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Vom Vorbild zum Modell
— diesen Weg der sinn-
vollen Anlagenplanung
symbolisiert unser Titel-
bild, dessen Bestandteile
von Gerhard Peter foto-
grafiert und von Katja
Raithel zu einem Compo-
sing verarbeitet wurden.

MIBA .

Viel Betriab auf
wenig Flliche
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a haben wir es wieder: Der Anlagen-

bau ist der Motor der deutschen Kon-
junktur! So jedenfalls war es Mitte Okto-
ber auf den Wirtschaftsseiten samtlicher
Blatter zu lesen. Lediglich die GréBenord-
nung lieB stutzig werden: Gleich 18,2 Mil-
liarden Euro Auftragsvolumen sollte die
Branche von Juli 2003 bis Juni 2004 erhal-
ten haben? Dieser Rekord erscheint schon
deswegen nicht glaubhaft, weil doch der
Gesamtumsatz des deutschen Spielwaren-
marktes nur bei gut 3 Mrd. gelegen hat.

Wir sollten also insgeheim die Moglich-
keit in Betracht ziehen, dass nicht jede
hierzulande gebaute Anlage eine Modell-
bahnanlage war.
Und dennoch:
Jede Modellbahn
- und sei sie noch
so klein — bedeu-
tet eine Investiti-
on, die durch die
Verwendung von
Fahrzeugen, Glei-
sen und Zubehor
die  Wirtschaft
ankurbelt. Insbe-
sondere unsere
Branche kann in diesen Zeiten jede Art
von Starkung gebrauchen. Doch auch der
Anlagenbauer selbst wird gestarkt. Zwar
schlagt sich die Rendite einer Modellbahn
nur selten in Heller und Pfennig nieder,
aber ein gelungenes Werk vermittelt Freu-
de und Stolz, beides durchaus Motivatio-
nen an sich.

LSofern Platz ist”, hért man im Geiste
die Bedenkentrager sagen. Doch sind sol-
che Einwande wirklich stichhaltig? Ist es
nicht vielmehr eine Frage der umsichtigen
Planung, um auch bei beengten Verhalt-
nissen noch eine Modellbahn mit vorbild-
lichem Betrieb unterzubringen? Nicht
sinnloser Platzverbrauch kann daher unser
Ziel sein, sondern pfiffige Nutzung der
vorhandenen Maéglichkeiten.

Wieder einmal befasst sich also ein
MIBA-Spezial mit Planung und Betrieb von
eher kleinen Anlagen. Zum ersten Mal
jedoch haben wir versucht, den Zusam-
menhang von BaugréBe, Anlagenthema
und Platzbedarf in eine mathematische
Formel zu bringen (s. Kasten auf Seite 8).
So wird schon im Vorfeld berechenbar, ob
bei vorgegebener BaugroBe auf dem zur
Verfligung stehenden Platz ein bestimm-
tes Thema sinnvoll zu realisieren ist. Die

ZUR SACHE

Formel lasst sich aber auch umformen:
Wenn es ein bestimmtes Thema in einer
bestimmten BaugréBe sein soll, wie viel
Platz wird dann benétigt? Oder die Platz-
verhaltnisse stehen fest und es soll ein
festgelegtes Thema sein, was ist dafir die
geeignete BaugroBe?

Mag sein, dass unsere angegebenen
Zahlenwerte noch optimierungsfahig
sind. Zur Weiterentwicklung der Formel
sind daher Sie aufgerufen: Mit welchen
Zahlen lassen sich in jedem Fall Uberzeu-
gende Ergebnisse ermitteln? Wir werden
in den kommenden Ausgaben der MIBA
diesbezlglich am Ball bleiben.

Gleise, die die

Welt bedeuten

Bleiben auch Sie am Ball, wenn es um
die Realisierung lhrer Anlagenwiinsche
geht. Mit der Verzagtheit des Karl Valen-
tin (,Mogen tate ich schon wollen, aber
durfen habe ich mich nicht getraut”) wer-
den Sie jedenfalls keinen Blumentopf
gewinnen — wobei sich sogar auch dieser
als Anlagenflache eignet, wie unser Bild
auf Seite 6 zeigt.

Die Moglichkeiten sind schier uner-
schopflich. Ob Kleinbahn oder Neben-
bahn, ob Regel- oder Schmalspurstrecke,
ob historische Landerbahn oder moderne
Privatbahngesellschaft — ein begrenztes
Stuck der Wirklichkeit 1asst sich verkleinert
immer irgendwie und irgendwo realisie-
ren. AuBerdem muss es ja nicht immer die
landliche Nebenbahnstation nach deut-
schem Vorbild sein. Auch im Ausland gibt
es herrliche kleine Bahnen, teils in gran-
dioser Umgebung, die einen Nachbau loh-
nen. Auch dazu haben wir einige interes-
sante Beispiele zusammengetragen.

Werden Sie also als Anlagenbauer lhr
eigener Global Player! Und genieBen Sie
den Vorteil, den Sie gegeniber der
GroBindustrie haben: Denn wenn Ihr
Anlagenbau fertig ist, durfen Sie ihn
behalten — meint lhr Martin Knaden
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Die Flamsbahn in
Norwegen hat sich
Rolf Knipper zum
Vorbild fiir einen
Vorbild-und-Modell-
Beitrag auserkoren.
Sein Vorschlag Land
der Fjorde beginnt
auf Seite 82.

Foto: rk

Um Viel Verkehr mit
altem Eisen geht es
im Artikel von Wolf-
gang StoBer (unten).
Dargestellt ist ein
Ubergabebahnhof in
HO. Seite 50

Foto: gp

Zu Tisch bitte ...
Seine in einem Tisch
untergebrachte
Kleinanlage im N-
MaBstab 1:160
(links) stellt Bernd
Joérg vor. Die
Betriebsmaglichkei-
ten sind beachtlich!
Seite 28

Foto: Horst Meier

N-Betrieb zum Indu-
striebetrieb ist das
Anlagenthema von
Dieter Thomas. Sein
Beitrag ,spielt” in
der Epoche V
(rechts). Seite 14
Foto: Horst Meier
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Nach La Trinité-sur
Mer ladt uns Hans
Louvet ein. Sein
Diorama ist fiir LGB-
Verhéltnisse nicht
groB; atmospharisch
spielt sich aber eini-
ges ab! Seite 62
Foto: gp

1001 Mdglichkeiten
in betrieblicher Hin-

sicht stellt Gerhard
Peter vor (rechts).
+Wie groB ist klein
und wie klein ist
kompakt?” Seite 6
Foto: gp
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GRUNDLAGEN

Vorschldge fiir kompakte Anla-
gen gibt es zuhauf, doch die ul-
timative Kompaktanlage gibt
es nicht. Zu vielfiltig sind die
Wiinsche zum Thema und zur
BaugrafSe, zu unterschiedlich
der Platz und die Unterbrin-
gung. Dann spielen auch noch
die handwerklichen Fahigkei-
ten eine nicht unerhebliche
Rolle. Gerhard Peter zeigt
Wege, wie man trotz enger
Fldche gut zum Zug kommt.

s gibt zwei Typen kleiner bzw. rela-
tiv kleiner Anlagen. Der Urtyp ist
die klassische ,Eisenbahnplatte bis zu
einer Grof3e von etwa 200 x 100 ¢cm, auf
der mehr oder weniger Ziige auf Gleis-
ovalen verkehren. Der andere Typ ist
das Gegenteil, das einen genau defi-
nierten Ausschnitt einer Vorbildsitua-
tion zeigt oder eine Gegebenheit, wie
sie irgendwo hétte so sein konnen.
Wihrend bei der klassischen Kleinan-
lage die wirklichen Abmessungen von
der BaugrofBe sprich MafBstab abhédn-
gen, relativiert sich die Grole beim
zweiten Anlagentyp weniger durch den
BaumafBstab als durch die Wahl des
dargestellten Themas, des gewéhlten
Ausschnitts und der damit verbunde-
nen Konzentration aufs Wesentliche.
Die klassische Eisenbahnplatte ist der
Urtyp und dient in aller Regel dem Ein-
steiger quasi als Basis, der zweite An-
lagentyp entspricht eher der Planung
und der Verwirklichung des Fortge-
schrittenen. Die unterschiedlichen An-
spriiche spiegeln sich folglich in der
Umsetzung, im Betrieb und der Aus-
stattung wider.

Wie groB ist klein?

Haufig gestellte Fragen nach Gleispla-
nen kleiner und kompakter Anlagen
provozieren zwei Gegenfragen:

1. Wie grof3 darfs denn sein? und:

2. Fiir welche Spurweite?

Ein Gleisoval mit Bahnhof ldsst sich in
Spur N locker auf einem Kiichentisch
zusammenstecken. Wird der gleiche

6

Kein Platz fiir eine Modellbahn? Gibts
nicht! Alles nur eine Sache des Themas
und der BaugrdBe, wie Udo Filter
mit seiner Minenbahn im 38 cm
durchmessenden Blu-
menkiibel zeigt.

Eine Flache von 185 x 122 cm reichte Peter Pfaff fiir seine HO-Anlage. Er beschrankte sich auf
ein Nebenbahnthema. Fotos: gp
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Viel Betrieb gonnt sich Frowald Riinzi auf
einer Flache von 190 x 130 cm. Die HO-Anla-
ge kann wahrend der Betriebspausen hoch-
kant in einen Schrank geklappt werden (Info-
CD fiir € 9,- unter: frowald@t-online.de)

Gleisplan mit LGB-Gleisen zusammen-
gesteckt, wird schon ein Dachboden
oder Kellerraum benétigt. Eine zwei-
gleisige Hauptbahn, auf der Fernziige
verkehren, bendtigt mehr Platz als ein
beschaulicher Nebenbahnbetrieb in der
gleichen Spurweite. Diese beiden Ver-
gleiche verdeutlichen, dass die Abmes-
sungen einer Anlage von drei Faktoren
abhédngen, die wie Variable einer ma-
thematischen Gleichung voneinander
abhingen. Die Formel (ndchste Seite)
bringt es auf den Punkt und 16st, ratio-
nell gesehen, so manchen Gewissens-
konflikt.

Diese Rechnerei ist allerdings nicht so
bierernst zu nehmen — obwohl, wer
weil} ... Sie soll vielmehr die Abhéngig-
keiten aufzeigen, an denen manchem
Modellbahner schier zum Verzweifeln
ist. Egal wie man sich entscheidet, sind
Kompromisse hinsichtlich Thema,
Zugldnge, Weichenwinkel und Radien
einzugehen.

Kompromisse und Alternativen

Ein einzukalkulierender Faktor in un-
serem Rechenbeispiel ist die Fidhigkeit
beim Bau der Modellbahn Kompromis-
se eingehen zu konnen, und das unab-
héngig von der Baugrofie. Auch wenn
die Digitaltechnik die Steuerung kom-
plexer Traumanlagen in realisierbare
Néhe riickt, begrenzen doch haufig die

Mit bescheidenen Platzverhéltnissen begniigt sich Frank Grembocki und baute seine betriebs-
fahige und nicht uninteressante Feldbahn auf 80 x 40 cm bei einem Mindestradius von 15 cm.
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Platzverhéltnisse den Bau einer um-
fangreichen Modellbahnanlage. Statt
der zweigleisigen Hauptstrecke mit
gro3em Bahnhof und Platz fressendem
iberdimensioniertem Bw mit Dreh-
scheibe und Ringlokschuppen kénnte
man doch auch den Kleinstadtbahnhof
mit Lokremise fiir eine Rangierlok in
Erwégung ziehen. Auf den einen oder
anderen Luxuszug muss man nicht ver-
zichten. Denn der kann als Umleiter-
oder Sonderzug auch mal vorbeikom-
men.

Will man bei seiner bevorzugten Bau-
grofe bleiben, konnte man sich auf das
Thema Schmalspur- oder Feldbahn
konzentrieren um doch noch zum Zug
kommen zu kénnen. Denn diese ben6ti-
gen doch erheblich kleinere Radien und
kommen so mit einer geringeren Anla-
gentiefe aus. Zudem sind die Fahrzeu-
ge auch nicht so lang.



Unten: Typisches Gleisoval eines Startset
von Fleischmann fiir die BaugroBe N mit
Ausweichgleis als Bahnhof. Der Platzbe-
darf betragt bescheidene 90 x 50 cm,
sodass wohl jeder landlaufige Kiichen-
tisch ausreicht. Selbst ein schrittweiser
Ausbau mit den betrieblichen Erweiterun-
gen, wie auf der rechten Seite fiir HO
gezeigt, sprengt nicht den zur Verfiigung
stehenden Platz eines iiblichen Esstischs.

Alle Gleisplane in 1:20

Oben: Der beispielhafte Gleisplan auf Basis des Minitrix-Gleissystems kommt mit einer
Flache von 200 x 100 cm aus. Die etwas verschlungene Gleisfiihrung erfordert das Hoher-
legen des Bahnhofs auf ein eigenes Trassenbrett. Wer auf vorbildorientierten Nebenbahn-
betrieb mit der Betriebsfiihrung zwischen zwei Endpunkten Wert legt, kann auf 2 m? in N

schon eine Menge realisieren. Gleisplédne: gp

Modellbahn mathematisch betrachtet

Wiinsche und Voraussetzungen lassen sich
mathematisch in Einklang bringen, wenn
zwei der folgenden Punkte bekannt sind:
1. Der zur Verfiigung stehende Platz

2. Das gewiinschte Anlagenthema

3. Die bevorzugte BaugroBe

Setzen wir spaBeshalber die Variablen in
eine mathematische Gleichung um. Wir
gehen davon aus, dass der benétigte Platz
von Thema und BaugroBe abhangt:
Thema [T] x BaugroBe [B] = Platz [P]

Die Formel geht davon aus, dass Thema und
BaugroBe feststehen und der Platzbedarf
ermittelt werden muss. In der Praxis ist
haufig der Platz als feste GroBe vorgege-
ben und es stellt sich die Frage, ob Thema
oder BaugroBe wichtiger ist.

Stehen BaugroBe und Platz fest, gilt:

Platz [P] / BaugréBe [B] = Thema [T]

Je groBer der Platz und je kleiner die Bau-
groBe, umso mehr Eisenbahn (z.B. Stutt-
garter Hbf) kann untergebracht werden. Ist
der Platz jedoch klein, muss bei einer
groBeren Spurweite das Thema umso klei-
ner gewahlt werden.

Kennzahl , T" groBer 7 = auf alle Falle aus-
reichend Platz fiir das gewahlte Thema
Viele gehen von den Platzverhaltnissen
aus und versuchen in Abhéngigkeit von der
BaugroBe das Lieblingsthema in eine grif-
fige Anlage umzusetzen. Wenn der zur Ver-
fiigung stehende Platz eine feststehende
GroBe ist und auch das Wunschthema
umgesetzt werden soll, kdnnte man alter-
nativ die BaugrdoBe doch als Variable ins
Spiel bringen:
Platz [P] / Thema [T] = BaugroBe [B]
Mit der Formel lieBe sich nun auf Grund der
bekannten GroBen der zu wéhlende Bau-
maBstab ermitteln.
Kennzahl ,B" gréBer 7 = auf alle Falle aus-
reichend Platz fiir die gewahlte BaugroBe.
Die Kennzahlen sind auf Anlagen mit
kompakten Abmessungen auf die jeweilige
BaugroBe abgestimmt. Bei der Bewertung
der Platzverhaltnisse gibt es da sicherlich
noch einen Interpretationsspielraum. Zu-
dem bleibt es jedem iiberlassen, Kennzah-
len und Themen zur Anwendung auf Modul-
anlagen feiner abzustufen.

Kennzahlen fiir Modellbahnformel

BaugroBe [B] Thema

Platz [P]

Z Feldbahn

01-3m  (1-7)

N Schmalspurbahn

3-6m>  (8-14)

T Kleinbahn

6-10 m*  (15-21)

Nebenbahn

10-20m*  (22-28)

Eingleisige Hauptbahn

20-40 m*  (29-35)

Zweigleisige Hauptbahn

40-80 m*  (36-42)

Zweigleisige Strecke mit Bw

80-120 m* (43-49)

Auch wenn die Fahrzeugmodelle be-
ziiglich der Hauptabmessungen maf3-
stablich sind, orientieren sich Weichen
und Gleisbdgen realistisch an den
durchschnittlichen Platzverhéltnissen.
Es besteht gewissermafien ein Konflikt
zwischen mafstdblichen Fahrzeugen
und extrem verkiirzten Weichen bzw.
kleinen Gleishogen. Er macht sich spa-
testens dann bemerkbar, wenn man mit
30 cm langen HO-Schnellzugwagen
durch Radien unterhalb 60 cm fahrt.
Die groBen Uberhinge wirken optisch
alles andere als schon.

Ist man auf kleine Radien angewiesen
und mochte auf moderne Schnellzug-
wagen nicht verzichten, bietet sich dem
HO-Bahner eine Alternative an. Statt
mafstiblich lange Reisewagen einzu-
setzen, sollte der Einsatz von 1:93,5-
(Fleischmann) oder 1:100-Waggons in
die engere Wahl gezogen werden. Das
hétte noch einen weiteren Vorteil: An-
lagen mit engeren Radien unterliegen
héufig Platzbeschrankungen und somit
sind auch die Gleislingen in Bahnhdfen
alles andere als {ippig. Da wirken etwas
gekiirzte Reisewagenmodelle glaubhaf-
ter.

Alternativ kann man auf moderne
lange Reisewagen ganz verzichten,
wenn man sich auf ein Nebenbahnthe-
ma oder eine frithere Epoche be-
schrankt. Die schon beim Vorbild kiir-
zeren Reisezugwagen aus der Epoche
II, die auch noch lange bei DB und wie
auch DR im Einsatz standen, bilden
vorbildgerechte und maf3stiablich kurze
Reiseziige. Diese wirken auch und vor
allem auf Kleinanlagen.

Kompromissbereitschaft ist das eine
Schlagwort, Konzentration auf das We-
sentliche das andere. Sind Platzver-
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Bahnhof 1

MaBstab aller Gleispla-
ne dieser Doppelseite:
1:20

*

Bahnhof 2

Typisches Gleisoval einer Startpackung von Fleischmann mit Aus-
weichgleis als Bahnhof. Platzbedarf: 155 x 100 cm

™

Oben: Gleisoval einer Startpackung, um zwei Weichen und
einige Gleisstiicke erweitert. Eine magliche Kulisse teilt
die Anlage in zwei Bereiche mit jeweils einem Bahnhof,
deren Gleisplan nur symbolischen Charakter haben soll.
Betrieblich konnen zwei Ziige in Gegenrichtung abwech-
selnd von Bahnhof zu Bahnhof verkehren. Man kann aber
auch trotz durchgehender Strecke im Pendel zwischen den
Bahnhofen Betrieb machen. Platzbedarf: 165 x 120 cm

Links: Trennt man eine Verbindung auf, kann man vorbild-
orientierten Punkt-zu-Punkt-Verkehr durchfiihren. Eine
Bahnhof 2 Kulisse kann die beiden Bahnhofe, deren Gleisplane wie-
derum nur Symbolcharakter haben, optisch voneinander
trennen. Platzbedarf: 185 x 120 cm

Rechts: In der nachsten Entwick-

. X ¥ i i { i i i 1 [
ST lungsstufe wird es konkreter. Als :
Vorbild dient der Bahnhof Bad
Worishofen. Die von ihm ausge-
hende Strecke endet in einem so
genannten Schattenbahnhof hin-
ter einer Kulisse. Der Schatten-
bahnhof dient als Betriebsbhahn-
hof zum Ein- und Umsetzen der
Zige. Es lasst sich ein vorbildge-
treuer Betrieb mit nur wenigen
Fahrzeugen abwickeln, was auch
LW M das Hobbybudget nicht so sehr
belastet. Nachteil dieser HO- :
Anlagenkonfiguration ist der e ; - —
schon enorme Platzbedarf auf
einer Flache von 2,73 m’.
s Platzbedarf: 210 x 130 cm Unten: Das Thema lasst sich Platz sparend in einem handelsiiblichen Systemregal
unterbringen. Auf einer Flache von 2,6 m* lasst sich der Bahnhof Bad Wérishofen
mit einem friihen Gleisplan umsetzen. Der Umfang des Schattenbahnhofs richtet
sich nach ortlichen Gegebenheiten.
Platzbedarf: 342 x 240 cm, Anlagentiefe 60 bzw. 30 cm

T
T
F

Bahnhof 1 = Schattenbahnhof

H 1 1 H 1 T X
T
— ’ : : e
I T X
Bahnhof Bad Worishofen

(Gleisplan entspricht in etwa dem Stand Mitte der Sechzigerjahre)
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BaugrofBe
Vorbild

0 (1:45)
HO

héltnisse vorgegeben und eine Fahr-
zeugsammlung einer bestimmten Bau-
grofie vorhanden, muss man das The-
ma auf das Machbare konzentrieren
oder sich eins heraussuchen, das mit
dem Platz und der Baugridfe korre-
spondiert.

Alternativ kann man die Fahrzeug-
sammlung auch auf ein spezielles
Klein- oder Nebenbahnthema fokussie-
ren. Das kann auch einen speziellen
Reiz haben, zumal man sich auch mehr
mit dem Vorbild auseinander setzen
muss. Oder man beldsst die Sammlung
und startet ein konzentriertes und auf
Betrieb ausgelegtes Konzept.

10

Der Urtyp — die ,Platte”

Die einfachste und schnellste Mdglich-
keit zu einer betriebsfahigen Anlage zu
kommen, ist die Verwendung einer aus-
gedienten Tiir, die auf zwei Malerbocke
gelegt wird. Tiiren sind leicht und sta-
bil und lassen sich daher gut handha-
ben. Allerdings ist man auf die Abmes-
sungen von 200 x 75 bis 200 x 100 cm
festgelegt, die aber in vielen Fallen aus-
reichen um sich in das Abenteuer Mo-
dellbahn zu stiirzen.

Nehmen wir an, wir haben ein brei-
tes Tirblatt von 200 x 100 cm fiir un-
sere Modellbahn zur Verfiigung. Prinzi-

Grenjede, Arrschin ﬂgl&'?af

Mit den 10°-Weichen
von Roco lasst sich
der Bahnhof glaub-
haft auf der errech-
neten Lange von

5,7 m aufbauen.

piell kann
man auf dieser
Fldache in allen Baugr68en etwas ma-
chen. Fiir die LGB wire es ein Klein-Bw
mit eingleisigem Lokschuppen und Ne-
bengleis, in Z ein mittelgroBer Bahnhof.
Klammern wir Dioramen aus und legen
uns auf eine Betriebsanlage fest, auf der
Zige verkehren konnen, ist erst ab HO
was Sinnvolles machbar. Auf den vor-
hergehenden Seiten stehen Gleispldne
in HO und N im gleichen Abbildungs-
malstab gegeniiber.

Im Wesentlichen dient die kleine An-
lagenplatte eher der fantasievoll gestal-
teten Gleisanlage mit viel Betriebsmdog-
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f%«i‘?:/: Der Bahnhof Epterode zahlt eher zu den kiirzeren Kreuzungsbahnhéfen einer Nebenbahn und
| ist daher ideal fiir eine modellgetreue Umsetzung. Der Begriff ,modellgetreu” ist jedoch sehr

dehnbar. Neben den relativ kurzen Gleisen ist auch das Braunkohlewerk interessant, weil es

doch erheblich den modellbahnerischen Betriebswert erhéht. Wer mehr iiber Epterode wissen

machte, sei auf MIBA-Spezial 41 verwiesen. lvo Cordes stellte im Eisenbahn Magazin 7/2004

ein groBes Anlagenkonzept rund um Epterode und Walburg vor.

Gleisplan Epterode: Slg. gp
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\ Mit 15°-Weichen (Roco) und deutlich ver-
kiirzten Nutzlangen der Bahnhofsgleise redu-
\\\ ziert sich die Lange auf etwa 3,50 m. /
\

N\

\ ——

_——: —7 ‘/7

Durch die steile- \ ; | '
ren Weichenwinkel . « I — //
—_—
———— 1|

der Mérklin-C-Gleis- — . . ' '
Weichen (unten) musste . % |

die Weichenlage im linken Bahn-
hofskopf gegeniiber dem Vorbild

oder dem Roco-Gleisplan

geandert werden.

0 Bei etwa gleichen Nutzldngen wie im Roco-Gleisplan oben
schrumpft der Bahnhof mit Méarklin-C-Gleisen durch die steilen
Weichenwinkel nur um 50 cm auf 3 m Lange.

Wer in der BaugroBe N den Bahnhof nachbauen will, wie im Beispiel
links mit Fleischmann-Piccolo-Gleis, kommt mit einer Lange von 1,75
m aus. Das bedeutet, dass der Bahnhof mit im Bogen weiterfiihren-
den Streckengleisen auf eine Lange von 2 m kommt.

MIBA-Spezial 62 1



lichkeiten als Basis. Nur in geringem
Maf und mit der konsequenten Be-
schrankung auf Vorbildausschnitte lds-
st sich eine glaubhafte vorbildorien-
tierte Gestaltung verwirklichen. Fiir sol-
che modellbahnerischen Umsetzungen
gibt es andere und teils auch praktische
Losungen, ohne dass diese die Platz-
verhéltnisse sprengen.

Rechts und unten: Auch wenn die Gesamtflache der Eckanlage
nicht unbedingt als klein zu bezeichnen ist, so ist jedoch jedes
Modul relativ klein. Die Anlage geht aus dem unten vorgestell-
ten Grundkonzept hervor. Dieses umfasst den Bahnhof, der aus
zwei Segmenten besteht, und einen Fiddleyard. Der rechte
Abschluss des Bahnhofteils ist als Modulkopf ausgelegt, an
den des Fiddleyard angeschlossen werden kann. So lasst sich
zu jedem Zeitpunkt die Strecke zwischen Bahnhof und Fiddle-
yard durch weitere Module erganzen und verléangern.

Kulisse

Vom Vorbild :
zum Modell " /
ulisse T T T — 1
Nach einer ge- o ,//
wissen Zeit der | I T———
S S

Entwicklung und
,Reife”,  wenn
man anfangt

sich am Vorbild
zu orientieren,
sucht man Vorbildbahnhéfe und -situa-
tionen, die man gern ins Modell umset-
zen mochte. Der ,Fantasiegleisplan®
mit vielen Fahr- und Rangiermdoglich-
keiten fiir viele Ziige ist dann Ge-
schichte. Nur sehr wenige Gleispldne
vom Vorbild lassen sich direkt im Ma@3-
stab verkleinert nachbilden. Die ei-
gentliche Kunst in der Umsetzung liegt
darin, einerseits die typischen Merk-
male des gewéhlten Vorbildbahnhofs zu
wahren, andererseits die Gleisanlagen
so zu schrumpfen, dass die Platzver-
héltnisse die Betriebsmoglichkeiten
kaum verédndern.

Durch die Wahl von Weichen mit stei-
lerem Weichenwinkel lassen sich Bahn-
hofseinfahrten schon stauchen. Aber
nicht immer sieht das Ergebnis gut aus,
wie das Beispiel auf Seite 11 mit den
C-Gleis-Weichen von Marklin zeigt.
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Haufig lassen sich die Nutzlingen der
Bahnsteiggleise auf ein ,,gesundes” Maf3
kiirzen, indem man diese nach den im
Modell eingesetzten Waggons ausrich-
tet. Ein Kompromiss zwischen super-
schlanken oder steilen Weichen und auf
ein realistisches Maf} gekiirzten Nutz-
langen fithren in vielen Féllen zum Zug
bzw. zum Ziel.

Am Beispiel des Bahnhofs Epterode
an der Nebenbahn Walsrode-GroBal-
merode West in Nordhessen soll eine
Reduzierung auf Modellbahnverhilt-
nisse gezeigt werden. Als Basis dient
ein Vorbildgleisplan von 1962. Er liegt
zwischen den Streckenkilometern 5,8
und 6,3. Fiir die jeweilige Umsetzung
ins Modell der verschiedenen Bau-
grofen bieten sich unterschiedliche Lo-
sungen an, die im Folgenden aufgezeigt
werden sollen. Die Tabelle auf Seite 10

Ein wenig im Vorgriff entwickelten wir auf
Basis des angekiindigten Lenz-Spur-0-Gleises
eine gekiirzte Version des Bahnhofs Epterode
fiir einen Raum von 660 x 400 cm. Ein Ver-
gleich mit dem Vorbildgleisplan zeigt, dass
das Bahnhofsgleis 4 zu einem einseitig ange-
schlossenen Abstellgleis degradiert wurde.
Gleis 5 als zweiseitig angeschlossenes

listet die maf3stabliche Bahnhofsldnge
fiir die verschiedenen Baugrofen auf.
Die Modellgleisplane konnten auf etwa
55 bis 60 % gestaucht werden.

Fiir N lasst sich das Thema auf der
eingangs beschriebenen , Anlagenplat-
te“, bestehend aus einer ausgedienten
Tiir, realisieren. Es ist sogar noch Platz
fiir einen verdeckten Schattenbahnhof,
der als Betriebsbahnhof fungiert. Ein
respektabler Vorschlag fiir eine klapp-
bare Kompaktanlage ist im neuen Mi-
nitrix-Ratgeber zu finden.

In HO lduft in Sachen Platte nichts
mehr. Selbst mit dem Mérklin-C-Gleis
und in der Linge gekiirzten Gleisen ist
bei einer Bahnhofslinge von 300 cm
eine ,Platte” von gut 380 x 120 cm not-
wendig, die es eng im Zimmer werden
lasst. Also wére eine alternative Losung
erstrebenswert.

Anschlussgleis der Braunkohlenwerke blieb
erhalten. Die DKW (Weiche 5, siehe Vorbild-
gleisplan) rutschte, um den Radius der Wei-
chen zu halten, in Richtung Empfangsgebau-
de. Die Gleisverbindung mit den Weichen 8
und 9 musste entfallen. Zur weiteren Ein-
grenzung der Langenausdehnung musste die
linke Bahnhofseinfahrt (Richtung GroBalme-

[ X010 [ X010 \

X010

X010

\ X010 [ X010

X010 [

X010
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Auf Modulen und Segmenten

Die Illustrationen auf Seite 9 zeigen als
letzten Schritt einer moglichen Ent-
wicklung eine im Winkel angelegte Re-
galanlage. Diese ist am Stiick nicht ein-
fach zu handhaben, weder zum Bauen
noch fiir einen moglichen Transport
(z.B. Ausstellung oder Umzug). Also
wird sie teilbar ausgefiihrt. Die Tiefe
der Anlagenteile ist in unserem Beispiel
nicht relevant, sondern die Lange.

Die Winkelanlage kann in drei unter-
schiedlich groB3e Teile geteilt werden.
Weil sie nur in dieser vorgegebenen
Weise zusammenpassen, sprechen wir
von Segmenten. Mochte man diese mo-
dular aufbauen, miissen die Uberginge
einheitlich gestaltet sein. Dazu ist es er-
forderlich, dass die Gleise im rechten
Winkel an der Anlagenkante (Modul-

rode West) schon in einen Bogen gelegt wer-
den. Der Bahnhof hat zwischen den Spitzen
der Einfahrtweichen ,nur noch” eine Lange
von 5 m und wirkt trotzdem harmonisch. Das
liegt aber auch an den flachen Weichenwin-
keln von 11,25°. Die eingezeichneten Fahr-
zeuge machen die Langenausdehnung ,, greif-

bar”.
MaBstab 1:20
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Abmessungen:
Bahnhof: 320 x 70 cm
Fiddleyard: 130 x 70 cm
Eckmodul: 155 x 155 cm

Eckanlage: 475 x 185 cm
Anlage links: 450 x 70 cm

MaBstab 1:20

kopf) enden. Fiir eine Regalanlage wire
noch der gleiche Abstand der Gleise
von der Riickseite empfehlenswert. In
der Anlagenvorderkante kénnten sich
Versétze durch verschieden tiefe Mo-
dule ergeben.

Dioramen und Schaukasten

Um unsere kleine Welt gekonnt in Sze-
ne zu setzen, kann man z.B. den aus-
erkorenen Bahnhof oder Streckenab-
schnitt in einem Biithnenbild realisie-
ren. Das bedarf eigentlich ,nur” einer
Hintergrundkulisse, die das entspre-
chende Modul von drei Seiten um-
schlieBt. Perfekt wird es, wenn das
Ganze noch ein Dach bekommt, in dem
Halogenspots (z.B. 10 bis 20 W) einzel-
ne Szenen wie in einem Bithnenschau-
spiel ausleuchten.

4’025

Kulisse

Beispielhaft haben wir den End-
bahnhof von Bad Worrishofen aus den
Sechzigerjahren nochmals mit Roco-
Line-Gleisen und 15°-Weichen fiir die
Baugrofe HO umgesetzt. Er entspricht
in der Lingenausdehnung in etwa dem
Vorbild. Die Gleisanlagen sind somit ge-
eignet, auch die neuen 1:87-Silberlin-
ge von Roco aufzunehmen. Das ist in-
sofern interessant, als dass Bad Wéris-
hofen hédufig von Sonderziigen und
Kurswagen frequentiert wurde. Saiso-
nal bedingte Kurswagen wurden hiufig
den verkehrenden Triebwagen beige-
stellt.

Quasi als Ersatz fiir die weite Welt
muss ein kompakter Schattenbahnhof
her, der in der vorgestellten Form von
den Briten als Fiddleyard bezeichnet
wird. Um den Fiddleyard moglichst
kurz zu halten, verzichteten wir in un-
serem Vorschlag auf Weichen und kon-
zipierten ihn als Schiebebiihne. Sie ist
z.B. wie die Schubldden von Kiichen auf
Teleskopziigen gelagert. Wegen der
recht kurzen Ziige und Triebwagen
reicht eine Gleislange auf der Schiebe-
biihne von 115 cm aus. gp
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HN-ANLAGE

Kompakt und trotzdem nicht im Kreis:

N-Betrieb zum
Industriebetrieb

Kein Platz ist eine der hdufigsten Ausreden fiir den Nichtbau ei-
ner Anlage. Und auf einer kleinen Tischanlage kénne man nur im
Kreis fahren. Und im Ubrigen kostet das alles doch viel zu viel.
Alles nicht wahr, behauptet Dieter Thomas und liefert gleich den

handfesten Gegenbeweis.

er eingefleischte HO-Bahner Dieter

Thomas baut eigentlich zusammen
mit seinen HO-Puristen an einer wirk-
lichkeitsgetreuen Umsetzung einer fik-
tiven Epoche-III-Strecke — und das mit
héchsten Anspriichen (siehe die Be-
richte in MIBA 5/2002 und 12/2004).
Eine kleine N-Anlage, urspriinglich fiir
den Sohn gedacht, lag schon lingere
Zeit brach und wartete auf den Weiter-
bau. Wie bei den Jiingeren so typisch,
lag das Interessensgebiet eher auf der
neueren Zeit, also der Epoche IV, bes-
ser noch V. Ein Anlagenwettbewerb ei-
ner bekannten Modellbahn-Ausstellung
gab schlieBlich den Ausschlag fiir einen
Bauversuch in N.

Aus bereits vorhandenem Gleismate-
rial von Fleischmann wollte man so viel
wie moglich nutzen, dabei aber gleich-
zeitig Weichen mit Strom leitenden
Herzstiicken verwenden um die Be-
triebssicherheit so hoch wie mdéglich
anzusiedeln.

14

Ein schnell langweilig werdender
Rundkurs, egal welcher Konstellation,
kam von vornherein nicht in Betracht,
der von den HO-Pur®-Modulen her als
interessant empfundene Punkt-zu-
Punkt-Verkehr erschien viel besser ge-
eignet betrieblich fesselnden Bahnver-
kehr abzuwickeln.

Klein, aber fein

Eine Anlage mit einer Breite von einem
Meter und einer Linge von 130 cm ist
sicherlich in jeder Wohnung unterzu-
bringen, zumal sie sogar als transpor-
table Anlage noch in einen Pkw-Kombi
passt. Und trotzdem ist auf dieser Mini-
malgrofe noch ein Betrieb moglich, der
jeden Modellbahnbegeisterten iiber
Stunden beschéftigen kann. Zumal der
Erbauer einige bahntechnische Vorga-
ben gemacht hat, die er noch aus sei-
ner Zeit beim groBen Vorbild verinner-
licht hatte.

Das Prinzip der Streckenfiihrung ist
recht einfach: Von einem unterirdisch
liegenden, nur zwei Gleise umfassen-
den Schattenbahnhof fahrt der Zug
iiber eine Steigungsstrecke nach oben
in den Bahnhof von Unterlenningen.
Der grof3e Bogen, den die Strecke dabei
beschreibt, hat gentigend Lédnge um die
Steigung auch zu bewiltigen. Die maxi-
male Lange geschobener Ziige betragt
sieben Giiterwagen bzw. zwei Perso-
nenwagen.

Der Gleisplan beriicksichtigt eine Er-
weiterung, die derzeit iiber eine stillge-
legte Briicke noch glaubhaft verhindert
wird. Alle Weichen werden aus Kosten-
griinden und um den Verdrahtungsauf-
wand minimal zu halten, mit der Hand
geschaltet. Die denkenden Weichen von
Fleischmann, als Stoppweichen konzi-
piert, erlauben das stromlose Abstellen
von Loks durch einfaches Umlegen der
Weichenhebel.

Bei den Gebduden konnte Dieter Tho-
mas auf noch vorhandene Bausitze
zurilickgreifen, lediglich im Fabrikbe-
reich musste einiges zugekauft werden.
Alle Hauser und die wenigen Autos er-
hielten dezente Betriebsspuren und ei-
ne leichte farbliche Superung, was sich
z.B. durch das Hervorheben der Blin-
ker etc. ausdriickte. Farblich wurden
auch die Fleischmann-Gleise ange-
passt.

Als alter HO-Hase war der Erbauer
im Bereich der Ausgestaltung ein reich-
haltigeres Programm gewohnt. Weil es
aber in N vieles nicht gab oder das Vor-
handene einfach viel zu iiberdimensio-
niert ist, musste er hier manches selbst
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anfertigen. Fiir die Landschaftsgestal-
tung konnte wiederum auf herkomm-
liche Materialien zuriickgegriffen wer-
den, wobei ihm die Umsetzung des klei-
neren Mafistabes nicht schwer fiel. We-
gen der Verwendung vorhandener und
gebrauchter Teile hielten sich die Ge-
samtkosten fiir die kleine Anlage — vom
Rollmaterial einmal abgesehen — durch-
aus in Grenzen. Alles in allem diirfte ein
Budget von 600-700 Euro fiir eine An-
lage, die auf Jahre hin Spafl macht, nie-
manden zum armen Mann machen.

Die Betriebsphilosphie

Der Gleisplan offenbart, dass mit den
abzweigenden Giitergleisen, den Lade-
gleisen und der Ladestrafle geniigend
Moglichkeiten eingerichtet wurden, je-
de Menge Rangierverkehr zu betreiben.
Um die Sache noch interessanter zu
machen und dem Vorbild bei der Ab-
wicklung des Bahnverkehrs noch ndher
zu kommen, gab sich der Erbauer fol-
gende Vorgaben:

Unterlenningen, mit einem fiir eine
Kleinstadt am Ende einer Steilstrecke
seltsam anmutenden Namen, war Ziel-
punkt des mit besonderen Sicherheits-
vorgaben abgesicherten Rampenver-
kehrs. Oberlenningen, der Schwester-
ort, liegt gedachtermafen etwa 10 km
entfernt und noch etwas hoher, ist aber
ohne Bahnanschluss. Beim Bau der
Bahn hédtte man damals nur mit einem
unverhéltnisméfBig hohen finanziellen
Einsatz und unter schwierigsten topo-
grafischen Bedingungen Oberlenningen
mit der Bahn erreicht. So blieb nur der
FuBweg, die Postkutsche und heute
eben der Bus. Die betrieblichen Vo-
raussetzungen fiir den Streckenverkehr
in die kleine Stadt werden von der Steil-
streckenvorschrift bestimmt.

Begleiten wir jetzt U (Ubergabe)
16881 mit sechs Giiterwagen auf seiner
Fahrt nach Unterlenningen. In Lam-
mertal, dem Ausgangspunkt zur Steil-
strecke, rollen mit im Leerlauf grum-
melnden Motoren die beiden 213er an
der Spitze des Zuges in das Ausfahr-
gleis Richtung Unterlenningen und
kommen vor dem Halt zeigenden Aus-
fahrtsignal zum Stehen.

Die beiden Loks haben ihren Zug
im nédchstgelegenen Rangierbahnhof
schon ,vorgebildet” abgeholt. Dies be-
deutet, dass alle Wagen im Zug fiir die
Rangierarbeiten in Unterlenningen in
der richtigen Reihenfolge gemif der
GZV stehen. Die Vorspannlok wird ab-
gekuppelt und wartet jetzt auf ,zwei
Weille“ am Hp 00 zeigenden Signal, um
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Ausgangspunkt aller Fahrten ist der nur mit zwei Gleisen ausgestattete Schattenbahnhof. Hier
wartet je ein Personenzug und ein Giiterzug. Wegen der Rampe in die Oberwelt miissen beide
Lokomotiven steilstreckentauglich sein.

Linke Seite: Rohrend driickt 218 352 ihren aus BDnf und Bn bestehenden Pendlerzug in den
Bahnhof Unterlenningen. Trotz der geringen Flache wimmelt es hier von Anschlussgleisen:
Links geht es zur Firma Geis-Spedition, im Hintergrund sind die Ladegleise von Unterlenningen
zu erkennen und ganz rechts spitzt das Anschlussgleis von GFC hervor. Fotos: Horst Meier

Dienstvorschrift
Fur den Betrieb auf der Steilstrecke
Bf. Lammertal - Bf. Unterlenningen
Gultig vom 01. Jan 1968
Nicht fir Dritte

Die Dienstvorschrift fur den Betrieb auf der Steilstrecke Bf. Lam-
mertal — Bf. Unterlenningen enthdlt die betrieblichen Bestimmungen,
die fur das Befahren der Steilstrecke zusatzlich zu den allgemein
gultigen Vorschriften zu beachten sind.

§1
Alle Zuge sind bei der Bergfahrt zu schieben (ausg. U 16881/16885 —
s. §5) und bei der Talfahrt zu ziehen. Es sind nur Lokomotiven der
Bauart 213 und 218 zugelassen. Wird mit Genehmigung der Direktion
eine Dampflok der Baureihe 94 eingesetzt, mufd die Lokomotive stets
mit dem Schornstein in Richtung Unterlenningen stehen und mit einer
funktionierenden Gegendruckbremse ausgerustet sein.

§2
Alle zuge fahren luftgebremst und durfen keinen Handbremsteil
fiuhren. Die im Fahrplan vorgeschriebenen Mindestbremshundertstel
mussen unbedingt vorhanden sein. Vor jeder Fahrt auf die Steil-
strecke mufR eine vollstadndige Bremsprobe durchgefuhrt werden. Vor
jeder Talfahrt ist der betriebsfadhige Zustand der Bremseinrichtun-
gen — bei der Dampflokomotive BR 94 zusétzlich alle Einrichtungen
der Gegendruckbremse - zu prufen.
Die Fahrgeschwindigkeit darf hochstens 30 km/h betragen.
Rangierfahrten im Bf. Unterlenningen und in Richtung Schutzgleis
missen luftgebremst ausgefuihrt werden, dabei mufl das Triebfahrzeug
immer auf der Talseite stehen.

§3
Kleinwagenfahrten im Bf. Unterlenningen und auf der Steilstrecke be-
durfen der Genehmigung der Direktion.

§4
Auf der Steilstrecke durfen nur Reisezugwagen mit Drehgestell einge-
setzt werden, jedoch nicht mit mehr als 12 Achsen. Durch eine Steif-
kupplung oder durch die Ladung selbst verbundene Schemelwagenpaare
sind nicht zugelassen.

§5
Bei der Bergfahrt von U 16881 und U 16885 muR zusatzlich zur zuge-
lassenen Schieblokomotive an der Zugspitze eine steilstreckentaug-
liche Diesellokomotive der Baureihen 213 oder 218 als Zuglok einge-
stellt werden. Die Zuglokomotive mufy mit der durchgehenden Druck-
luftbremse verbunden sein.
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Ausgangspunkt ist die oben gezeigte Situation. Der Giiterzug mit sechs Wagen hat Gleis 2
erreicht. Zuglok L hat jetzt Pause, wahrend Schiebelok SL mit dem Rangiergeschéft beginnt.

Unten: Die Schiebelok umrundet die Firma GFC auf dem Zubringer. Dessen Ausziehgleis steht
leider wegen der Baufalligkeit der Briicke nicht in voller Lange zur Verfiigung.
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den Zug anschlieBend als Rangierfahrt
zu umfahren und hinten als Schiebelok
anzukuppeln — und § 5 der Steil-
streckenvorschrift wére erfiillt.

Die erneute Bremsprobe ist beendet,
U 16881 wartet auf Ausfahrt. Beide
Loks miissen sich heute wieder ganz
schon anstrengen, U 16881 hat Grenz-
last. Im Nachbargleis kommt am Bahn-
steig die Regionalbahn aus Unterlen-
ningen mit quietschenden Bremsen
zum Halten, das Gleis nach ,,Oben® ist
jetzt frei. Hp 2 am Ausfahrsignal, auf
gehts. Mit rohrendem Auspuff beginnen
die Dieselloks ihre Fahrt auf die Steil-
strecke. Zwei unbesetzte Haltepunkte
werden ohne Halt durchfahren, der
lange Lennwaldtunnel kommt in Sicht
und damit das Ende der Fahrt. Rein in
den Tunnel, mit einem Hollenldrm wird
am Lichtvorsignal des Einfahrsignals A
des Bf. Unterlenningen die Rechtskur-
ve im Tunnel durchfahren. Da ist auch
schon das Tunnelende, es wird wieder
hell - und wir kommen in den sichtba-
ren Bereich der Anlage. (Bis hierher
spielte sich alles in der Fantasie im
Fiddleyard ab!)

Am Fahrt zeigenden Einfahrsignal
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vorbei geht es in Richtung Bahnhof,
itber die mit einer Blinklichtanlage ge-
sicherte BahnhofstraBle rein, heute
nach Gleis 2, weil auf Gleis 1, dem ei-
gentlichen Einfahrgleis des Bf. Unter-
lenningen, schon wieder der planmé-
Bige Personenzug erwartet wird. Ein
Sieben-Wagen-Zug miisste iiber das
Hauptgleis (Gleis 1) abgewickelt wer-
den.

Mit dem Handregler des Trix-Master-
Fahrpultes wird die Fuhre sanft vor
dem Prellbock abgebremst. Da das
Gleisstiick vor dem Prellbock separat
abschaltbar ist, wird die Vorspannlok
von Hand abgekuppelt und bleibt
stromlos stehen. Die zweite Lok, die
Schiebelok am Schluss des eingefahre-
nen Zuges, wird als Néchstes mit den
Rangierarbeiten beginnen.

Die hintere Wagengruppe, bestehend
aus den Wagen 1 und 2 fiir die Firma
GFC, wird vom Zug abgekuppelt und
die Diesellok rollt mit dieser Fuhre,
nachdem die Weichen in Richtung still-
gelegtes Streckengleis gestellt wurden,
aus dem Bahnhof. Nach einem kurzen
Halt am Bahniibergang, zum Einschal-
ten der Blinklichtanlage, geht es weiter
am stillgelegten ehemaligen Einfahrsig-
nal vorbei bis kurz vor die Anschluss-
weiche zum Firmengeldnde. Hier endet
erst einmal die Bedienfahrt. Der kurze
Abschnitt von der Weichenspitze bis
zum Prellbock vor der unbefahrbaren
Briicke reicht nur fiir die Lok und einen
Wagen. Somit ist es wichtig, dass die
zugestellten Wagen immer in der richti-
gen Reihenfolge stehen.

Auf dem Zufahrtsgleis wird Wagen 2
festgebremst und abgekuppelt. Die Lok
zieht nun mit dem Schiittgutwagen
(Wagen 1) vor bis zum Prellbock, die
Weiche wird umgestellt und der Wagen
zu seinem Bestimmungspunkt inner-
halb des Werksgeldndes geschoben. Die
Lok wird abgekuppelt, fahrt zuriick bis
zum Prellbock vor der Briicke und holt
den ndchsten Wagen auf die gleiche
Weise.

Sollten sich schon ,beladene® oder
Lleere® Wagen auf dem Anschlussgleis
befinden, die das Werksgelande verlas-
sen sollen, miissen diese zuerst von der
dann solo fahrenden Lok mit derselben
Vorgehensweise vom Werksgeldnde ge-
holt und in den Bahnhof auf ein freies
Gleis geschoben werden. Achtung! Das
Ein- und Ausschalten der Blinklichtan-
lage nicht vergessen.

Ist diese Rangierarbeit abgeschlos-
sen, wird der nidchste Wagen, hier Nr.
3, fiir das Freiladegleis mit dem Uber-
ladekran von U 16881 abgekuppelt und
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Wagen 2 wird auf dem Zubringergleis festgebremst zuriickgelassen und Wagen 1 kann nun
tiber das Ausziehgleis in den Gleisanschluss des Firmengelandes gedriickt werden.

AnschlieBend fahrt
die Schiebelok an
Wagen 2 und kup-
pelt an.

Rechts: Auch dieser
wird — wieder auf
dem Umweg liber
das Ausziehgleis —
ins Werksgelande
gedriickt. Sodann
kehrt die Lok wieder
in den Bahnhof
zuriick.
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Um Wagen 4 in das Anschlussgleis 23 driicken zu kdnnen, muss die Lok umsetzen. Das geht
aber nur, wenn Wagen 4 in Gleis 3 steht und die Wagen 5 und 6 die Weichenverbindung zwi-
schen Gleis 2 und 3 nicht blockieren. Sie werden daher voriibergehend in Gleis 1 abgestellt.

Nach dem Umfahren kann die Lok den Wagen Nr. 4 in Gleis 23 an die Rampe driicken. Kaum ist
abgekuppelt, begibt sie sich wieder zuriick in Gleis 1, denn die Wagen 5 und 6 miissen dieses
Gleis frei machen, bevor der mittégliche Schiilerzug eintrifft.
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ebenfalls Richtung stillgelegtes Stre-
ckengleis abgezogen. Blinklichtanlage
beachten! Allerdings bleibt diesmal die
Rangierabteilung auf dem Bahniiber-
gang stehen und driickt nach Umlegen
der Weiche die Wagen unter den Kran.

Die restlichen Wagen von U 16881,
hier benummert mit 4, 5 und 6, miissen
zum zweiten Privatanschluss an Gleis
23 bzw. an das Freiladegleis 3/13. Fiir
den Giiterwagen Nr. 4 hei3t das, dass
die Lok die Seite wechseln muss. We-
gen der hier nicht gegebenen Umfah-
rungsmoglichkeit holt sich der Lokfiih-
rer zunédchst alle drei verbliebenen Wa-
gen nach Gleis 1 und stellt dort Wagen
5 und 6 voriibergehend ab. Der Wagen
4 wird sodann auf Gleis 3 rangiert, das
die Lok nun iiber Gleis 2 und das kurze
Stummelgleis, auf dem nur die Lok al-
lein Platz hat, umfahren kann. Sie fahrt
nun von hinten iiber Gleis 3 an den G-
Wagen heran und driickt ihn in Gleis
23.

Dann schnell zuriick und die Lok an
die Wagen in Gleis 1 ankuppeln und
schon geht es wieder zuriick Richtung
- nein, nicht altes Streckengleis, son-
dern Richtung Schutzgleis hinter dem
Bahniibergang am Beginn der Steil-
strecke. Nach Umlegen der Weichen
driickt die Lok die Wagen anschlieend
wieder in Gleis 2, da an der Ladestral3e
noch ein beladener Wagen steht.

Wegen der hier verwendeten Analog-

steuerung muss die rangierende 213
jetzt durch Umstellen der Fleischmann-
Stoppweichen stromlos abgestellt wer-
den, denn zwischenzeitlich erhélt der
Regionalexpress Einfahrt nach Gleis 1.
Es ist der mittdgliche Schiilerzug aus
der Kreisstadt, dessen Fahrgéste sich
kaum fiir fiir Bemiithungen des Lokfiih-
rers interessieren. Vielmehr sind die zu
Hause wartenden PCs jetzt viel wichti-
ger ...
Die 213 wird nach der Einfahrt des
RE durch das Umstellen der Weichen
wieder mit Fahrstrom versorgt. Jetzt
kuppelt die Rangierlok von den Wagen
5 und 6 ab, fahrt nach Gleis 13 und
zieht den beladenen Wagen von der La-
destraf3e ab. Danach driickt sie ihn in
das Stummelgleis 12. Zuriick nach Gleis
2, denn Wagen 5 soll an die Ladestralie
Gleis 3, Wagen 6 nach Gleis 13. Die
Rangierabteilung zieht also nach er-
neutem Ankuppeln iiber den BU in
Richtung Schutzgleis vor und driickt
nach Umlegen der Weichen iiber Gleis 3
nach Gleis 13 zuriick. Dort wird Wagen
6 abgekuppelt, die 213 zieht mit Wagen
5 wieder zuriick nach Gleis 3, wo der
Wagen jetzt abgehdngt wird.
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Puuh ... - fertig. Nach erneutem Ver-
lassen des Personenzuges kann daran
gegangen werden, die schon abgefer-
tigten Giliterwagen wieder bereitzu-
stellen oder beide Loks als Lz nach
Liammertal zu schicken. Haben Sie bei
allen Fahrten iiber die Bahnhofstrafe
auch immer an die Blinklichtanlage ge-
dacht?

Alle Fahrmandver lassen sich mit an-
derer Aufgabenstellung, Reihung oder
Benutzung sonstiger Gleise natiirlich
auch anders ausfithren und so kommt
mit jedem neuen Zug auch ein kleine
Denksportaufgabe auf den Betreiber zu.
Da diese Modellbahnlage nur von ei-
nem Mitspieler bedient wird, alle Wei-
chen von Hand gestellt werden und
meistens nur ein Fahrzeug unterwegs
ist, wird sie analog betrieben. Das Ab-
stellen der Loks ist z.B. im Digitalbe-
trieb natiirlich viel eleganter, im Ran-
gierablauf ist aber letztlich kein Unter-
schied festzustellen.

Vorausschau

Es ist mdoglich, dass durch ,Gelder des
Bundes® die Briicke am alten
Streckengleis wie auch die Gleistrasse
zumindest ein Stiick weiter saniert wer-
den, denn die nahe gelegene Bundes-
wehrkaserne soll wieder ans Strecken-
netz angeschlossen werden. Die Stadt-
oberen von Unterlenningen diirfte dies
freuen, denn sie traumen schon lange
von einem neuen Gewerbegebiet mit
Bahnanschluss — und dem Umzug der
Fa. GFC dorthin. Der Fahrbetrieb diirf-
te dann noch viel interessanter werden.
Horst Meier
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Der mittégliche
Schiilerzug hat Un-
terlenningen er-
reicht. Die 213 hat
soeben den bela-
denen Wagen nach
Gleis 12 umgesetzt
und fahrt zuriick
nach Gleis 2.

Rechts: Die Wagen 5
und 6 werden nun an
das Ladegleis ge-
bracht, wo sie nach
dem Beladen abends
mit U 16883 wieder
Richtung Lammertal
gefahren werden
(unten).
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ANLAGENPLANUNG

Drei BaugroéBen — drei Themen

Einfache

Betriebskonzepte

Viele Modellbahner machen aus dem Anlagenthema und einem
vorbildgerechten Betrieb keinen groflen Staatsakt. Die Ziige sol-
len fahren und die Anlage soll Beschdftigung beim Bauen und
Basteln bieten. Zudem soll sie in einem iiberschaubaren Zeitrah-
men einen (fast) fertigen Zustand erreichen. So ist der Tenor vie-
ler Gesprdche mit Modellbahnern, wie Hermann Peter zu berich-
ten weifs. Dass dabei die Suche nach einem realisierbaren Kon-
zept mit einem interessanten Gleisplan im Vordergrund steht,
kennen viele aus eigener Erfahrung.

Vor nicht allzu langer Zeit bat mich
ein Modellbahner, der seinem Hob-
by bisher als Sammler nachgegangen
ist, um einen Gleisplan. Er wollte mog-
lichst rasch zu einer ,brauchbaren®
Modellbahn kommen, auf der er seine
Sammlung prédsentieren bzw. fahren
kann. Bei dem Gesprich kam heraus,
dass er von Anlagen- und Gleisbau
kaum Ahnung hat und ihm die Elektrik
zudem fremd ist. Erschwerend kam
hinzu, dass die Platzverhéltnisse nicht
als lippig zu bezeichnen waren.

Das Anliegen des Modellbahnkolle-
gen veranlasste mich eine Reihe von
kleineren realisierbaren Anlagen mit
unterschiedlichen Themen und fiir ver-
schiedene BaugrsofBen auszutiifteln. Das
Ergebnis méchte ich auf den folgenden
Seiten vorstellen. Beim Studieren der
Gleispldne ist zu bedenken, dass diese
nur Anregung sein konnen und jeder
sie nach Bedarf und individuellen Wiin-
schen anpassen kann und sollte.

Eine mdogliche Umsetzung auf ein an-
deres Gleissystem miisste der Anwen-
der selbst vornehmen. Prinzipiell lassen
sich die Gleisplanvorschldge auch von
einer in die andere BaugrofBe iibertra-
gen. Dazu sollte man sich entweder
eines geeigneten Gleisplanungspro-
gramms bedienen oder aber mit den
herkémmlichen Gleisschablonen ar-
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beiten. Die Profis unter den Modell-
bahnern werden wohl keine Schwie-
rigkeiten haben, um die eine oder an-
dere Idee den Planen zu entnehmen.

Einfach

Eine alte Holzplatte mit platt aufgeleg-
ten Gleisen ist eine einfache Sache.
Schnell kommt man zum Zug fiir die
ersten , Testrunden®. Der Spaf} lasst je-
doch schnell nach. Mit ein wenig mehr
Aufwand kann man den Betrieb span-
nender machen. Daher erheben die
Vorschldage schon etwas mehr An-
spruch als das, was die iiblichen Start-
packungen bieten.

HO-Anlage

Einerseits soll die zu bauende Modell-
bahnanlage viele Betriebsmdglichkeiten
bieten, andererseits aber auch einfach
zu bauen sein. Letzteres begrenzt die
Moglichkeiten doch ein wenig, zumal
auch der zur Verfiigung stehende Platz
angenommenermalfien nur eine 240 x
180 cm grof3e Anlage erlaubt. Das ist
fiir eine geschlossene ,Platte” im klas-
sischen Sinn etwas unpraktisch. Daher
plante ich in der Mitte eine C)ffnung ein,
die sich aus den 40 cm tiefen Segmen-
ten ergibt. Somit bietet die Offnung ei-

nen Platz von 160 x 100 cm um die An-
lage von innen bequem zu bedienen.

Der Vorschlag orientiert sich an einer
Nebenbahn in den Achtzigerjahren. Sie
soll gelegentlich von einem Triebwagen
bedient werden, wihrend der Giiter-
verkehr hauptsdchlich durch die Holz
verarbeitende Industrie recht rege ist.
Unabhéngig davon konnen die Giliter-
ziige ja noch Waggons mitfiithren, die
an einem der weiteren angenommenen
Unterwegsbahnhofe zugestellt werden
missen.

Die Gleisanlagen sind eigentlich et-
was liberdimensioniert, sollen aber die
Moglichkeit bieten umfangreichere
Rangiermandver durchzufiihren. Es
miissen ja auch gelegentlich die Orts-
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STECKBRIEF
Thema: Eingleisige Nebenbahn
mit Werksbahn und
Ubergabe
AnlagengroBe: 240 x 180 cm
BaugroBe: HO
Gleissystem: Marklin C-Gleis
Weichen: 12
DKW: 2
Epoche: n-v
empf. Unterbau: Platte/Rahmen
Steuerung: analog (2 Stromkreise),
digital

Der Gleisplan wirkt auf den ersten Blick sehr
tiberschaubar. Doch er bietet durch die
Anschlussbahn @ eine Menge Betriebsmdg-
lichkeiten, die der Bahnhof mit zusatzlichen
Anschlussgleisen unterstiitzt.

Gleisplane: hp

Zwischen den Tunnelportalen A und B kann
man auch noch einen kleinen Abstellbahn-
hof unterbringen. Hier kann mal zwi-

schendurch der Triebwagen verschwin-
den oder aber auch ein Giiterzug.

giiteranlage und ein weiterer Anschluss
bedient werden. Eine betriebliche Er-
ginzung stellt eine kurze Anschluss-
bahn dar. Sie verbindet einen Holzum-
schlagplatz mit dem Bahnhof und ei-
nem dort angegliederten Werk fiir
Span- und Sperrholzplatten.

Diese Anlagenkonfiguration erlaubt
den Partnerbetrieb. Einer bedient die
Anschlussbahn, der andere die Neben-
bahn. Damit es nicht langweilig wird,
sollte gelegentlich ein Platztausch statt-
finden. Ideal wire eine digitale Steue-
rung, es funktioniert aber auch in her-
kémmlicher Weise mit zwei Fahrpulten
und zwei Stromkreisen:

Fahrstromkreis 1 = Nebenbahn

Fahrstromkreis 2 = Anschlussbahn
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Fiir die Ubergabe von Ziigen sollte
das Gleis 2a iiber einen Schalter ent-
weder dem Fahrstromkreis 1 oder 2 zu-
geschaltet werden konnen. Dabei wire
eine Abhéngigkeit von der Stellung der
Weiche Wx wiinschenswert. Das geht
relativ einfach, indem man ein bipola-
res Relais mit zwei Umschaltkontakten
parallel an den Weichenantrieb der
Weiche Wx anschlief3t. Steht diese auf
Abzweig, bekommt das Gleis 2a den
Fahrstrom aus dem Stromkreis der Ne-
benbahn. Wird die Weiche auf Gerade
gestellt um eine Ubergabe zu fahren,
wird das Gleis 2a auf den Fahrstrom
der Anschlussbahn geschaltet.

Fiir den praktischen Betrieb bedeutet
das, dass ein vom Umschlagplatz kom-

Legende:

1 = Haltepunkt

2 = Stellwerk

3 = Lokschuppen

4 = Giiterschuppen

5 = Landhandel

6 = Spanplattenfabrik
7 = Anschlussbhahn

9 = Holzladeplatz

10 = Schutz- und Materialhiitte
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mender Zug in das Gleis 2a einfahrt
und dort halten muss. Erst wenn die
Weiche Wx wieder auf Abzweig steht
und der Fahrstrom der Nebenbahn zu-
geschaltet ist, kann der Ubergabezug
vom Mitspieler iibernommen werden.

Streckendienst in TT

Statt einer Nebenbahn bildet eine
zweigleisige Strecke den betrieblichen
Mittelpunkt der TT-Anlage. Zudem
wihlte ich das neue Tillig-Bettungs-
gleis, auch wenn es noch keine weite
Verbreitung gefunden hat. Das gab mir
die Gelegenheit, mich mit dem neuen
Gleissystem vertraut zu machen und Ih-
nen einen interessanten Vorschlag fiir
weitere kreative Entwicklungen vorzu-
stellen.

Bevor wir uns kurz dem neuen B6-
schungsgleis zuwenden, soll das Kon-
zept der Anlage vorgestellt werden. Es
sollte eine zweigleisige Strecke mit ei-
nem kleinen Durchgangshahnhof und
geringem Giiterverkehr werden. Damit
die Ziige in beiden Richtungen durch
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den Bahnhof fahren konnen und die
Zahl der Ziige trotz abwechslungsrei-
cher Zugfolge insgesamt iiberschaubar
bleibt, wéhlte ich das Hundeknochen-
prinzip. Es ist nichts anderes als ein zu-
sammengedriicktes Gleisoval. An bei-
den Enden gibt es eine Wendeschleife,
tiber die der Zug wieder zuriickkehrt.
Die Ziige fahren quasi im Kreis.

Damit die Ziige nicht immer in glei-
cher Reihenfolge fahren, soll jede Wen-
deschleife einen Schattenbahnhof er-
halten. Die Zahl der Gleise richtet sich
nach den Platzverhéltnissen und der
gewlinschten Anzahl unterzubringen-
der Ziige. In diesem Fall ergibt es sich,
dass einige Schattenbahnhofsgleise
mehr als doppelt so lang wie die meis-
ten Ziige sind. So lassen sich zwei Ziige
hintereinander in einem Abstellgleis
deponieren. Man konnte aber von
vornherein lingere Gleise fiir die Auf-
nahme kiirzerer Zugeinheiten vorse-
hen.

Zur Gewinnung langer sichtbarer
Streckengleise plante ich den kleinen
Durchgangsbahnhof leicht diagonal ein.

STECKBRIEF

Thema: Zweigleisige Haupt-

bahn
AnlagengroBe: 250 x 120 cm
BaugroBe: 1T
Gleissystem: Tillig-Bettungsgleis
Weichen: 22
DKW/EKW: -
Epoche: n-v

empf. Unterbau: Platte/Rahmen
Steuerung: analog (2 Stromkreise),
digital

Drei Durchgangsgleise sollten reichen,
wobei das mittlere als Uberholgleis fiir
beide Richtungen genutzt werden
muss. Trotz allem stehen drei Bahn-
steigkanten zur Verfiigung. Der Giiter-
verkehr soll sich auf wenige Ubergaben
beschranken, da der Bahnhof nur zwei
Freiladegleise bekommt. Ein drittes
Gleis auf der Seite des Empfangsge-
bdudes kann mit einem Giiterschuppen
ausstaffiert werden. Ansonsten dient es
als Abstellgleis.

Um die gewiinschten langen Fahr-
strecken zu bekommen, muss die
Streckenfithrung in mehreren Etagen
vorgenommen werden. Schattenbahn-
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hof A mit zwei Gleisen liegt dabei auf
dem untersten Niveau, das mit der
Héhenangabe 0 definiert wurde. Darii-
ber, mit einem Abstand von 7 cm, liegt
der Schattenbahnhof B mit vier Gleisen.
Uber allem thront der Durchgangs-
bahnhof mit einer Hohe von 15 cm.

Schotterbettgleis in TT

Das Schotterbettgleis von Tillig ist 4hn-
lich wie das C-Gleis von Mérklin an eine
feste Gleisgeometrie bestehend aus
Weichen und Gleisen gebunden. Eine
geschwungene Streckenfiihrung ist nur
unter Verwendung herkémmlicher
Flexgleise ohne Schotterbett moglich.
Ahnlich schwierig gestaltet sich das
Einsetzen von Ausgleichsgleisen auf3er-
halb der angebotenen Standardlédngen.

Unabhédngig von diesen kleinen
Schonheitsfehlern bietet das Gleis-
system den Vorteil, die Gleise nicht
mehr einschottern zu miissen. Auch
lauft man nicht mehr Gefahr, dass die
Weichenantriebe durch Schotterstein-
chen blockieren. Etwas gewdhnungs-
bediirftig ist allerdings die recht helle
Farbgebung des Gleises mit Beton-
schwellen.

Bei entsprechender Planung ldsst
sich jedoch auch ein anspruchsvoller
Gleisplan mit den vorhandenen festen
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Gleisen umsetzen. An einigen Stellen ist
aber etwas Tiiftelei erforderlich, be-
sonders wenn ein Schattenbahnhof im
Dreiviertelkreis viergleisig aufgebaut
werden soll.

Fiir den Aufbau der Anlage gibt es
zwei Moglichkeiten. Entweder man
nimmt eine Platte als Basis oder baut
einen offenen Rahmen, der die Trassen
tragt. Bei Verwendung einer Platte soll-
ten in diese jedoch Ausschnitte hinein-
gesdgt werden um Gewicht zu sparen.
Ideal wére der Bereich in der unteren
Kehrschleife in der linken Hilfte. Auch
in der rechten Hélfte kann ein grofer
Bereich ausgespart werden.

Fiir die Trassen reicht 5 mm dickes
Sperrholz vollkommen aus, da die Glei-
se durch das Schotterbett die Last der
Ziige gut verteilt auf die Trasse {iber-
tragen. Mit entsprechend zugesédgten
Holzstiitzen lassen sich die Trassen auf-
stindern. Jedoch sollte der Abstand der
Stiitzen nicht zu grofl werden. Notfalls
im nicht einsehbaren Bereich die Tras-
sen seitlich durch 20 bis 30 mm hohe
Hartfaserstreifen stabilisieren. Emp-
fehlenswert ist eine diinne Lage Kork (2
bis 3 mm) zwischen Trasse und Bet-
tungsgleis. Zudem sollte im Bahnhof
der Bereich zwischen den Gleisen auf-
gefiillt werden um ein durchgehendes
Bahnhofsplanum zu erhalten.

Wie eingangs angedeutet geht es be-
trieblich hauptsédchlich um fahrende
Zige, die sich gegenseitig im Schatten-
bahnhof ablésen und fiir eine bunte
Reihenfolge sorgen. Das kann mithilfe
einer Automatik erfolgen oder aber
auch manuell. Es lassen sich aber auch
Zugiiberholungen im Bahnhof arran-
gieren. Da das mittlere Bahnhofsgleis
(Gleis 2) beiden Richtungen dient, muss
es liber ein Umschaltrelais der einen
oder anderen Bahnhofsseite zugeschal-
tet werden. Hierzu am Ende ein paar
Tipps.

Der wenige Ortsgiiterverkehr besteht
eigentlich nur aus einem Ubergabe-
gliterzug, der nur aus Richtung Schat-

Legende:

1 = Empfangsgebaude
2 = Stellwerk

3 = Lagerschuppen

4 = Abstellgleise

5 = Kopframpe

6 = Freiladegleise

7 = angedeutete Stadt
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Thema: Zweigleisige Hauptbahn und eingleisige Nebenbahn
AnlagengroBe: 200 x 100 cm

BaugroBe: N

Gleissystem: Minitrix

Weichen: Plan 1 =13 (Plan 2 = 16)

Epoche: n-v

empf. Unterbau: Rahmen

Steuerung:

analog (3 Stromkreise), digital
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1 = Zweigleisige Paradestrecke

Legende:

2 = Empfangsgebaude

3 = Giiterschuppen

4 = Aufstellgleise Basaltwerk
5 = Basaltwerk

6 = Werksfeldbahn

7 = Haltestelle mit EG

8 = Freiladegleis

9 = Lokschuppen Werklok (Plan 2)

10 = Ziehgleis (Plan 2)

24

tenbahnhof B kommend den Bahnhof
bedienen kann. Ahnliche Situationen
richtungsabhéngiger Anschlusshedie-
nung gibt es auch beim Vorbild. Der
Ubergabezug fihrt auf Gleis 3 ein und
verteilt seine Gliterwagen nach dem
Umsetzen in die beiden Freiladegleise.
Bereitstehende Waggons werden gleich
eingesammelt und an den Ubergabezug
angekuppelt. Sodann verlisst der Uber-
gabezug den Bahnhof in Richtung
Schattenbahnhof A. Bei Bedarf kann
die Zuglok, die ja als Rangierlok fun-
giert, auch das Abstellgleis auf der an-
deren Bahnhofsseite bedienen. Eine
Ausfahrt aus Gleis 3 in Richtung Schat-
tenbahnhof B ist ebenfalls durch eine
zusétzliche Weichenverbindung ge-

wihrleistet, die aber auch entfallen
kann.

Im Bahnhof finden keine Lokwech-
sel statt und eine Rangierlok ist eben-
falls nicht notig. Daher ist auch kein Bw
mit Lokschuppen vorgesehen.

Unabhéangigkeit in N

Einen anderen Weg beschritt ich beim
Entwurf der N-Anlage. Sie erhielt zwei
voneinander unabhédngige Strecken. In
der unteren Etage brachte ich eine
zweigleisige Strecke unter, die aus ei-
nem zweigleisigen Schattenbahnhof fiir
jede Fahrtrichtung und einer Parade-
strecke besteht. Das reduziert den elek-
trischen Aufwand erheblich. Zwei klei-
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ne Fahrpulte z.B. aus Startpackungen
versorgen jede Fahrtrichtung. Kontak-
te in den Schattenbahnhofsgleisen
steuern die abwechselnden Zugfahrten.

Der betriebsintensivere Teil besteht
aus einer Nebenbahn, die vollkommen
manuell gesteuert wird. Sie schwingt
sich in einer weiten doppelten ,,Acht®
durch die hiigelige Landschaft. Mittel-
punkt bildet eindeutig der kleine Dorf-
bahnhof mit Anschlussgleisen zu einem
Basaltwerk. Ein kleiner Giiterschuppen
dient dem Stiickgutverkehr. Ansonsten
gibt es noch ein Abstellgleis. Platz fiir
einen Lokschuppen wire vorhanden,
jedoch haben wir ihn uns erspart, da in
der Regel Zugloks die Rangieraufgaben
auf Kleinbahnhéfen erledigen.

Zudem gibt es noch einen Haltepunkt
mit einem Freiladegleis. Dieses kann
fiir die Verladung von Holz oder land-
wirtschaftlichen Produkten genutzt
werden. Letzteres fand hauptsédchlich
bis zur frithen Epoche III statt. Die Be-
dienung des Ladegleises kann wegen
fehlender Umsetzmoglichkeiten nur in
einer Fahrtrichtung des Gliterzuges er-
folgen.
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Zwischen den mit B gekennzeichne-
ten Tunnelportalen ist nur eine durch-
gehende Verbindung eingeplant. Je-
doch sollte man einen zwei- oder bes-
ser noch dreigleisigen Schattenbahnhof
einplanen. Fiir einen dreigleisigen
muss allerdings entweder die Anlage 5
cm tiefer gebaut werden oder die ge-
samte Gleisanlage muss etwas nach
vorn verlagert werden.

Zum Einsparen von Ziigen wére der
Einsatz eines Triebwagens ideal, der
sowohl mal in die eine wie auch in die
andere Richtung fahren kann. Alterna-
tiv geht es auch mit einem Wendezug.

Ein weiterer Zug setzt sich aus
Schiittgutwagen zusammen. Der hat
aber keinen Standplatz im Schatten-
bahnhof (auBler wenn dieser dreigleisig
ist). Als Ganzzug startet er beladen auf
den Gleisen des Basaltwerks und
kommt quasi als Leerzug wieder von
rechts im Bahnhof an. Die Zuglok muss
anschlieBend den Zug wieder in die
Gleise zuriickdriicken. Das geht natiir-
lich auch in der anderen Fahrtrichtung.

Natiirlich kann man mit einer zwei-
ten Gleisverbindung im westlichen

Bahnhofskopf die Gleise des Basalt-
werks zusétzlich anschliefen. Auch
wire auch eine Werkslok mit einem
kleinen Lokschuppen denkbar. Ein ent-
sprechend erweiterter Gleisplan ist auf
Seite 26 abgebildet.

Digital oder analog

Ein wenig Elektrik muss sein um eine
Modelleisenbahn in Betrieb zu nehmen.
Wer heute mit Marklin einsteigt und
Gefallen am ersten Gleisplan findet,
stellt sich nicht die Frage nach digital
oder analog, da alle Lokomotiven von
Hause aus mit Digitaldecodern aus-
geriistet sind. Die beschriebene An-
steuerung des Gleises 2a wére nur im
herkémmlichen Wechselstrombetrieb
erforderlich. Auch wer den Gleisplan
mit Gleisen fiir das Gleichstromsystem
nachbaut, wird um ein umschaltbares
Gleis 2a nicht herumkommen.

Die N-Anlage sollte weder fiir den
Analog- wie auch Digitalfahrer elektri-
sche Hiirden haben; ich hatte ja schon
kurz die Beschaltung fiir den Gleich-
strombetrieb geschildert. Digitalfahrer
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Fahrpult 1: Richtung Schattenbahnhof , B*

ersetzen kurzerhand die Fahrpulte ge-
gen eine Digitalzentrale. Die Aufteilung
in mehrere Fahrstromkreise ist nicht
erforderlich, wenn der Fahrstromver-
starker (Booster) in der Zentrale mehr
als 1,5 Ampere zur Verfiigung stellt.

Die Beschaltung der TT-Anlage ist
durch das Hundeknochenprinzip etwas
aufwindiger. Theoretisch kénnte man
mit einem Fahrpult die Ziige tiber die
gesamte Anlage fahren. Jedoch ist ein
Wechsel von der einen auf die andere
Bahnhofsseite wegen der Kurzschluss-
gefahr nicht ohne ein paar Schalter
moglich.

Dazu miissen die beiden Kehrschlei-
fen bestehend aus Schattenbahnhéfen
mit den Streckengleisen elektrisch vom
Bahnhofsbereich getrennt werden. Die
Trennung sollte sich mit dem Standort
des Einfahrsignals decken. Die beiden
Streckendste konnen z.B. iiber jeweils
ein Fahrpult mit Fahrstrom versorgt
werden. Fiir den Bahnhofsbereich wird
ein eigenes Fahrpult notig, das iiber
Schalter den Bahnhofsgleisen zugeord-
net werden kann.

Die Gleise 1 und 3 werden,
wenn Ziige einfahren, mit
dem Fahrstrom des ent-
sprechenden Stre-

Jeder Gleisabschnitt hatt sei-
nen eigenen Schalter zur
Stromversorgung.

(1]
- 2]
131
| .
4]
Schalter 1, Schalter 1 bis 3 —— Schalter 2,
ein Kontakt / sind zweipolige \/& Schalter 3 ein Kontakt
unbenutzt YA/ Drehschalter. VA ) unbenutzt
©
o
| & \ 4
o—¢
Durch die Art der Beschaltung Die Strecken sind fest mit
kann ein Fahrstromkreis nie- jeweils einem Fahrpult ver-
e mals von zwei Fahrpulten = schaltet. Co
gleichzeitig versorgt werden. |[g ... m|| Wahlweise Gleiszuordnung:

Fahrpult 3: Bahnhofsbereich

ckengleises versorgen, oder aber aus
dem dritten, sagen wir mal Bahnhofs-
fahrpult, versorgt. Gleis 2, das Uber-
holungsgleis fiir beide Richtungen, wird
iiber einen Schalter entweder aus ei-
nem der beiden Streckenfahrpulte oder
aber dem Bahnhofsfahrpult zugeschal-
tet. Der Schalter muss also mindestens
drei Umschaltkontakte besitzen.

Mit drei Schaltern ergeben sich die
betrieblichen Mdéglichkeiten, Ziige nur
durchfahren zu lassen oder aber Uber-
holungen in beiden Richtungen iiber
das mittlere Gleis durchfiihren zu kon-
nen. Werden alle Gleise dem Bahnhofs-
fahrpult zugeteilt, kann man innerhalb
des Bahnhofs freiziigig rangieren.

Im Digitalbetrieb geht es etwas

einfacher. Dazu werden die
Wendeschleifen von
den Streckenédsten

an den Ein-

Gleis 1 = Fahrp. 2 oder 3
Gleis 2 = Fahrp. 1, 2 oder 3
Gleis 3 = Fahrp. 2 oder 3

Fahrpult 2: Richtung Schattenbahnhof , A"

weichen getrennt. Die Haupteinspei-
sung erfolgt von der Zentrale aus in die
Bahnhofsgleisanlage, die somit auf al-
len Bahnhofsgleisen die gleiche Pola-
ritdt hat. Die Streckenéste werden iiber
Kehrschleifenmodule mit korrekter
Fahrstrompolaritét versorgt. Es gibt al-
lerdings noch andere Losungsansitze,
die auch zum Zug fithren. hp

Die im Text angesprochene Gleisdanderung
des Nebenbahnbahnhofs fiir einen eigen-
standigen Betriebsablauf des Werksanschluss
mit Ziehgleis.

[601 90 [
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Platz nutzen, wo Platz ist

Zu Tisch bitte ...

Die ganz Angefressenen mochten auch im heimischen Wohnzim-
mer nicht auf ihre Modellbahnanlage verzichten und sei es auch
nur als Zweit- oder Drittanlage. Platz ist in der kleinsten Hiitte

und ein verniinftiger Spielbetrieb ldsst sich ebenfalls abwickeln.

Wie, zeigt uns Bernd Jorg.

Is Besitzer und Erbauer einer

groflen N-Anlage in seinem Modell-
bahnzimmer gehort Bernd Jorg sicher-
lich zu den Gliicklicheren unter uns, die
eine eigene, zudem nach uneinge-
schriankten Vorstellungen erbaute
Heimanlage ihr ei-
gen nennen dir-
fen. Doch der ein-
gefleischte  Mo-
dellbahner fiihlt
sich manchmal
hobbyméfig noch
nicht ganz ausge-
lastet. Als es galt,
einem Vereinskol-
legen bei der Ge-
staltung seiner Z-
Mini-Tischanlage
zu helfen, packte
auch ihn das Fie-
ber. Zum ,Spielen®
nicht extra im Modellbahnstiibchen
verschwinden zu miissen, sondern so
nebenbei, beim Fernsehgucken und
den immer linger werdenden Werbe-
pausen, auch noch mal ein bisschen die
Zige rauschen zu lassen, war fiir ihn
eine grofie Verlockung.

28

Doch mit dem Wuchern des Hobbys
in die Wohnrdume haben manche Fa-
milien so ihre Probleme. Nicht so bei
Bernd Jorg. Schon immer verliehen
Modellbahnaccessoires dem grof3zii-
gigen Wohnzimmer sein eigenes Flair:

Trotz zahlreicher Biicher oder Videos
im Regal, der in der Schrankwand thro-
nenden LGB-Garnitur oder des fein ge-
stalteten Dioramas im Regal — irgend-
was schien noch zu fehlen. Von den
bastlerischen Fahigkeiten ihres Mannes
lingst iiberzeugt, konnte auch seine

Frau bewegt werden, ihre Zustimmung
zu geben. So ging es also an Planung
und Bau einer neuen Anlage.

Der der Baugrofie 1:160 eng verban-
delte Modellbahner wollte auch hier
von ,seinem* Lieblingsmafstab nicht
abgehen. Doch schien das Vorhaben
zunachst einfach daran zu scheitern,
dass es kein geeignetes Mobelstiick
dafiir gab. Zwar bieten Mobelhduser
Glastische an, auch solche mit einer
zweiten Ebene darunter, doch fand sich
kein Tisch ausreichender Abmessungen
und schon gar nicht einer, bei dem man
das Minibauwerk nachher auch noch
hétte staubsicher unterbringen kénnen.

Da naturgeméall hier nur der Mini-
malradius von 222 mm zur Anwendung
kommen konnte, ergaben sich be-
stimmte GroBen-
vorgaben, zumal
es nicht eine rei-
ne Kreisverkehrs-
strecke werden
sollte. Fir einen
bescheidenen, je-
doch vorbildori-
entierten und
sinnvollen Betrieb
wollte Bernd Jorg
nicht auf einen
Bahnhof und ein
paar niitzliche Gii-
tergleise verzich-
ten. Durch den Ra-
dius und den ebenfalls vorgesehenen,
hinten liegenden ,,Schattenbahnhof* er-
gab sich schnell eine Mindestanlagen-
breite von 50 ecm. Der Bahnhof mit ei-
ner Nutzgleislinge fiir einen kleinen
Personenzug und die sich anschlief3en-
de Weichenstrafie bedingten eine Lan-
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Linke Seite: V 80 004 rollt mit
ihren Umbauwagenpérchen in
Petersfeld ein. Der Bahnhof ver-
fiigt Giber zwei einfache Schiitt-
bahnsteige fiir den Personen-
verkehr.

Rechts: Zwar hatte man das
Rohren der Diesellok schon eine
Weile gehort, doch erst als der
Zug unter der kleinen Briicke
durchfuhr, war er ins Blickfeld
der Reisenden getreten.

Unten: Die Anlage sowohl im
eingebauten Zustand (links) als
auch demonstrationshalber aus
dem Tisch herausgehoben. Der
Tisch ist keine Massenware, son-
dern wurde nach den Erforder-
nissen der Anlage angefertigt.

genausdehnung von 130 cm und damit
schon mehr, als die meisten herkémm-
lichen Mébel hergeben.

So mussten die Jorgs die Erfahrung
machen, dass es einen solchen Tisch
nicht von der Stange gibt. Vor einer
MaBanfertigung schreckten sie zu-
nédchst zuriick. Doch schon der zweite
angesprochene Holzwerker traute sich
zu, ein passendes Mobel nach Bernd
Jorgs Planen anzufertigen, ohne dass
dieser gleich sein Sparbuch hétte pliin-
dern miissen.

Der Schreiner fertigte schlielich ei-
nen Tisch mit eingelegter Glasplatte,
rundum abgeschlossener Zwischenebe-
ne und nach vorne klappbarer Luke
und blieb dabei preislich sogar noch in
einer GroBenordnung, die auch ein
qualitatives Stiick
im reguldren Han-
del gekostet hitte.
Das einsehbare
Innenfach hatte
eine lichte Hohe
von 15 cm, was
auch fiir die Ge-
staltung eines
kleinen Szenen-
trenners mit Bau-
men ausreichend

war.
Nachdem die
endgiltigen In-

nenmalle feststan-

den, wurde eine passende Sperrholz-
platte besorgt und mit einem Rahmen
aus gehobelten Dachlatten unterfiittert.
Die Versteifungsholzer kamen hochkant
unter die Grundplatte und sollten ei-
nerseits fiir Stabilitdt sorgen und zum
anderen den notwendigen Platz fiir die
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unkomplizierte Elektrik schaffen. In die
Vorderseite des ersten Ldngstrigers
wurden mehrere Locher als Fingeroff-
nungen zum Herausziehen aus dem
Tisch eingebohrt.

Auf der Anlagenfliche wurde der
zundchst nur zeichnerisch entworfene
Gleisplan mit Arnold-Schienen und
-Weichen endgiiltig festgelegt. Die
Grundidee, einen kleinen Durchgangs-
bahnhof mit zwei durchgehenden
Hauptgleisen, einem Ladegleis mit Gii-
terschuppen und Ladestral3e, einem
Abstellgleis, einem Gleisstutzen mit
Gleiswaage sowie einem Gleisanschluss
eines Kohlehandels aufzubauen, klapp-
te schlieBlich ganz gut. Auch konnte auf
der gegeniiberliegenden Lingsseite ei-
ne Art zweigleisiger ,Schattenbahnhof™

untergebracht werden, um auch dort
noch Zugbegegnungen zu ermoglichen.

Der Begriff Schattenbahnhofist dabei
etwas irrefiihrend, weil diese Aus-
weichstelle nicht verdeckt, sondern nur
versteckt angeordnet ist. Der Erbauer
machte sich dabei eine typisch ameri-

MODELLBAHN-ANLAGE

kanische Einrichtung, einen sog. Sce-

nic-Devider zu Nutze. Bei diesen
Szenetrennern sorgt eine durchgestal-
tete Barriere aus Biumen oder Felsen
fiir eine Art optischen Abschluss einer
Seite und ldsst dahinter — bzw. auf der
anderen Seite — die Gestaltung einer an-
deren, manchmal voéllig anderen Sze-
nerie zu.

Bernd Jorg hob seinen Landschafts-
verlauf zum Schattenbahnhof hin um
einige Zentimeter an und kaschierte die
recht steilen Hinge mit Biischen und
Bdumen. So verschwindet die Zug-
wechselstelle einfach hinter der Vege-
tation und bleibt nahezu verdeckt. Nur
im Tisch ist dieser Bereich natiirlich
einsehbar, fillt dem Betrachter aber
nicht weiter storend ins Auge, weil er
ebenfalls durch-
gestaltet ist.

Die kleine Anla-
ge ldsst mit den
vielen Umlade-
und Gleiswechsel-
stellen einen sehr
abwechslungsrei-
chen Betrieb zu.
Um das Gesamt-
bild nicht unrea-
listisch werden zu
lassen, kommen
nur kurze Ziige
und typische Ne-
benbahnloks und
-wagen zum Einsatz. Trotzdem macht
es eine Menge Spal}, am Feierabend
oder wihrend der Werbepause einmal
schnell den beladenen Kohlewagen aus
dem Anschlussgleis herauszurangieren
oder den Stiickgutwagen wieder in den
GmP einzustellen.
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Der Stiickgutumschlag am Bahnhof Peters-
feld bringt eine weitere Umschlagstelle. Den
Stellwerksvorbau fiigte der Erbauer noch
dem Artitec-Bahnhof hinzu.

Fotos: Horst Meier

Links: Schon die an den kleinen Bahnhof an-
geschlossene LadestraBe hat Platz fiir zwei
Waggons, die hier be- oder entladen werden.

Auf dem links vom Bahnhof angeordneten
Gleisanschluss der Kohlenhandlung kénnen
weitere zwei Wagen ihre Fracht umschlagen.
Dafiir werden dann betriebsintensive Sage-
fahrten notwendig. Auch die farbliche Gestal-
tung des kleinen Betriebs gibt viel Sinn fiir
Realismus wieder, und das alles in der kleinen
BaugroBe N.

Ein schon halb verunkrautetes Ladegleis mit
Gleiswaage und LademaB sorgt als Verldange-
rung von Gleis 2 fiir zusatzliche Rangierfahr-
ten. Jeder offene Giiterwagen mit Ladung
muss durch das LademaB geschoben werden.
Der Wagen mit der planengedeckten Ladung
hat seine Priifung bestanden und kann nun
auf die Reise gehen.

Rechte Seite oben: Inzwischen ist die K6f he-
rangekommen, um den Waggon wieder abzu-
holen. Mit dem abendlichen Ng wird er seine
Weiterreise antreten.
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Die Ausstattung erfolgte mit Bausit-
zen und Gelindebaumaterial der ein-
schldgigen Hersteller und wurde auf
dem gleichen Niveau wie auch die
groBe Anlage gebastelt. Lediglich im
Bereich der Weichen setzte der Hobby-
ist den Schotter zugunsten hoher Be-
triebssicherheit sparsam ein, weil das
héufige Bewegen der Anlage so man-
ches Schotterkriimelchen nur zu gern
auf Abwege fiihrt.

Der Innenraum des Gleisovals lief3
viel Platz fiir die Gestaltung der Bahn-
hofsumgebung mit einigen passenden
Bausétzen, einer kleinen Durchgangs-
straf3e und sogar einem Bachlauf. Auf
der einen Seite iberspannt eine Briicke
das Gleis und verdeckt den engen Radi-
us, auf der anderen Seite mindert der
Bahniibergang den engen Bogen zu-
mindest optisch etwas ab. Die Land-
schaft ist trotz ihrer geringen Grof3e mit
zahlreichen Details geschmiickt.

Der Betrieb wird von einem kleinen
selbst gebauten Gleisbildstellpult aus
gesteuert. Das Stellpult ist mit einem
50-poligen Kabel mit Sub-D-Steckern
und Buchsen mit der Anlage verbun-
den. Der Betrieb kann mit maximal drei
Zuggarnituren durchgefiihrt werden,
aber auch mit nur zwei Garnituren ist
genug ,los“ unter der Tischplatte. Fahr-
betrieb mit nur einem Nahgiiterzug —
zum Rangieren im Bahnhof — und ei-
nem kurzen Personenzug bzw. einer
Schienenbusgarnitur mit Zugkreuzung
oder Uberholung macht ebenfalls schon
reichlich Spaf3 und beschéftigt den Mo-
dellbahner ,in de’ gut’ Stubb“ in aus-
reichendem Maf3. Horst Meier
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Der hinten liegende
Schattenbahnhof er-
maglicht den Betrieb
von drei Ziigen. Er ist
landschaftlich mit ein-
bezogen. Bernd Jorg be-
dient die Anlage iiber
ein selbst gebautes
Stellpult, das mittels
Steckern mit der Anlage
verbunden ist.

Das Bild aus der Bauphase zeigt den einfa-
chen Gleisverlauf wie auch die Korkunter-
lagen fiir die Gleise. Fiir die Schaltung der
Weichenantriebe und die Stromeinspei-
sung der Gleise wurden die ndtigen Kabel
von ihren Verbrauchern auf Lotosenleisten
gelegt. Fotos (2): Bernd Jorg
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ANLAGENPLANNG

Anlagenvorschlag Bf. Quakenbrick
Kleinbahn im /
Kartoffel- /&
keller g,

Selbst in einem
engen Keller kénn-
te dieser Endbahn-

hof der 750-mm-
Schmalspurbahn
Lingen-Berge—Qua-
kenbriick in 1:87 maf3-
stdblich nachgebildet
werden. Ivo Cordes
entwarf nicht nur die
Anlage, sondern auch
den mehrseitigen (!)
Bastelbogen fiir das
Empfangsgebdude von
Quakenbriick. Dieser
ermoglicht dessen pro-
blemlosen Nachbau in HO
: — beste Voraussetzungen
.y g fiir eine authentische Mo-
‘?‘ dellbahn mit viel Betrieb.

Ein Betriebstag im Kleinbahnhof Quaken-
briick in den 30er-Jahren. Mit ihren am land-
lichen Umfeld orientierten Details konnte die
Atmosphadre einer vergangenen Epoche in die-
sem HOe-Betriebsdiorama wieder aufleben.
Zum Hintergrund erscheinen die Anlagen des
Staatsbahnhofs auf der Kulisse.
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Einpassung des Anlagenprojekts in eine vorgefundene Kellerraum-
Situation. Wahrend an der einen Langswand sich der Bahnhof Qua-
kenbriick erstreckt, liegen die Abstellgleise durch eine Kurve verbun-

den gegeniiber.

ﬁ llzu gern legt man sich eine fiktive
immersituation weitgehend pas-

send zurecht, um darauf seine Anla-
gen-Ideen exemplarisch aufzeigen
zu konnen. Fiir das Motto ,Viel Be-
trieb auf wenig Flache“ wollte ich
mich aber bewusst einer knappen
Raumvorgabe stellen, die sich direkt
in meinem Wohnumfeld festmachen
lie3. Sieht man mal von einem ge-
wissen mit Kacheln ausgekleideten
Ort ab, ist die am engsten geschnit-
tene Rdumlichkeit ein Abstellraum
im Keller.

Er ist von der Art, wie ihn die Mie-
ter in einem GroBwohnblock wohl
zur Geniige kennen — wenn auch
nicht iiberméafig schitzen werden.
Doch fiir gar nicht wenige Modell-
bahnfreunde kénnte dies eine der
wenigen Moglichkeiten zur Aufstel-
lung einer Anlage darstellen. Also
sollte, moglichen Widrigkeiten zum
Trotz, das bei mir gerade reifende
Thema ,Quakenbriick” just auf die
angenommene Unterbringung in je-
nem Gelass zugeschnitten werden.
Ein Quéantchen Gliick kam hinzu: Die
realen Ausdehnungen des Klein-
bahnhofs passen in 1:87 gerade
noch hier herein, ohne dass Kiirzen
und Stauchen notwendig wiirde.

Feines im Kellerverlies

Die Abmessungen des vorgefundenen
Kellerverschlags belaufen sich auf Zugangstiir etwas ungewohnlich im
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Die Klappteile sorgen fiir die Erreichbarkeit der verschiedenen Bedie-
nungspositionen. Optional kénnte der Zugang auch von der Stirnseite
eines dhnlichen Raumes her erfolgen, sofern sich die Tiir dort befin-

det. Der Raum bleibt weiterhin partiell fiir Lagerzwecke nutzbar.

1,40 x 3,30 m. Gegeniiber dem eher iib-
lichen Zuschnitt, wo ein Zutritt von der

Im westlichen Niedersachsen bot die KLBQ eine der
vielen ab der Ems ostwarts fiihrenden Bahnverbin-
dungen Richtung Weser. Zwischen Leer und Rheine
sind diese heute allesamt verschwunden.

Schmalseite her erfolgt, liegt hier die

Eck. Das Konzept wurde aber so ange-
legt, dass es auch auf den haufiger zu

erwartenden Fall angewendet wer-
den kann. Dort kdme dann auch
nicht das Brett mit dem Stumpfgleis
vor der Tiir zu liegen, weshalb es
hier zuséatzlich abklappbar ausge-
fithrt werden muss.

Der bislang dem freien Durchblick
und moglicherweise fiirwitzigen
Durchstechereien offen stehende
Lattenverschlag sollte wohl besser
mittels Hartfaserplatten einiger-
mafBen zugluft- und blickdicht abge-
teilt werden. Schon, um allféllige
durchs Kellergeschoss wandernde
Schwebstoffe und Kleinlebewesen
abzuhalten. Natiirlich sollte man auf
seine Nachbarschaft bauen kénnen.
Sonst diirfte auch ein stabiles
Schloss iiber kurz oder lang gegen
Begehrlichkeiten oder Missgunst
wohl wenig ausrichten.

In diesem Sinne wiirde ich auch
kein allzu ,hochwertiges“ Modell-
projekt hierher setzen wollen. Was
aber in erster Linie die Anh&dufung,
nicht aber die Qualitdt und Feinheit
in der Durchbildung des Materials
betrifft. In unserem Fall lieBen sich
edlere Ausstattungsgegenstinde
nach Betriebsschluss wohl noch
rasch einsammeln und andernorts
sicher wegschlieen. Der durchge-
staltete Bereich umfasst ohnehin

kaum mehr, als was vielleicht in Form
von Segmenten oder Modulen in so
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Normalspurgleis
verschwindet unter
»griinem Tunnel”

Aufstell- und Umsetz-
gleise, ,Fiddle Yard”

Viehbuchten

e e e R T e T T e R T TR

Lokschuppen

aufklappbare Strecken-
tiberleitung \

Gleiswaage

nebeneinander
liegende Normal-
und Schmalspur-
gleise fiir Frach-
tenumladung

MaBstab fiir die reale
Abmessung des Vorbild-
Bahnhofs in Metern

0

10

¢ Das Projekt gliedert sich in den aus-
gestalteten dioramenartigen Bezirk
des 750-mm-Schmalspur-Bahnhofs
Quakenbriick und den auf roh
belassenen Brettern angefiigten
erganzenden Gleisanlagen. Letztere
dienen als Streckenabgang zu einem

Fiddle Yard.

abklappbares 50
Ausziehgleis vor
der Tiir6ffnung

¢ RaumgroBe 1,40 x 3,30 m

o Tiefe Diorama 50/57 cm

o Stellhohe giinstig 1,40 m

o Der kleinste Radius liegt bei
45 cm (HOe), es sind Weichen
mit Abzweig ca. 1:7 bzw. 8°
vorgesehen.

Empfangsgebaude und
Giiterschuppen , Quakenbriick-
FriedrichstraBe”

Uberladekran
(nur 30er-Jahre)

manchem derartigen Verlies lagert. Nur
kann es hier eben an Ort und Stelle bei-
nahe vollwertig in Betrieb genommen
werden. Dafiir sorgen die zusétzlich an-
gefiigten Gleisbezirke, die unkompli-
ziert auf ansonsten roh belassene Bret-
ter gesetzt wurden.

Allerdings wird vom Thema eine quer
durch den Bedienungsgang schneiden-
de Streckeniiberleitung gefordert. Ich
pliddiere dafiir, diese in solider Weise
auf- und zuklappbar auszufiihren. Die
hochgeklappte Stellung diirfte den Nor-
malfall darstellen. Herabgelassen wird
die Briicke nur bei Zugfahrten, die —
wie wir noch sehen werden - deutlich
hinter anderen betrieblichen Anlédssen
zuriickstehen diirften.

Werden die Anlagenbretter in ausrei-
chender Hohe iiber FuBboden ange-
ordnet, ldsst sich der Raum darunter
auch noch gut fiir iibliche Lager- und
Aufbewahrungszwecke nutzen. In den
halbhohen Regalen bleibt ausreichend
Platz fiir einen respektablen Weinvor-
rat und manches mehr. Bei Nichtbe-
trieb konnte im Bedienungsgang auch
noch der Drahtesel sein Unterkommen
finden.

Bahnhof landlich-sittlich

Bis 1952 dampfte die Kleinbahn Lin-
gen-Berge-Quakenbriick (KLBQ) im
westlichen Niedersachsen unverdros-
sen zwischen Stationen hin und her,
von denen die bedeutendsten bereits in
ihrem Namen genannt sind. Dann war
Schluss; auf allzu viele von ihr hinter-
lassene Spuren trifft man heute nicht
mehr. Eine Ausnahme bildet das En-
semble um den ehemaligen Bahnhof
Berge, der heute dem Heimatverein als
Sitz dient. Dort findet sich auch eine
kleine Sammlung zur Kleinbahn-Ge-
schichte. DrauBlen sind zudem einige
750-mm-Giliterwagen aufgestellt, wie
sie hier einstmals verkehrten.

Fiir das Stationsgebdude von Berge
hat Meinhard Doépner in MIBA 9/1990
(wie auch fiir einige weitere Betriebs-
gebdude der KLBQ in folgenden Ausga-
ben) bereits Bauskizzen im MaBstab
1:87 vorgelegt. Hiermit weitgehend
baugleich ausgefiihrt — bevor sich durch
Umbauten einige Abweichungen ein-
stellten — war das Stationsgebdude von
Quakenbriick, wohin sich jetzt unser
Blick lenkt.

Die Bahnanlagen der KL.BQ lagen un-
mittelbar neben jenen der Staatshbahn.
Ein dicht herangefiihrtes Normalspur-
gleis ermoglichte das direkte Umladen
von Giitern zwischen den verschieden-
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spurigen Waggons. Ein anfanglich sich
fiir Umsteiger betrachtlich darstellen-
der Anmarschweg vom stattlichen
Empfangsgebdude der Staatsbahn her
wurde sogar durch einen direkten Per-
sonentunnel deutlich verkiirzt.

Das Empfangsgebédude der Kleinbahn
»Quakenbriick FriedrichstrafBe® zeigt
sich mitsamt angebautem Schuppen als
unpritentioses, aber durchaus solides
Bauwerk, das im Modell auch fiir ande-
re Situationen gut passen wiirde —
selbst fiir ein Normalspur-Nebenbahn-
thema. Auch das Vorbild in Quaken-
briick steht noch, allerdings in gegen-

Das Empfangsgebaude von Quakenbriick
steht heute noch, wenngleich auch in weitem
Umkreis keine Gleise mehr zu finden sind.
Links die Westfassade und unten die Siidost-
ansicht. In dieser Art konnte das EG durchaus
auch an regelspurigen Nebenbahnen gestan-
den haben, weshalb seine Verwendung im
Modell beileibe nicht auf Quakenbriick-An-
lagen beschrankt sein muss.

Foto: Ivo Cordes

iiber den Tagen des Bahnbetriebs
nochmals etwas verdnderter Form. Zu-
dem wird es mittlerweile formlich von

So sieht es fertig zusammengebaut aus: Quaken-
briick in HO. Aus zusétzlicher fester Pappe sollten
Bodenplatten und Treppenstufen gefertigt sein.

einem auf den fritheren KLBQ-Bahnan-
lagen entstandenen Einkaufszentrum
in die Zange genommen. Aber typische
Merkmale und Maf3e lassen sich vor Ort
immer noch festmachen.

Im Sagen liegt Segen

Beim ersten Anblick diirfte sich der
Bahnhofs-Gleisplan harmlos unschul-
dig ausnehmen. Fiir die Einpassung in
die knappe Raumvorgabe eindeutig po-
sitiv ist die seitliche Heranfithrung der
Strecke etwa in Stationsmitte, spart das
doch die Radius-Lidnge, die man sonst
beim Ausgang vom dufleren Bahnhofs-
kopf hinzurechnen miisste.

Die Erstreckung der Gleise auf dem
durchgestalteten Teil entspricht vollig
mapstdblich den Vorbildgegebenheiten.
Der knappe Normalspur-Stutzen wurde
etwas zurechtgebogen, damit er sich
unauffillig méglicherweise iiber einen
Spiegel ,ins Unendliche® verlaufen
kann. Ein paar dort zu vollfiihrende
Wagenbewegungen miissen als symbo-
lischer Riickhalt fiir den Ubergang von
Frachten zwischen den beiden Spur-
weiten genligen. Nicht mit dem An-
spruch auf volle Giiltigkeit wurden im
Schaubild die Lage und das Aussehen
der tibrigen Betriebsgebdude und das
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Auch den Fenster- und Tiirlaibungen kann mit
separaten Einlagen zu mehr Plastizitat ver-
holfen werden. Details wie Regenrinnen oder
Dachspitze kénnen anderen Kunststoff-
Bausatzen ,entliehen” werden.

sonstige Rundum getroffen. Seinerzeit
wurde ein Kameraobjektiv eben zu sel-
ten ins freie Gleisvorfeld gerichtet, als
dass die interessierenden Details voll-
stindig dokumentiert vorlagen.

Wenn man einmal ein paar Betriebs-
schritte des Schmalspurteils im Geiste
oder unter Zuhilfenahme der Bleistift-
spitze durchspielt, offenbart sich aller-
dings eine kleine im Gleisbild verborge-
ne Gemeinheit: Kann doch von der
Strecke her nur auf das direkt vor dem
Bahnhof gelegene Gleis eingefahren
werden. So rasch darf also keine zwei-
te Zug- oder Rangierbewegung erfol-
gen, ehe nicht dieses Gleis wieder ge-
rdumt wurde.

Im einfachsten Fall bekdme zur un-
mittelbaren Wiederausfahrt die Wagen-

garnitur eine vom Lokschuppen frisch
herangefiihrte neue Lok vorgespannt.
Ansonsten heif3t es jedes Mal, den Zug
in den Bereich mit der Umfahrmaglich-
keit hineinzudriicken und dort die Lok
um den Wagenverband herumlaufen zu
lassen. Bei nachdrdngenden Zugbewe-
gungen muss der Wagenverband dann
auch erst einmal aus diesem Bereich in
eins der Stumpfgleise umgesetzt wer-
den; der siidliche Stutzen sollte aller-
dings fiir Ausziehzwecke freigehalten
werden. Moglicherweise blockiert der
abgestellte Verband nunmehr jedoch
weiter hinten im Gleis zur Abfuhr be-
reitstehende Giiterwagen. Selbst wenn
nur einer davon zu bewegen ist, darf ei-
ne hier antretende Giiterzug-Mann-
schaft sich fiir ein gehoriges Rangier-
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pensum wappnen, bevor es ab in Rich-
tung Lingen gehen kann.

In seiner inneren Anordnung stellte
der Bahnhof fast so etwas wie eine An-
den-Spitzkehrenbahn in Miniatur dar.
Fiir praktisch alle ma3gebenden Bewe-
gungen war ein zeitaufwandiges ,,Sa-
gen” notwendig. Da faillt es dann schon
nicht mehr ins Gewicht, dass der Fidd-
le-Yard gegeniiber auch nur iiber eine
Sagefahrt erreicht werden kann.

Alles schon mal da gewesen ...

In der Bahnwelt diirfte der Kleinbahn-
hof Quakenbriick so ziemlich als Uni-
kum dagestanden haben. Trotzdem —
beim ersten Vertiefen ins Gleisschema
hatte ich das Gefiihl, dem in nahezu
gleicher Form bereits einmal begegnet
zu sein. Da fiel es mir ein: Im Prinzip ist
hier eine nahezu gleiche Gleisentwick-
lung vorgezeichnet wie auf dem ,, Time-
saver”, einem reinen Modellbahnkon-
strukt ohne reales Vorbild.

Kein Geringerer als der legendéire
US-GroBmeister John Allen hatte dieses
als fieses kleines Geschicklichkeitsspiel
zurechtgeschreinert. Damit pflegte er
seine Géste zu traktieren, bevor sie an
die ,richtige“ Anlage, die gleicher-
malBlen legenddre Gorre & Daphetid
RR, treten durften (siehe Kasten).

Wéhrend dieses Kabinettstiickchen
hierzulande kaum bekannt sein diirfte,
haben Modellbahner in den USA es
hundertfach nachgebaut. Oft wurde
auch in durchgestalteten Anlagen eine
Station bewusst nach dem Schema des
Timesaver ausgelegt. Betrieblich erhélt
man damit einen kleinen Bezirk, in
dem besondere Tiifteligkeit bei der Ver-
kehrsabwicklung gefragt ist.

So wird man angesichts des frappie-
rend dhnlichen Gleisbilds von Quaken-
briick mit dem betrieblichen Pensum
im Modell auch nur schwer zurande-
kommen, wenn man ohne Uberlegung
und Plan ans Werk geht. Im realen All-
tag dirfte es zwar weder in Quaken-
briick noch auf anderen Stationen der
Kleinbahn jemals wirklich hektisch zu-
gegangen sein, verkehrten doch durch-
schnittlich lediglich drei, vielleicht ma-
ximal fiinf Zugpaare am Tag, oft als
GmP’s. Doch lisst sich das auf der An-
lage natiirlich anders einrichten: Uber
unterschiedliche Zugfolgen und Wagen-
aufkommen lassen sich wechselnde An-
spruchsgrade zur Bewiltigung der Be-
triebsphasen im Modell vorgeben -
dhnlich wie es beim Timesaver mit
wechselnder Anzahl der zu verteilen-
den Waggons geschah. Ivo Cordes
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, Quakenbruck—Friedrichstrafle

Ausschneidebogen flr den Bau eines Gebdudemodells in 1:87
der Kleinbahn Lingen— Berge- Quakenbruck, um 1950

Bahnhofsgebaude

Regenrinnen, Fallrohre, Schornsteinab-

ziige und Dachspitze miissten ggf.
anhand dieser Ansichten nachgefertigt

werden. Abbildungen 1:1 fiir HO
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Zusatzteile fir plas-
tische Gestaltung

Fensterdarstel-

M lungen aus-
gl Schneiden
L]

gesonderte Sockeldarstellung
mit ca. 1 mm starkem Karton
verstarken und auch hier
Fenster ausschneiden

separate Trittstufe

Bearbeitungsschritte fiir eine
weitergehende plastische
Durchbildung der Wandteile

Trittstufenliberstand
der Sockeldicke ent-
sprechend kiirzen

plastisch fertig
durchgebildetes
Wandteil

Klebelaschen recht-
zeitig rillen und ein-
warts falten

Zusatzteile rickwartig
rillen und zurechtfalten -
unteren Fensterrahmen
als Lippe nach vorn biegen
(Wasserbrett)

zugeschnittene Sockelober-
kante farblich passend nach-
behandeln

von 1x2 mm-Vierkantmaterial tiber-
stehende Knaggenkdpfe bilden und
aufMarkierungen kleben

Sockeloberkante
ggf. im helleren
Bereich anfasen
(im Winkel abkan-
ten)

gesonderte Teile der abge-
schragten unteren Fensterlai-
bung falten und so ansetzen,
dass der braune Bereich hinter
der Lippe des Fensterrahmens
verschwindet

separate Trittstufe falten und mdglichst mit
Material von passender Dicke stabilisieren

Sockelliberstand hier
passend auf Gehrung
zuschneiden (45°-
Winkel zum Anpassen
an Nachbarwand)

\
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Bei verstarkter Wand
Fenster ausschneiden
und hinterkleben

schraffiert markier-
te Laschen mit den
Farbseiten anei-
nander kleben Zusammenfiigen des
Obergeschosses (An-
sichtvon schrdg unten)

Kanten der Aus- ¢
schnitte farblich
dem Mauerwerk
angleichen

ausgeschnittenen FuBboden
mdglichst mit verzugsfreier
Platte stabilisieren

aus Fulboden ausgeschnit-
tene Fensterdarstellung hin-
ter Wandverstarkung kleben

Zusammenfiigen der Einsatz fiir Schuppeninnenraum; Ausschneiden und Hinterfillen der
Schuppenwénde schraffierte Laschen nicht abkni- Fenster wie bereits vorstehend
cken, an diesen werden die gezeigtempfohlen

Aufenplattformen befestigt

alle frei stehenden Balken des
Fachwerks sollten gunstigerwei-
se mit 1 x 1 mm-Vierkant-
Material gebildet werden

zwischen Innen- und Auflenwand
ca. 1 mm dicke Verstarkung mit pas-
senden Ausschnitten flir Tore und
Fenster kleben

Ladeplattform und
Stitzpfosten greifen

~_ inSchittrampe

Beim Einbau auf Anlage di§ “L”*\‘——f\‘/
Rampenanschiittung besser
mit Spachtelmasse formen

Wandbereiche ausschneiden,
wenn Einsatz verwendet wird
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Schnittmuster fiir eine geson-
derte verstarkte Decke zwischen
Obergeschoss und Dachboden.
Kann auch entfallen, sollte aber
als Ausrichtehinweis fiir die
Verstarkungsrippen beachtet
werden.

Ansicht des Dachs mit einge-
klebten Verstarkungen. Man
erkennt auch die einwarts
gefalteten Darstellungen des
Dachunterseiten-Uberstands.

Schnittmuster fiir Verstarkungsrippen: Teile 1
und 2 kreuzweise verschranken und genau im
rechten Winkel einsetzen. Dann Teile 3 - 6 wie
oben gezeigt ansetzen. Bei Verstarkung der
Dachteile entsprechend stutzen (gestrichelte
Konturen der Oberkanten)

Die hier gezeigten Teile nicht
ausschneiden, nur kopieren !
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Nord

-
L _ Bei Bodenplatten mit mehr als 1,5 mm :
: Dicke missen die Bereiche der vertieften ==
I Kellerfenster ausgespart werden
|
Bodenplatte Hauptgebaude

I
|
——=1

|
| West Ost
|

Die gesamte Bodenplatte méglichst mit
verzugsfreiem Material verstarken

i Verstarkung fiir Trittstufe
Die Klebefalze der Wanddarstellungen entféallt bei einfachem
miissen bei einer verdickten Bodenplatte Aufbau

von der Unterseite her angeklebt werden

______________ i

Rampenkorper ohne Y
verdickte Sockelplatte
gesondert anfiigen;
Prellbock einsenken

Platten hier trennen, wenn Hauptgebaude
und Glterschuppen separat aufgestellt
werden sollen

Bodenplatte Giiterschuppen

Bei Verwendung des Verschlag-:
Einsatzes darf dort der|
Bodenplatten-Bereich nicht mehr’!
als 1,5 mm Dicke aufweisen

|
Siid |
|
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John Allen’s ,,Timesaver”

Neben den drei Ausbaustufen
seiner unsterblichen , Gorre
& Daphetid“ schaffte es eine
von John Allen aus Monte-
rey, Kalifornien geschaffene
Mini-Anlage zu beinahe
ebenso grofier Bekanntheit
und hatte sicherlich ein Viel-
Jaches an Nachbauten zur
Folge.

ﬂ

Dabei handelte es sich eigentlich
nicht um eine richtige Anlage,
sondern um ein Rangierspiel auf roh
belassenem Brett. Es ging darum,
die zuvor in einem willkiirlich geord-
neten Verband aufgestellten Wag-
gons an festgelegte Endpositionen zu
verbringen. Entscheidend war nicht
die Anzahl der Bewegungen, son-
dern die verbrauchte Zeit (daher der
Name , Timesaver® = Zeitsparer). Die
Rangierlok fuhr mit fest eingestell-
tem Tempo, ca. 10 km/h im Modell,
und konnte nur per Richtungswech-
sel oder Halt beeinflusst werden. Ne-
ben der Wirkung der Entkuppler-
rampen war auch das Entkuppeln
per Hand erlaubt.

Hier rot hervorgehobene Positionen
konnten als denkbare Anlaufpunkte
fiir zuzustellende Wagen ausgewie-
sen sein. Zwischen fiinf und acht
Fahrtziele pro , Timesaver” bieten
giinstige Aufgabenstellungen

blau: Aufstellkapazitat des Gleis-
abschnitts mit frei zu umfahrenden
Wagen (orientiert an amerikani-
schen 40-FuB-Waggons)

7 Entkuppler-Rampen

Die Ubergabe zwischen den Bret-
tern war nur fiir einen Wagen zur

/ Zeit erlaubt und ein Uberwechseln

der Rangierloks untersagt.

AuBler dem Betrieb auf nur einem
Brett sah John Allen auch die Be-
schéftigung eines Spieler-Doppels
auf zwei wie hier gezeigt aneinander
gefiigten , Timesavern® vor. Dabei
sollte eine identische Startaufstel-
lung auf beiden Seiten sukzessive auf
der jeweils gegeniiberliegenden Hélf-
te wieder hergestellt werden. Hier
zéahlte nicht, wer zuerst fertig war,
sondern in welcher Zeit die Partner
die Aufgabe gemeinsam bewdéltigten.
An dieser Vorgabe hatte sich ein fol-
gendes Team zu messen.

Die Ausfiihrung des Timesaver ist
hier in ,europdisch runden” Mafen
von 1,40 x 0,25 m im Maf3stab 1:10
aufgezeichnet. Die von John Allen
getroffene Gleisbestiickung ist recht
gut mit Peco-Streamline-Material
nachvollziehbar. ic
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Viel Schrott in Eselsbriick — das wichtigste
Ladegut auf der ,Eselsbriickschen Eisen-
bahn" ist altes Eisen in den verschiedensten
Formen, das in offenen Giiterwagen transpor-
tiert wird.

Linke Seite: Die linke Seite des Bahnhofs
Eselsbriick. Im Vordergrund befinden sich die
drei Ubergabegleise zur DB-Strecke, auf der
eine Lok der BR 94.5 mit einem Ganzzug aus
schrottbeladenen 0-Wagen ausfahrt,
wahrend auf dem ersten Gleis eine V 36 der
+EBE" einen weiteren Zug abholt.

Rechts: Am linken Anlagenrand befinden sich
die beiden Tunnels. Im vorderen verlauft die
DB-Strecke, im hinteren diejenige der ,EBE”,
auf der gerade die zusammengekuppelten
LEsel I” und ,Esel 11" in den Bahnhof ein-
fahren.

Eine Verbindung von Privatbahn und DB sorgt auch bei der Nach-
bildung im Modell fiir einen abwechslungsreichen Betrieb. Viel
Platz ist dazu nicht notwendig, wie Wolfgang Stofler zeigt. Beim
Privatanlagen-Wettbewerb auf der ., Faszination Modellbau“ in
Sinsheim erhielt er mit seinem ,,Ubergabebahnhof Eselsbriick “ in

diesem Jahr den 1. Preis.

Fiir meine Anlage dachte ich mir eine
passende Hintergrundgeschichte
aus, wie sie auch in der Realitét statt-
gefunden haben kdnnte. So gab es seit
dem Kanalbau zum Ende des 19. Jahr-
hunderts in der Kleinstadt Blech Be-
strebungen, die geografisch giinstige
Lage wirtschaftlich zu nutzen. Es ent-
stand zunéchst ein groBerer Hafen, in
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dessen Niahe sich Metall verarbeitende
Betriebe ansiedelten, sogar eine florie-
rende Werft fiir Kanalschiffe wurde
dort gebaut. Da das Hinterland aber auf
diese Weise nur schlecht erschlossen
war, sollte auch die Eisenbahn Einzug
halten. Nach langem Hin und Her wur-
de schlieBlich vom Ministerium eine
Konzession erteilt, sodass endlich die

Blech-Schafskopf-Bahn (BSB) gegriin-
det werden konnte. Eigentiimer waren
neben den Gemeinden Blech, Esels-
briick und Schafskopf verschiedene Un-
ternehmen wie die Firma Schrott &
Klein oder die Werft Steuer & Bord. Der
Bau der Strecke war nicht ganz einfach,
denn durch die schwierige Topografie
waren einige Tunnels und Briicken er-
forderlich. In Eselsbriick entstand die
Verbindung zur Staatsbahn mit einem
Ubergabebahnhof; daher biirgerte sich
im Lauf der Zeit immer mehr der Name
»Eselsbriicksche Eisenbahn® ein, der
schlieBlich bis heute mit dem Kiirzel
EBE gebriuchlich bleiben sollte.

Beim Giiterverkehr dominierte von
Anfang an der Transport von Schrott
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Im Personenverkehr kommt auf der ,Esels-
briickschen Eisenbahn” noch eine Reihe alter
Zwei- und Dreiachser preuBischer Herkunft
zum Einsatz. Im Vordergrund sorgen zwei
Arbeiter dafiir, dass die Vegetation nicht die
Bahnanlagen liberwuchert ...

Rechte Seite: Auf dem DB-Gleis rollt eine 94
mit ihrem Zug in den Bahnhof Eselsbriick.

Die selbst gemalte Hintergrundkulisse sorgt
fiir die optische Tiefe der nur 75 cm breiten
Anlage.

Unten: Ein Blickfang und belebendes Element
ist der landwirtschaftliche Markt, der auf
dem Platz zwischen den Bahnsteiggleisen der
EBE und den Ubergabegleisen der DB abge-
halten wird

Fotos: Gerd Peter
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und Altmetall jeglicher Art, eine wich-
tige Rolle spielte auch bis weit in die
Siebzigerjahre des vergangenen Jahr-
hunderts der Transport landwirtschaft-
licher Produkte.

Eselsbriick im Modell

Der ausgestaltete Teil meiner Anlage
zeigt den Bahnhof Eselsbriick. Auf der
linken Seite verschwinden die Strecken
von DB und EBE in Tunnels, von dort

14
Vi

T

L

geht es dann in den Schattenbahnhof.
Rechts ist dagegen im Schafskopftunnel
die Privatbahnstrecke zur Zeit unter-
brochen (hier finden gerade dringende
Ausbesserungsarbeiten statt ...), daher
ist ,Kopfmachen“ angesagt. Das erfor-
dert bei den vergleichsweise bescheide-
nen Gleisanlagen aufwéndige Rangier-
mandover.

Als Loks kommen bei der EBE vier
ehemalige V 36 zum Einsatz. Meine
Modelle stammen von Lenz, ihre Ran-
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gierkupplungen sind fiir den Betrieb ei-
ne grof3e Erleichterung. Die Loks tragen
alle den Namen ,Esel”; ,Esel II" und
Esel IITI“ bilden dabei eine zusammen-
gekuppelte Einheit. Der Personenver-
kehr wird mit kurzen zwei- und drei-
achsigen Wagen preullischer Herkunft
abgewickelt, als Zuglok dient dabei der
mit einer Dachkanzel ausgestattete
,Esel VII; dazu kommt noch ein Schie-
nenbus der Bauart VT 95. Beschriftet
wurden die Fahrzeug der ,EBE® mit ei-
gens bei Rupert Kreye (Hillenhofstraf3e
7, 31177 Harsum, Tel. 0 51 27/54 25)
angefertigten Nassschiebebildern. Die
Ubergabefahrten auf den DB-Gleisen
erledigt vor allem eine preuBische
Dampflok der Baureihe 94.

Der Gleisplan der Anlage. Die Abmessungen
des hier dargestellten sichtbaren Teils betra-
gen 340 x 75 cm. Nach links fiihren die
Strecken von ,EBE” und DB in den Schatten-
bahnhof. Zeichnung: Ik/Vorlage W. St6Ber
Fabrik

Lokschuppen

Stellwerk

FuBgéngersteg zum Bahnsteig
Giiterschuppen

Empfangsgebéude

Schafskopftunnel

Wasserkran

0O NV A WN =
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Gefahren wird digital, die Schaltung
der Weichen erfolgt allerdings ganz
konventionell iiber ein selbst gebautes
Gleisbildstellpult mit Tastern und Kipp-
schaltern. Die elektrische Versorgung
der Anlage ist in vier Stromkreise auf-
geteilt, jeweils einer fiir Fahren, Schal-
ten, Licht und regelbares Licht. In Sze-
ne gesetzt wird der sichtbare Anlagen-
teil durch fiinf Halogenscheinwerfer a
60 Watt, die sich iiber einen Dimmer
herunterregeln lassen. Auf diese Weise
kann ich auch eine schone Abendstim-
mung mit Dammerlicht erzeugen, in
der die Bahnsteiglampen und die un-
terschiedlich ausgeleuchteten Gebdude
besonders gut zur Geltung kommen.
Auch die Personenwagen sind alle mit
einer Beleuchtung versehen.

Der Anlagenbau erfolgte in Segment-
bauweise aus 12 mm starken Tischler-
platten. Die Hohe der Schienenober-
kante tiber dem FuB3boden betrdgt 123
cm, dies ermoglicht im Stehen eine gute
Sicht auf die Anlage; auch lassen sich
so alle Arbeiten ohne grofie Verrenkun-
gen ausfithren. Fiir die Modellierung
der Landschaft — eigentlich sind es ja
nur die Boschungen im Hintergrund
und an der Anlagenvorderkante — be-
nutzte ich Styropor und Hydrozell-
Spachtelmasse; dazu kamen noch eini-
ge Felsstiicke von Noch. Fiir die Gestal-
tung der Vegetation kamen die diversen
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Produkte von Woodland Scenics, Noch
und Heki zum Einsatz, wobei das Gras
elektrostatisch aufgetragen wurde. Bei
der Auswahl achtete ich darauf, keine
grellen Farbténe zu verwenden; eine
Ausnahme bilden nur einige Bdume in
leuchtendem Gelb, die vor der selbst
gemalten Hintergrundkulisse einige we-
nige Akzente setzen und den Friih-
herbst als gewéhlte Jahreszeit andeu-
ten. Wolfgang Stof3er/lk

Gemeinsam geht es besser: Die beiden V 36
der ,EBE” bringen einen Zug aus schwer mit
Altmetall und Schrott beladenen 0-Wagen
auf das Ubergabegleis. Danach kénnen sie
abkuppeln und iiber das mittlere Gleis
zuriicksetzen (oben). Danach verlasst die 94
mit einem weiteren Zug den Bahnhof; beim
nachsten Mal kann sie die von den beiden

V 36 gebrachten Wagen mitnehmen (rechts).
Unten: Hinter dem Lokschuppen ist die
»Biiroklammerfabrik Biegebrecht” zu finden.
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Fahrt frei im Bahnhof Selbitz, gleich kann der
N 8861 Gleis 2 in Richtung Helmbrechts ver-
lassen. Die Aufnahme entstand am 29. 5.
1976 — dem letzten Tag, an dem das Ausfahr-
signal fiir Personenziige nach Helmbrechts
gezogen wurde. Foto: Roland Fraas

Neben Endbahnhofen stellen Ab-
zweigstationen ein zu Recht belieb-
tes Anlagenthema dar, vor allem, wenn
= sie bei der Umsetzung ins Modell kei-
nen allzu grofen Platz erfordern. Gut

passende Vorbilder dafiir diirften ins-
4{‘ _ ! besondere an Nebenstrecken gelegene

}

Anschlussbahnhofe ohne Lokbehand-
lungsanlagen sein. Noch bis in die
Sechzigerjahre des vergangenen Jahr-
hunderts hinein waren solche ,kom-
pakten“ Bahnhofe mit zeitweise sehr
abwechslungsreichem Betrieb oft zu
finden; ein schones Beispiel dafiir ist
i h : 1 der in dieser Form zwischen 1924 und
I - k- ‘E ; 1976 bestehende Bahnhof Selbitz in

Oberfranken.
— Mittlerweile eine einfache Zwi-
- schenstation an der Nebenstrecke Hof
= (Saale)-Bad Steben mit lediglich je ei-
= nem durchgehenden Haupt- und Kreu-
zungsgleis, kann man sich heute den
seinerzeit umfangreichen Betrieb im
Selbitzer Bahnhof kaum mehr vorstel-
S len. Drei Reiseziige gleichzeitig auf
ebenso vielen Hauptgleisen, dazu Gii-
terwagen an der Ladestraf3e, der Kopf-
i rampe und vor der Stiickguthalle — fiir
die Umsetzung ins Modell ein ideales

Vorbild!

Seinen Schienenanschluss erhielt das
s nl, Industriestddtchen Selbitz in den Jah-
: ren 1886/87 durch die bayerische Lo-
kalbahnstrecke Hof-Naila-Marxgriin.
' o ' Zwar hatten verschiedenen Kreise aus
der Beviélkerung auch eine Bahnver-
bindung Selbitz—Helmbrechts—-Miinch-
berg gefordert, doch stief3 dieser Vor-

. . . . schlag bei den damaligen Bayerischen
Ein Anschlussbahnhof fiir eine abzweigende Strecke bietet oft Staatseisenbahnen auf Ablehnung. Lo-

viel Betrieb auf nur wenigen Gleisen. Ein typisches Beispiel dafiir ~kalbahnen sollten, wo immer maéglich,

.. . als blofBe Stichstrecken ausgefiihrt wer-
war der Bahnhof Selbitz in Oberfranken, den Ulrich Rockelmann ;. "¢ "\ i s 7u den gleichzeitig in

hier vorstellt. Betrieb gegangenen Linien Hof-Selbitz—

Gleis 4 /
Gleis 3 s T,

] —
n.BadSteben N (((a = ===, Helmbrechtser”Gleise = = = = Gleis 2_'—I,

)

Rampe
n. Helmbrechts

Die Prinzipskizze zeigt den Bahnhof Selbitz im Zustand von 1971, als das
mittlere der drei Ubergabegleise fiir die Strecke nach Helmbrechts schon

\&_.;- -————— -->7= abgebaut war. Fiir eine Modellversion kénnte man diese Gleisgruppe

— notfalls auch noch um ein weiteres Gleis reduzieren (links).

Freiladegleis
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Naila-Marxgriin und Miinchberg-
Helmbrechts. Selbitz war also ein rei-
ner Zwischenbahnhof, wenn auch mit
etwas umfangreicheren Gleisanlagen.
Um 1908 gab es beispielsweise neben
den beiden Hauptgleisen insgesamt vier
Nebengleise — zwei davon endeten
stumpf - fiir den Giiterverkehr.

Der Ruf nach einem , Liickenschluss®
zwischen Selbitz und Helmbrechts blieb
indes trotz Ablehnungen aus dem fer-
nen Miinchen prasent; vor allem das
Bergstddtchen Schauenstein, iber dem
Selbitztal zwischen Helmbrechts und
Selbitz gelegen, lie in seinen
Bemiithungen nicht locker. Schlielich
hatte man 1912 mit einer Petition Er-
folg: Am 26. Juli genehmigte der Land-
tag den Lokalbahnbau. Allerdings soll-
ten bis zu einer Realisierung noch Jah-
re vergehen, der 1. Weltkrieg stoppte
zunichst das Vorhaben.

Nach dem Ubergang der Léinderbah-
nen an das Deutsche Reich im Jahre
1920 und angesichts der schlechten all-
gemeinen Wirtschaftslage mit der ga-
loppierenden Inflation mutet es daher
wie ein kleines Wunder an, dass der
planméfBige Eisenbahnverkehr Helm-
brechts—Selbitz zum 1. Médrz 1924 auf-
genommen werden konnte. Selbitz
wurde damit also zu einem Anschluss-
bahnhof. Dafiir mussten die Gleisanla-
gen um ein drittes Hauptgleis erweitert
werden. Fiir die Lokbehandlung waren
indes keine Neubauten notig: Fir die
Strecke Selbitz-Miinchberg war der
Lokbahnhof Helmbrechts zustdndig, fiir
die seit 1898 bis Bad Steben verlianger-
te andere Strecke der Lokbahnhof
Marxgriin sowie die Betriebswerkstét-
te Hof.

Schienenbusse in Selbitz, aufgenommen im
Sommer 1970. Links steht auf Gleis 4 die zwi-
schen Hof und Bad Steben verkehrende Gar-
nitur; auf Gleis 3 der von Hof nach Miinch-
berg fahrende Zug. Foto: Erich Rockelmann
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Hochbetrieb in Selbitz, vermutlich zu Beginn
der Sechzigerjahre, auf Gleis 2 links wartet
ein Personenzug aus bayrischen Wagen.
Foto: Archiv G. Seidel/Sammlung R. Fraas
Unten: 1978 waren die meisten Gleise schon
abgebaut, ihre urspriingliche Lage ist aber
noch gut zu erkennen. Foto: U. Rockelmann

Abwechslungreicher Betrieb

Der regionale Durchgangsverkehr war
bis 1945 zwischen dem Hofer Raum
und Stidostthiiringen (Saalfeld und
Triptis) beachtlich. Im Bahnhof Selbitz
iiberwog dann nach dem 2. Weltkrieg
eine betriebliche Trennung der Relatio-
nen Hof-Bad Steben und Miinchberg-
Selbitz; andere Zugldaufe waren nur sel-
ten. Da die DB seit den frithen Fiinfzi-

gerjahren die Bad Stebener Ziige zu-
nehmend im Bahnhof Selbitz und nicht
mehr im benachbarten Naila kreuzen
lie, bildete sich fiir Selbitz ein Be-
triebs-Grundmuster heraus: Wéahrend
auf den beiden ,hinteren® Hauptgleisen
die zwischen Hof und Bad Steben ver-
kehrenden Ziige kreuzten, vermittelte
auf dem vorderen Hauptgleis die dritte
Zuggarnitur Anschliisse von und nach
Helmbrechts und Miinchberg. Aller-
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dings gab es wihrend der Hauptver-
kehrszeiten interessante Abweichun-
gen von diesem Schema.

Die Bahnanlagen in Selbitz

Der an einem leicht geneigten Hang na-
he des Stadtzentrums gelegene Bahn-
hof wies Ende der Sechzigerjahre drei
Hauptgleise auf. Unmittelbar vor dem
Empfangsgebdude verlief ein dort in
den Bahnsteig eingelassenes Ladegleis,
das im Osten zu einer Kopframpe, im
Westen an der Giiterhalle vorbei zur La-
destrafle fithrte. Parallel dazu bestand
ein Verkehrs- bzw. Abstellgleis. Das
Helmbrechtser Hauptgleis lief in zwei
Nebengleise aus, die zum Umfahren
der Zuggarnitur benotigt wurden und
somit zum Abstellen von Giiterwagen
ausfielen.

Die Einfahrten wurden durch Form-
signale gesichert, aus Richtung Helm-
brechts gab es auch ein Vorsignal. Am
Ostkopf standen drei Ausfahrsignale.
Zundchst waren alle einfliigelig, erst
spéter ersetzte die DB das an Gleis 4
durch ein zweifliigeliges. In der Gegen-
richtung war lediglich ein gemeinsames
Gruppenausfahrsignal (nur Stellungen
HpO/Hp1) fiir die Gleise 3 und 4 vor-
handen. Normalerweise verkehrten die
Personenziige in Richtung Bad Steben
auf Gleis 3, in Richtung Hof auf Gleis 4.
Durch die Weichenanordnung waren
gemeinsame Ein- bzw. Ausfahrten von
Hofer und Helmbrechtser Ziigen mog-
lich.

Das Umsetzen bei jenen Ziigen er-
folgte wie bereits erwédhnt iiber die
westlich an Gleis 2 anschlieSenden
Gleise. Da vor 1974 im Hofer Raum
noch keine 798er-Schienenbusse einge-

setzt waren und die 795er keine Steu-
erwagen besitzen, musste auch dort bei
Beiwagenbetrieb der Motorwagen um-
gesetzt werden. Etwas am Rande der
Vorschriften erfolgte dies in der Praxis
nicht selten durch héndisches Ver-
schieben des Beiwagens (VB): Vor einer
Weichenspitze wurde der VB abgekup-
pelt und fuhr ein kurzes Stiick auf das
Zweiggleis. Dann schob der Zugbeglei-
ter den VB nach Umstellen der Weiche
profilfrei aufs Stammgleis. Nun konnte
der Triebwagen wieder zuriick fahren
und sich an die ,richtige“ Seite des VB
setzen.

Die Tabelle auf der ndchsten Seite
zeigt zwei Betriebssituationen im
Bahnhof Selbitz vom Winterfahrplan
1971/72. Grundsitzlich erfolgte die
Gleisbenutzung wie oben geschildert
(Gleis 2 von und nach Helmbrechts,
Gleis 3 nach Bad Steben, Gleis 4 nach
Hof), doch gab es folgende Besonder-
heiten: Der Schienenbus aus Naila lief
um 6.59 Uhr auf Gleis 3 ein und setzte
dann auf Gleis 2 um, wo bereits die
Garnitur aus Helmbrechts wartete. Zu-

Zwischen Selbitz und
Bad Steben verkehr-
te ein Pendelzug, der
hier aus vier dreiach-
sigen Umbauwagen
besteht und auf
Gleis 3 eingefahren
ist. Seine Zuglok der
Baureihe 211 setzt
auf Gleis 4 um. Die
Aufnahme entstand
im September 1972.
Foto: U. Rockelmann

sammen erfolgte dann um 7.05 Uhr die
Abfahrt nach Miinchberg. Der etwa
zwei Jahre am Nachmittag verkehren-
de Pendelzug von Bad Steben nach Sel-
bitz und zuriick fuhr auf Gleis 3 ein und
aus, wobei die Lok tber Gleis 4 um-
setzte. Im Giiterverkehr wurde Selbitz
von Hof und Miinchberg aus bedient.
Der Nahgiiterzug von Hof nach Naila
erreichte den Bahnhof Selbitz werktags
bereits gegen 4.45 Uhr und fuhr gegen
5.00 Uhr weiter nach Naila. Abends
ging es gegen 20 Uhr nach Hof zuriick.
Der Helmbrechtser Abschnitt wurde
mit gemischten Ziigen bedient. Als
Zuglok fungierten in allen Fillen Die-
selloks der Baureihe 211.

Der Stiickgutverkehr auf der Schiene
endete mit Beginn des Sommerfahr-
plans 1970 und wurde zunichst nach
Naila verlagert, ehe die dortige Stiick-
gutabfertigung um 1975 ebenfalls ge-
schlossen wurde. In Richtung Hof gab
es auf freier Strecke noch einen stump-
fen Gleisanschluss zu einem Schotter-
werk, der vom Bahnhof Selbitz aus
schiebend zu bedienen war. Ein weite-
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rer stadtndherer Anschluss war bereits
langere Zeit zuvor abgebaut worden.

Die Umsetzung ins Modell

Das Umfeld des Selbitzer Bahnhofs
kommt durch die leichte Hanglage ei-
ner Nachbildung im Modell entgegen.
Der eigentliche Bahnhofsvorplatz ist re-
lativ klein und erfordert daher nicht all-
zu viel Raum. Von dort iiberspannt ein
FuBigdngersteg die Gleise; wegen des
Hanges schlief3t er auf der anderen Sei-
te niveaugleich an die dort verlaufende
Stral3e an. Weiter am Ostkopf iitberquert
die Hofer Strafe die Bahnanlagen. Hier
bog die Strecke in Richtung Helm-
brechts gleich hinter der Stral3enbriicke
nach rechts ab und iiberspannte auf ei-
nem in der Kurve liegenden Viadukt
das Tal des Rothenbaches. Die Hofer Li-
nie schwenkt dagegen nach links und
fithrt an der Riickseite einstiger Fabri-
ken am Talrand leicht aufwérts. Man

konnte dort bei ausreichendem Platz ei-
nen schon vor Jahrzehnten abgebauten
Gleisanschluss andeuten. Zieht man je-
doch den Schotterwerk-Anschluss vor,
sollte man etwas weiter ,nach auflen®
gehen, da sich dieser schon auf3erhalb
der Bebauung befand.

Bei den umgebenden Gebduden wi-

Auszug aus dem Winterfahrplan 1971/72 fiir den Bf. Selbitz

Ankunft aus Abfahrt nach Zugart Zugreihung
Helmbrechts 05.29 ----, Gmp 1
Hof 05.33 N 2
BadSteben  05.36 \ N 3
\ Bad Steben  05.37 N 2
\‘ Hof 05.41 N 3
‘.--- Miinchberg  06.01 N 4
Miinchberg 06.41 ---~, Nto 5
Hof 06.45 Nto 6
Bad Steben  06.47 \ N 7
Bad Steben  06.48 Nto 6
‘\\ Hof 06.49 N 7
Naila 06.59 i Nto 5
—\— Miinchberg  07.05 Nto 6
Miinchberg 07.45 ---~, N 8
Hof 07.47 ——~— Bad Steben  07.48 N 2
Bad Steben 07.57 —~— Hof 07.58 Nto 5
“.--- Helmbrechts 08.20 0* 1
Bad Steben 16.32 Nto 5
Hof 16.34 \ Nto 5
_\ Hof 16.35 Nto 5
Miinchberg  16.41 Nto 5
Bad Steben 16.45 ---~~___ N 3
~~~~~~~~ Bad Steben  16.55 N 2

Zugzusammenstellungen:

211/BD3yg/AB3yg/(B3yg / B3yq)
211/B3yg/B3y/AB3yg/BD3yg
211/D2i/B3yg/B3yqg/B3yg/B3yg
795/995

795/995/995/795
211/Byg/Byg/B3yqg/B3yg/AB3yg/BD3yg
211/B3yg/B3yg/B3yg/B3yg/D2i

0O NOoOUT A WN =
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211/B3yg/B3yg/B3yg/B3yg/D2i(+Giiterwagen)

* Reisendenbeforderung
zugelassen; aber nicht im
Fahrplan veréffentlicht!

Empfangsgebéude
und Giiterschuppen
des Bahnhofs Selbitz
boten am 8.3.1978
einen eher traurigen
Anblick. Die Stiick-
gutabfertigung war
zu diesem Zeitpunkt
bereits seit acht Jah-
ren geschlossen.
Foto:

Ulrich Rockelmann

re auf die auch heute noch in Nordost-
oberfranken und dem Vogtland vor-
herrschenden Schieferdacher zu ach-
ten. Zwar hat deren Verbreitung mitt-
lerweile abgenommen, doch bis weit in
die Fiinfzigerjahre hinein stellten in
dieser Gegend Ziegelddcher eher die
Ausnahme dar.

Wenn der Platz fiir eine komplette
Nachbildung der Selbitzer Gleisanlagen
nicht ausreicht, kénnte ohne grof3ere
Beeintriachtigung der Rangiermdoglich-
keiten auf das direkt neben dem Frei-
ladegleis befindliche Verkehrsgleis ver-
zichtet werden. Umfahrungen miissten
dann {iber eines der beiden benachbar-
ten ,Helmbrechtser® Gleise erfolgen.
Ansonsten ist auch im Kleinen darauf
zu achten, dass Ziige in Richtung Bad
Steben auf Gleis 3 stets fiir Reiseziige
der Gegenrichtung auf Gleis 4 einen
Bahnsteigzugang frei lassen miissen!

An passenden industriell gefertigten
Fahrzeugmodellen gibt es fiir die Bau-
grof3en HO und N keinen Mangel, fir TT
sieht es leider nicht so gut aus. Um
1970 verkehrten auf den Neben-
strecken im Hofer Raum planméaBig die
Baureihen 211 und 795, die lokbe-
spannten Personenziige wurden aus
drei- und vierachsigen Umbauwagen
gebildet. Wichtig: Die 1. Wagenklasse
gab es nur auf der Bad Stebener, nicht
aber auf der Helmbrechtser Strecke!
Beim Ausfall von 211ern sprangen im-
mer wieder einmal Dampfloks der Bau-
reihe 86 ein, bis Anfang 1969 auch
64er.

Die Reihe 260 gelangte damals in der
Regel nur vor Arbeitsziigen nach Sel-
bitz. Ab Anfang 1974 wurden die ein-
motorigen Schienenbusse der Baureihe
795 sukzessive durch die zweimotori-
gen 798 ersetzt; deren Steuerwagen
998 ersparte dann auch das umsténd-
liche Umsetzen des Motorwagens bei
Fahrtrichtungswechseln.

Ulrich Rockelmann
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MODELLBAHN-ANLAGE

Fernseher mit Modellbahn

N-TV

Das Programm eines bekann-
ten Nachrichtensenders ist hier
nicht zu sehen. Vielmehr baute
Rudolf Bohlein eine Modell-
bahn im Maf3stab 1:160 in ein
Fernsehgehduse — ein Hin-
gucker ganz anderer Art!

ie Idee mit einer Eisenbahn im

Fernsehgehéuse ist zwar nicht neu,
aber immer wieder interessant. Aus-
schlaggebend fiir die erneute Realisie-
rung war der Umstand, dass ein Blick-
fang in meinem Schaufenster auf die
BaugroBe N hinweisen sollte, die wir
nach ldngerer Abstinenz erneut ins Sor-
timent aufgenommen haben.
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Vom Fernsehgerétehersteller Loewe
aus Kronach bekam ich ein defektes
Gehé&use aus der Fertigung (herzlichen
Dank dafiir) mit 82 cm Bilddiagonale.
Das Innenmal3 betrdgt 78 cm an der
Vorderseite und 43 cm an der hinteren
Abdeckung. Die Tiefe liegt bei 43 cm.
Da das Fernsehgehéduse zweiteilig ist,
war der Einbau der Anlage sehr ein-

fach. Die Anlage wurde komplett auler-
halb gebaut und danach nur eingesetzt.

Angesichts der geringen Tiefe war es
nicht einfach, einen iiberzeugenden
Gleisplan zu entwerfen. Ich wollte un-
bedingt Weichen einbauen, damit die
Anlage auch nach ,Eisenbahn® aus-
sieht. Bei diesen Platzverhéltnissen
ging es aber um jeden Millimeter. Nach

Wer mochte, kann
auch auf den weni-
gen Gleisen rangie-
ren. 81 005 muss den
G 10 am Giiterschup-
pen abholen und
stellt dazu die O-

Wagen auf ein
Stumpfgleis.

Der G 10 wird an-

gehangt und wenig
spater ist die Fuhre
fertig zur Ausfahrt.
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langem Knobeln kam ein Kreis mit ei-
ner zusatzlichen Pendelstrecke heraus,
die ein Gliterverladegleis darstellt.

Die Grundplatte besteht aus 10-mm-
Sperrholz. Die Gleise stammen von
Fleischmann. Pendelautomatik, Signal
sowie alle Beleuchtungselemente liefer-
te Viessmann. Das Signal ist funk-
tionslos, nur die Beleuchtung ist ange-
schlossen. Da der Betrieb im Einrich-
tungs-Verkehr ablduft, benétigen die
Weichen keine elektrischen Antriebe.
Allerdings sind sie mit einer Herzstiick-
polarisierung ausgestattet. Das ist bei
der Spurweite N sehr wichtig. Somit
laufen auch Loks mit wenigen Strom-
abnahmepunkten sehr sauber und
ruckelfrei iiber die Abzweigungen.

Damit in dem recht hohen Gehéduse
die Anlage nicht zu platt wirkt, mussten
sich im Hintergrund Felsen erheben.
Diese bestehen aus Gips und sind teils
aus Noch-Felsformen gegossen, teils
selbst modelliert. Der Grundton wurde
mit Wasserfarbe aufgetragen, die Spit-
zen mit heller Farbe hervorgehoben.

Ich habe bewusst auf zu viele Gebdu-
de verzichtet, damit die Anlage nicht
itberladen wirkt. Das Schwierigste war
die richtige Komposition der wenigen
Hochbauten. Ich suchte dabei lieber et-
was kleinere Gebdude heraus, damit ei-
ne groBere Tiefenwirkung erzielt wird.
Der Bahnhof stammt von Vollmer, Gii-
terschuppen und Kirche kommen von
Faller. Alle Gebdude wurden beleuchtet
und gealtert. Ein blinkender Bahniiber-
gang sowie beleuchtete Autos geben zu-
sdtzlich einen besonderen Reiz.

Die komplette Vegetation stammt aus
dem Sortiment von Heki. Besonders
das Heki-Flor und das feine Flocken-
material liefern sehr gute Ergebnisse in
dieser Baugrofe. Zusitzlich wurden die
Schienenkdépfe farblich behandelt. Hier
muss man aber beim Auftragen der
Farbe sehr genau darauf achten, dass
das Herzstiick farbfrei bleibt.

Kreisbahn mit Perso-
nenverkehr. Unter
hoch aufragenden
Felsen dreht die 24
mit ihren Wagen
Runde um Runde am
Bahnhof Zindelstein
vorbei. Der Fahr-
dienstleiter kommt
gar nicht mehr dazu,
das Ausfahrsignal
auf HpO zu stellen ...
Fotos: MK

Die Figuren stammen von Preiser
und Noch. Die Fa. Noch bietet mittler-
weilen sehr schone Figurensitze auch
in N an. Die Autos steuerte Wiking bei.

Im Inneren des Gehéuses ist eine
Leuchtstoffrohre montiert. Damit kann
man Tages- wie Nachtsituationen dar-
stellen, wobei des Nachts bei abge-
schalteter Rohre die Hauserbeleuch-

tung besonders effektiv zur Wirkung
kommt. Eine eingeklebte Plexiglasplat-
te ersetzt die Mattscheibe und verhin-
dert das Einstauben der Anlage.

Der Bau der Anlage ging aufgrund
der geringen Abmessungen sehr zligig
voran. Man(n) ist iiberrascht, wie viel
auf wenig Raum in N unterkommt.
Rudolf Bohlein
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Landliche Idylle im Gartenbahn-MaBstab.
Der Begriff , Betrieb” ist hier nicht allein auf
Bewegungen der Schienenfahrzeuge zu be-
ziehen!

Links: Gleisplan des franzosischen Endbahn-
hofs im ungeféhren MaBstab 1:30; die
Gesamtabmessungen betragen 5 m x 0,80 m
fiir Spur llm.  Zeichnung: Hans Louvet/lk
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DIORAMA

Endstation nach Motiven aus der Bretagne in 2m

La Trinité-sur-Mer

Mit vier Weichen und einer kleinen Waggondrehscheibe ist zwar
auch ein wenig Eisenbahn-Betrieb moglich; worauf es dem
Erbauer dieses 5 x 0,80 m grof3en 2m-Segments aber viel mehr
ankommt, ist die Wirkung, die von der Nachgestaltung alltdg-
licher Aktivitdten ausgeht. Daran ist allerdings weniger die
Eisenbahn beteiligt, sondern z.B. passende Miniaturfiguren, die
in einen entsprechenden Kontext auf der Anlage gestellt werden.

ahren Sie auch mal wiahrend der

Ferien nach Frankreich und ge-
nieBen Landschaft, Kulturerbe und -
zuweilen — die Ruhe in den Dorfern?
Obwohl wir England bevorzugen, ist
Frankreich oft unser Ziel der Ferienrei-
se (aber Deutschland mogen wir auch
gerne, das nur zur Beruhigung!).
Wihrend meiner Ferien kaufe ich im-
mer einige Eisenbahn-Zeitschriften,
und im Voie Libre fand ich einen Artikel
iiber die damalige Eisenbahnlinie von
Etel nach La Trinité-sur-Mer, jetzt ein
bekannter Hafen fiir Segler in der Bre-
tagne. Der Artikel war genau das, was
ich fiir meine Corpet-Louvet-Lokomoti-
ve brauchte, die bis jetzt in der Schach-
tel auf ihre erste Fahrt wartete.

Wie kam ich eigentlich dazu, eine
LGB-Lokomotive zu kaufen? Ich bin ein
Modellbahner und habe bis jetzt (teil-
weise mit meinen Freunden im Model-
spoorteam) Modellbahnen in den Spur-
weiten Oe (Griendtsveen), HO (Miisch,
Falken) und HOe (Berlichingen) gebaut,
aber noch nie etwas in 2m. Wir wech-
seln gerne Maf3stab und Thema, wenn
das Raum fiir die Fantasie ldsst, zudem
kann man sich in neuen Techniken
iiben. Zum Abschied von meinem ehe-
maligen Arbeitskreis bekam ich die Lo-
komotive mit dem Namen der Herstel-
ler ,Corpet Louvet® auf dem Fabrik-
schild - mein Familienname: entweder
ist man Eisenbahnfreak oder nicht ...
Aber eine Lokomotive in der Schachtel
aufbewahren — nein, das ist nicht das,
was ich mir wiinsche.

Techniken

Und so ist der Kreis geschlossen: jetzt
an die Arbeit ... Ich wollte eine kleine
Anlage in Baugrofie 2m bauen, wobei
ich moglichst vorbildgetreu arbeiten
wollte. Das Vorbild war der Gleisplan
von La Trinité s/M, aber dariiber hi-
naus ist alles reine Fantasie. Ich habe
natiirlich Vorbilder von brauchbaren
Gebéduden gesucht und in Zeitschriften
und auf Fotos unserer Ferienreise auch
gefunden.

Weil ich schon 6fter Gleise selbst ver-
legt habe (in 0 und HO), war der Schritt
zum Selbstbau in 2m nur ein kleiner.
Die Schienen (so niedrig wie moglich:
Code 215) waren wahrend einer Aus-
stellung in England schnell gekauft. Von
Ozark Miniatures kam das Kleineisen
und Micro Engineer lieferte die Schie-
nennégel (mittel). Alles auf Holzschwel-
len aus dem Baumarkt, das versteht
sich. Die Weichen sind ortsgestellt. Wei-
chenstellhebel von Gecomodell (F) und
Weichenmotoren von Tillig. Jan Willem
Jansen Venneboer fertigte die kleine
Drehscheibe, damit Wagen auch um
90° gedreht und mit Muskelkraft auf
das Ladegleis gedriickt werden konnen.

Die Hauser sind entweder aus Depa-
fit oder Pappe gebaut. Sehr einfache
Materialien wurden verwendet. Pappe
fiir die Natur-Ecksteine (180 Gramm)
und 120-Gramm-Pappe fiir die Ziegel-
steine. Die Ziegelsteine sind mit Plaka-
farbe in verschiedenen Farbtonen be-
malt und dann einzeln aufgeklebt. Der

63



64

Mauerputz ist Sand, mit Wasser/Weif3-
leim/Spiilmittel festgelegt. Die Fenster
sind aus Kunststoff (Evergreen) oder
Holzprofilen hergestellt. Und natiirlich
haben die Gebdude Inneneinrichtungen
mit selbst gebastelten Schrédnken,
Stithlen usw.

Was gibt es Weiteres? Die Strallen
bestehen aus selbst hdrtender Knet-
masse (DAS) mit einzeln eingekerbten
Steinen. Das Gras ist iiberwiegend von
Heki Wildgras, manchmal zwei Schich-
ten iibereinander, damit ausreichende
und unterschiedliche Hohen erreicht
werden (Letzteres hétte ich besser mit
Kartonteilen machen kénnen, nicht so
teuer bei gleichem Effekt, aber ich lerne
beim Bauen). Trockenblumen aus dem
Floristenbedarf sorgen fiir farbliche Ak-
zente in der Landschaft. Der Hinter-
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grund wurde von meinem Modellbahn-
freund Theodoor van de Heuvel gemalt;
ich traute mir das damals noch nicht so
recht zu, aber ich muss es doch mal
versuchen!

Lokomotive, Schienenbus

Ich kaufe nicht gerne Lokomotiven, ich
gebe es zu ... Ich kaufe nur, was ich un-
bedingt brauche - in diesem Fall die
Corpet-Louvet-Lokomotive, zwei Giiter-
wagen, einen Personenwagen und
schlielich habe ich selbst noch einen
Dion-Bouton-Schienenbus gebaut. Das
war in Wirklichkeit auch das, was auf
der Strecke gefahren ist, so zwischen
1920 und 1936.

Die Strecke war {ibrigens vor 1914 in
60-cm-Spur (mit Orenstein-und-Kop-
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Die Corpet-Louvet-
Lokomotive (LGB)
beim Wasserfassen
vor dem kleinen Lok-
schuppen. Typisch
franzosisch die Bau-
art des Wasserturms.

Fotos: gp

Kaum zu glauben:
auf der fir GroB-
bahnverhaltnisse
eher kleinen Flache
ist — neben dem Be-
triebsareal - Platz
fiir eine reine Natur-
darstellung, wie die
Baumgruppe im Foto
unten.
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pel-Lokomotiven) gebaut. Wahrend des
Ersten Weltkriegs hat das Militar alles
Eisenbahnmaterial beschlagnahmt und
an die Front transportiert. Nach den
Krieg wurde alles in Meterspur wieder
aufgebaut und man kaufte vier Corpet-
Louvet-Lokomotiven und spéter einen
Schienenbus.

Der Verkehr war immer sehr be-
scheiden, deswegen ist die Strecke nie
aus den roten Zahlen gekommen. In
den DreiBigerjahren kam das Aus fiir
die Strecke. Jetzt erinnert uns nichts
mehr an die ehemalige Eisenbahn zwi-
schen Etel und La Trinité s/M.

Der Teufel steckt im Detail

Ich lege Wert darauf, dass viele Details
die Anlage bereichern, aber ich meine,
das ist auch gleichzeitig der schwierigs-
te Teil! Ich wollte den Alltagsbetrieb zei-
gen: Normalerweise sieht man (gliickli-
cherweise) nicht iiberall Blinklichter
der Feuerwehr, und obwohl wir jetzt in
politisch schwierigen Zeiten leben, sind
nicht den ganzen Tag Polizisten mit
Blaulicht unterwegs.

In La Trinité s/M passierte Ende
1920, Anfang 1930 nichts ... und doch
ist so vieles zu sehen: eine Ruine, der
Bauer, der einen Augenblick im Schat-
ten der Bdume ausruht, der Postbeam-
te begriilt einen Bauernknecht und die
Damentoilette ist ,besetzt*. Die Nonne
offnet die Tir der Kirche und ein Ver-
treter versucht vergebens, ein Zimmer
im (geschlossenen) Hotel zu bekom-
men. Die Wirtin steht am Fenster, aber
will ihm nicht helfen: Sie sieht schlecht
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aus, der Wein hat heute offenbar gut
geschmeckt ... Das alles passiert in dem
kleinen Ort und am Bahnhof.

Ich glaube, es ist wichtig, die Anlage
nicht zu einer Kirmes zu machen mit al-
len Details und Ausstattungsteilen, die
angeboten werden. Das Alltagsleben
gibt alles her, was man braucht: die Be-
sucher der Anlage miissen angeregt
werden, sich in die kleine Welt hinein-
zuversetzen und die ,Kleinigkeiten® zu
suchen. Bemerkenswert ist dabei, dass
wiahrend der Ausstellungen Kinder und
Frauen ofter die kleinen Details sehen
und sagen: ,Hier mochte ich mal spa-
zieren gehen.”

Ménner fotografieren und filmen die
Lokomotive, gehen moglichst nahe he-
ran ... Ich glaube, die wundern sich zu
Hause, weshalb sie so viel gefilmt ha-
ben! Ich denke, es geht gar nicht um die
Lokomotive, sondern es ist das glaub-
wiirdige Umfeld, worin die Lokomotive
sich bewegt, welches dafiir sorgt, dass
die Zuschauer in den Bann gezogen
werden. Wenn man sein Blickfeld auf
die Lokomotive begrenzt, verschwindet
das Umfeld - die Lokomotive ist dann
schon verschmutzt, aber das ist nur der
kleinste Teil der Geschichte und erkléart
meiner Meinung nach nicht, warum sie
gerade diese Themen ausgesucht ha-
ben.

Miénner, nehmt euch die Zeit,
wiahrend der Ausstellungen auch mal
richtig hinzusehen - eine Welt 6ffnet
sich dann! Ich hoffe, dieser Artikel hilft
dabei, und wiinsche viel Spal3 beim Be-
trachten der Fotos.

Hans Louvet
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Die bretonische End-
station Trinité-sur-
Mer wirkt im Modell
durch die zahlrei-
chen atmosphari-
schen Details.

Es ,tut” sich etwas,
ohne dass sich viel
auf der zur Ver-
fiigung stehenden
Flache wirklich
bewegen muss.

Wichtiges Requisit
zum Be- und Ent-
laden der kurzen
Giiterwagen ist die
handbetriebene
Waggondrehscheibe,
wie sie in der An-
fangszeit der Eisen-
bahn auch auf Nor-
malspur oft vorkam.
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VORBILD

Potpourri verschiedenster Vorbilder
Die osterreichische
Lokalbahn schlechthin

Ein wenig dick trigt Bertold Langer schon auf mit dieser Uber-
schrift, denn es handelt sich im Wesentlichen um den Vorschlag fiir
einen Lokal-Bahnhof. Aber der hat es in sich, weil er Erinnerungen
an ganz unterschiedliche Vorbilder zusammenfasst, von Wien tiber
Linz bis Salzburg. Und betrieblich ist er auch nicht ohne.

n den letzten Jahren dreht sich bei

mir — modellbahnerisch gesehen —
alles um Osterreichische Lokalbahnen.
Sie kennen vielleicht meinen Artikel
iiber den Linzer Lokalbahnhofin MIBA
1/2004. Dort habe ich auch einen
Modell-Gleisplan vorgestellt, der schon
ein wenig tiber das Vorbild hinaus-
ging.

Aber auch andere Vorbilder haben es
mir angetan, so z.B. die Salzburger
Lokalbahnhofe — dort gab es gleich
zwei in enger Nachbarschaft zum

Hauptbahnhof-und die Wiener Stadt-
bahn. Dies war zwar keine Lokalbahn
im {iblichen Sinn, aber mich faszinie-
ren an ihr besonders die Bahnsteig-
iiberdachungen und die Stationsge-
bédude, welche auf Otto Wagner, einen
der wichtigsten Architekten der Pré-
moderne, zuriickgehen.

Dagegen interessieren mich die klei-
nen Landstationen kaum, obwohl es
unter ihnen jede Menge lohnender Vor-
bilder gédbe. Ich habe eben eine Vor-
liebe fiir die Stadt. Eine Station am

Rand der Innenstadt, das ist meine
Sache, und ich nehme an, dass dort
betrachtlich mehr Betrieb herrscht als
auf dem Land.

Dass sich dies beim Vorbild iiber-
haupt nicht so verhalten muss, zeigt
der Vergleich zwischen dem Linzer
Lokalbahnhof und dem Bahnhof Efer-
ding: Hier kreuzt die ,,Lilo“ die Neben-
strecke (Wels)-Haiding-Aschach der
OBB; Eferding ist also ein Gemein-
schaftsbahnhof und zudem Betriebs-
mittelpunkt der Lokalbahn. Héaufig
sieht man Giiterziige, was im Linzer
Lokalbahnhof selbst nicht vorkommt.

Hier in Eferding ist fast immer etwas
los, wahrend Linz Lokalbahnhof den
Eisenbahnfreund eher langweilt. Nichts
ist vollkommen in der Welt, aber der
Modellbahner hat es in der Hand, seine
eigene Welt zu schaffen. Nur muss er
sich hiiten, seinen kleinen Kosmos so
perfekt zu machen, dass er mit der
wirklichen Welt nichts mehr zu tun hat.

Betriebliches zuerst

Die betrieblichen Aspekte sind der
Ausgangspunkt aller Anlagenplanung.
e Ideal ist ein Lokalbahnhof, welcher
—wie etwa Eferding — auch von Staats-
bahnziigen angefahren wird. Wenn ich
von ,Staatsbahn® rede, dann ist auto-
matisch klar, dass meine Anlage nicht
in Epoche V angesiedelt sein wird, son-
dern, wie kann es anders sein, in Epo-

Bei der Ausfahrt in Richtung Lokalbahn fin-
det sich ein wenig Platz fiir eine zweistan-
dige Lokomotivremise. Dieser Plan ist zwar
fiir eine zu elektrifizierende Lokalbahn
gedacht, aber kleine Dampfloks kdnnten
hier auch iibernachten.
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Von den vier Gleisen in diesem Bereich muss das zweit-
unterste freigehalten werden; es dient als Durchfahrts-
gleis und als Einfahrtsgleis in den Kopfbahnhof. Die beiden
unteren Gleise erlauben relativ lange Giiterziige, welche
normalerweise iibergeben werden. Aber auch Giiterzug-
Durchfahrten sind moglich.
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che III. Damals dachte der Staat noch
nicht daran, sich seine Eisenbahnen
aus der Hand nehmen zu lassen.

e Reisezug-Verkehr allein macht mich
nicht gliicklich. Also soll es auch
umfangreichen Giiterverkehr geben.
Besonders abwechslungsreich wird der
Betrieb, wenn man den Lokalbahnhof
als Ubergabestation zwischen Staats-
bahn und Lokalbahn nutzt.

e Zu einem betrieblich interessanten
Bahnhof gehoren fiir mich Ortsgiiter-
anlagen und Fahrzeug-,Remisen” (wie
man in Osterreich Lokschuppen und
Wagenhallen nennt). Auch wenn nur

Andeutungen davon Platz finden, sollte
man dennoch nicht darauf verzichten.
e Einige Probleme wird man bei die-
sem Thema mit den Fahrbetriebsmit-
teln bekommen, also mit Loks, Reise-
zug- und Triebwagen. Hier wird man
zurzeit nur fiir die Salzburger Lokal-
bahn fiindig. Diese Kleinserienmodelle
sind meist nicht eben billig und nicht
von der gewiinschten Epoche. Aufler-
dem kostet es viel Zeit, allein schon
Genaueres lUber ihre Hersteller und
den Lieferstatus zu erfahren; Leute
ohne Internet-Anschluss haben hier
iiberhaupt keine Chance.

Koflach, Steiermark,
18.3.1966. Obwohl sie ihre
alte OBB-Nummer tragt,
gehort die 56.3268 der
Graz—Koflacher Eisenbahn.
Diese Privatbahn wurde
vor allem zur Abfuhr von
Braunkohle gebaut.
Berithmt war sie fiir noch
altere Dampflokomotiven
aus den 60er-Jahren des
19. Jh., welche hier bis ca.
1966 in Betrieb blieben.
Leicht modifizierte Uer-
dinger Schienenbusse
markierten den Anfang des
verdieselten Personen-
verkehrs.

Foto:

Dipl. Ing. Herbert Stemmler

Auch deshalb ist es gut, die OBB ins
Boot zu holen. HO-OBB-Fahrzeuge der
Epoche III finden sich gelegentlich in
den Katalogen der grof3en Hersteller.
Und zu den Roco-Herbstneuheiten
2004 gehort immerhin die Neuauflage
der typischen Epoche-III-Diesellok
2045 in der Ursprungsausfiihrung, ein
Lichtblick fiir Austria-Fans!

Dann lieber gleich reine OBB?

Diese Option ist nicht von der Hand zu
weisen. Viele osterreichische Lokal-
bahnen waren von privaten Gesell-

Lokalbahnziige kommen am oberen Bahnsteig an (traditio-
neller Linksverkehr). Die Zuglange ist durch die kurze Wen-
demdglichkeit beschrénkt. Die gewendeten Ziige werden
an den Abfahrtsbahnsteig geschoben. Dieser ist ein Insel-
bahnsteig, denn auch OBB-Reiseziige halten gelegentlich

in diesem kleinen Bahnhéfchen.
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Die Strecke zur OBB fiihrt iiber einen gefahrlichen
Bahniibergang und dann durch eine Hausdurchfahrt.
Mittelstadtische Bebauung signalisiert, dass der
Lokalbahnhof am Rand einer Innenstadt liegt. Zu die-
sem Eindruck tragt auch die normalspurige StraBen-
bahn im Hintergrund bei.

Zeichnung im MaBstab 1:10 fiir HO: Dr. Bertold Langer
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Haag am Hausruck, am
20.8.1977. Das groBe Emp-
fangsgebaude in der End-
station der OBB-Lokalbahn
nach Lambach steht noch.
Ellok 20.001 und der
Gepackwagen gehdren
Stern & Hafferl, denn diese
Gesellschaft hat die
Strecke nach Lambach ab
1932 elektifiziert und seit-
dem fiihrt sie den Betrieb.
Lokomotiven dieses Typs
tauchen auch auf der
nachsten Seite auf.

Sie wurden im Ersten Welt-
krieg gebaut, stammen aus
dem k.u.k Ungarn, waren
zundchst in einem riesigen
Riistungskomplex siidlich
von Wien tatig und kamen
dann zu St&H.

Foto:

schaften initiiert worden und wurden
dann wenigstens zeitweise von der
Staatsbahn betrieben. In den Vierzi-
gern des 20. Jahrhunderts kam es zu
einer Verstaatlichungsaktion. Den meis-
tenfalls fraglichen Nutzen davon hatte
zundchst die Deutsche Reichsbahn.

e Man darf sich also vorstellen, dass
die Gleisanlagen und vor allem die
Betriebsgebdude unserer ehemals pri-
vaten Lokalbahn nicht unbedingt den
Normalien der OBB oder der KkStB
entsprechen und dass trotzdem aus-
schlieBlich OBB-Fahrzeuge verkehren.
* Doch wer trotzdem nicht von seiner
eigenen Bahn lassen will, findet eben-
falls Losungen fiirs Fahrzeugproblem.
Einige private Bahnen in Osterreich
haben deutsche Schienenbusse ange-
schafft, die zu Beginn ihrer Dienstzeit
im originalen Schienenbus-Rot fuhren
(so auf der Montafonerbahn Bludenz-
Schruns). Die Graz-Koflacher Bahn,
wahrlich keine simple Lokalbahn
mehr, beschaffte Schienenbusse dhn-
lich VT 95. Da die Beiwagen verspétet
geliefert wurden, behalf man sich in
der Zwischenzeit mit von der DB gelie-
henen Anhéngern.

Hier erhédlt auch der normal be-
fahigte Modellbahner seine Chance:
Ein paar kosmetische Anderungen an
handelsiiblichen Fahrzeugen, etwa das
Aufrubbeln einer selbst entworfenen
Beschriftung, gentigen schon, um dem
Altbekannten ein leicht exotisches
Flair zu verleihen.

Aber was soll der Modellbahner auf
seine Fahrzeuge schreiben - etwa
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,Montafonerbahn® oder ,Linzer Lokal-
bahn“? — Und unversehens sind wir
mit dieser Frage wieder einmal bei
einem MIBA-Uralt-Thema gelandet.

Private Privatbahn

In den seltensten Féllen wird ein Mo-
dellbahner einen Wirklichkeitsaus-
schnitt tatsdchlich nachbauen. Wohl
dem der dies kann, ohne bereits an den

Dipl. Ing. Herbert Stemmler

raumlichen Moglichkeiten zu schei-
tern. Doch vielleicht ist diese Art des
Zugangs gar nicht wiinschenswert.
~Selective compression®, so heiB3t es
bei den amerikanischen Kollegen, ist
wohl die bessere Methode; dieser
Zugang hat zudem etwas Kiinstleri-
sches. Es geht ja darum, Eindriicken
Dauer zu verleihen, und jeder weil,
dass diese auch nicht alles und jedes
Wahrgenommene repriasentieren. Wir

OBB: Aschach

LB: Waizenkirchen
\\ [Gm ]
——p z N

Anschlussgleis

Typ Eferding

N\
N zZ
N\
Remise | N\ N\ | Remise
LB: Linz

Beim Entwurf meines Bahnhofs sind mindestens zwei Vorbilder zusammengeflossen:
Bahnhof Eferding, Gemeinschaftsbahnhof von OBB und Linzer Lokalbahn, sowie der
Linzer Lokalbahnhof. Bf. Eferding liegt am Ortsrand, wéhrend Linz LBf am Rand der
Innenstadt ein dennoch nicht recht giinstiges Platzchen gefunden hat.

Der Plan oben gibt den tatsachlichen Gleisplan nur schematisch wieder, kdnnte aber
als Modell-Gleisplan durchgehen. Eferding ist ein Kreuzungsbahnhof, Linz LBf ein
Kopfbahnhof. Bei meinem Entwurf ist beides ineinander geschoben um auf geringer
Langenentwicklung viel Betrieb machen zu kénnen. Den interessanten Kopfbahnhof
habe ich gerettet, um einen Kreuzungsbahnhof handelt es sich aber nicht mehr.

Ag: ,Aufnahmsgebaude” (Eg); Gm: , Giitermagazin” (Gs).

[Gm]|

e

Z ' |Ag

N

~

'

LB: Eferding
und Ubergabe OBB

Typ Linz LB

stadtische StraBe
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Schienen-Oberkante: + 0 cm,
ca. 125 cm iiber FuBboden

Trasse oben: + 0 cm
Trasse unten: — 12 cm

wihlen aus und bringen das fiir uns
Wichtige komprimiert auf die Anlagen-
Platte.

Wenn man ein Osterreichisches
Lokalbahn-Potpourri im Sinn hat,
dann braucht man selbstverstdndlich
einen eigenen Namen dafiir. Meine
Wahl fiel auf ,Lokalbahn Perchts-
bruck-Attweng (LPA)“.

e Bei der Fahrzeugwahl ist der private
Privatbahner ziemlich frei. So kann er

Raum fiir Biiro-Arbeitsplatz

3x112x40cm

Schienen-Oberkante: - 6 cm

sich fiir den schnellen Personenver-
kehr z.B. auf VT 95 (Fleischmann) stiit-
zen. Bei den Reisezugwagen stechen
die Klein-Modellbahn-Spanten-Zwei-
achser ins Auge. Man kann sie leicht
um eine Fensterbreite verkiirzen, ein
wenig farbenfroher lackieren und mit
einem Schriftzug fast iiber die ganze
Wagenbreite verzieren.

e Und was ist mit den Loks? — Besteht
der Zug nur aus drei bis vier Spanten-

Trasse oben: £ 0 cm
Trasse unten: - 12 cm

Normalerweise steht die
Anlage in einem Arbeits-
zimmer. Das Oval mit
Betriebsbahnhof wird nur
dann aufgebaut, wenn
Betrieb gemacht werden
soll (sonst unter der Anlage
verstaut). Fiir Ausstellungs-
zwecke kann das Oval hin-
ter den Segmenten auf-
gestellt werden.

Uber dieses Thema gabe es
noch einiges zu berichten,
ebenso iiber die zweite
Ebene unter der Anlage.
Einen zweiten Betriebs-
bahnhof soll es hier zwar
nicht geben, aber immerhin
miissen bis zu drei Gleise
mit Weichenverbindungen
tiberwacht werden. Wie das
technisch gehen soll, muss
erst geklart werden.

wagen, dann sind solche ,,Garnituren®
(wie man in Osterreich sagt) bei den
OBB bisweilen sogar von Diesel-Klein-
loks der Reihen 2060 und 2062 gezo-
gen worden. Liliput hat vor einem Jahr
die 2060 reaktiviert. Loks dieses Jen-
bacher-Typs waren auch als Werks-
und Privatbahnloks unterwegs. Die
etwas grofiere 2062 gibt es als sehr
akzeptables Modell von Kleinbahn.
Auch sie lieBe sich leicht privatisieren.

»Was passt drauf”, das ist eine der wichtigsten Fragen beim Planen von Anlagen. Hier geht es um die Ladngen von Reiseziigen. Auf
Gl 1, dem Durchgangsgleis, halten OBB-Ziige, welche auf die Lokalbahn iibergehen. Auf ihm haben Ziige mit mindestens fiinf OBB-
Zweiachs-Spantenwagen Platz (,,siebenfenstrige Bauart”, Vorbild-LiP 13,8 m). Auf dem Einfahrtsgleis Gl 4 sind es nur vier, denn
ein solcher Zug kann gerade noch umfahren werden (Gl 2). Zuglok ist jeweils der Diesel 2045.

Unten: Der Entwurf beriicksichtigt, dass zwei Ubergabeziige von bis zu ca. 140 cm Lénge ohne Lok gleichzeitig auf Gl 3 bzw. Gl 1
stehen konnen. Sinn der Ubung: Rot kommt von OBB, Griin kommt von der Lokalbahn. Dabei sollen fiir beide Ubergaben nur
jeweils eine OBB-Lok und eine Lokalbahn-Lok eingesetzt werden. Besonders wichtig ist dieses Spielchen, wenn
Kohlen-Ganzziige voll bzw. leer iibergeben werden sollen.

MIBA-Spezial 62

71




Idee und Zeichnung: © Dr. Bertold Langer 2004

Eferding, August 2002: Das alteste Trieb-
fahrzeug der Linzer Lokalbahn ist dieser
kleine Zweiachser aus dem Jahr 1912. Er
ist als E 22.002 in den LILO-Fahrzeugpark
eigereiht. Im Jahr 1979 hat man ihn
auBerlich weitgehend wieder in den
Urzustand gebracht.

Auf den Seiten man hat die Lok mit der
Nummer 1 versehen und mit dem Schrift-
zug: ,Lokalbahn Linz-Waizenkirchen”.
Fragt sich, ob es nicht eigentlich ,Local-
bahn Linz-Weizenkirchen” hatte heien
miissen. Angeschnitten ist ein SGP-Vier-
achs-ET von1951.

Foto: Bertold Langer
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Eine wichtige Rolle spielen die gegendtypischen Gebaude. Man
kann ruhig ein wenig dick auftragen, wie z.B. beim Haus direkt
hinter dem Bahnhof: ,,geometrischer Stil um 1908" oder so ahn-
lich. Geometrisch deshalb, weil dem Modellbauer Gestaltungs-
grenzen gesetzt sind, allein schon vom Material her. Rechts vom
Bahnhof die Durchfahrt durch ein Gebaude ganz kurz vor dem

Hintergrund. Und rechts davon ein kleines Zinshaus, vielleicht aus
den 1860ern, wie es fast in jeder 6sterreichischen Stadt stehen
kénnte. Uber den Bahnhofsentwurf ist das letzte Wort noch nicht
gesprochen. Doch passt er in die Zeit von 1908. Wer weiB, ob der
Linzer Lokalbahnhof nicht ganz ahnlich ausgesehen hétte, wenn
man ihn aus Stein hatte bauen kénnen, statt nur aus Holz.
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e Auch aus der reichsdeutschen Hin-
terlassenschaft kann man sich bedie-
nen: Wehrmachts-Diesel — in Deutsch-
land V 20 und V 36 —waren z.B. auf der
Montafonerbahn zu finden. Dort zogen
sie sogar DB-D-Zugwagen, welche
aus weiter Ferne, von Dortmund oder
gar Oostende, als Kurswagen ins Mon-
tafon kamen.

e Bei den Dampfloks sieht es schlech-
ter aus: Zwar gibt es den D-Kuppler der
Reihe 92 (178) von Kleinbahn, aber das
Modell ist wegen seines groben Fahr-
werks und des schwer korrigierbaren
zu geringen Radsatz-Innenmafes nicht
akzeptabel. Schade, dass diese fiir
osterreichische Lokal- und Nebenbah-
nen so markante Maschine nicht als
brauchbares Modell zu haben ist. Statt
die osterreichische 92 aufzumdobeln,
verkiinstelt sich Klein-Modellbahn zur-
zeit an einer 1’D-Schlepptenderlok der
osterreichischen Reihe 56 (170). Diese
echt altosterreichische Reihe hat im-
merhin auf der nicht OBB-eigenen
Graz-Koflacher Bahn ihre letzten
Dienstjahre verbracht.

Warum nicht gar elektrisch?

Osterreich ist gerade wegen seiner
elektrifizierten privaten Lokalbahnen
bekannt: Salzburg, Linz, Wien-Baden,
Montafon, das sind die bekanntesten.
Hinzu kommen noch zwei Strecken der
Steiermérkischen Landesbahn sowie
zwei von Stern & Hafferl betriebene im
westlichen Oberdsterreich. Alle diese
Bahnen — auBBer dem Sonderfall Bad-
nerbahn - hatten zunéchst eine einfa-
che Gleichstrom-Oberleitung. Die Mon-
tafonerbahn und die steierische Stre-

cke Peggau-Ubelbach hat man zu
Beginn der 1970er auf Bahnstrom
umgestellt. Dies im Modell nachzu-
empfinden bedeutet zwar einen Wech-
sel nach Epoche 1V, aber es erdffnet
eine weitere Chance:

e Die Montafonerbahn hat ausran-
gierte OBB-Elloks beschalfft; auBerdem
konnen seit der Umstellung aktuelle
OBB- und sogar DB-Elloks auf dieser
Strecke verkehren. In der Steiermark
hat man die zwei Vorkriegs-Schnell-ET
der OBB (4042.01/0.2) sowie einen
dlteren Schweizer Triebwagen zuge-
kauft.

Uber 90 und doch Epoche V

Wo gibt es das beim Vorbild, dass man
sich iiber Epochengrenzen einfach hin-
wegsetzt? Die Linzer Lokalbahn hat da
weniger Skrupel als so mancher Mo-
dellbahner. Denn sie ldsst Epoche-I-
Elloks, Epoche-Illa-Triebwagen und
ganz neue Epoche-V-Zweisystem-Fahr-
zeuge simultan in unserer uninteres-
santen Epoche-V-Welt herumfahren.
»Das gibts anderswo auch®, kénnten
Sie sagen. Doch: Es sind fast schon zu
viele Museumsfahrzeuge unterwegs,
aber wo finden Sie beinahe neunzigjah-
rige Elloks heute noch im Planbetrieb?
Also wieder eine Variante. Haben Sie
die beriihmten zwei Seelen in der
Brust, oder sonst wo, dann ist mein
Thema gerade das Richtige. Ein LILO-
Ur-Oldtimer bedient ihre romantische
Seele, und dass diese elegante Greisin
modernste Giliterwagen schleppt,

kommt einem anderen Personlich-
keitssegment entgegen, denn Sie sind
ja nicht durchweg von gestern.

Beschaffung noch ungeklart

Wenn diese Variante Thr Thema wer-
den sollte, dann tun Sie Ihrer alten
Dame unbedingt einen Gefallen: Die
LILO pflegt zwar hingebungsvoll, aber
sie steckt ihre Schiitzlinge in Lumpen.
Also: 22.004, oder wie sie alle hei3en
mogen, brauchen dringend eine
geschmackvolle Uniform.

Doch wovon rede ich eigentlich?
Modelle der Veteraninnen gibt es ja
iiberhaupt nicht, also kann man sie
auch nicht umlackieren. Tagtrdume —
leider. Aber wer sagt denn, dass das so
bleiben muss. Das Jahr 2005 wére
Anlass, eine dieser untereinander sehr
dhnlichen Maschinen ins Modell umzu-
setzen; 90 Jahre im Dienst, das ist alle-
mal eine Feier wert, auch wenns etwas
kostet.

Freiheit fiir die Fantasie

Immer wieder habe ich dariiber
geschrieben, dass wir Modellbahner
uns mehr Freiheit nehmen sollten.
Mein Thema scheint sie zu bieten.
Osterreich ist zwar ziemlich nah, aber
seine Eisenbahnen haben noch einen
leichten Hauch von Exotik, wenigstens
in Epoche III war das so. Hier kann
Ihnen ein deutscher Modellbahnkol-
lege so leicht nicht dreinreden, von
wegen ,Das hat es doch nie gegeben®,
es sei denn, er ist ein Osterreich-Fan.
Aber die sind hierzulande rar gesét.
Freilich sollten Sie Interesse an
Osterreich mithringen, und zwar mehr
als ausldandische Skifahrer und Berg-
steiger gewohnlich fiir dieses Land auf-
bringen wollen. Bertold Langer
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Abgebiigelt, aber nicht
abgetakelt sind diese
beiden alten ,Fregatten”
im Bahnhof Eferding.
22.004 (Baujahr 1916)
und 22.005 (Baujahr 1915)
haben beide Tandem-
steuerung und kénnen so
in Doppeltraktion fahren.
Beide gehdren der Linzer
Lokalbahn LILO. Aufgenom-
men sind sie im August
2002. Auch im Jahr 2004
haben sie noch fleiBig
gearbeitet.

Foto: Bertold Langer
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Vorbild Verviers:
Veritable Version

Hochbetrieb mit hochwertigen internationalen Ziigen auf kleiner
Fldche: Das kennzeichnet den Anlagen-Vorschlag des routinier-
ten Teams Ivo Cordes, Michael Meinhold und Thomas Siepmann.

Zugegeben: Auf den ersten Blick ist
ein Anlagenraum von 4,00 x 4,50 m
nicht gerade das, was man gemeinhin
als ,kleine Fliche® bezeichnet. Aber
dieser Begriff ist natiirlich relativ — und
im Verhiltnis zum gebotenen Betrieb
allemal gerechtfertigt. Das meinen zu-
mindest die Verfasser, die diesen Anla-
genvorschlag urspriinglich fiir die mit
Thomas Siepmann produzierte MIBA-
Broschiire ,Anlagen-Vorbilder fiir Ken-

Oben: 204.003 (5403) und 5407 mit Sonder-
zug KoIn-Briissel am 26.5.1990 in Verviers
Central, wohin auch die 1608 der SNCB mit

D 432 Kdln—Paris Nord unterwegs ist, hier am
28.2.1976 in Aachen Hbf.

Fotos: Slg. Werner Consten,

Helmut Oesterling/Archiv Michael Meinhold
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ner und GenieBer® vorgesehen hatten.
Damals hatten es uns sowohl der neue
TEE-Triebzug der SNCF von Roco als

die kompakte Bahnhofs- und Betriebs-
situation von Verviers an der interna-
tionalen Strecke Aachen-Liege (Liittich)
so angetan, dass wir daraus diesen An-
lagenvorschlag mixten. Er orientiert
sich allerdings nicht haargenau am
Vorbild, sondern zitiert wesentliche
szenische und betriebliche Elemente —
wie etwa das hoch gelegene Empfangs-
gebdude oder das Verkehren (samt Halt
in Verviers) hochwertiger internationa-
ler Ziige.

Thema des Anlagenvorschlags ist al-
so ein nach dem Vorbild Verviers idea-
lisierter und etwas ,aufgepeppter®
Stadtbahnhof mit anschlieBender
brauchbar langer Streckenfiihrung. Be-
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Das imposante Empfangsgebéude von Ver-
viers Central am 22.1.1996 mit dem Triebwa-
gen 676 als Nahverkehrszug Welkenraedt-
Liege-Palais. Foto: Stefan von der Ruhren

trieblich ergdnzende Zutaten sind eine
Anschlussbahn zu diversen Industrien
und gewisse Zugbildungsmoglichkeiten
sowohl flir Reise- als auch fiir Giiter-
verkehr. Als ,,Spielzeit” wird die spite
Epoche IV angenommen, doch scheint
eine Verlagerung in die Epoche III allein
wegen der TEE-Triebziige kaum min-
der sinn- und reizvoll.

Die ungewo6hnliche Anordnung des
Empfangsgebdudes bringt einen weite-
ren Nutzen: Der Modellbetrachter kann
nicht mit Gewissheit sagen, wie viel
Gleisnutzlange sich jenseits der vom EG
iiberdeckten Bereiche anschlief3t. Die
offen zutage tretenden Bahnsteige kon-
nen also niemals als ,zu kurz“ ge-
brandmarkt werden. Dabei wurde in
diesem Plan dank der Diagonallage
aber wirklich das Generdseste an Nutz-
lange herausgeholt.

Zu den Abwandlungen: Ein Bahn-
steig wurde gestrichen, die drei néchst
dem Betrachter gelegenen sind als Auf-
stell-, Verkehrs- und Uberholgleis fiir
den Giiterverkehr anzusehen. Haupt-
profiteur dieser Mafinahme ist der von
und zur Anschlussbahn iitberwechseln-
de Verkehr. Die halsbrecherische An-
schlussbahn ist natiirlich auch nur er-
sponnen, aber entlang der belgischen
Flusstiler reiben sich Anschlusshahnen
immer mal wieder spektakuldr mit dem

(weiter auf Seite 80)
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Ein NoHAB-bespannter Sonderzug im Bahnhof Verviers Central- aufgenommen im Jahr 2002,
als bereits Gleise abgebaut waren, wie ein Vergleich mit der obigen Aufnahme zeigt. Unten
nochmals Aachen Hbf, wo am 27.4.1987 IC 44 , Parsifal” zur Fahrt nach Paris liber Verviers
bereitsteht. Fotos: Manfred Hirtz, Helmut Oesterling/Archiv Michael Meinhold
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Rechts der Gleisplan,
wiedergegeben im
ZeichnungsmaBstab
1: 17,8 fiir HO (Ras-
termaB 0,50 m). Die
Car-System-Route ist
strichpunktiert dar-
gestellt. Links ist der
Gleisverlauf unter-
halb des Stadtge-
biets nochmals extra
herausgezeichnet;
darunter die ver-
deckten Ebenen mit
den Schattenbahn-
hofen ,,Aachen”
bzw. ,Liege” (siehe
auch Betriebsschema
auf der tibernachs-
ten Seite).
Zeichnungen:
Thomas Siepmann

—
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Auf dem Schaubild hat der Zeichner
ganz bewusst eine Art , Idealbetrieb”
inszeniert, der sich nicht unbedingt starr

an die Gegebenheiten des groBen Vorbilds
halt. So ist z.B. fiir den Kokszug eigentlich
eine andere Strecke vorgesehen, aber den-
noch passt diese Garnitur — die manchem Le-
ser von ,Anlagen-Vorbilder fiir Kenner und
GenieBer” aus der Aachener Region bekannt
vorkommen mag — auch in dieses Umfeld. Der
TEE-Triebwagen der SNCF auf der Flussbriicke
befahrt zu diesem Zeitpunkt seine alte
Stammstrecke gewiss schon als nostalgische
Sonderfahrt; in gleicher Funktion ware also
auch ein VT 11.5 bzw. 601 der DB keineswegs

AT

fehl am Platze und bei einer Umsetzung des oder Ost-West-Express aus entsprechenden ist die alte Ellok der Reihe 29, die im Ver-
Vorschlags in Epoche Il ohnehin unabding- Wagen von Roco und Sachsenmodelle —wére  schub ihr Gnadenbrot verdient, wéhrend das
bar. Die Ellok vor dem internationalen am Umspannort durch Wechselstrom elektro-  Diesel-Marzipanbrot der Reihe 59 allerlei
Schnellzug — gebildet a la Wien-Oostende- kutiert worden. Gleichfalls mit von der Partie  Postalisches am Haken hat. Sogar fiir eine
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im Modell aussehen ...

einstmals requirierte preuBische T 12 fand

sich noch ein passendes Platzchen — auf dem

Denkmalssockel iiber dem Tunnelportal.

Zeichnung: Ivo Cordes
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Verviers-Besucher in der Epoche IlI: TEE ,,Saphir” der DB, hier in K6In-Miilheim, und TEE , Parsi-
fal” der SNCF. Fotos: Carl Bellingrodt/Archiv Michael Meinhold

Futtgarde

Wiirzhurg

Niirnberg

Im Sommerfahrplan 1975 machten die TEE ,,Saphir” (3) und ,,Diamant” (6) sowie , Moliére”
und ,,Parsifal” (5) in Verviers Station. Archiv Michael Meinhold

Schattenbf. ,Aachen” Bf. Verviers Central

I

StraBenverkehr. Unsere Anschliefler
sind vorgeblich ein Textilbetrieb (land-
schaftstypisch!) und ein Landhandel am
Ende einer Lorenbahn fiir nicht ndher
definiertes Material. Abstellgleise fiir
langere Wagenverbdnde und Kurswa-
genstumpfgleise sorgen fiir ausrei-
chend Umbildungmaéglichkeiten auch
im Reisezugverkehr, die ,in echt® hier
wohl nicht zu beobachten waren und
schon gar nicht mehr sind. Dafiir stei-
gen bei uns keine Preiser-Zollner um.
Fiir noch mehr Bewegung sorgt der
Rundkurs der Faller-Cars.

Der Hingucker ist natiirlich das Emp-
fangsgebdude, genauer gesagt dessen
Position — wobei natiirlich Vollmers et-
was eingelaufenes Baden-Baden dem
triumphalen Verviers noch hinterher-
mickert. Die zugehorige ,,Stadt” formt
sich einerseits aus dem in etwa rea-
litdtskonformen Straflennetz, anderer-
seits aus der Kollektion noch vertretba-
rer Modellarchitektur-Juwelen. Das
zweite szenische Glanzlicht ist der
leicht monstrés wirkende ,, Treppentun-
nel“ im — auf dem Plan — rechten unte-
ren Anlageneck; ob wohl einstmals hin-
ter den Scharten Kanonen standen, ge-
richtet gegen Schlieffens Armeen?

Um die verdeckten Gleise unter der
an den Treppentunnel anschlieBenden
Flussiiberquerung hindurchzuleiten,
bedarf es recht weit gefiihrter Nei-
gungsstrecken, in deren Verlauf sogar
eine veritable Wendel notwendig wird.
Die Schattenbahnhdfe sind nach Aus-
gangsrichtungen separat gehalten.
Zwar hitte man sich auch eine ringar-
tige Verbindung fiir einen leeren bzw.
vollen Kokszug wiinschen kénnen; in
diesem Fall miissten jedoch ,feindliche®
Fahrwege gekreuzt oder weitldufige zu-
sitzliche ,Kellerstrecken“ angelegt wer-
den.

Die Gestaltung der Landschaftszunge
erinnert mit dem Berghang und der auf
eine Straf3enzeile zusammengequetsch-
ten Siedlung an das typische Bild des
unmittelbar auf Verviers folgenden Ves-
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dre-Streckenabschnitts. Die Bauarbei-
ten dienen dazu, den letzten niveau-
gleichen Bahniibergang zu eliminieren;
eine urspriinglich hier vorgesehene Un-
terfiihrung konnte wegen der darunter
verlaufenden ,Kellerstrecke“ nicht ver-
wirklicht werden.

So viel zu unserer veritablen Version
des vergangenen Vorbilds Verviers;
iiber die Eisenbahn in und um das heu-
tige Verviers mag sich die geneigte Le-
serschaft auf der unten genannten In-
ternet-Seite informieren. ic/mm

MIBA-Leser Stefan von der Ruhren, dem
an dieser Stelle fiir seine Mitarbeit ge-
dankt sei, offeriert auf seiner Homepage
(http://www.vonderruhren.de/aachen-
bahn) ein anschaulich illustriertes und
kenntnisreich kommentiertes Bild dieser
Eisenbahnregion im Herzen Europas.
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204.005 der SNCB néhert sich mit D 86 Kdln
Hbf, 1958. Links der Reihungsplan des aus
SNCB-Wagen (Heris hat H0-Modelle avisiert)
gebildeten Schnellzuges, der damals ebenso
in Verviers Station machte wie in der Epoche
IV der Ost-West-Express, dessen Reihungs-
plan von 1975 unten dokumentiert ist — und
sich mit Modellen von Roco, Heris und Sach-
senmodelle nachbilden lasst.

Carl Bellingrodt/Archiv Michael Meinhold
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VORBILD + MODELL

Nebenstrecke mit Hauptbahnverkehr

Im Land der Fjorde

Auf kurzem Wege vom Meer ins Gebirge fiihrt die norwegische
Flamsbahn. Was auf einer Modellbahnanlage nach deutschem
Vorbild eher nach einer Karikatur der Wirklichkeit aussieht —
L,vom Alpenrand zum Nordseestrand -, ist hier auf relativ
kleiner Fldche ins Modell umzusetzen. Rolf Knipper ist von der
Flamsbahn begeistert und stellt einen HO-Entwurf der betriebs-

intensiven Gebirgsbahn vor.

Norwegen ist sicher auch in touristi-
scher Sicht noch ein Geheimtipp.
Vor allem aber ist die Eisenbahnszene
geradezu unverbraucht und wartet mit
einigen ,genialen“ Betriebsabldufen
auf. Eine der absolut besuchens- und
beachtenswerten Strecken ist die
,Flamsbahn®.

Dazu muss man wissen, dass in Nor-
wegen fast alle staatlichen Bahnlinien
mit Namen aufgrund der ortlichen Ge-
gebenheiten versehen sind. Die auf3er-
gewdhnliche Strecke fiihrt von Flam
(Meereshohe 0) nach ,Myrdal® (plus
865,5 Meter iber Null); die Distanz be-
triagt dabei nur rund 20 km! Im Modell
soll der Bahnhof Flam direkt am So-
gnefjord entstehen.

Reiseziel Norwegen

Bevor wir uns eingehender mit der
,Fldmsbahn“ im Besonderen beschéfti-
gen, einige kurze Bemerkungen zu Nor-
wegen im Allgemeinen.

Das Land gehort nicht zur EU. Auf-
grund der wirtschaftlichen Kraft des
schier endlos vorhandenen heimischen
Erdols steht man sich wahrscheinlich
autonom wesentlich besser. Zudem
wird der iiberwiegende Strombedarf
durch Wasserkraft erzeugt. Genau hier
scheinen sich zahlreiche Klischees zu
bewahrheiten. Berge, Wasserfille und
Fjorde; so stellt man sich Norwegen
vor. Wie im Bilderbuch, kénnte man
beim Anblick der grandiosen Land-
schaft ausrufen! Wussten Sie, dass die
hier zusammenhédngenden Gletscher-
gebiete zu den groBiten Europas
gehoren? Das Beste daran — der Touris-
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mus hat von alledem noch nicht kom-
plett Besitz ergriffen und man versucht
von staatlicher Seite alles Mogliche um
diese Situation auch beizubehalten.

Es macht Spa8, in Norwegen zu rei-
sen, die Leute sind sehr aufgeschlossen
und das Land ist inzwischen dank der
Olmilliarden mit bester Infrastruktur
ausgeriistet. Man kann in 20 km langen
Tunneln mit dem Handy telefonieren
oder im Auto immerzu Radio horen.
Beleuchtung gibt es immer und iiberall;
ein Zugestindnis an die dunklen Win-
tertage im Norden. Den Sommer aber
genief3t man in vollen Ziigen und die
Tage sind fiir unsereins ungewoéhnlich
lang. Selbst um Mitternacht will es
dann gar nicht so recht dunkel werden.
Mittendrin in dieser grandiosen Land-
schaft liegt am Ende des sagenumwo-
benen Aurlandfjords (Ende des Sogne-
fjords) das vertraumte Dorfchen Flam.
Natiirlich beeindrucken die Landschaft
— also das Meer in Form des Fjords —
und die steil aufragenden Felswénde.

Aber da ist noch etwas, was uns
Bahnfreaks auf jeden Fall interessieren
wird! Bahnstrecken gibt es nur wenige
in Norwegen, aber wenn sie anzutref-
fen sind, sind Uberraschungen vorpro-
grammiert. Neugierig geworden? Besu-
chen wir die Fldmsbahn!

Ein wenig Historie

Die Eisenbahnverbindung zwischen
Oslo und Bergen (Bergenbahn) nahm
im Jahre 1909 ihren Betrieb auf. Um
mdoglichst unterwegs eine Verbindung
zum Wasser, namentlich dem Sogne-
fjord, zu realisieren, plant man bereits

parallel eine logistische Stichstrecke
aus dem Gebirge bis hinunter in das
Tal. Damit sollten Versorgungsgiiter,
Baumaterialien oder Lebensmittel zur
Bergenbahn (Bf Myrdal) transportiert
werden. Es handelte sich hier sozusa-
gen eher um eine vollspurige Baubahn.

Man begann 1920 mit den Arbeiten
der neuen Strecke: der so genannten
,Fldmsbahn“. 20 Jahre gingen ins
Land, bis die Strecke endlich fertig war.
Vor allem die Tunnels erforderten einen
enormen Aufwand. Sie wurden durch-
weg ohne technische Hilfsmittel per
Hand aus dem Fels geschlagen. Von
den 20 Tunnelbauwerken mit einer Ge-
samtlinge von rund sechs Kilometern
wurden nur zwei mithilfe von Maschi-
nen gebaut. Fiir jeden laufenden Meter
Tunnel schuftete ein Wanderarbeiter,
»Rallare® genannt, einen ganzen Mo-
nat. Bis zu 220 Mann waren in dem
schwierigen topografischen Geldnde im
Einsatz.

MIBA-Spezial 62



Die steilen Felswdnde im oberen Ab-
schnitt stellten zudem eine besondere
Schwierigkeit dar. Man entschloss sich
daher, Kehrtunnel vorzusehen um so
die gewaltigen Hohenunterschiede auf
kurzem Wege im ,Korkenzieherprin-
zip“ zu bewerkstelligen. Die Lawinen-
gefahr in Flamsdalen (Flamtal) durfte
nicht unterschitzt werden. Um die
gefahrlichsten Streckenabschnitte zu si-
chern, wechselt die Trasse in ihrem
Verlauf mehrmals die Talseite. Dabei
iiberquert die Strecke den reiBenden
Fluss Flamselva nicht iiber klassische
Brickenbauwerke. Stattdessen hat
man zu diesem Zweck vier separate
Wassertunnel vorgesehen. Im gesam-
ten Verlauf der Flamsbahn gibt es tibri-
gens nur eine ,normale” Briicke.

Am 1. August 1940 wurde der Be-
trieb auf der Flamsbahn mit Dampf-
traktion vorldufig erdffnet. Je Richtung
fuhren zwei Ziige mit Anschluss in Myr-
dal an die Tagesverbindung Oslo und
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Bergen. 1944 hat man die Flamsbahn
als eine der ersten Eisenbahnstrecken
in Norwegen komplett elektrifiziert. Die
Fahrzeit betrug damals eine Stunde
und 15 Minuten. Heute geht es etwas
schneller, ndmlich rund 60 Minuten.
Man ging in den Jahren 1908 und
1915 von jahrlich 22 000 Reisenden
aus. Das war aber zu tief gestapelt,
denn der Zuspruch, vor allem im Per-
sonenverkehr, entwickelte sich rasch.
2003 erreichte die Flamsbahn mit
417 540 Reisenden einen absoluten Re-
kord im Personenverkehr. Der Giiter-
verkehr reduzierte sich jedoch auf ein
Minimum. BaumafBnahmen lagen in
der Region nicht mehr an bzw. wurden
von Strallenfahrzeugen iibernommen.
Touristen aus aller Welt besuchten ab
nun in Scharen die Fldmsbahn und
machten sie, vielleicht bis dato unge-
wollt, zu einer Touristenattraktion in
Norwegen. Die Rundreisen der Uber-
seebesucher schliefen heute immer

Ganz vertraumt liegt der Bf Flam direkt am
Aurlandsfjord, dem Endabschnitt des bekann-
ten Sognefjords. Links neben dem alten Emp-
fangsgebaude ist gerade noch die Museums-
maschine EL 9 der NSB zu sehen. Im Bahnhof
stehen zudem die heute eingesetzten Wagéh-
stadmme zur Abfahrt berei_t_._' _

eine Schiffsreise auf dem Fjord in Kom-
bination mit der Bahn mit ein.

Ab 1. Januar 1998 tibernahm die Ge-
sellschaft ,Flam Utvikling as” von den
Norwegischen Staatsbahnen (NSB) Be-
triebsfithrung und Marketing der
Fldmsbahn. Das duBerliche Erschei-
nungsbild der Fldmsbahn hat sich da-
mit grundlegend gewandelt: Lokomoti-
ven und Wagen wurden von dem NSB-
Braunrot nun in einer naturgriinen
Farbe angelegt. Natiirlich prangt darauf
auch der entsprechende Name! Die In-
neneinrichtung der NSB-Altbauwagen
hat man komplett renoviert und zudem
einen Informations- und Lautsprecher-
service in mehreren Sprachen etabliert;
dazu z&@hlt tibrigens auch Deutsch.

Die Bahnsteige wurden umgebaut
und das Halten bei einigen Aussichts-
punkten unterstreicht den touristischen
Anspruch der Betreiber. Die beiden
Zugeinheiten bestehen aus je zwei mo-
dernden E-Lokomotiven (El 17) und
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Die Bahnhofsein-
fahrt ist heute noch
weitgehend erhal-
ten. Dies gilt vor al-
lem fiir den immer
noch genutzten Lok-
schuppen. Im Hinter-
grund die Kaianlage
nebst ,Dampfer”.

Mitten im Gebirge,
zwischen zwei Tun-
nels, stoppt der Zug;
nach zehn Minuten
Aufenthalt geht es
weiter. Man beachte
die Bahnsteige ,in
freier Landschaft”,
ohne eigentlichen
Bahnhof!

Unten die gut ge-
pflegte Museums-
lokomotive El 9 der
NSB, daneben ein
»Sandwich-Zug”

Gleisplan Flam im
ungefahren MaBstab
1:15. Es bedeuten:

1 = EG Flam, 2 = Bw,
3 = Ortsgiiteranlage,
4 = Lagerschuppen

I am Kai, 5 = Hafen/-
| 7 Fjord, 6 = Fluss, 7 =
Strecke

sechs Wagen im Sandwichbetrieb. Da-
mit sind die formschonen El 11 und El
9 leider samt den klassischen NSB-Per-
sonenwagen aus dem Verkehr gezogen.
Eine EL 9 hat neben dem Empfangsge-
bédude in Flam einen Ehrenplatz erhal-
ten. Dafiir lackierte man sie in den Ab-
lieferungszustand (griin) um.

Eine Fahrt auf der Flamsbahn

Die Flamsbahn diirfte eine der steilsten
Eisenbahnstrecken der Welt in Normal-
spur sein. Fast 80 % der Strecke liegen
in einer 55-%o0-Steigung. Das bedeutet
eine Neigung von einem Meter auf 18
Meter Strecke.

Unten im Tal erlebt man die beein-
druckende Kulturlandschaft um das
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Die enge Nachbarschaft von Felswéanden und Bahntrasse wird hier
besonders deutlich. Die Situation ist inzwischen auf nur 30 cm Anla-

gentiefe im Modell nachempfunden worden.

Kreuzfahrtschiffe legen direkt am Kai, gegeniiber vom Bahnhof Flam,
an. Ein Umsteigen vom Schiff in den Zug — oder auch auf kleinere

Postschiffe — ist somit kein Problem.

Dorf Flam und den Aurlandsfjord, ei-
nen Seitenarm des lingsten norwegi-
schen Fjordes, dem Sognefjord. Genau
hier beginnt die Reise bergwirts auf
der Flamsbahn. Unterwegs sieht man
schneebedeckte, weit iber tausend Me-
ter hohe Gipfel, bliihende Wiesen,
historische Gebdude und Wasserfille.

Unser Zug verldsst mit der Ausfahrt
aus dem Bf Fldm den tiefblauen Aur-
landsfjord und das milde Kiistenklima
im Tal. Nach drei Kilometern treffen wir
auf die kleine, 1667 erbaute Dorfkirche.
Im Hintergrund ragt der imponierende
Gipfel ,Vidmesnosi“ in den Himmel.
Der Wasserfall ,Rjoandefossen® stiirzt
rund 140 Meter fast senkrecht in die
Tiefe. Der Zug streift die grilnen Wiesen
und Obstgéirten im Tal und beginnt
rasch seinen Aufstieg am Wildwasser
entlang. Die ersten Tunnel folgen. Bei
Hoga {iberquert der Zug das erste Mal
den Flusslauf. Die Szene um den
Bahniibergang und die aufragende
Felswand dirfte auch im Modell reiz-
voll sein.

Auf der Unterwegsstation ,Berek-
vam“ befindet sich die einzige Auswei-
che der Strecke, die regelméfigen Zug-
kreuzungen finden grundsétzlich hier
statt. Eine Besonderheit der Betriebs-
abwicklung hat hier selbst bei den mo-
dernen Fahrzeugen iiberlebt. Signale
gibt es keine, Weichen werden per
Hand gestellt und die Halt- und Abfahr-
auftrdge tibernehmen Flaggen. Dazu
befinden sich an den beiden Einfahr-
weichen kleine Kédsten. Dort werden die
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Flaggen vom Zugpersonal eingehan-
gen. Rot heilt fiir den kommenden Zug
,Halt“ und — man glaubt es nicht — er
stoppt! Eine griine Flagge weist freie
Fahrt an. Das wiederholt sich bei jeder
Kreuzung aufs Neue. Immer wieder ist
es erstaunlich, mit welcher stoischen
Ruhe das Bahnpersonal die FuBmér-
sche auf sich nimmt und sozusagen
~Flagge zeigt".

Frither gab es in dem kleine Bahn-
hofchen auch noch ein Ladegleis. Hier
hat man regelméfig Vieh der ortlichen
Hofe verladen. Heute jedoch ist es
zuriickgebaut. Fiir eine Modellumset-
zung diirfte es sich aber auf jeden Fall
gut machen. Alleine hier wére schon
ein intensiver hochwertiger Zugverkehr
mit stets vier Loks und zwdlf Wagen
(zwei Zugverbdnde) im Modell moglich.
Herkémmliche technische Signale
braucht man dafiir analog zum Vorbild
nicht. Die Landschaft wird nun immer
spektakuldrer. Nachdem der Zug bei
,Nali“ den ldngsten Tunnel an der
Flamsbahn passiert hat, bietet sich den
Fahrgisten ein grandioser Uberblick
iiber die geniale Trassenfithrung der
Flamsbahn. Sie schmiegt sich im weite-
ren Verlauf entlang der Felswande in
Richtung Myrdal.

Die Strecke meistert den gewaltigen
Hohenunterschied auf vier Terrassen
nebst den zugehorigen Kehrtunneln auf
engstem Raum. Die oberste Terrasse,
sozusagen Level 5, gehort schon zur
Bergenbahn. Hier wird der Zug dann
auch seinen Endpunkt am Bahnhof

Myrdal erreichen. Zuvor hilt er aber
zwischen zwei Tunnels noch einmal am
Wasserfall ,Kjosfossen®. Hier besteht
die Moglichkeit den imponierenden
Wasserfall aus ndachster Ndhe zu be-
trachten. Fiir uns weitgehend unge-
wohnt ist dabei der Umstand bisweilen
im Tunnel auszusteigen, denn gerade
einmal zwei der sechs Wagen stehen im
Freien. Man hat in beiden R&éhren
Bahnsteige eingerichtet und somit stro-
men die Touristen von dort auf die Aus-
sichtsplattform. Neuerdings wird dort
mit Musik untermalt eine kleine Show
mit weiblichen ,Trollen“ (mystische
Berggeister) geboten. Ein wenig
kitschig, aber die meisten mogen es!
Der Zug fahrt nun in einem Kehrtun-
nel einen Bogen von 180°. Durch eine
Offnung in der Bergwand erlebt man
vom Fenster aus ein unbeschreibliches
Panorama unberiihrter, wilder Natur.
Mehrere hundert Meter unterhalb er-
kennt man den Fluss — einfach iiber-
waltigend! Wir fahren nun am See ,,Rei-
nungavatnet” entlang. Bei , Vatnahal-
sen® hat man noch einmal die groBarti-
ge Aussicht auf die Hochebene. Hier be-
findet sich auch das traditionsreiche
Hotel , Vatnahalsen Hayfjellshotell“.
Weiter geht die Fahrt durch die cha-
rakteristischen Schneeschutzdédcher in
Richtung Myrdal. Nochmals erlaubt ei-
ne Offnung in der Felswand einen letz-
ten Blick iiber das Tal Fldimsdalen, be-
vor der Zug nun die Endstation der
Fldmsbahn, den Bf Myrdal erreicht.
Myrdal liegt etwa 865 Meter iiber dem
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Meeresspiegel. Nicht selten kommt es
hier zu Wetterumschwiingen; manch-
mal auch im Sommer mit Schneeregen
- man ist wirklich nach 20 km im Ge-
birge angekommen. Fiir viele Reisen-
de besteht nun die Umsteigemdglichkeit
in die Bergenbahn Richtung Oslo oder
Bergen. Genauso viele fahren aber wie-
der zuriick nach Flam, nur um mit die-
ser einmaligen Bahn zu fahren!

Was ist im Modell moglich?

Sie bemerken sicher meine teilweise
iiberschwingliche Begeisterung fiir
Norwegen und gerade auch fiir die
Flamsbahn. Ich fragte mich bereits vor
zwei Jahren anlédsslich des ersten in-
tensiveren Besuchs dort: ,Kann man so
etwas im Modell adaptieren?*

So reizvoll auch diese Uberlegung
war, so gelangte ich doch zur inneren
Einkehr, dass weniger vielleicht auch in
diesem Falle doch mehr wire. Als Va-
riante dazu méchte ich mich auf we-
sentliche Dinge beschranken um diese
dann aber stimmig umzusetzen. Viel-
fach bleibt es auch bei einem Kompro-
miss. Der Platz — Sie wissen schon.

In meinem Arbeitszimmer steht eine
Ecke mit Schenkellingen von rund 4
Metern bzw. 3 Metern zur Verfiigung,
was den einen oder anderen nun doch
zusammenschrecken lassen wird. Noch
gravierender wire der Umstand, dass
die Anlagentiefen sich zwischen 30 und
50 ¢cm bewegen sollten. Das Ganze pla-
ne ich spiter als Vitrinenaufbau. Den
notigen Halt besorgen die bekannten
Regalschienen nebst Tragern. Diese rei-
chen maximal bis 50 cm Auslage. Das
sollte dann auch wirklich die Obergren-
ze sein.

Nach hinten werden Kulissen den
Eindruck der norwegischen Landschaft
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vermitteln. Ob ich diese selber male
oder auf fotografischem Wege herstel-
le, bleibt derweil noch abzuwarten. Die
Segmente sollen mobil, also fiir Aus-
stellungen, ausgerichtet werden. Die
einzelnen Teile haben fiir den langen
Schenkel jeweils die Abmessungen 97,5
cm auf 50 cm. Die Ecke wird 97,5 auf
97,5 cm grof} sein. Die Streckenfortset-
zung fithrt mit 30 cm Segmentbreite
weiter. Die Kulissen jeder Szenerie wer-
den aber den entsprechenden Bereich
eingrenzen und iiber eine verdeckte
Streckenweiterfithrung durch die so ge-
nannte ,Black Box“ kann man nun
ganz nach Wunsch das néchste Flams-
bahn-Highlight erreichen.

Die Liange der Streckenteile ist dabei
unterschiedlich. Ich habe fiir den ersten
Bauabschnitt den Bahniibergang in Ho-
ga ausgesucht. Das Segment ist in der
Tat nur 30 cm tief! Die beiden anschlie-
Benden Teile werden jeweils einen Tun-
nel aufweisen um dann wieder eine
»Black Box“ zu passieren. Auf diese
Weise kann man sogar die Steigungs-
strecke simulieren, denn die Szenerie
kann vom griinen Talgrund bis ins
Hochgebirge reichen. Ich denke aber
auch, dass in einem folgenden Anla-
genteil tatsdchlich die 55-%o-Steigung
einmal vorkommt. Sicherheitshalber
sei der Hinweis gestattet, dass es sich
um eine reine Reibungsstrecke handelt.
Zu keiner Zeit hat es hier eine Zahn-
stange gegeben.

Kommen wir auf das Wesentliche des
Anlagenentwurfs zuriick. Fiir mich war
der Bf Flam ein Muss! Auf dem langen
Schenkel soll er nun seinen Platz fin-
den. Dann folgt die noch ausgestaltete
Ecke. Im Arbeitszimmer werde ich
wohl, auf den 30 cm breiten Anschluss
folgend, zundchst einmal einen offenen
Schattenbahnhof vorsehen. Das bereits

fertige Teil mit dem Bahniibergang
bleibt als Verldngerungssegment fiir
Ausstellungen zundchst aul3en vor. Bei
dem angedachten Konzept ist es aber
jederzeit wieder einfiighar. Genau das
erscheint mir bei der Planung wichtig.
Uber die Entstehungsgeschichte des be-
sagten Teils werde ich ggf. noch an an-
derer Stelle im Detail berichten.

Der Bf Flam

Ich habe fiir ,,meinen“ Modell-Bahnhof
Fldm den Gleisplan entsprechend der
urspriinglichen Ausstattung vorgese-
hen. Er bietet vor allem hinsichtlich des
Giiterverkehrs geradezu lippige Ran-
giermoglichkeiten. Speziell der Umla-
debetrieb am Kai diirfte dabei beson-
ders reizvoll sein.

Lange Zeit wurden hier namlich fast
alle Giiter vom Schiff auf die Bahn um-
geladen um dann spéter auf der Ber-
genbahn abgefahren zu werden bzw.
fiir die Versorgung der Gebirgsregion
zu sorgen. Da gab es ein Gleis direkt am
Kai. Das ist sogar heute noch da. Der
Schuppen konnte von der Kaiseite mit
LKW angefahren werden. Auf der
Riickseite lag das Gleis fiir die Stiick-
gutwagen. Parallel dazu befanden sich
zwei weitere Gleise zum Abstellen von
Wagen oder auch am Bockkran (Kibri-
oder Vollmer-Modell) um den mechani-
schen Umladebetrieb vom Waggon auf
StraBBenfahrzeuge zu bewerkstelligen.

Auf einigen alten Bildern entdeckte
ich zudem Heizoltanks. Zumindest sa-
hen sie so aus. Im Modell diirfte sich so
etwas immer gut machen. Passende
Modelle gibt es z.B. von Faller oder Ki-
bri. Dann gab es auch eine Kopframpe.
Tolle Sache, so etwas gehort zu einem
solchen Bahnhof unbedingt dazu.

Das Empfangsgebédude befindet sich
auf der Betrachterseite. Man hat somit
den Eindruck, direkt auf dem Bahnsteig
zu stehen. Dieses ,,Feeling” ist heute ei-
gentlich noch genauso anzutreffen. Nur
hat sich im duBlerlich unverdnderten
Gebédude inzwischen das Flamsbahn-
Museum etabliert. Daneben steht auf
einem separaten Gleis die gute alte EL
9. Diese Maschine war speziell fiir die
Fldmsbahn ausgerichtet. Jahrelang war
sie das ,Standbein“ des Betriebs. Bis
zum gegeniiberliegenden Betriebswerk
sind noch ein Abstellgleis und ein Um-
fahrgleis vorhanden. Zudem entwickeln
sich dort auch die Weichenstraflen in
Richtung Ortsgiiteranlage.

Noch heute macht das Gleisbild einen
sehr kompakten Eindruck und zeugt
von einer durchdachten, rationellen Be-
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triebsabwicklung. Genauso habe ich es
auch im Entwurf umgesetzt. Ohne
Schnickschnack, auf das Notigste be-
schriankt und trotzdem mit der Option,
einen sehr umfangreichen Betrieb auf
knappem Raum durchzufiithren. In der
Ausfahrt in Richtung Myrdal lauft im
Grunde genommen alles zusammen
und endet im Streckengleis.

Das Bw ist iibrigens dort ohne
Schutzweichen angebunden. Hierzu-
lande hétte man so etwas anders abge-
sichert (- ob dies immer sinnvoll war,
bleibt dahingestellt). Das Bw verfiigt
heute noch iiber den relativ grofen,
zweistdndigen Holzschuppen in seiner
schmucken gelben Livree. Die El 17
werden regelmidfig darin unterstellt.
Sie werden es kaum glauben, aber die
Bahn hat mit Graffiti so gut wie nichts
zu tun. Wozu so ein alter Lokschuppen
doch gut ist! Uberhaupt macht das
Bahngeldnde in Flam einen sehr aufge-
rdumten und gepflegten Eindruck. Die
kleine Drehscheibe, es wird eine mit 9
Metern gewesen sein, ist leider ver-
schwunden und der kleine Lokschup-
pen wird als solcher nicht mehr ge-
nutzt. Hinter dem anderen Schuppen
ist heute ein Akku-Schienentraktor ab-
gestellt. Er wurde dereinst von 750 mm
auf Vollspur umgespurt; wahrlich ein
sonderliches Gefahrt.

Gleich in direkter Nachbarschaft be-
findet sich auch das zweistdckige
Wohngebdude. Da es auch gelb ange-
legt ist, denke ich, es gehort zur Bahn
als Werkswohnung oder Biirogebidude
des Bw. Wie auch immer, die Geschich-
te macht einen runden Eindruck.

Dazu tragt sicher auch die angedach-
te Ausgestaltung der hinteren Ecke bei.
Der Fluss schlidngelt sich vorbildgerecht
am Bahngelinde entlang. Dahinter
steigt das Geldnde sehr schnell und steil
an. Vom Bewuchs sehe ich tiberwie-
gend Laubbdume vor. Dazwischen sind
immer wieder Felsnasen zu beobach-
ten. Ganz links kreuzt die Bahnhof-
strale vorbildgerecht die Strecke mit-
tels einem mit Halbschranken gesicher-
ten Bahniibergang. Noch ein kleiner
Hinweis: Die Andreaskreuze sehen aus
wie bei uns, allerdings sind sie quer an-
geordnet. Die Weichenstellbocke und
Weichenlaternen entsprechen durch-
weg den unsrigen. Teilweise sitzen die
Laternen ein Stiick hoher, was wahr-
scheinlich in den Schneehdhen seine
Ursache hat. Kurzum, bei Weinert wird
der Norwegen-interessierte Modell-
bahner ebenfalls fiindig!

Etwas schwieriger wird es dann doch
bei der Oberleitung. Da gibt es bisher
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NMJ hat NSB-Triebwagen nach dem Vorbild der Baureihe 69 angekiindigt. Diese waren auch
tatsachlich auf der Flamsbahn eingesetzt. Im Bahnhof Myrdal (Bild unten) hat die Flamsbahn
Anschluss an die Bergenbahn. Der NSB-Zug im Bild représentiert die Bergenbahn.




Weitere INformationen iiber
groBe und kleine Bahnen in Norwegen

NMJ NORSK MODELLJERNBANE
Modellbahnmodelle und Zubehér aus
Skandinavien

Stremsveien 102,

N -2010 Stremmen / Norway

e-mail: post@nmj.no

Internet: www.nmj.no

Fldmsbanemuseet as (Museum)
Postboks 119,

N - 5741 Aurland / Norway

Standort:

Flam stasjon

N-5743 Flam

e-mail: postmaster@flaamsbanen.no

Norsk Jernbaneklubb
Modellbahnverband in Norwegen
Postboks 1492 Vika

N - 0116 Oslo / Norway

e-mail: post@njk.no

Flambahn - Flamsbana

Market, Verkauf & Information
Offnungzeiten Fldm Bahnhof:

Mai — September: taglich 08.15-19.50
September — April: taglich 08.40-17.00
Tel: (47) 57 63 21 00

Fax: (47) 57 63 23 50

e-mail: flaamsbana@visitflam.com
Internet: www.flaamsbana.no

nichts genau Passendes. Aber gemach,
es wird bereits an einigen Dingen he-
rumgetiiftelt. Was in dieser Richtung al-
les kommen kann, sei hier noch nicht
verraten. Nur so viel: Auf dem Bahn-
iibergangs-Segment habe ich Sommer-
feldt-Material eingesetzt. Die Masten
wurden nach dem Vorbild in Flam zu-
sammenkomponiert. Sie entsprechen
somit den aktuellen Baumustern in
Norwegen.

Betriebsmoglichkeiten

Ein kurzer Blick noch auf die Betriebs-
moglichkeiten des Konzepts. Ich habe
zunéchst alles auf die Situation in Nor-
wegen ausgelegt. Natiirlich konnen Sie
die Planung auch fiir hiesige Breiten
adaptieren.

Die Oberleitung kann, muss aber
nicht sein. Fiir einen intensiven Ran-
gierbetrieb ist sie mitunter sogar ein
Hemmnis, falls man ndmlich mit dem
Zahnarztwerkzeug o.4. entkuppeln
mdochte. Statt der Sandwich-Ziige der
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Flamsbahn lassen sich auch normale
Wendeziige oder Triebwagen einsetzen.
Denkbar wére auch ein ETA 150 (Kato)
und natirlich der klassische Schienen-
bus in Form eines VT 95 (Fleischmann)
oder VT 98 (Roco). Der Giiterverkehr
lieBe sich mit den einschlagigen DB-
Dampf- oder Dieselloks bestens arran-
gieren. Ich denke an V 100, V 60 oder V
36. Fiir die Dampftraktion kdmen die
Baureihen 50, 55 oder 86 in Betracht.
Doch das sind alles nur , Vorschlige zu
Gite®.

Man sollte den Gleisplan eher auf-
grund seiner universellen Vielseitigkeit
sehen, denn als absolut perfekt nachge-
staltetes Vorbild. Ich wiirde bei der
Nachstellung einer DB-Situation Aus-
fahrsignale vorsehen. Es sdhe irgend-
wie stimmiger aus. Die Anbindung von
Bahnhofsteilen wie Bw und Ortsgiiter-
anlage konnten beibehalten werden.
Auch der Warenumschlag mit Hafenan-
schluss hétte hierzulande einige Vorbil-
der. Man konnte das Ganze auch an ei-
nem Fluss oder Kanal ansiedeln.

Die griine Flagge
zeigt dem Lokfiihrer
freie Fahrtin den
Bahnhof an. Das
Bahnpersonal steckt
jeweils per Hand
(und nach einem
FuBmarsch) die Flag-
gen (rot oder griin)
an den Kasten!

Fotos und Zeichnun-
gen: Rolf Knipper

Ein , Sandwich-Zug”
(mit je einer Lok
vorn und hinten)
wartet den ent-
gegenkommenden
.Kollegen” ab.

Doch zuriick zum norwegischen Vor-
bild. Der Gleisplan beruht auf dem al-
ten Gleisplan. Dennoch wéire sicher
auch der Sandwichverkehr eine gute
Moglichkeit, sich das Umsetzmandver
zu ersparen. Wer aber rangieren moch-
te, dem kommt so etwas gerade recht.
Man kann auch mit maximal drei Wa-
gen und einer Zuglok fahren. Diese
miisste jedes Mal umgesetzt werden.
Fiir Giiterziige gilt das Gleiche.

Ein Vorteil der ausgesuchten Situa-
tion liegt auf der Hand. Lange Ziige sind
tabu, denn die Steigungsstrecke verbie-
tet dies. Das gilt gleichermaf3en auch
fiir Gliterziige. Bei mehr als sechs bis
acht Wagen diirften die meisten Ma-
schinen beim Vorbild ,,den Geist aufge-
geben“ haben. Legt man dies zugrunde,
erhdlt man in der Tat einen Neben-
bahnbetrieb mit Hauptbahncharakter.

Fiir Norwegen-Fans sei an dieser
Stelle auf das Modellangebot hingewie-
sen. Bei der bekannten Firma NMJ aus
der Ndhe von Oslo wird man fiindig.
Zum einen gibt es die Serie ,,Superline®
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mit relativ teuren Handarbeitsmodel-
len. Aus dieser Sparte stammt auch die
griine Flamsbahn-El 17. Leider sind die
Modelle derzeit ausverkauft. Die Wa-
gensets der Flamsbahn hatte Lima ex-
klusiv fiir NMJ gefertigt; sie sind heute
auch noch zu haben. Eine norwegische
Ausfithrung der 52 mit Wannentender
von Liliput ist ebenfalls im Angebot. Ro-
co steuerte die Di 5 bei. Dabei handelt
es sich weitestgehend um eine DB-V 60
mit Abweichungen im Detail.

Natiirlich diirfen in diesem Zusam-
menhang auch die Nohab-Rundnasen
nicht fehlen. Von Roco und Heljan sind
derzeit die klassische NSB-Di 3 im so
genannten ,Gammeldesign® (alte Farb-
ausfiihrung) erhéltlich. Ich werde auf
jeden Fall beide einsetzen. Sie gehéren
einfach zu Norwegen, auch wenn sie
nach meinem Wissen hier nicht gefah-
ren sind. Aber das soll wirklich kein
Hinderungsgrund sein. Denn zu jener
Zeit, als noch nicht geniigend Flams-
bahn-Wagen und -Loks umlackiert und
umgebaut waren, lieh man sich aus
Schweden Triebwagen aus. Fiir mich
wirkten diese eher untypisch fiir die
Flamsbahn als ausgerechnet die Di 3!
Ubrigens, NMJ hat einen ganz dhnli-
chen Triebwagen, jedoch nach norwe-
gischem Vorbild der Reihe 69, projek-
tiert. Man darf gespannt sein, wie das
GrofB3serienmodell ausfallen wird. Da
sein Vorbild auch einmal in Fldm ein-
gesetzt wurde, steht das gute Stiick be-
reits bei mir auf der Wunschliste.

Die Giiterwagen konnen eigentlich
ganz europdisch eingesetzt werden. Ro-
co und Liliput fithren daneben eine
ganze Reihe von Modellen nach NSB-
Muster in ihren Exportprogrammen.
Am besten befragt man seinen Handler,
im Zweifelsfall hilft auch NMJ weiter
(ibrigens — man spricht dort auch
deutsch). rk

Lektiire tiber die
Fldamsbahn gibt es
mittlerweile auch
auf Deutsch. Die
Landkarte zeigt

den Streckenverlauf
vom Meer ins Hoch-
gebirge.

Im Modell darf die
Darstellung der Stei-
gungstafeln natiir-
lich nicht fehlen!
Passende Ausschnei-
debdgen sind bei
NMJ erhaltlich.

Unten links ein
Modell der Di 3, auf-
genommen auf dem
nur 30 cm tiefen
Streckensegment.
Roco liefert eine
NSB-Variante der

V 60 (unten). Vor
allem die Leuchten
weichen — neben der
Farbgebung — vom
DB-Modell ab.

T .4-.-"": ==t =
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ZUM SCHLUSS

Bei der Waldbahn (HO/HOe) von Norbert Jakobasch, von der die obige Aufnah-
me stammt, geht es u.a. um Holzverladung. Mit Giiterverkehr im Allgemeinen
wollen wir uns im nachsten MIBA-Spezial beschaftigen. Foto: gp

Du meine Giiter!

Giiterverkehr auf der Schiene ist immer ein Thema
fiir den Modelleisenbahner. Vielleicht sogar eher
als derzeit fiir die DB AG? Wir versorgen Sie nicht nur
mit wichtigen Vorbildinformationen zu Verladung,
Abwicklung, Einstellen der Waggons in Ziige und
Giiterzug-Fahrplane, sondern zeigen vor allem auch
auf, was man in puncto Giiterverkehr im Modell ma-
chen kann. Denn wir wollen, dass Sie wenigstens auf
lhrer heimischen Anlage sagen: , Fiir Giiter — die
Bahn!” Besonders angesprochen diirfen sich fiihlen:
Betriebs- und Rangier-Fans, Selbstbauer (von Wagen,
Verladeeinrichtungen, Ladegut etc.), Ladeszenen-
Gestalter und Anlagen-Planer.

Die nachste MIBA-Spezial-Ausgabe diirfen Sie
daher auf keinen Fall versaumen!
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