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Die Hauptsignale sind
ungiiltig geworden, Tra-
peztafeln regeln den nur
noch geringen Betrieb
auf der Nebenbahn. Eine
Kéf mit kurzer Ubergabe
wartet an der Tafel auf
das Pfeifsignal zur Ein-
fahrt in den Bahnhof.
Martin Knaden fing die
Szene auf der Anlage der
1G Diehmeltalbahn ein.
Schon aufwandiger ist
die von Wolfgang Her-
dam eingefangene Zug-
kreuzung im Bahnhof
Schneidlingen gesichert:
Sowjetische EZMG-Sig-
nale mit einer roten und
einer griinen Optik
sichern die Zugkreuzung
der ,Blutblasen”.
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ch pfeif auf der Nebenbahn. Halt, stopp,

bevor der MIBA-Korrektor schon wieder
Handlungsbedarf sieht und mir in den
Text pfuscht: Gemeint ist genau das, was
da steht. Denn wer auf die Nebenbahn
pfeift, hat vom Thema nicht viel verstan-
den: Hin und rum, rein in den Maulwurfs-
higel, raus aus dem Maulwurfshtgel,
Strecken mit einem Radius knapp gréBer
als die Rundschuppenrtickwand - wer sol-
che ,Darmverschlingungsanlagen” plant
und betreibt, soll bitte schén nicht be-
haupten, dass es sich hier um eine Modell-
eisenbahn nach Vorbild handelt.

AuBerdem sind Hauptbahnen wesent-
lich kostenintensiver, da unterscheidet
sich der Modellbe-
trieb nicht von sei-
nem Vorbild: Um-
fangreiche  Wei-
chenstraBen, ein
Wald von Signal-
masten und eine
Steuerung, welche
ohne Kollege Com-
puter nicht mehr
bedienbar ist -
sicher, eine dop-
pelgleisige Haupt-
bahn, auf der hochwertige Schnellziige
von Horizont zu Horizont rauschen, hat
ihren Reiz als Ausdruck unseres Fernwehs,
aber vorbildgetreu kann so ein Modellbe-
trieb kaum sein, wenn nicht gerade riesi-
ge Anlagenflachen zur Verfligung stehen.

Welche Art von Eisenbahnstrecken ware
also fur die Nachgestaltung im Modell
geeigneter als eine Nebenbahn? Mit kur-
zen, Uberschaubaren Garnituren auf ein-
gleisigen Strecken in gemachlichem
Tempo daherzuckeln - keine Hektik,
keine Termine, kein anderes Bier, ah,
Thema ...

Uberschaubar bleiben bei der Neben-
bahn nicht nur die Kosten, sondern buch-
stablich auch der Betrieb. Mit dem Walk-
around-Regler — ob analog oder digital -
ist man stets auf der Hohe des Gesche-
hens, die wenigen Handweichen eines
Landbahnhofs lassen sich vor Ort stellen
und die Kupplungen werden vorbildge-
treu mit der Hand gel6st. In Personaluni-
on ist man Lokfuhrer und Rangierer, der
Job als Tasten drtickender Fahrdienstleiter
ist mir persoénlich zu abstrakt und dem
Spielwert nicht eben forderlich.

Da hore ich schon im Geiste die obliga-

ZUR SACHE

torischen Bedenkentrager: Keine Action
auf der Schiene, nix los hier! Aber ge-
mach: Ein Fahrplan ist schnell gestrickt
und niemand hat was dagegen, wenn ein
paar Zugpaare mehr eingeplant werden,
als unbedingt nétig sind. SchlieBlich spielt
unser Bahnchen doch ,in der guten alten
Zeit”, als vom Individualverkehr noch
keine Rede sein konnte.

Dann verdichten wir die Zeit. Der Faktor
4 zu 1 beim Umbau des Weckers hat sich
gut bewahrt, sodass ein Fahrplantag in
sechs Stunden ablauft. Streckenfahrten
sind wegen der verklrzten Abstande
schneller am Ziel, Rangierfahrten benéti-
gen hingegen fast die gleiche Zeit - 4 zu

Nebenbahnen

— pfeif drauf!

1 ist eben ein Durchschnittswert. Machen
Sie sich aber auf einen besonderen Effekt
gefasst: Fur Sie als mitbewegtem Beob-
achter vergeht die Zeit des intensiven
Spielens 1 zu 1, lhre unbeteiligte Umge-
bung hingegen wird schneller altern -
und das nicht nur im Einstein-Jahr ...
Eines darf auf der Nebenbahn keines-
falls fehlen: Loks und Triebwagen mussen
mit Sound ausgestattet sein. Da zumeist
nur ein Zug unterwegs ist, ist die klang-
volle Untermalung nicht Ubertrieben. An
unbeschrankten Bahniibergangen schrei-
ben Tafeln Lauten und Pfeifen zwingend
vor und so manche Zugkreuzung wird
durch akustische Zeichen abgewickelt,
wenn der Buchfahrplan dies vorschreibt —
lebendige Eisenbahn fur Auge und Ohr!
Das vorliegende Spezial soll lhnen die-
ses ,Weniger ist mehr” nahe legen. Unser
Grundlagenbeitrag erlautert detailliert
die Ablaufe, gleich anschlieBend folgen
Tipps zur modellmaBigen Umsetzung.
Verschiedene Anlagen bzw. Anlagenvor-
schlage setzen dies konkret um. Mehr
BahnspaB braucht kein Mensch, auf den
Rest kénnen Sie wirklich getrost pfeifen —
meint |hr Martin Knaden
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Liebe alte Bimmel-
bahn: Michael
Meinhold hat seinen
traditionellen Bilder-
bogen Karl-Ernst
Maedel gewidmet.
Seite 28 Foto:
Gottfried Turn-
wald/Archiv mm

Der Gleisoberbau
fir Nebenbahnen
bot manchmal einen
abenteuerlichen
Anblick! Lutz Kuhl
zeigt Maglichkeiten
zur Nachgestaltung.
Seite 54 Foto: Ik

Im Thiiringer Wald
Jspielt” die Modu-
lare Nebenbahn in
HO. Der Betrieb wird
auf dem Modular-
rangement entspre-
chend den Normen
der damaligen DRG
abgewickelt.

Seite 42 Foto: gp

Strippenzieher
neben der Bahn —

Telegrafenleitungen
neben der Neben-
bahn diirfen nicht zu
. Uppig” geraten!
Wie viele Leitungen
sind notig?

Seite 86 Foto: rk
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Die Biihlertalbahn
baute Kurt Nessel-
hauf nach dem
bekannten Vorbild
im Nordschwarz-
wald. Die kaum
sechs Kilometer lan-
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ge badische Privat- .
bahn hielt bis zum Nebenbahnen - pfeif drauf! 3
Ende der Fiinfziger-
jahre ihren Betrieb GRUNDLAGEN
mit T 3-Lokomotiven Definierte Nebensache 6
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Foto:
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Nebenbahnen im Wandel der Zeiten

Definierte Nebhensache

Der Begriff triigt. Nebenbahnen
lagen in der Rangordnung
zwar unter Hauptbahnen, doch
sie stellten keine Nebensache
von woméglich geringem Wert
dar. Im Gegenteil: Weil die Ne-
benbahnen wie Bdche und Zu-
fliisse Reisende und Giiter in
den Strom der Hauptstrecken
einspeisten, konnte die Eisen-
bahn als System funktionieren.
Begleiten Sie Dr. Franz Rittig
auf einer Zeitreise iiber DRG-
und DR-Strecken abseits der
Magistralen und Ulrich Rockel-
mann zu Nebenbahnen der DB.

98 886

Geméchlich klappert die Tenderlok
im Takt der Schienenst6Be {iber die
alten Gleise. Hin und wieder, wenn es
bergan geht, lasst sie kurze, kraftige
Abdampfschldge horen. Der Packwa-
gen und die ,Donnerbiichsen®, Reise-
zugwagen der Einheitsbauart, bereiten
der Maschine keine Probleme.

Von der hinteren Bithne des letzten
Waggons fallt der Blick auf das
Streckengleis. Mit dem Lineal hat man
es offenbar nicht verlegt. Kies- und
Schotterbett wechseln sich ab. Zwi-
schen den holzernen Schwellen siedelt
gelbliches Moos, hier und da wuchert
Gras. Die Wagen schlingern, sie droh-
nen und rohren — Donnerbiichsen eben.

Obwohl kein Bahnhofin Sicht ist, ver-
langsamt der Zug seine Fahrt. Die
Bremsen schleifen an den Radsétzen.
Ein StoB3, dann steht der Zug. Der Blick
aus dem Fenster verschafft leider keine
Klarheit. Die Lok verharrt unschliissig
vor einer schlichten Signaltafel, die ein
schwarz umrandetes Trapez zeigt.

Was mag das bedeuten? Was passiert
jetzt? Zu sehen ist nur, dass der Lok-
fithrer einen langen Hals macht. Halt er
Ausschau, warum es nicht weitergeht?
Der maBig lange Lokpfiff (das Ach-
tungssignal Zp 1) scheint irgendjeman-
den auffordern zu wollen den Weg frei-
zugeben. Aus der Gegenrichtung (dort
gibt es wohl doch einen Bahnhof) ant-
wortet eine zweite Dampflok: Threm
langen Pfiff folgt ein kurzer, dann noch
ein langer Pfiff — das Signal Zp 6 ,Kom-
men®“. Lok- und Zugfiihrer wissen nun,
dass sie in ein freies Kreuzungsgleis
einfahren diirfen. Mit einem kurzen
Pfiff signalisieren sie ihr , Verstanden®.

Erst jetzt setzt sich der Zug wieder
in Bewegung um nach wenigen Augen-
blicken exakt vor einer H-Tafel an einer
Bahnsteigkante aus hdlzernen Alt-
schwellen zu halten. Auf dem Nach-
bargleis steht der Gegenzug, ebenso ex-
akt vor einer H-Tafel. Eilig lauft der
Zugfithrer zum Fernsprecher um die
Ankunft seines Zuges mitzuteilen.
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Nebenstrecke in frankischem Lokalbahn-
Kolorit: Pfeifend und lautend wie vor 80
Jahren rollte 98 886 im Mai 2001 nach
Fladungen. Foto: Wolfgang Bleiweis

Nachdem einige Reisende den Zug
verlassen haben und neue Fahrgéste
zugestiegen sind, folgt des ,Dramas*”
zweiter Teil: Weil es die Vorschrift so
will, fahrt der Zug, der als letzter ein-
traf, als erster wieder aus. Da (bis auf
die H-Tafeln unmittelbar vor den Loks)
weitere Signale fehlen, wartet der Lok-
fiihrer auf ein ,manuelles“ Abfahrts-
zeichen. Selbiges wird ihm jedoch nicht
von einem Fahrdienstleiter erteilt (den
gibt es hier gar nicht), sondern vom
Zugfiihrer.

Kaum hat der ausfahrende Zug pol-
ternd die letzte Bahnhofsweiche pas-
siert, fiihrt der Zugfiihrer des noch war-
tenden Zuges ein eiliges Telefonat um
kurz darauf ,seinem*“ Zug den Abfahr-
auftrag zu erteilen. Nachdem sich auch
dieser auf den Weg gemacht hat, ver-
fallt die kleine Landstation zuriick in
ihren Dornréschenschlaf.

So lief auf vielen Nebenbahnen eine
Zugkreuzung ab. Nicht auf allen, denn
es gab auch Nebenstrecken, wo stolze
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DRG-Nebenbahn 1932: Der leichte Oberbau und die G 8 vor dem Giiterzug bei Langsdorf in
Mecklenburg verraten, dass sich seit dem Ende der Landerbahnzeit noch nicht viel getan hat.

Kommunale Kleinbahnen blieben zumeist hinter dem technischen Standard regulédrer Neben-
bahnen zuriick. Hier rangiert Lok Nr. 8 der Schleswiger Kreisbahn in Schleswig-Altstadt.

Formsignale mit gebieterischem ,Flii-
gelschlag” mitteilten, ob in ein Kreu-
zungsgleis eingefahren werden durfte
oder nicht. Selbst Ausfahrsignale gab es

manchmal, ganz wie auf Haupt-
strecken. Wodurch unterschied sich in
einem solchen Falle die gut ausgestat-
tete Nebenbahn noch von einer Haupt-
strecke, vor allem, wenn Letztere auch
nur eingleisig war? Worin liegen die
+Wesensmerkmale“ einer nachgeord-
neten Nebenstrecke?

Diese Fragestellung ist fast so alt wie
die Eisenbahn selbst. Doch erst 1875
suchten fiihrende Techniker und Inge-
nieure des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen (VDEV) nach einem
Oberbegriff fiir alles das, was sich ihrer
Meinung nach nicht Hauptbahn nennen
durfte. In jenen Jahren herrschte Be-
griffswirrwarr. Was eine Hauptstrecke
mit zwei Gleisen, schnellen Ziigen und
grofen Bahnhofen sei, bekam man de-
finitiv auf die Reihe. Doch was waren
dann ,Vizinalbahnen“, wie sie seit

1869 in Bayern entstanden, was stell-
ten ,Kleinbahnen“ dar, von denen an-
derenorts geredet wurde? Wie lielen
sich die kleineren Privatbahnen ein-
ordnen, die iiberall im Lande zugelas-
sen wurden, obwohl sie nicht an den
technischen Standard der Hauptbah-
nen heranreichten? Was war mit jenen
Bahnunternehmen, die betrieblich auf
der Grundlage landespolizeilicher Ge-
nehmigungen dillettieren durften?

Im Vergleich mit den Magistralen er-
schienen sie zwar alle als ,Nebensa-
chen”, doch hielt man sie wirtschafts-
und regionalpolitisch (zu Recht) fiir so
wichtig, dass sich der deutsche Amts-
schimmel nicht eher zur Ruhe streck-
te, bevor nicht definiert war, was keine
Hauptbahn sein durfte. Jener ,guten
Ordnung*” halber erarbeitete der VDEV
im Sommer 1876 die ersten ,,Grundzii-
ge flir die Gestaltung der sekundaren
Eisenbahnen®. Offenbar gerieten die
Definitionen dem Gremium zur Geniige
und gefielen der Obrigkeit, denn schon
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im Juni 1878 lagen sie dem Bundesrat
des Deutschen Reiches vor. Dieser lei-
tete daraus die ,Bahnordnung fiir die
Bahnen untergeordneter Bedeutung®
ab, ein Gesetz, das ab 1. Juli 1878 galt.
Was aber waren ,,Bahnen untergeord-
neter Bedeutung®, die man in Anleh-
nung an den schlauen Erstentwurf vom
VDEV ,Sekunddrbahnen® nannte?

Ihr wichtigstes Merkmal bestand in
ihrer vereinfachten Bauweise. Im Un-
terschied zu den Hauptstrecken konnte
man die Gleise mit einem minimalen
Kriimmungsradius von nur 100 m ver-
legen. Weil eine deutlich geringere
Achslast als bei Hauptbahnen erlaubt
wurde, lieBen sich die Schwellenab-
stinde vergrofern, was Material er-
sparte. Statt teurem Schotter nahm
man Kies, der in giinstigen Fillen un-
weit vom Streckenbau preiswert zu ha-
ben war. Die gréfiten Sparmaglichkei-
ten aber gab es bei der Trassierung:
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Weil Langsneigungen von bis zu 40
Promille als zuldssig (!) galten, hielten
sich die Erdarbeiten bei Ddmmen und
Einschnitten in (bezahlbaren) Grenzen.

Doch auch im Hinblick auf den Be-
trieb derart ,nebensédchlicher” Bahnen
war (im wahrsten Sinne des Wortes)
Marscherleichterung angesagt: Der
Streckenldaufer musste nun nicht drei-
mal (wie auf Hauptbahnen), sondern
nur noch einmal tdglich mit Argusau-
gen nach dem Rechten sehen. Manch
ein teures mechanisches Signal konnte
zudem entfallen. Schrankenposten hielt
man nur dann flir notig, wenn die
Ubergédnge schneller als mit 15 km/h
befahren wurden. Zdune oder gar Mau-
ern zur ,Einfriedung der Bahngeleise®
galten als iiberfliissig.

Summa summarum schlugen in
puncto Bau und Betrieb Einsparungen
von satten 50 % zu Buche! Wie nicht
anders zu erwarten, setzte nun die
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Typisch fiir das aus
Vizinal- und Lokal-
bahnen entstandene
Nebenbahnnetz in
Bayern war lange
Zeit das Miteinander
neuer DRG-Lokomo-
tiven und alter Rei-
sezugwagen (oder
umgekehrt). Noch im
Oktober 1954 ver-
schob die Einheits-
lok 86 780 eine fast
typenreine Lokal-
bahnwagen-Garnitur
auf den Nebenglei-
sen des Bahnhofs
Dietfurt (Altmiihl).

grofe Zeit des Sekundidrbahn-Baues
ein. Eigenartig daran war nur, dass von
~Nebenbahnen“ noch immer niemand
sprach.

Von den Landerbahnen zur DRG

Das édnderte sich erst, als 1893 die
,Bahnordnung fiir die Nebeneisenbah-
nen in Deutschland“ das Sekundér-
bahngesetz von 1878 abloste. Mit dem
neuen Gesetz kam zwar (unter biiro-
kratischen Schmerzen) der Begriff ,Ne-
beneisenbahn® zur Welt, doch nach wie
vor verwirrten Bezeichnungen wie Se-
kundarbahn, Lokalbahn, Vizinalbahn,
gar Tertidrbahn und Kleinbahn den
Verstand mafgeblicher Verkehrspoliti-
ker. Besonders ungliicklich lief es in
PreuBBen, wo man per Gesetz 1892 den
nebuldsen Begriff der Kleinbahn jurist-
isch zu fassen suchte. Was stellte eine
Kleinbahn dar? Das Gegenteil einer

Schleusinger Neundorf an der Neben-
bahn Plaue-Themar besaB Kreuztafeln
und Einfahrsignale, jedoch keine Aus-
fahrsignale. Zeichnung: Slg. Franz Rittig
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Vielfalt 1936 in der
Pfalz: 98 7502, eine
bayerische D VI, hat
mit ihrem P 1042 (in
dem ein neuer DRG-
Einheitspersonenwa-
gen mitlauft) von
einem uralten Form-
hauptsignal badi-
scher Herkunft freie
Fahrt iiber die
Schiffsbriicke von
Speyer nach LuBhof
erhalten. Im Hinter-
grund der Kaiserdom
zu Speyer. Fotos: Carl
Bellingrodt, Samm-
lung Stephan Rieche

GroBbahn? Was war eine GroBbahn?
Dem Gesetz nach gestattete man einer
Kleinbahn, noch einfacher (besser:
noch billiger und damit primitiver) als
staatliche oder private Nebenbahnen
gebaut und betrieben zu werden, mit-
hin noch anspruchsloser als die bayeri-
schen Lokalbahnen, von denen viele
immerhin mit genormten und solide er-
richteten Gebduden glanzten.

Auf keinen Fall waren Kleinbahnen
(die es auf gesetzlicher Grundlage so
nur in Preuflen gab) mit dem Begriff
Schmalspurbahnen zu identifizieren.
Die sdchsischen Schmalspurbahnen
etwa verkorperten nie Kleinbahnen,
sondern waren zeitlebens staatliche
Nebenbahnen, halt nur mit schmalspu-
rigen Gleisen und Weichen!

Die Festlegungen der Eisenbahnbau-
und Betriebsordnung (BO bzw. EBO),
die erstmalig 1905 erschien, definier-
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ten exakt alle baulichen und betriebli-
chen Anforderungen an eine Neben-
bahn. Dabei wurde endgiiltig deutlich,
dass viele Kleinbahnen gar keine Ne-
benbahnen sein konnten, weil sie die
Anforderungen der EBO an eine Ne-
benbahn nicht zu erfiillen vermochten.

Ab 1920 versuchte die DRG, die von
den Landerbahnen tibernommenen Ne-
benbahnen weiter zu vereinheitlichen.
Den Einheitsaposteln in Berlin ging es
nicht nur begrifflich um die Differen-
zierung, was eine Haupt- und was eine
Nebenbahn sei, sie versuchten viel-
mehr, die Nebenbahnen deutschland-
weit einheitlichen Bau- und Betriebs-
normen unterzuordnen. Hundertpro-
zentig gelang dies jedoch nur bei
Neubaustrecken, die man exakt nach
neuen Bau- und Betriebsbestimmungen
gestalten konnte. Die Eisenbahnbau-
und Betriebsordnung wurde aktuali-

Kreuztafel als Vorsig-

nal an der einstigen

Nebenbahn von

Giistrow nach

Pritzwalk. Im Hinter-

grund ein modernes

Einfahrsignal.
Obwohl nur eine
ehemalige Klein-
bahn, erhielt die
Strecke von Tribsees
nach Velgast ein
Formhauptsignal zur
Einfahrt in den
Bahnhof Velgast.
Fotos: Franz Rittig

siert, wichtige Nebenstrecken soweit
wie moglich nach einheitlichen Ge-
sichtspunkten modernisiert, der Ober-
bau genormt, dabei hoheren Achslas-
ten Rechnung getragen, Briicken {iber-
priift, nach Normbelastungen eingestuft
und verstarkt, aber nur selten abgeris-
sen und neu gebaut.

Auch die moderne Signaltechnik
drang im Nebenbahnnetz vor. Auf vie-
len Strecken fassten Einfahrsignale
samt Vorsignalen Fuf3, manchmal wur-
den auch Ausfahrsignale aufgestellt.
Dazwischen gab es immer wieder Kom-
promisslosungen, wenn Kreuztafeln an
die Stelle beweglicher Formvorsignale
traten oder Gruppenausfahrsignale in
Kombination mit H-Tafeln aufgestellt
wurden.

Am auffélligsten gestaltete sich der
Wandel des Fahrzeugparks. Aus dem
Bestreben, auch dabei ,reichsweite
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Der Bf Erlau im Thiiringer Wald wurde im vereinfachten Nebenbahn-
dienst betrieben. Zugkreuzungen waren seltene Ausnahmen. Der zuletzt
eintreffende Zug hielt vor der Trapeztafel. Zeichnung: Slg. Franz Rittig

Einheitlichkeit” herzustellen, entstan-
den Einheitspersonenwagen speziell
fiir Nebenbahnen, gingen so klassische
Nebenbahnloks wie die Baureihen 24,
64 und 86 hervor, kamen extra fiir Ne-
benbahnen gebaute Dieseltriebwagen
zum Einsatz. Auf weniger ausgelasteten
Strecken erprobte man 1925 ein Ver-
fahren den Einsatz von Personal und
Technik spiirbar zu reduzieren ohne
die Sicherheit zu vernachlidssigen. So
entstand, was man spéter ,vereinfach-
ten Nebenbahndienst” nannte.

Doch aller Vereinheitlichung zum
Trotz hielten sich die bewéhrte Technik
und manch erprobte Gepflogenheit aus
der Linderbahnzeit hartnédckig. Neue
Loks der Baureihe 86 zogen bayerische
Lokalbahnwagen, und in Ziige aus Ein-
heitspersonenwagen mit der modernen
24 an der Spitze mischten sich alte
preuBische Zwei- und Dreiachser mit

Untriigliches Kennzeichen fiir vereinfachten
Nebenbahndienst: die Trapeztafel, hier vor
der Einfahrt in den einstigen Endbahnhof
Graal-Miiritz der Mecklenburgischen Béader-
bahn Révershagen—Graal-Miiritz.

10

Oberlichtern. Mecklenburgs Nebenbah-
nen schliefen nach wie vor in Gleisbet-
ten aus Kies, weil sich bestimmte DRG-
Normen wegen hoher Kosten nicht
durchsetzten. Auf einer Vielzahl von
Nebenstrecken belie3 man sogar die
Signaltechnik aus der Linderbahnzeit.
Vor dem Hintergrund geringen finan-
ziellen Spielraums entfielen selbst not-
wendige Modernisierungen mit dem
Argument, dass nicht erneuert werden
brauche, was noch gut funktioniere. So
hielt sich manch eine technische Lo-
sung bis in die Achtzigerjahre des vo-
rigen Jahrhunderts.

Nebenbahnen der DR

Anders als in den drei westlichen Be-
satzungszonen fielen der Deutschen
Reichsbahn in der sowjetischen Besat-
zungszone bis 1949 nicht nur alle regel-

Hef
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und schmalspurigen Nebenbahnen der
ehemaligen DRG bzw. DR zu, sondern
auch noch 3256 Kilometer regel- und
schmalspuriger Privat- und Kleinbah-
nen, die auf das preuBische Kleinbahn-
gesetz von 1892 zuriickgingen.

Waren schon die Nebenbahnen infol-
ge ihrer preulischen, mecklenburgi-
schen bzw. sdchsischen, in einem Falle
sogar bayerischen (Localbahn-) Her-
kunft alles andere als einheitlich, so
gehorten nun Strecken zum DR-Netz,
die man sich im Hinblick auf ihre Bau-
ausfithrung, ihre Fahrzeugtechnik, ja
sogar ihre Signaltechnik (soweit vor-
handen) und ihren Betriebsablauf un-
terschiedlicher kaum vorstellen konn-
te. Das Spektrum reichte von solide ge-
bauten privaten Nebenbahnen mit
erstaunlich moderner Fahrzeugtechnik
bis hin zu maroden Kleinbahnen mit
abgingigem Oberbau sowie Loks und

Auch das war bei vereinfachtem Nebenbahndienst méglich: Der Kreuzungsbhahnhof Crivitz der
Strecke Schwerin—Parchim erhielt an seinem 6stlichen Bahnhofskopf ein Gruppenausfahrsig-
nal, das fiir zwei durchgehende Hauptgleise galt. Die Ziige hielten zwar kurz vor der H-Tafel,
aber nicht auf der Weiche. Die Weiterfahrt bedurfte neben der Signalstellung Hf 1 (Fahrt frei)
eines Fahrbefehls durch den Dienst habenden Betriebseisenbahner. Fotos: Franz Rittig
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Wagen aus dem 19. Jahrhundert. Die
DR gliederte diese Bahnen zwar in ihr
Nebenbahnnetz ein, dennoch funktio-
nierte das Ganze nur mit einer Unzahl
von Ausnahmeregelungen fiir Betrieb
und Fahrzeuge.

Vereinfachter Nebenbahndienst

Der andauernde Material- und Perso-
nalmangel zwang die DR auf ihrem Ne-
benbahnnetz eine weniger material-
und personalaufwandige Betriebs-
fithrung durchzusetzen. Sie modifizier-
te die 1944 in Kraft getretene Betriebs-
vorschrift fiir den vereinfachten Ne-
benbahndienst (VND) und erlie3 1954
eine iiberarbeitete Fassung. Schrittwei-
se gelang es auch, den abweichenden
Betriebsablauf auf ehemaligen Klein-
und Privatbahnen zu vereinheitlichen.
Worin lag das Besondere des verein-

Ladestrafie =170 m ”f#r

fachten Betriebsdienstes auf Neben-
bahnen, was unterschied ihn vom Re-
gelbetriebsdienst?

Wie bekannt, besitzt jede Strecke
Zugfolgestellen in Gestalt von Bahnho-
fen, Abzweig- oder Blockstellen. Uberall
arbeitete einst mindestens ein Eisen-
bahner, der als Fahrdienstleiter die
Zugfolge regelte, weil sich zwischen
zwei Zugfolgestellen immer nur ein Zug
befinden durfte. Dieser hohe Aufwand
an qualifiziertem Personal lie3 sich
beim VND reduzieren, indem man
Streckenabschnitte mit mehreren Zug-
folgestellen (etwa Bahnhdfen) oder
ganze Strecken als ,Zugleitstrecken®
definierte. Unabhéngig davon, ob es auf
einer Strecke viele oder wenige Bahn-
hofe gab, besetzte man nur noch eine
Station mit einem Fahrdienstleiter. Die-
se Station erhielt die Bezeichnung
LZugleitbahnhof*, der dort tdtige Fahr-
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Beispiel 3
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Zugleitstrecke

Beispiel 4

- Zugleitbahnhof

‘ mit Betriebseisenbahner
besetzte Zuglaufstelle

® Zuglaufmeldestellen ohne Betriebseisenbahner

@ unbesetzte Zuglaufstelle

Prinzip des 1954 von der DR eingefiihrten, vereinfachten Nebenbahndienstes. Im ersten Bei-
spiel befindet sich der Zugleiter am Ausgangspunkt der Strecke, wéahrend das zweite Beispiel
eine Nebenbahn mit zwei Zugleitstrecken zeigt. Im dritten Beispiel fungiert ein Unterwegs-
bahnhof als Zugleitstation, wahrend das vierte Beispiel eine friihere Kleinbahn darstellt, bei
der nur der Anschlussbahnhof betrieblich besetzt ist. Zeichnung: Franz Rittig/Lutz Kuhl

MIBA-Spezial 64

-1071

o 22, <Seh/ edlsfﬂ“ye”. |

719 So Y145,

~ |

dienstleiter war nun ,Zugleiter®. Er re-
gelte auf der gesamten Zugleitstrecke
die Zugfolge und arbeitete somit als
LStreckenfahrdienstleiter”. Die bisheri-
gen Zugfolgestellen verloren dadurch
ihre Funktion. Sie nannten sich nun
LZuglaufstellen®. Damit der Zugleiter in
seinem Zugleitbahnhof immer wusste,
wo der (von ihm geleitete) Zug gerade
stand oder fuhr, musste ihm dies ,,von
unterwegs® sprich: von einer Zuglauf-
stelle mit Fernsprecher per Anruf mit-
geteilt werden. Diese Zuglaufstellen er-
hielten folgerichtig die Bezeichnung
LZugmeldestellen®.

Ziel des VND war es nicht nur, die
Zahl qualifizierter Fahrdienstleiter ein-
zuschridnken, sondern iberhaupt Ei-
senbahner im Betriebsdienst einzuspa-
ren. Hatte nun ein Bahnhof aus friihe-
rer Zeit Einfahrsignale, so lie3 sich dort
zwar der Fahrdienstleiter, aber kein Be-

Vereinfachter DR-Nebenbahndienst um 1990:
Der Zugfiihrer des Triebwagens von Tribsees
nach Velgast setzt am Fernsprecher der Zug-
laufmeldestelle Behrenwalde die Zugmel-
dung an den Zugleiter ab. Foto: Franz Rittig
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PlanmaBige Zugkreuzung im Bahnhof Ziegenriick an der Nebenstrecke Triptis—Lobenstein
Anfang der Neunzigerjahre des vorigen Jahrhunderts. Trotz der GroBdieselloks der Reihe 219
und der Schnellzugwagen fand nur vereinfachter Nebenbahndienst statt. Foto: Franz Rittig
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Obwohl der Bf Hirschbach nur zwei Gleise hatte, waren ein Giiterschuppen mit Rampe, eine
LadestraBe, eine Holzverladerampe und zwei Bahnsteige vorhanden. Zugkreuzungen wurden
mithilfe der ,weit drauBen” stehenden Trapeztafeln abgewickelt. Zeichnung: Franz Rittig

AT, = 3

Nebenbahnatmosphare am Schrankenposten Welsleben der Strecke Eilsleben-Schonebeck in
Sachsen-Anhalt. Nur dann, wenn (wie hier) uniibersichtliche Verhaltnisse herrschten und die
StraBe dichten Verkehr aufwies, wurden aufwandige Dienstposten unterhalten. Foto: Leikra

12

triebseisenbahner einsparen. Das war
vor allem dann der Fall, wenn es grof3e-
re Gleisanlagen gab, auf denen Zug-
kreuzungen stattfanden und viel ran-
giert werden musste. Der Betriebsei-
senbahner tibernahm die von seinem
Bahnhof aus fillige Zugmeldung (Zug-
meldestelle), bediente die Signale, stell-
te die Weichen, beteiligte sich am Ran-
gierdienst und fithrte Aufsicht — dies al-
les aber grundsétzlich nur auf bzw.
nach Weisung des Zugleiters!

Zugkreuzung ohne Aufsicht

War — wie bei der ,preiswertesten® Va-
riante des VND — die Zugmeldestelle un-
besetzt, iibernahm der (mitfahrende)
Zugfiihrer alle betrieblichen Aufgaben

Y
s .%
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einschlielich Zugmeldung an den
LStreckenfahrdienstleiter” im Zugleit-
bahnhof. Praktisch lief die Sache so ab,
dass die Ziige einer Zugleitstrecke ganz
nach Weisung des Zugleiters immer nur
von Zuglaufmeldestelle zu Zuglaufmel-
destelle fahren durften. Wahrend bei
Zugkreuzungen auf Unterwegsbahnho-
fen mit Einfahrsignalen (und nur einem
Betriebseisenbahner) besondere Mal3-
nahmen entfielen, verlangte ein be-
trieblich unbesetzter Kreuzungsbahn-
hof ohne Einfahrsignale und ohne die
Aufsicht mit roter Miitze jenes ,Zere-
moniell“, wie es in der Einleitung be-
schrieben wurde — vereinfachter Ne-
benbahndienst in klassischer Form!

Im ,Ablaufdokument”, dem Buch-
fahrplan, lag fest, welcher Zug zuerst
einfahren durfte. Kam es zu Abwei-
chungen, folgten operative Festlegun-
gen vom Zugleiter. Um jegliche Behin-
derungen auszuschlieen, hatte jeder
Zug exakt vor der H-Tafel zu halten. An
die Stelle des Einfahrsignals trat die
Trapeztafel. Vor ihr musste der zweite
Zug warten, bis sein Achtungspfiff (Sig-
nal Zp 1) mit dem Signal Zp 9 ,, Kom-
men® vom ersten Zug im Bahnhof er-
widert wurde.
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Es versteht sich, dass der Zugfiihrer
des ersten Zuges die Weichen fiir die
Einfahrt des zweiten zu stellen hatte.

Beide Zugfiihrer gaben im Bahnhof
iiber den Streckenfernsprecher ihre
Zugmeldung ab. Uber den Strecken-
fernsprecher erhielten sie auch die Zu-
stimmung zur Weiterfahrt. Der Zugfiih-
rer des zuletzt ausfahrenden Zuges
musste die Weichen so stellen, dass der
ndchste planméfBige Zug ordnungs-
gemif einfahren konnte. Damit bei
Verspédtungen des ersten Zuges der
zweite nicht ,ewig“ vor der Trapeztafel
wartete, konnte der Zugfithrer den
Zugleiter anrufen, der dann alles Wei-
tere entschied.

Was beim vereinfachten Nebenbahn-
dienst betrieblich méglich war, soll ein
Beispiel aus der Geschichte des Bahn-
hofs Hirschbach verdeutlichen. Die klei-
ne, betrieblich unbesetzte Station an
der Strecke Suhl-Schleusingen verfiig-
te trotz relativ starken Giiteraufkom-
mens {iber nur zwei Gleise. Der Grund
fiir diese Bescheidenheit war die be-
engte Lage an einem steilen Berghang.
Die Einfahrten in Hirschbach hatte man
(wie iiblich) durch Trapeztafeln gesi-
chert, die jedoch relativ ,,weit draulen®
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Streckenschicksal: Die ,Kanonenbahn”, hier bei Lengenfeld im Eichsfeld, wurde als strategi-
sche Hauptbahn gebaut, von der DRG als reguldre Nebenbahn betrieben, von der DR auf ver-
einfachten Nebenbahndienst umgestellt und von der DB AG stillgelegt. Foto: Wolfgang Herdam

standen. Wéahrend das durchgehende
Streckengleis als Gleis 2 {iber eine lan-
ge Bahnsteigkante verfiigte, befanden
sich am Gleis 1 ein kurzer Bahnsteig,
die iiberdachte Rampe des Giiter-
schuppens, eine kurze Ladestra3e und
eine grol3e Holzverladerampe. Es kam
vor, dass iiberall Giiterwagen bereitge-
stellt werden mussten. Obwohl der
Bahnsteig am Gleis 1 fiir auBBerplan-
maifBige Zugkreuzungen gedacht war,
lie} sich davon nur selten Gebrauch
machen.

Zwischen 1950 und 1960 kam es
dennoch immer wieder zu Zugkreu-
zungen zwischen einem (in Hirschbach
gerade rangierenden) Giiterzug mit
Personenbeforderung (GmP) und einem
planméBigen Reisezug. Da der GmP
mitunter sehr lang war, héitte er, auf
Gleis 1 stehend, den Reisenden den Zu-
gang zu Gleis 2 versperrt. Noch bevor
der planméfBige Personenzug eintraf,
zog die Lok der BR 94 deshalb sdmtli-
che Wagen von ihren ,,Stellpldtzen® auf
Gleis 1 ab und setzte sie unter Benut-

zung des Streckengleises auf Gleis 2
um, wo sie zeitweilig an den GmP an-
gekuppelt wurden. Von der Trapeztafel
meldete sich kurze Zeit spéter per Ach-
tungssignal Zp 1 der Reisezug. Nach-
dem ihn die 94er vom GmP ,hereinge-
pfiffen® hatte, fuhr dieser Zug auf Gleis
1 ein und aus. Erst jetzt konnte die Lok
des GmP die fiir Hirschbach bestimm-
ten Wagen zu ihren Stellpldtzen zuriick-
bringen, an den GmP auf Gleis 2 rollen
und nach der Bremsprobe ihre Fahrt
fortsetzen. Franz Rittig

Nebenbahnen der DB

Wie im Osten Deutschlands dnderte
sich nach dem Krieg auch in den west-
lichen Besatzungszonen an der prinzi-
piellen Einteilung in Haupt- und Ne-
benbahnen zunichst nur wenig. 1950
entfielen von den 30 459 km des Ge-
samtnetzes rund 11 700 km auf Ne-
benstrecken. In der Folgezeit wirkten
sich jedoch auch im Westen Deutsch-
lands die politischen Verhéltnisse auf
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Dannenberg Ost

Der Bf Wendisch Evern (Skizze oben, Foto
links) besaB 1978 lediglich Trapeztafeln.

die Streckenklassifizierung aus. Durch
die neuen Grenzen verloren einige
Hauptbahnen ihre frithere Bedeutung.
Meist vergingen noch Jahre, bis die
Herabstufung zur Nebenbahn folgte. So
wurde der oberpfilzische Abschnitt der
Hauptbahn Wiesau-Waldsassen—Cheb
(Eger) zwar schon 1945 durch die
Grenze zerschnitten, doch erst 1977
folgte die Herabstufung des westlichen
Torsos zur Nebenbahn. 1986 ver-
schwand der Reiseverkehr, Giiterziige
wurden im Zugleitbetrieb gefahren. Im
Jahre 2000 kam die Stilllegung.

Auch die Nebenstrecken der DB zeig-
ten im Hinblick auf ihr Signalwesen ein
historisch gewachsenes, uneinheitli-

T~ L

T N

Gifhorn Stadt

ches Gesamtbild, das von Trapez- und
Kreuztafeln bis zur vollstindigen Aus-
stattung mit Form- bzw. Lichtsignalen
wie auf Hauptstrecken reichte. Bei-
spielsweise besall der Bf Wendisch
Evern an der einstigen Hauptstrecke
Lineburg-Dannenberg Ost 1978 nur
noch Trapeztafeln.

In der nadchsthéheren Stufe gab es
eine Reihe von Bahnhofen mit Einfahr-
signalen, unabhéngig davon, ob die je-
weiligen Strecken im vereinfachten Ne-
benbahndienst oder nach den allge-
meinen Fahrdienstvorschriften (FV)

Bf Marxgriin (Foto links 1982, Skizze unten
1970). Skizzen und Fotos: Ulrich Rockelmann

EG o
Lichtenberg s g
= Naila
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Bad Steben | ——= /
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betrieben wurden. Anstelle von Aus-
fahrsignalen waren oft nur H-Tafeln
vorhanden, wie man ihnen im Bf Lang-
lingen an der Strecke Celle-Githorn
Stadt noch 1978 begegnen konnte.

Ein interessanter Fall existierte bis
1972 im oberfrinkischen Marxgriin
an der Strecke Hof-Bad Steben. Bis
1971 Trennungsbahnhof (hier begann
die 1945 durch die Grenze unterbro-
chene ,Héllentalbahn®) war der Bahn-
hof mit drei Einfahrsignalen, aber nur
einem Ausfahrsignal versehen. Letzte-
res fungierte als Gruppenausfahrsignal
in Richtung Naila (Hof) und galt fiir
zwei durchgehende Hauptgleise. Erst
1972 erhielt Marxgriin wieder vier, den
einzelnen Gleisen zugeordnete Aus-
fahrsignale. Fast kurios mutete die Si-
tuation im benachbarten Bf Naila an.
Dort stand 1972 in Richtung Marxgriin
lediglich ein Gruppenausfahrsignal,
wahrend alle drei Gleise fiir die bei-
den Gegenrichtungen nach Hof bzw.
Schwarzenbach am Wald je ein Aus-
fahrsignal besaf3en.

Obwohl an vielen Nebenstrecken Ein-
fahrsignale existierten, fehlten Vorsig-
nale. Waren auch sie vorhanden, gab es
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Aufwandige Nebenbahn: Um die Sicherheit fiir StraBenfahrzeuge und FuBgéanger zu gewahr-
leisten, lief der Schaffner dem Zug bei der Durchfahrt durch Olef voraus. Wegen der notigen
Profilfreiheit wurde sogar die Ecke der Kirchenmauer ,reduziert”. Foto: Wolfgang Herdam

im Vergleich zu Hauptbahnen kaum
noch Unterschiede. So riistete die DB
um 1975 den Bf Wuppertal-Cronenberg
komplett auf Lichtsignale sowohl fiir die
Einfahrt als auch fiir die Ausfahrt um
und installierte sogar Zwischensignale!
Den Hintergrund dieser Mafinahme bil-
dete das schwere Zugungliick von Dah-
lerau/Wupper (1971), das die Nachriis-
tung zahlreicher Bahnhofe mit Aus-
fahrsignalen (meist neue, vereinfachte
Lichtsignale) herausgefordert hatte.
Eine Bestandsgarantie war damit nicht
verbunden; auch moderne Signale
konnten das Nebenbahnsterben nicht
aufhalten.

Zugleitbetrieb bei der DB

Auch bei der DB galt fiir viele Neben-
strecken mit schwachem Zugverkehr
die ,Betriebsvorschrift fiir den verein-
fachten Nebenbahndienst®, die sich
deutlich von der Fahrdienstvorschrift
(FV) des Regelbetriebsdienstes abhob.

Bereits in den Zwanzigerjahren hatte es
in der Rbd Trier Versuche mit Riickfall-
weichen gegeben, die zur Rationalisie-
rung des Betriebs auf Nebenbahnen
fithren sollten. Obwohl der Erfolg den
Initiatoren Recht gab, baute man un-
mittelbar vor dem bzw. im Zweiten
Weltkrieg einige bereits umgeriistete
Strecken wieder auf den Regelbetriebs-
dienst zuriick.

Nach dem Krieg sah sich die Bahn
vor einem gewissen Dilemma. Den Vor-
ziigen eines vereinfachten Nebenbahn-
betriebs mit Riickfallweichen standen
die erneuten Umbaukosten gegeniiber.
Sie erschienen nicht iiberall gerecht-
fertigt. Nach Versuchen auf der Neben-
strecke Simmern-Hermeskeil fiihrte
man deshalb ab 1953 bundesweit den
vereinfachten Nebenbahndienst ohne
Riickfallweichen ein. Dadurch brauch-
ten nicht mehr alle Zwischenbahnhofe
mit Betriebseisenbahnern besetzt zu
werden, teure Signalanlagen entfielen.
Da das Verfahren auf die Vorschrift von
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auch an Haltestellen (1975 an der in-
zwischen abgebauten ,Itzgrundbahn®
Breitengiilbach-Dietersdorf) und selbst
an Haltepunkten (1975 an den Hp Ren-
gen und Urmersbach der ,Eifelquer-
bahn“ Mayen-Gerolstein) zu finden. Es
gab auch Félle, wo Zwischenbahnhofe
trotz des Zugleitbetriebs ihre Einfahr-
signale behielten, wie in Blichenbeuren
(Lichtsignale!), Lieser-Miilheim und
Sanssouci. In Naila standen nach Um-
stellung des Abschnitts Selbitz—Bad Ste-
ben auf Zugleitbetrieb Einfahrsignale,
die wegen des unbesetzten Bahnhofs
aus beiden Richtungen das stindige
Signalbild Hp 1 (,Einfahrt frei“) zeigten;

Das Empfangsgebaude mit Giiterschuppen

des Kreuzungsbahnhofs Langenbieber hatte
zwar einen Dienstraum, war aber unbesetzt.

o
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Gotzenhof Gl.3 +_/
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1944 zuriickging, funktionierte es so,
wie eingangs beschrieben. An die Stel-
le mehrerer Fahrdienstleiter trat ein
Zugleiter, der vom Zugleitbahnhof (Z1bf)
aus den zugeteilten Streckenabschnitt
indirekt tberwachte. Die ZIbf behielten
ihre Einfahrsignale, so die Bahnhofe
Daun (1975) oder Ebern (1973). Dane-
ben besaBlen viele ZIbf Ausfahrsignale,
so u.a. Jever (1986, fiir die Strecke nach
Harle) und Naila (1975, fiir die Strecke
nach Schwarzenbach am Wald).

Doch auch bei der DB war das be-
kannteste Merkmal des vereinfachten
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Nebenbahndienstes (in Gestalt des
Zugleitbetriebs) die Trapeztafel anstel-
le des Einfahrsignals. Als Signal Ne 1
bezeichnet, sal3 diese Tafel auf einem
schrdg von links unten nach rechts
oben gestreiften Pfahl und war nicht
selten beleuchtet. Oft gab es {iber dem
oberen Rand ein Blinklicht, mit dem
sich optisch das Signal ,Kommen!* (Zp
11) geben lie3. Die Trapeztafel wurde
durch eine Vorsignaltafel (Signal Ne 2)
angekiindigt, so bei den Bahnhofen
Wendisch Evern (1978) und Windsbach
(1977). Mitunter waren Trapeztafeln

Als der Triebwagen am 16.4.1976 in Langen-
bieber einfuhr, wartete schon der Gegenzug.
Skizze und Fotos: Ulrich Rockelmann

der Bahnhof war ,durchgeschaltet®.
Anstelle der Ausfahrsignale existierten
H-Tafeln.

Bei Stichbahnen befand sich die
Zugleitstelle zumeist im Anschluss-
bahnhof, weniger am Endpunkt und
selten innerhalb der Zugleitstrecke. So
fungierte Schee 1976 als Zugleitbahn-
hof fiir die Strecke nach HaB3linghau-
sen. Traben-Trarbach war 1973 End-
punkt und Zugleitbahnhof fiir die
Strecke von Plinderich. Demgegeniiber
besall der Unterwegsbhahnhof Ebern
1976 Zugleitfunktion fiir die Strecke
Breitengiilbach-Maroldsweisach.

Daneben existierten auch Strecken,
wo abschnittsweiser Regelbetriebs-
dienst und Zugleitbetrieb einander ab-
wechselten. Auf der Strecke Hof-Bad
Steben gab es 1993 bis Selbitz Regel-
betrieb, von Selbitz bis Bad Steben
Zugleitbetrieb. Nebenstrecken, die als
Verbindungsbahnen anderer Haupt-
oder Nebenbahnen fungierten, konnten
in mehrere Zugleitabschnitte aufgeteilt
sein. So besall die Nebenbahn Sim-
mern-Hermeskeil 1975 zwei Zugleit-
strecken, die zwischen Hermeskeil und
dem Zugleitbahnhof Morbach sowie
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zwischen Morbach und dem Zugleit-
bahnhof Simmern lagen.

AuBergewohnlich war die Betriebs-
fiihrung auf der Strecke von Menden
nach Neuenrade im Sauerland. Um
1975 arbeitete der Zugleiter im Unter-
wegsbahnhof Horlecke. Herrschte in
Horlecke Betriebsruhe (montags bis
freitags von 20 Uhr 55 bis 4 Uhr 15;
Samstags ab 20 Uhr 15; sonntags ganz-
tagig), ibernahm der Fahrdienstleiter
des Bahnhofs Menden die Aufgaben des
Zugleiters.

Im Gebiet Eifel/Mosel/Hunsriick be-
trieb man um 1974 fast alle Nebenbah-
nen im Zugleitverfahren, wiahrend in
groBen Teilen Nordrhein-Westfalens
und im Rhein-Main-Gebiet der Regel-
betriebsdienst dominierte. Zu den Aus-
nahmen gehorten Strecken, die trotz
vereinfachten Nebenbahnbetriebs Eil-
ziige kannten, so in den Siebzigerjah-
ren des vorigen Jahrhunderts die Ne-
benbahnen Liineburg-Dannenberg Ost
und Erndtebriick-Laasphe.

Normalfall: Langenbieber

Der kleine Bahnhof an der einstigen
Rhonstrecke Gotzenhof-Hilders (seit
1993 stillgelegt) besall 1976 ein durch-
gehendes Hauptgleis, ein Kreuzungs-
und ein Ladegleis. Die Grundstellung
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DB-Nebenbahn im September 1980: Obwobhl in einer Zugleitstrecke liegend, trug Hatzfeld
(ohne Formsignale) zum hohen Giiterverkehrsaufkommen der Edertalbahn bei. Unmittelbar
vor der H-Tafel fahrt 211 130 mit Nahgiiterzug nach Frankenberg an. Foto: Wolfgang Herdam

der Weichen ermdoglichte die Einfahrt in
das Gleis 3. Im Winterfahrplan 1975/76
gab es tdglich (auBer samstags) eine
Zugkreuzung zwischen dem N 5836
(Fulda-Hilders) und dem Triebwagen
Nt 5837 (Hilders-Fulda).

Um 17 Uhr 23 traf der Zug N 5836
aus Fulda auf Gleis 3 ein. Der Zugfiih-
rer informierte telefonisch den Zuglei-
ter in Gotzenhof von der Ankunft. Un-
mittelbar danach wurden vom Dienst-
gebdude aus die fernbedienbaren
Weichen 1 und 3 fiir eine Durchfahrt
auf Gleis 2 gestellt. Gegen 17 Uhr 25
hielt der Triebwagen Nt 5837 aus Hil-
ders vor der Trapeztafel und gab das
Achtungssignal Zp1. Erst, nachdem er
das Signal Zp 11 erhalten hatte, fuhr
er auf Geis 2 ein. Der Zugfiihrer setzte
die vorgeschriebene Zuglaufmeldung
an den Zugleiter ab.

Nachdem vom Zugleiter aus dem
Bahnhof G6tzenhof die Erlaubnis zur
Weiterfahrt eingetroffen war, konnte
der Nt 5837 um 17 Uhr 26 seine Reise
fortsetzen. Hatte der Triebwagen die
Weiche 1 passiert, legte der Zugfithrer
des N 5836 die Weichen 1 und 3 in ihre
Grundstellung (zur Ein- und Durchfahrt

auf Gleis 3) zuriick. Nach Erhalt der Er-
laubnis aus dem Zugleitbahnhof Got-
zenhof setzte dann auch der N 5836
seine Fahrt planméBig in Richtung Hil-
ders fort.

Sonderfall: Meeder

Im Gegensatz zum Kreuzungsbahnhof
Langenbieber besall Meeder an der
(einst thiiringischen) Nebenbahn von
Coburg nach Bad Rodach nur zwei orts-
bediente Weichen. Durchgehendes
Hauptgleis war Gleis 2. Zum Kreuzen
musste, wie in Hirschbach, Gleis 1 her-
halten, das — nun von Hirschbach ab-
weichend — urspriinglich nur als Lade-
gleis gedacht war. Im Winterfahrplan
1979/80 kreuzte im Bahnhof Meeder
die Triebwagengarnitur Nt 8062 des
Zuglaufs Coburg-Bad Rodach mit dem
lokbespannten N 8063 von Bad Rodach
nach Coburg.

Um 6 Uhr 54 traf die Triebwagen-
garnitur Nt 8062 aus Coburg auf Gleis
2 in Meeder ein. Der Zugfiihrer eilte
zum Fernsprecher am Empfangsge-
bdude und gab dem Zugleiter in Coburg
die Zugmeldung durch. Danach ent-
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Wenige Augenblicke nach seinem Eintreffen
in Meeder setzte der Schienenbus samt Bei-
wagen auf das Streckengleis zuriick.

nahm er dem Schliisselkasten am Emp-
fangsgebédude die Schliissel fiir die Wei-
che 1. Um 6 Uhr 56 setzte der Schie-
nenbus hinter die Weiche 1 zuriick. Der
Zugfithrer schloss die Weiche auf und
stellte sie auf Abzweig, 6ffnete die Gleis-
sperre auf Gleis 1 und erteilte der
Triebwagengarnitur die Erlaubnis zur
Einfahrt nach Gleis 1. Sobald die Gar-
nitur die Gleissperre passiert hatte, ver-
schloss sie der Zugfiihrer wieder, stell-
te die Weiche auf den geraden Strang
zuriick und verschloss auch sie.

Kurz darauf, um 6 Uhr 58, hielt der
Personenzug N 8063 aus Rodach an der
Trapeztafel. Die V 100 gab das Ach-
tungssignal Zp 1. Der Triebwagenfiih-
rer des Nt 8062 erwiderte mit dem Sig-
nal Zp 11 (,Kommen®). Darauthin fuhr
der N 8063 auf Gleis 2 ein, wo er fahr-
planmé&fBig um 6 Uhr 59 hielt. Die nun
wieder erforderliche Zuglaufmeldung
iibernahm erneut der Zugfithrer des
Triebwagens, der (noch am Fernspre-
cher stehend) zugleich die Erlaubnis

Dann fuhr er auf das (bahnsteiglose) Gleis 1
um dort die Zugkreuzung abzuwarten.

&

Rodach

w2

zur Weiterfahrt des lokbespannten Zu-
ges einholte. Plinktlich um 7 Uhr ver-
lie3 dieser den Bf Meeder in Richtung
Coburg.

Unmittelbar danach stellte der Zug-
fihrer der Schienenbusgarnitur die
Weiche 1 wieder auf Abzweig und 6ff-
nete die Gleissperre. Bereits eine Mi-
nute nach 7 Uhr setzte der Triebwagen
Nt 8062 von Gleis 1 iiber die Weiche 1
auf das Streckengleis zuriick und fuhr
(nach erfolgter Weichenstellung und
Verschluss) auf Gleis 2 zuriick. Der Zug-

Kurz darauf traf der Coburger Personenzug
ein. Skizze und Fotos: Ulrich Rockelmann
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Typische Kreuzung zweier Nebenbahnzii-
ge, die langst Geschichte sind: Am 12.
September 1992 begegneten sich im
Bahnhof Schéningen N 6211 mit 212 004
nach Helmstedt und N 6212 mit 212 088
nach Braunschweig. Foto: Dirk Mielke

fiihrer verschloss nun auch die Gleis-
sperre vom Gleis 1 wieder und holte
beim Zugleiter in Coburg die fern-
miindliche Erlaubnis zur Weiterfahrt
nach Rodach ein. EIf Minuten nach ih-
rer Ankunft (und damit planméfig) ver-
lie3 die Triebwagengarnitur den Bahn-
hof Meeder.

Abseitiger Fall: Oberscheld

An der einstigen Scheldetalbahn von
Dillenburg nach Génnern gelegen, wur-
de im Bf Oberscheld-Hochofen frither
intensiver Giiterverkehr abgewickelt,
der nach Stilllegung des Hochofenwer-
kes 1968 rasch abnahm. Wahrend der
.besseren” Jahre war der Bahnhof mit
einem Fahrdienstleiter besetzt; das
Dienstgebdude mit Stellwerk befand
sich am Bahnhofskopf in Richtung Dil-
lenburg. Reiseverkehrsanlagen suchte
man dort vergebens, denn der Bahn-
steig lag etwa 400 Meter vom Stellwerk

Dillenburg

entfernt am anderen Bahnhofskopf. Im
Buchfahrplan gab es zwei Eintragun-
gen: Oberscheld-Hochofen Stw Of (km
4,4) und Oberscheld-Hochofen (km 4,8).

Im Jahre 1977 fand werktédglich am
frithen Nachmittag eine planméfBige
Kreuzung des Triebwagens Nt 7317
(Biedenkopf-Dillenburg) mit dem Per-
sonenzug N 7314 der Gegenrichtung
statt. Die Grundstellung der Weichen
ermoglichte die Durchfahrt auf Gleis 1.
Nach dem Fahrgastwechsel fuhr der
Schienenbus (Baureihe 798) auf Gleis 1
ein. Hatte der Fahrdienstleiter die Wei-
chen fiir die Durchfahrt auf Gleis 2 ge-
stellt, passierte der Gegenzug N 7312
(mit Lok der Baureihe 213) dieses Gleis
und lief danach am Bahnsteig ein.

Riickfall: DRG-System Trier

Wie erwahnt, iibernahm die Deutsche
Bundesbahn bei ihrer Griindung u.a.
auch das bereits zu frithen DRG-Zeiten

von der Rbd Trier erprobte und auf ver-
schiedenen Strecken eingefiihrte Sys-
tem mit Riickfallweichen. Jede Fahrt-
richtung erhielt ihr eigenes Gleis. Aus-
fahrende Ziige schnitten die jeweiligen
Weichen auf. Damit die Weichenzungen
nicht nach jedem Rad in ihre Ruhelage
zuriickschlugen, hielt sie ein Olumlauf
als Gegenkraft zur Riickholfeder bis zu
zehn Sekunden fest. Hatten alle Achsen
des Zuges die Weiche passiert, zog die
Feder die Zungen in ihre Ausgangsla-
ge zuriick.

Durch einen elektrischen Kontakt un-
terlag jede Weiche stéindiger Uberwa-
chung. Der Triebfahrzeugfiihrer wur-
de 150 m vor der Weiche durch ein
Deckungssignal (kurz hinter oder {iber
der Trapeztafel) von der ,richtigen®
Lage der Weichenzungen unterrichtet.
Leuchtete das weifle Licht nicht, muss-
te der Zug angehalten und die Weiche
iiberpriift werden. Die Trapeztafel be-
sal} ein gelb-weil3es Mastschild.

Anschl.
— - wl]
-— T " " ‘/ s g—
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- Wallau

(Industriegleis)

MIBA-Spezial 64

Bf Oberscheld-Hochofen
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Moderne Nebenbahn: Wende-Halt eines RS 1 der Stidthiiringen-Bahn STB im Bf Rauenstein.

. Eisfeld - Gl 1

Einzelfall: Rauenstein

Nicht von der DB AG, sondern von der
Stidthiiringenbahn STB wird seit 2002
die Nebenstrecke Eisfeld-Sonneberg,
frither als ,Sonneberger Hinterland-
bahn“ bekannt, mit Triebwagen des
Typs RS 1 bedient. Die Strecke besitzt
in Rauenstein eine Spitzkehre. Schweb-
te der DB noch vor, die Bahn zu halbie-
ren und Rauenstein auf zwei ,Stich-
gleise“ Eisfeld-Rauenstein bzw. Sonne-
berg-Rauenstein ohne Weichen (!) zu

EG

+ =
Bl Al

—0 =& 9
«— Sonneberg

Rauenstein: Skizze (oben) und Weichen (unten). Fotos: Ulrich Rockelmann/Thomas Naumann

beschrianken, fand die STB eine intelli-
gentere Losung: Sie baute vier Riick-
fallweichen ein. Wie dem Gleisplan zu
entnehmen ist, muss im Alltagsbetrieb
mit Triebwagen keine Weiche separat
gestellt werden. Um den fallweisen Ein-
satz lokbespannter Ziige dennoch zu
garantieren, hat man zusétzlich eine
Umfahrmoglichkeit iiber eine ortshe-
diente Weiche am Bahnhofsende vor-
gesehen. Jeder Zugrelation ist in
Rauenstein ein bestimmtes Bahnsteig-
gleis zugeordnet: Die Triebwagen von
Eisfeld nach Sonneberg verkehren iiber
Gleis 1, die Triebwagen der Gegenrich-
tung iber Gleis 2. Die ,richtige” Lage
der Weichenzungen wird mithilfe von
Uberwachungssignalen angezeigt.

Bf Markt Indersdorf
Altomiinster

Zugkreuzung im Bahnhof Markt Indersdorf. Skizzen: Ulrich Rockelmann/Foto: Armin Franzke
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Systemfall: Funkleitbetrieb

In den spéten Siebzigerjahren gab es
Uberlegungen den Betrieb auf schwach
belasteten Strecken durch eine verein-
fachte Fernsteuerung von Bahnhofen
kostenglinstiger zu gestalten. Dazu ent-
wickelte die BD Karlsruhe den Funk-
leitbetrieb, der erstmalig 1984 auf der
Dreiseenbahn Titisee-Seebrugg einge-
fiihrt wurde. Bei dieser Form des sig-
nalisierten Zugleitbetriebs werden be-
triebswichtige Auftrage und Meldungen
per Zugbahnfunk {ibertragen und ihre
Ausfithrung durch iiberraschend einfa-
che, technische bzw. organisatorische
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MafBnahmen gesichert. Zwischenbahn-
hofe erhalten mit maximal 40 km/h be-
fahrbare Riickfallweichen. Dadurch ist
jeder Fahrtrichtung ein festes Gleis zu-
geordnet. Ausfahrsignale werden durch
die H-Tafel Ne 5 und herkommliche
Einfahrsignale durch Deckungssignale
ersetzt. Diese zeigen in Grundstellung
,Fahrt frei und bestitigen damit auch
die richtige Zungenendlage der zu-
gehorigen Riickfallweichen.

Muss im Bahnhof rangiert werden,
stellt der Rangierleiter nach fernmiind-
licher Zustimmung durch den Zugleiter
beide Deckungssignale auf ,Halt". Sinn-
gemdl umgekehrt erfolgt nach Ende
des Rangierens die Riicknahme der
Rangierfreigabe. Aus Sicherheitsgriin-
den ist eine Rangierfreigabe nicht er-
laubt, solange ein anderer Zug auf den
betreffenden Bahnhof zulduft. Niveau-
gleiche Uberquerungen von Gleisen
durch Reisende diirfen sich nur hinter
dem Halteplatz (H-Tafel) eines Zuges
befinden. Die Durchfahrt von Ziigen
ohne Zwischenhalt ist verboten. Die
Zuldssigkeit von Zugfahrten und Ran-
gierfreigaben wird durch einfache Re-
laisschaltungen iiberpriift, die Bestand-
teil eines mit dem Zugbahnfunk zu-
sammengeschalteten Meldepultes sind.
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Vor Einfahrt in eine Funkleitstrecke hat
der Triebfahrzeugfiihrer seine Zug-
nummer und zusétzlich eine eindeutig
festgelegte Richtungskennzahl einzuge-
ben. Der Zugleitbahnhof muss sowohl
mit Ein- als auch Ausfahrsignalen aus-
gestattet sein.

1982 fiithrte die Bundesbahn den
technisierten Zugleitbetrieb des Sy-
stems ,Miinchen® ein. Er erhielt spater
die Bezeichnung ,Signalisierter Zugleit-
betrieb“ (SZB). Im Mérz 1986 ging auf
der Strecke Dachau-Markt Inders-
dorf-Altomiinster ein SZB-Pilotprojekt
unter der Bezeichnung ,Zugleitbetrieb
mit technischer Zugfahrtensicherung"”
in Funktion. 1989 folgte die Strecke
Marktoberdorf-Fiissen. Die wichtigsten
Komponenten des SZB sind wiederum
Riickfallweichen in den Kreuzungs-
bahnhdfen, die Lichtsignalsteuerung
mittels Indusi, eine magnetische Zug-
schlussmeldung und der Einsatz des
Tragerfrequenz-Streckenblocks 71. Die
Signale stellen sich die Triebfahrzeug-
fihrer iiber eine Infrarotpistole nach
der vom Zugleiter in den Bahnhofen
Dachau bzw. Marktoberdorf genehmig-
ten Fahrtanfrage. Vorhanden sind Ein-
fahrsignale und fiir jedes Richtungsgleis
ein Ausfahrsignal. Ulrich Rockelmann
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MODELLBAHN-PRAXIS

Nebenbahnbetrieb im Modell

Man soll Tafeln
nicht verteufeln

Nicht wenige Modellbahnen haben Nebenbahnen
zum Thema. Doch nur selten wird die Signalisie-
rung den Standards einer Nebenbahn auch ge-
recht, wenn es nach dem Nebenbahnbetrieb
gehen soll. Dieter Thomas von der Inter-
essengemeinschaft Diehmeltalbahn
beschreibt die Besonderheiten und
vergisst selbstverstdndlich auch
die wichtigen Basteltipps nicht.

Pb 3486 W [5=] (31,1) 1.2. Kissse
Limburg (L)—Bad Schwalbach

Zlok §3% Laat 150 1 54 Mindeatbr
Zwisthen Heitenbach und Bad Schwalbach vercinlachier Nebenbahundi
e : o+ T s T e Talals”
ol e e | ]
Langaamlaliatelien, i HUBR e thoit | mirlung
verkiirter tafel kunft fabrt | mit | o | dwchpan
Yorsigaalabstand (il ey Zug | e
52,2 | 8O | Limahneg (Labw) .. .. 17 00
58 ——|E

g;'i [ Inie . 1705 15

49,8 Flacht ............ 21 21

47,2 Oberneisen .. ...... 25 26

45,1 Hahnstitten ...... 231 30

424 Zollhsus {Nass) , ., . 34 36

30,8 Riickerabausen Hat u. . 41 42

575 | 5 | Kettenbach ....... 45| 46|87

35,7 Michelbach {Nass) Ag 51 52

31,5 Lanfenseiden Hpu . 3 59

30,1 Hohenstein (Naas) n 03 (1803 (1807 | 3037 .Z.f;e:;:

28,4 Breithardt Hp u., . s 1¢

24,8 Adolfeeck Hp u,,., § 17

23,6 Bad Rehwalbaeh, ., . 18 20

MaBstéblicher Abstand zweier
Ziige im Kreuzungsbahnhof
»Diershahn”. Die Strecke wurde
erst zum , Fahrplanwechsel” vor
ein paar Tagen auf vereinfachten
Nebenbahnbetrieb umgestellt.
Da die Riickbauarbeiten noch
nicht abgeschlossen sind, werden
die Weichen noch vom Stellwerk
aus gestellt, wahrend die ungiilti-
gen Signale durch Trapez- und H-
Tafel ersetzt wurden. Welcher Zug
dort halten muss, ist in Spalte 4
des Buchfahrplans festgelegt.
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ach der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung der Deutschen Bun-
desbahn vom 8. Mai 1967, Ausgabe
1977, bestimmt der Bundesminister fiir
Verkehr oder die jeweilige Bundes-
bahndirektion, welche Strecke als Ne-
benbahn betrieben wird. Da der Anla-
gen bauende und betreibende Modell-
bahner dies in ,,Personalunion® fiir sei-
ne Miniaturwelt ist, kann er das be-
triebliche Vorbild fiir seine Bahnhdfe
oder Strecken selbst bestimmen.
Worin unterscheidet sich fiir den Mo-
dellbahner eine eingleisige Nebenbahn
von einer eingleisigen Hauptbahn?
SchlieBlich bestehen Nebenbahnen ja
nicht nur aus abgefahrenen Gleisen
und klapprigen Zuggarnituren. Auf den
ersten Blick gibt es kaum einen Unter-
schied, denn auch auf einer Nebenbahn
konnen bei entsprechendem Oberbau
recht ,,dicke” Gliterziige fahren. Augen-
scheinlich sind es also fiir den Modell-
bahner die einfacheren Signalanlagen,
die den Unterschied zur Hauptbahn
ausmachen.

Trapeztafeln

Beginnen wir mit einem typischen Ein-
fahrsignal der Nebenbahn, der Trapez-
tafel — einer weillen, trapezférmigen
Tafel mit schwarzem Rand. Als Signal
K 15, Ne 1 (DB) und So 5 (DR) kenn-
zeichnet sie von der Epoche II bis heu-
te ,eine Stelle, an der bei fehlendem
Einfahrsignal bestimmte Ziige auf
Grund besonderer Anordnung vor der
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V 36 wartet den ,Kommen”-Pfiff des Schienenbusses ab.
Ist dieser erfolgt, kann die Ubergabe gefahrlos einfahren
(unten). Die Trapeztafeln hatten zur Reichsbhahnzeit ei-
nen schmalen Rand, wie rechts im Bild zu erkennen ist.

Einfahrt in einen Bahnhof zu halten ha-
ben®. Dies kann z.B. eine im Fahrplan
angeordnete Kreuzung sein.

Nachdem die Weichen im Bahnhof
in Richtung Uberholungsgleis gestellt
wurden, iibermitteln Pfeifsignale der im
Bahnhof stehenden Triebfahrzeuge
(lang-kurz-lang bedeutet ,kommen®)
oder ein im selben Rhythmus blinken-
des ,Rufsignal“ an der Trapeztafel (DB,
ab Epoche III, Bedienung durch den
Zugfithrer) dem an der Trapeztafel hal-
tenden Lokfiihrer die Zustimmung zur
Einfahrt in den Bahnhof.

Die nachstehend genannten Abstédn-
de entsprechen nicht dem tatsdchlichen
Mafstab 1:87, sondern stellen fiir den

platzbeschriankten Modellbahner einen
Kompromiss dar. Im Modell sollte die
Trapeztafel in HO mindestens 40 cm (in
N 30 cm) vor der Spitze der ersten zu
befahrenden Weiche stehen. Fahrt ein
Zug auf eine Rangierhalttafel oder auf
das Grenzzeichen der ersten Weiche
oder auf den ,Zugschluss® am plan-
méabligen Halteplatz eines anderen Zu-
ges (z.B. Bahnsteigkante in Richtung
des ankommenden Zuges) zu, muss die
Trapeztafel in der Baugréf3e HO 80 cm
und 60 cm in N vor der Rangierhalt-
tafel, dem Grenzzeichen und der Bahn-
steigkante stehen, sollen die vorbild-
gerechten Abstinde noch halbwegs
glaubwiirdig dargestellt werden.
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Sh 2-Signale

Weniger bekannt und auch als Modell
kduflich leider nicht zu erhalten sind
klappbare Sh 2-Signale, sog. Deckungs-
scheiben: rote rechteckige Blechtafeln
mit weilem Rand und einem weiflen
Licht mit stellbarer roter Blende. Sie
wurden in der Epoche Il und bei der DB
bis ca. Ende Epoche Illa als Ve 1 und
bei der DR bis Anfang der Siebzigerjah-
re als Sh 2 bezeichnet.

Auf Nebenbahnen konnten die
Deckungsscheiben in Bahnhofen aufge-
stellt werden, wenn dort Ziige kreuzten
und dafiir die Aufstellung von Haupt-
signalen nicht erforderlich war, z.B. bei
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h. Auf der Modellbahn er-
halten diese Signale die gleichen Stand-
orte wie die Trapeztafel.

24

Oben: Die ab 1956 giiltige Form
der Trapeztafel, hier mit einem
Rufsignal. Diese Strecke wurde
erst in der Epoche IV auf den
vereinfachten Nebenbahn-
betrieb umgestellt.

Unten: Die umgeklappte
. Deckungsscheibe erméglicht die

Ein Vorteil der Deckungsscheibe ist
die ,Fahrtstellung® mit umgeklappter
Sh 2- Scheibe und einem weilen Kenn-
licht als Nachtzeichen. Mit diesem Sig-
nalbild ist die Deckungsscheibe be-
trieblich abgeschaltet und die vorhan-
denen Weichen sind damit in Richtung
des durchgehenden Hauptgleises ver-
schlossen. Ein einzelner Zug konnte
dann direkt in den Bahnhof ein-, aus-
oder durchfahren. Nur wenn eine Kreu-
zung zweier Ziige bevorstand — oder
wenn Rangierarbeiten im Bahnhof er-
folgten —, wurden die Deckungsschei-
ben in die ,Haltstellung® gebracht.

Der betriebliche Ablauf war folgen-
der: Nachdem der laut Fahrplan zuerst
eingefahrene Zug zum Halten gekom-
men war, wurden die Deckungsschei-
ben in die Haltstellung gebracht. Erst
jetzt konnten die Weichen umgestellt

werden und damit war es z.B. moglich,
innerhalb des Bahnhofs zu rangieren.

Bei einer Kreuzung ,,meldete sich
der laut Fahrplan als zweiter einfah-
rende Zug mit einem Pfiff an der Halt
zeigenden Deckungsscheibe. Waren al-
le Weichen richtig gestellt und das Ein-
fahrgleis mit den zugehorigen Weichen
frei, konnte die Deckungsscheibe um-
gelegt werden und der Zug rollte dann
langsam an die Bahnsteigkante. Nach
der abgeschlossenen Kreuzung oder
nach Beendigung der Rangierarbeiten
wurden die Weichen wieder verschlos-
sen und beide Deckungsscheiben wie-
der in der ,Fahrtstellung® festgelegt.

Durch diese Betriebsart mit Trapez-
tafeln oder Deckungsscheiben mussten
nicht fiir jede Zugfahrt immer die ,nor-
malen” Einfahrsignale bedient werden,
sodass die dauernde Besetzung eines
Bahnhofes mit einem Betriehsheamten
nicht erforderlich war.

Deckungsscheiben konnen aus einem
zweibegriffigen Weinert-Vorsignalbau-
satz mit niedrigem Mast, Signalblend-
scheiben und einer Petau-Sh 2-Tafel er-
stellt werden. Eine genaue Bauanlei-
tung und eine Aufstellung einiger Vor-
bildbahnhéfe wurde in MIBA 7/97 vor-
gestellt.

Bei starkerem Verkehr auf der Ne-
benbahn konnen aber, auch bei Hg 50
km/h, Einfahrsignale die Betriebsab-
wicklung beschleunigen. Wie die Tra-
peztafel und die Deckungsscheibe ste-
hen auch die Einfahrsignale im glei-
chen Abstand vor dem Bahnhof.

Vorsignale

Trapeztafeln, Deckungsscheiben und
Form-, bei der DR auch Lichtsignale,
wurden und werden als ,,Einfahrsigna-
le“ durch Kreuz- oder allein stehende
Vorsignaltafeln, aufgestellt im Brems-
wegabstand, angekiindigt. Dieser ist
auf vielen Modellbahnen ein Platzpro-
blem, aber zwei bis drei Meter in HO (in
N entsprechend 1,50 m bis 2,00 m) Ab-
stand zwischen Einfahrsignal/Trapez-
tafel und Kreuz- oder Vorsignaltafel
sollten es schon sein.

Vorsignale sind nur erforderlich,
wenn die Streckenhochstgeschwindig-
keit vor dem Einfahrsignal iiber 60
km/h betrdgt. Vorsignalbaken werden
in der Regel nicht aufgestellt. Bei der Ei-
senbahn bestimmen z.B. die Kurvenra-
dien einer Strecke, die Art des Ober-
baus und die Zugarten die Strecken-
hochstgeschwindigkeit.

Kreuztafeln (Signal K 16 bzw. So 6)
sind weille Sechseckscheiben mit ei-
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Eine Kreuztafel steht im Bremswegabstand
vor einer Trapeztafel, einer Deckungsscheibe
und auch vor Form- und Lichtsignalen im Be-
reich der ehemaligen DR.

Eine Pfeif- und Lautetafel — in der Epoche Il
waren diese Tafeln an einem einfachen Holz-
pfahl befestigt.

Eine Vorsignaltafel — zu finden vor einer
Trapeztafel oder einem Einfahrsignal und
vielleicht auch schon vor einer Deckungs-
scheibe.

Zwei L-Tafeln tibereinander bedeuten Durch-
lauten, dariiber noch das Wiederholungs-
zeichen. Giiltig so bis 1958.

Noch mal zuriick zur Modellzene vom Anfang:
Die H-Tafel gewahrleistet, dass Ziige korrekt
stehen und alle Weichen grenzzeichenfrei
befahrbar sind.

Achtung Lokfiihrer: Ab hier Durchlauten und
nur 5 km/h schnell sein. Ab 1958 so aufzustel-
len.

nem liegenden schwarzen Kreuz. Die
Kreuztafel wurde Ende der 50er-, spé-
testens Anfang der 60er-Jahre im Be-
reich der DB durch Vorsignaltafeln er-
setzt. Im Bereich der ehemaligen DR
diirften Kreuztafeln noch in Betrieb
sein. Vorsignaltafeln (Signal K 30, Ne 2
bzw. So 3a) sind weille, schwarz gerdn-
derte Rechtecktafeln mit zwei iiberei-
nander stehenden, sich mit der Spitze
beriihrenden schwarzen Winkeln.

H-Tafeln

Wenn auf einer Nebenbahn die Aus-
fahrgeschwindigkeit héchstens 60 km/h
betriagt, kann auf die Aufstellung von
Ausfahrsignalen verzichtet werden. In
diesem Fall werden am Ende der Ein-
fahrzugstrafe, auch wenn ,richtige”
Einfahrsignale vorhanden sind, so ge-
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nannte H-Tafeln aufgestellt. Dies sind
rechteckige Tafeln mit einem ,H", be-
zeichnet als Signal K 8a, bis 1935 Sig-
nal 36, dann Ne 5 bzw. So 8a. Sie kenn-
zeichnen den Halteplatz von planmiBig
haltenden Ziigen. Ausfahren durfte der
Zug dann nur nach einem Abfahrauf-
trag durch den Fahrdienstleiter oder
durch den Zugfiihrer in Absprache mit
dem Zugleiter.

PlanmédBig durchfahrende Ziige
konnten dann vom Fahrdienstleiter mit
dem Signal Zp 9 bzw. Zp 9a, einem Be-
fehlsstab — eine runde weifle Scheibe
mit griimem Rand und nachts mit grii-
nem Licht - sozusagen ,,durchgewun-
ken® werden. Die Aufnahme des Sig-
nals musste vom Triebfahrzeugfiihrer
mit einem Pfiff quittiert werden, erst
dann durfte er den langsam einrollen-
den Zug wieder beschleunigen.

R A

L- und P-Tafeln

Typisch fiir Nebenbahnen waren, be-
dingt durch die vielen technisch nicht
gesicherten Bahniibergéinge, L- und P-
Tafeln, Laute- und Pfeiftafeln. Sie zeig-
ten dem Lokfiithrer, ab hier war zu
lauten, zu pfeifen — oder sogar beides
gleichzeitig.

Pfeiftafeln, eine viereckige Tafel mit
einem ,,P*, Signal K 7a, bei der DB bis
1972 LP 1, danach Bii 4, bei der DR PI
1, ab1971 Pf 1, stehen in HO rund 75
cm (40 cm in N) vor einem Gefahren-
punkt oder seit 1971 bei der DR auch
direkt vor einer Tunneleinfahrt, aber
nicht alleine vor einem Bahniibergang.
Das bei der DR vor Wegeiibergidngen
verwendete Signal Pl 2, seit 1971 Pf 2,
besteht aus zwei ibereinander stehen-
den Pfeiftafeln.
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Lautetafeln, eine viereckige Tafel mit
einem , L%, Signal K 7b, bis 1935 Signal
37a, bei der DB bis 1972 LP 2 sind min-
destens 75 cm in HO und 40 cm in N vor
einem technisch nicht gesicherten
Bahniibergang aufzustellen. Seit 1972
durfte im Bereich der DB die Lautetafel,
jetzt Bii 5, nur noch vor Bahniibergén-
gen ohne allgemeinen Kraftfahrzeug-
verkehr aufgestellt werden — war also
praktisch nicht mehr vorhanden. Im
Bereich der DR wurde sie seit 1959
nicht mehr verwendet.

Die Laute- und Pfeiftafel, Signal K 7c,
bis 1935 Signal 37b, bei der DB bis
1972 LP 3, eine Tafel mit ,LP“, wiede-
rum 75 cm (40 cm) vor einem Wege-
iibergang, konnte sozusagen als ,Ver-
stirkung® einer Ldutetafel aufgestellt
werden. Sie wurde dann aufgestellt,
wenn laute Umweltgerdusche das allei-
nige Lduten tibertonen konnten und da-
durch zusétzlich die Lokpfeife benotigt
wurde. Bei der DR gab es die LP-Tafel in
dieser Form nicht, denn seit 1959 wur-
de nur bei mehreren hintereinander lie-
genden Bahniibergingen geldutet, dann
aber mit Durchlautetafeln.

Geschwindigkeitstafeln

Normalerweise muss an/vor einem
technisch ungesicherten Bahniibergang

Links: Ein von einer V 36 geschobener Wende-
zug nahert sich einer Eckentafel. Ab hier
muss die durch eine Geschwindigkeitstafel

Lf 4 angezeigte Geschwindigkeit eingehalten
werden. Bei der DB giiltig bis 1959.

Rechts: Ein Nebenbahnlichtsignal sichert die
Ausfahrt eines Bahnhofs einer Nebenbahn in
der Epoche IV. Auf der Basis eines Viessmann-
Blinklichtiiberwachungssignals kann das Sig-
nal im Selbstbau entstehen. Die exakten
MaBe konnen MIBA-Report 17, Seite 171,
entnommen werden. Foto: Jens Weber

Unten: Die Sh 2-Scheibe sichert das Ende des
Gleises. Die Preiserlein wundern sich aller-
dings nicht schlecht, denn offenbar ist hier
auch das Ende der bekannten Welt ...

die Geschwindigkeit der Schienenfahr-
zeuge reduziert werden. Wenn die Stel-
le, ab der die niedrigere Geschwindig-
keit eingehalten werden soll, besonders
gekennzeichnet werden muss, wurde
die Eckentafel — eine rechteckige weil3e
Tafel mit schwarzen Ecken — aufgestellt.
Bei der DRG hief3 sie Signal K 6, bei der
DB (bis 1959) und bei der DR Lf 5. Bei
der DB wurde ab 1959 die Eckentafel
durch eine Signaltafel mit einem ,A“,
eine Anfangstafel, ersetzt.

Alle hier vorgestellten Signaltafeln
werden aus bedrucktem Karton (ver-
schiedene Hersteller, z.B. Weinert 7301
bis 7308) oder — nur fiir HO — aus diin-
nem bedrucktem Blech (Petau HO-Pro-
gramm, Vertrieb Willy Kosak Verlags-
gesellschaft mbH, 91284 Neuhaus) an-
geboten. Haupt- und Vorsignale (hier
geht es nur um Formsignale) werden
als Fertigmodelle von verschiedenen
Herstellern angeboten, als Bausitze
sind sie z.B. von der Fa. Weinert Mo-
dellbau im Fachhandel erhéltlich.

Lichtsignale

Eine Besonderheit fiir die Nebenbahn
der DB in den Epochen IV und V sind
Nebenbahn-Lichtsignale. Die einfachen
Hauptsignale, als Ein- oder auch Aus-
fahrsignale eingesetzt, ausgeriistet nur

mit den Signalbegriffen Hp O, Hp 1 und
auch Hp 2 sind leider nicht als Modell
erhéltlich, obwohl sie doch gut fiir ei-
nen modernen Nebenbahnbetrieb pas-
sen wiirden.

Als Ersatz fiir das Einfahrvorsignal
wird an dessen Standort wiederum eine
Vorsignaltafel Ne2 bei der DB aufge-
stellt. Diese Signale benotigen ein eige-
nes Stellwerk moderner Bauform und
kénnen nicht zusammen mit Formsig-
nalen bedient werden.

Die etwas ,pummelige” Ausfithrung
des abgebildeten Nebenbahn-Lichtsig-
nals wurde als funktionsloser Platzhal-
ter fiir einen mafstabsgerechten Nach-
bau erstellt. Ein Viessmann-Blink-
lichtiiberwachungssignal modernerer
Bauart verlor seine Schute fiir das
weille Blinklicht. Als Ersatz wurden
ihm aus diinnem schwarzem, schriag
geschnittenem Gummischlauch pas-
sende Schuten fiir die griine, rote und
gelbe Signaloptik angepasst. Ein weil3-
rot-weilles Mastschild und ein kleiner
Signalschaltkasten aus der Bastelkiste
vervollstindigen die Attrappe. Wer will,
kann bis zum Erscheinen eines maf3-
stdblichen Signals zwei oder drei diinne
Messingrohrchen zu Schuten zurecht-
feilen und mit je einer griinen, roten
und, wenn erforderlich, gelben Leucht-
diode versehen.
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Im Bereich der ehemaligen DR konn-
te Mitte der 70er-Jahre durch Modifi-
zierung der Hl-Signaltechnik und Ein-
satz der russischen EZMG-Stellwerke
ein teilweiser Ersatz der mechanischen
Stellwerke auf Nebenbahnen erreicht
werden. Dabei konnte es auch vorkom-
men, dass nur ein Teil der Formsignale
durch Lichtsignale ersetzt wurde, wéh-
rend das mechanische Stellwerk und
der restliche Teil der mechanischen
Signale in Betrieb blieb.

Riickfallweichen

Zur Vereinfachung des Betriebs auf Ne-
benbahnen wurden und werden Riick-
fallweichen eingebaut. Sie bedingen ei-
nen Richtungsbetrieb im Bahnhof, d.h.,
jede Zugfahrt geht von der Einfahrt her
in ein festgelegtes Gleis und schneidet
dann bei der Ausfahrt in langsamer
Fahrt die in Richtung Nachbargleis lie-
gende Weiche auf. Solche modernisier-
ten Bahnhofe sind dann oft bis auf die
zwei Bahnsteiggleise reduziert, Giiter-
verkehr ist im Bahnhof dieser Bauart
im Normalfall nicht mehr moglich.

Die Riickfallweichen benétigen spezi-
elle Uberwachungs- (Bereich der DR)
oder Deckungssignale (DB). Das weil3e
Licht des Deckungssignals der DB zeigt
die Ordnungsstellung der Weiche fiir
die Fahrt von der Spitze her an. Leuch-
ten die zwei roten Lichter, bedeutet
dies, dass eine Weichenstorung vorliegt
und dass dann am Deckungssignal vor
der Weiche oder am Standort des Ein-
fahrsignal bis zur Stérungsbeseitigung
gehalten werden muss.

Die Deckungssignale der DB mit zwei
roten und einem wei3en Licht konnen
somit auch als ,Einfahrsignale“ dienen,
wihrend das Uberwachungssignal So
18 der DR als So 18a mit zwei weillen
Lichtern nur bedeutet, dass die ,Riick-
fallweiche gegen die Spitze befahrbar
ist“. Ist die Weiche von der Spitze her
nicht befahrbar, leuchtet der Signalbe-
griff So 18b, nur das rechte weie Licht.
Bis zum Wiederherstellen der Grund-
stellung, d.h., die Weiche liegt richtig
und die zwei weillen Lampen leuchten,
darf die Weiche nicht befahren werden.

Ortliche Besonderheiten konnen ab-
weichend vom ,normalen” Betrieb das
eine oder andere Signal schon frither
(Testlauf) oder spéter (Austausch erst
bei groeren Umbauten) zum Einsatz
gebracht haben. Wer das Thema weiter
vertiefen mochte, sei auf die MIBA-
Reports 17 und 18 von Stefan Carstens
verwiesen.

Dieter Thomas, IG Diehmeltalbahn
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In langsamer Fahrt wird der LVT gleich die
Weiche ,aufschneiden”. Die waagerecht ge-
streifte Ankiindigungsbake ganz rechts miiss-
te viel weiter vor dem Uberwachungssignal
stehen, bei Strecken-Hg 50 km/h in HO min-
destens 80 cm. Das Signal mit den beiden
weiBen Lichtpunkten entstand aus Kunst-
stoffprofilen.

Rechts: Die Riickfallweiche in vereinfachter
Modelldarstellung: Lagereisen, Weichenstell-
bock und Hnadhebel von Weinert, der elektri-
sche Zungenpriifer ist ein Stiick eines WeiB-
metall-Weichenantriebskastens (Weinert) und
die Abdeckungen sind diinne Blechstreifen.
Das Gehause der Riickholfeder wurde durch
ein passendes Stiick Gummischlauch imitiert.
Foto: Jens Weber
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Prinzip einer Riickfallweiche: 1 —Weichenstellbock, 2 — Riickholfeder mit Oldampfer, 3 — Schie-
berstange, 4 — Priifstangen, 5 — elektrischer Zungenpriifkontakt, 6 — Schwellen, 7 — Lagereisen
Unten: Die Signalisierung einer Riickfallweiche bei der modernen DB AG. Ein hohes Lichtsperr-
signal von Viessmann ist die Grundlage zum Bau des Deckungssignals mit drei Lichtpunkten,
zwei x Rot und ein x WeiB. Die Sprechsaule erméglicht bei Bedarf den direkten Kontakt zum
Fahrdienstleiter. Fotos, soweit nicht anders angegeben: MK







Klein- und Nebenbahnen in den Epochen Il und Il

Liebe alte

Bimmelbahn

Mit dem Titel seines Bilderbogens erinnert Michael Meinhold an
den groflen Erzdhler deutscher Eisenbahngeschichte — Karl-Ernst
Maedel, der vor einem Jahr gestorben ist.

AEes Hasten ist vom Teufel, die Ge-
uhsamkeit ist von Gott* — dieses
arabische Sprichwort hatte Karl-Ernst
Maedel seinem Bildband ,Liebe alte
Bimmelbahn® von 1967 vorangestellt,
in dem auch die hier gezeigten Klein-
und Nebenbahnen zu finden sind.
L,Der Zug der Kleinbahn Mosbach-
Mudau, die vom Neckarstddtchen Mos-
bach aus in die Ausldufer des Oden-
walds hinaufsteigt und jahrelang, als
die Bahn noch mit Dampf betrieben
wurde, eine kleine Sehenswiirdigkeit

Einfacher Oberbau, eine blithende Wiese und
ein Schatten spendender Baum am Halte-
punkt Langenelz: Soeben kommt der Oden-
wald-Express in die vorletzte Station seiner
Fahrt von Mosbach nach Mudau geschnauft.
Wir schreiben den 12. Juni 1962 — schon bald
kann die kleine 99 7204, nach sechzig Jahren
treuer Dienste auf dieser Strecke, in den
wohlverdienten Ruhestand gehen.

Die Fuhre ist im Endbahnhof Mudau ange-
kommen und sogleich macht sich 99 7204 ans
Rangieren. In genau zwei Jahren wird ihr Hei-
mat-Bw sie und ihre drei Dampfschwestern
durch zwei neue Dieselloks, V 52 901 und
902, ersetzen; acht Jahre spater fahrt der
Odenwald-Express zum letzten Mal.

Fotos: Helmut Oesterling/Archiv Michael
Meinhold
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darstellte, soll den Auftakt bilden®,
heifit es dort, und so wollen auch wir
diesen Bilderbogen mit dem ,Oden-
wald-Express® eroffnen, den der Eisen-
bahn-Fotograf Helmut Oesterling vor
43 Jahren besuchte — wohl wissend,
dass es mit dem sehenswiirdigen
Dampfbetrieb bald vorbei sein wiirde.
Aus demselben Grund war vier Jahre
spéter die Bottwartalbahn Ziel einer
Foto-Exkursion. Doch auch in seiner
ndheren Umgebung fand der Frankfur-
ter immer wieder lohnenden Motive.

Eine Bimmelbahn wie aus dem Bilderbuch —
das war die Bottwartalbahn von Heilbronn-
Siid nach Marbach, eine 750-mm-Schmalspur-
bahn der DB. Am 8. Mai 1966 kommt 99 651
des Bw Heilbronn mit ihrem Personenzug an-
gedampft; im Hintergrund griiBt Burg Lich-
tenberg ins Schwabenland. Ein halbes Jahr
nach dieser Aufnahme wird der Personenver-
kehr eingestellt.

Knatternd und immer wieder mit dem Signal-
horn trotend hat sich der Schienenbus am 8.
Mai 1960 von Friedberg auf die Fahrt nach
Nidda am Vogelsberg gemacht. In Reichels-
heim (Wetterau) legt er eine kleine Pause ein.

Lok 262 der Kleinbahn Frankfurt am Main-
Konigstein glanzt vor Stolz auf ihr imposan-
tes 3. Spitzenlicht, als sie am 4. Juni 1966 in
Frankfurt-Hochst Station macht.
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Ludwig Thoma lasst griiBen: Mit Lokalbahn-
Wagelchen wie aus dem Volkstheater-Fundus
dampft die 98.5 (bayer. D XI) zur Reichsbahn-
Zeit auf einer der fiir die ,Vizinalbahnen”
typischen Einfachst-Briicke iiber die Regnitz,
Strecke Forchheim—Hochstadt (Aisch).

Foto: Hans Scharold/Archiv Michael Meinhold

Der , Glaskasten” darf nicht fehlen in diesem
Bimmelbahn-Bilderbogen: Die kalte Herbst-
luft im November 1957 schmiickt die kleine
98 301 mit einer imposanten Dampfwolke,
als sie Georgensgmiind in Richtung Spalt ver-
lasst. Foto: Gottfried Turnwald

Der Stationsname passt zur tristen Idylle aus
Schienenbus mit Behelfspersonenwagen und
dem einsamen Huhn auf dem leeren Bahn-
steig: Wiistensachsen (Rhon) im Herbst 1959.
Foto: Johannes Kroitzsch/Archiv M. Meinhold

.Besenrein” wirkt die Landschaft, durch die
im Sommer 1936 die 74 1067 mit einer
schneeweien Dampfwolke den Personenzug
1402 von Meschede nach Finnentrop zieht. In
Berge (Kr. Meschede) hat sie gerade sechs
Minuten ihrer genau eine Stunde dauernden
Fahrt hinter sich. Die Garnitur ist mit einem
preuBischen PwPosti, einer BC- und zwei C-
»Donnerbiichsen” zu dieser Zeit typisch fiir
die Nebenstrecken des Sauerlandes.

Rechte Seite: Im duBersten Nordwesten der
Direktion Niirnberg liegt die Nebenbahn von
Obernburg-Eisenfeld nach Heimbuchenthal,
auch als Elsawatal-Bahn bekannt. Im Sommer
1953 hat sich der Fotograf wohl ebenso frith
wie die Bauersleute auf dem Feld aufge-
macht um 64 103 des Bw Aschaffenburg mit
dem P 3831 abzulichten, der Hobbach um
8.22 Uhr passiert.

Fotos: Carl Bellingrodt/Archiv Michael Meinhold
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Mit einem Gmp — hinter dem preuBischen
Pwg sind zwei MCi eingestellt — rollt eine 86
aus Passau 1953 bei Voglau am Inn entlang
und wird auf der Fahrt nach Erlau gleich den
urspriinglich gotischen Dom St. Stephan pas-
sieren, der ab dem 17. Jahrhundert zu einer
der vollendetsten Barockkirchen Bayerns um-
gestaltet wurde. Profanes Interesse mag der
Kombination von Eisenbahn- (Durchlauteend-
tafel) und StraBensignal (Andreaskreuz) an
einem Mast gelten. Foto: Gottfried Turnwald

Enge Ortsdurchfahrten gehorten auch zum
Bimmelbahn-Betrieb. Zu einiger Prominenz
haben es dabei die Strecken Kall-Hellenthal
(hier mit 74 634 des Bw Euskirchen in Olef,
1949) und Nidda—Schotten gebracht, wo wir
im Jahr 1950 eine 56.2 des Bw Friedberg mit
einem langen Personenzug in Kohden sehen.
Fotos: Archiv Michael Meinhold, Foto-Miiller
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,Im Bild hat der Fotograf eine gera-
dezu klassische Lokalbahnzug-Kompo-
sition aufgenommen. So und nicht an-
ders hat die Vizinalbahn Ende der
zwanziger Jahre ausgesehen®, kom-
mentierte Karl-Ernst Maedel damals
die erste Aufnahme dieser Doppelseite.
Ihr folgte — wie auch hier — aus gutem
Grund ein Bild des ,Glaskastens®.

Mit zum Nebenbahn-Betrieb gehor-
ten bis in die frithen Sechzigerjahre
auch noch die Behelfspersonenwagen
der Kriegsbauart. Nicht minder typisch
waren die engen Ortsdurchfahrten, de-
nen erst der so genannte ,Individual“-
Verkehr den Garaus machte. ,Dampf-
zug und Pferdegespann - beinahe ein
Miérchen®, meinte Karl-Ernst Maedel
schon 1967; so schlieBen wir den Bil-
derbogen mit diesem Motiv der auch
ihm vertrauten Elsawatal-Bahn. mm
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DUren—-Heimbach zur DB-Zeit — auf zwei Decks

Die Rurtalbahn
als Doppelwhopper

Rurtalbahn zum Dritten: Nach den Anlagen-Vorschldgen in MIBA
9 und 10/1994 nimmt sich hier das routinierte Team Ivo Cordes,
Michael Meinhold und Thomas Siepmann dieser landschaftlich
so reizvollen Strecke an, die heute von der DKB betrieben wird.
Ihre Umsetzung bringt dank der ungewdhnlichen Doppelstock-
Ausfiihrung noch mehr Vorbild-Elemente auf die Anlage.

Die Rurtalbahn fiihrt mit einer Lan-
ge von ca. 30 km in siidlicher Rich-
tung vom Diirener Hbf aus durch das
Tal der Rur bis zum Endbahnhof Heim-
bach. Sie durchfihrt dabei den Uber-
gang von der Rheinischen Tiefebene
zur Eifel. Bis Kreuzau hat sie Flach-
bahncharakter, danach geht sie ins Mit-
telgebirge iiber, ohne jedoch besondere
Steigungen aufzuweisen (max. Neigung
12,5 %o), da sie in ihrer ganzen Linge
auf dem Talboden verlduft. Der kleinste
Halbmesser betrdgt 178,94 m. Tunnel
gibt es nicht; von den neun Briicken
fiihren zwei {iber die Rur. Landschaft-
lich markant sind die Sandsteinfelsen
zwischen Nideggen und Heimbach.
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Die Strecke wurde von der KPEV in
zwei Etappen eroffnet: Diiren-Kreuzau
am 1.6.1892, die Reststrecke bis Heim-
bach am 1.9.1903. Die Verzogerung be-
ruhte auf zwei Griinden: Zum einen
hatte die Metall verarbeitende Kleinin-
dustrie im Rurtal, da sie den jahrzehn-
telang geforderten Gleisanschluss nicht
erhalten hatte, ihre Existenzgrundlage
verloren. Hier schuf erst die Diirener
Papierindustrie mit ihrem Holzbedarf
einen gewissen Ausgleich. Zum ande-
ren erwies sich der Streckenbau als
sehr schwierig, da die Trasse in dem
z.T. sehr engen Talgrund aus dem Fels
herausgesprengt und -geschlagen wer-
den musste. Auch das Geldnde des
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Die Eisenbahn-StraBenkarte (ES) von 1970
zeigt den Verlauf der Rurtalbahn von Diiren
nach Heimbach mit allen Zwischenstationen.
Archiv Michael Meinhold

Oben: Im August 1991 durchféhrt ein Nahver-
kehrszug das Rurtal bei Hausen mit den mar-
kanten Kletterfelsen im Hintergrund.

Fotos: Thomas Mauer
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Diese Situation bei Haltepunkt Abenden, auf-
genommen im August 1988, findet sich auch
im Modellentwurf wieder — im ,, Oberdeck”
oben rechts.

Das Rurtal zwischen Obermaubach und Zer-
kall mit dem Nahverkehrszug von Heimbach
nach Diiren (Juli 1991).

ANLAGENPLANUNG

Ein morgendlicher Blick auf den noch ver-
schlafenen Bahnhof Nideggen mit der Burg-
kulisse im Hintergrund. Im Vordergrund ver-
dient der Abschluss der LadestraBBe zum Gleis
hin das Augenmerk des Betrachters.

Bahnhofs Heimbach musste durch Auf-
schiittungen kiinstlich angelegt werden.

Der Giiterverkehr auf der Rurtalbahn
blieb aus den genannten Griinden im-
mer im Schatten des Personenverkehrs.
Bis zum Beginn der 50er-Jahre bedien-
te ein werktégliches Ng-Paar die ge-
samte Strecke, ergdnzt durch ein Ng-
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Paar bis Kreuzau wegen der Anschliis-
se im unteren Streckenbereich. Anfang
der 60er-Jahre verkehrte das erste Ng-
Paar nur noch dreimal wochentlich bis
Heimbach, ansonsten bis Nideggen, das
dann Anfang der 70er-Jahre endgiiltig
zur Endstation fiir den Giiterverkehr
wurde. Danach beschrankte sich der

Giiterverkehr auf zwei Ubergaben
Diiren-Lendersdorf zur Bedienung der
Anschliisse in Lendersdorf und Diiren
Siid.

Der Personenverkehr hingegen ent-
wickelte sich erfreulich stetig. Héhe-
punkt war die Zeit um 1970, als es Di-
rektverbindungen von Monchenglad-
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Bf. Heimbach

Hp Abenden

Die untere Ebene der 4,00 x 4,00 m groBen
Anlage, wiedergegeben im ZeichnungsmaB-
stab 1: 22 fiir HO (Netzlinienabstand 0,50 m).
Gleise und Weichen entsprechen der Geome-
trie von Roco-Line (10° im durchgehenden
Hauptgleis, 15° in Nebengleisen und im fidd-
le-yard). Mindestradius im sichtbaren Bereich
70 cm, im verdeckten Teil R 4.

Anschl. Steinbruch

T
A——*'j\k ~— ~—  / N : L‘

ny
ALy

Hp Obermaubach

_

m

bach (uber Jiilich), Jilich, NeuB und
Diisseldorf ins Rurtal gab. Hauptstand-
beine sind heute der Schiiler- und Aus-
flugsverkehr, weswegen die Rurtalbahn
immer noch Wochenendverkehr aufzu-
weisen hat. Dariiber hinaus verkehren
auch hin und wieder Sonderziige auf
der Strecke.
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Bf. Nideggen

Auf der Rurtalbahn waren in der Re-
gel Tfz des Bw Diiren eingesetzt, und
zwar in den hier relevanten Epochen IIT
und IV BR 86, V 100.10, VT 95 und ETA
150 bzw. 211, 795 und 515 sowie 332.
An Personenwagen waren zunichst
Donnerbiichsen und Abteilwagen, spé-
ter dann Umbauwagen, dltere Eilzug-

[ —

L

Gleiswendel

wagen und schlieBlich Silberlinge im
Einsatz.

Als letzte Besonderheit ist der Ver-
einfachte Nebenbahnbetrieb (seit Mitte
der 50er-Jahre) mit Riickfallweichen in
den Kreuzungsbahnhéfen und Len-
dersdorf als Zugleitbahnhof zu erwéh-
nen.
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Bf Lendersdorf
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Anschl. Kohlenlager ~ Schattenbf. Duren

Das Streckenschema der Anlage. Aufmerksame Beobachter werden

f llen, dass die Betriek llen auf der unteren Ebene seitenver-
kehrt eingeplant wurden - ein modellbahntypischer Kompromiss, der
der gewdahlten Anlagenform geschuldet ist.
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Der linke Teil der unteren An-
lagenebene ist durch die Wald- und
Flusslandschaft des Rurtals gepragt. Di-
rekt am Ufer des Staubeckens liegt der vor al-
lem vom Ausflugsverkehr genutzte Haltepunkt

Obermaubach. Dahi versct die Strecke in ei-
nem ,griinen Tunnel”. Die nachfolgende Gleiswendel ist mit ei-
nem Kr gs- bzw. Uberhol gleis versehen. Bei einem Abstand

der Sichtebenen von ca. 50 cm sind ca. 3-4 Wendel-Windungen empfeh-
lenswert um die Steigung in Grenzen (2,5 %) zu halten.
Im rechten Bereich des Unterdecks liegt der von der Innenseite her zugangliche fidd-
le-yard bzw. Zugbildungsbahnhof Diiren. Eine Schiebebiihne oder Drehscheibe am Ende der
fe kann die Lokbewegungen erleichtern. Getarnt durch die herumgezogene Kulisse hin-
ter der Papierfabrik, erreichen die Ziige den Bahnhof Lendersdorf, wo besagte Papierfabrik und ein
chemisches Werk fiir Rangierbetrieb mit den entsprechenden Giiterwagen sorgen. In dem mit Ausfahrsigna-
len versehenen Bahnhof selbst kénnen Reise- und Giiterziige kreuzen. Fiir weitere Rangierbewegungen sorgt das
vom Streckengleis in Richtung Obermaubach abz de Anschlussgleis eines Kohlenhandels. Das Gebaude stammt

ebenso wie mehrere der hier dargestellten Wohnhauser aus dem Sortiment von Kibri. Fiir das schmucke kleine Stellwerk von
Lendersdorf gab es in MIBA 10/94 eine Bauzeichnung. Zeichnung: Ivo Cordes

Cleick
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Die
obere

Ebene ist durch

die landschaftstypi-

schen Felsen gepragt. Der hier
zusatzlich vorgesehene Steinbruch dient vorgeblich zur Gewin-
nung von Sandstein fiir Bauzwecke und steht kurz vor der Einstel-
lung. Bei der Anlage seiner Terrassen ist auf das ausreichende
Lichtraumprofil der unterirdischen Streckenfiihrung zu achten.
Auch hier verschwindet die talwarts fiihrende Strecke wieder in
einem , griinen Tunnel”, ebenso die von Nideggen nach Heimbach
fiihrende Strecke; der bewaldete Hiigel hinter dem Steinbruch
sollte maglichst iiber Augenhéhe aufragen. Die Burg Nideggen ist
auf der Hintergrundkulisse dargestellt. Zeichnung: Ivo Cordes

Beim Haltepunkt Abenden im oberen Eck und
der anschlieBenden Rurbriicke findet sich die auf
der tibernéchsten Seite in den Aufnahmen dokumentierte
Situation wieder. Das Empfangsgebauds des Endbahnhofs Heim-
bach hat eine deutliche Ahnlichkeit mit Fallers thiiringischem ,Schwarz-

burg”, das hier durchaus nicht fehl am Platze ist, wenn man nicht zum Selbst-

bau schreiten will (Skizze in MIBA 10/94). Die Gebaude in der Umgebung des Bahn-
hofs und beim Haltepunkt Abend erkennbar aus dem Kibri-Programm.
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Die obere Ebene der Anlage, gleichfalls wie-
dergegeben im ZeichnungsmaBstab 1:22 fiir
HO. In der groBen Streckenschleife sorgt ein
Steinbruch mit Feldbahn und Gleisanschluss
fiir weiteren Betrieb. Wichtig: die Schutzwei-
che, die das unbeabsichtigte Abrollen abge-
stellter Wagen in die Gefallestrecke verhin-
dert. Zeichnungen: Thomas Siepmann

Der Anlagenvorschlag hat die Nach-
bildung der Rurtalbahn zwischen Len-
dersdorf und Heimbach im Zustand der
70er- und frithen 80er-Jahre zum The-
ma. Dabei wurden typische Vorbild-Ele-
mente teils frei kombiniert, teils durch
Zugaben - wie etwa der groBe Stein-
bruch — ergénzt. Der Betrieb erfolgt
nach dem klassischen ,point-to-point*-
Schema zwischen Einsatzbahnhof
(fiddle-yard) und Endbahnhof.

Der seitlich offene fiddle-yard vertritt
den Zugbildungsbahnhof und das Bw
Diiren. Im Plan eingezeichnet ist die
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einfachste Variante mit Stumpfgleisen
zum Abstellen von Garnituren und ei-
nem Zugbildungsgleis am Anlagenrand.
Einfahrende Ziige (sofern es sich nicht
um Triebwagen und Wendeziige
handlt) werden durch fest installierte
Entkuppler von ihren Lokomotiven ge-
trennt. Neue Bespannungen kénnen
iiber das Zugbildungs- und das Stumpf-
gleis an der DKW vor die Garnituren
gesetzt werden. Selbstverstdndlich
konnte am Ende der Abstellgruppe
auch eine Drehscheibe oder eine Schie-
bebiihne eingebaut werden.

e

Bestimmendes Betriebselement ist
der Streckenzugverkehr mit der Mog-
lichkeit von Kreuzungen und Rangier-
mandévern in den Unterwegsbahnhéfen
und den Umsetzbewegungen im End-
bahnhof. Dabei erdffnen sich die Vor-
teile der Doppelstock-Anlage und der
offenen Anlagenform vor allem bei der
Benutzung von ,walk around“-Hand-
reglern. Besonders reizvoll wird der
Anlagenbetrieb, wenn ein vorbildorien-
tierter Fahrplan — natiirlich mit mehr
Giiterverkehr — zugrunde gelegt wird
und eine Betreibercrew versucht, im
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Ansicht des Bahnhofs Lendersdorf von der
stdlichen Einfahrt her. An der Chemiefabrik
wird gerade ein Giiterwagen zugestellt (Juli
1991).

Im Juli 1989 fahrt ein Nahverkehrszug iiber
die Rurbriicke bei Abenden, die sich auch im
Anlagenvorschlag wiederfindet.

Ein Sonderzug aus Wesel legt an einem spa-
ten Nachmittag im August 1991 auf der Riick-
fahrt von Heimbach einen Halt in Obermau-
bach ein, um Wanderer aufzunehmen — eine
gute Gelegenheit fiir die neurote 215 mit ih-
rer bunt gemischten Garnitur, sich im Wasser
des Obermaubacher Staubeckens zu spiegeln.

Kampf mit der Uhr und den Vorschrif-
ten des Zugleitbetriebs alle Zug- und
Rangierfahrten planméfig ans Ziel zu
bringen. Ein Dreierteam (ein Zugleiter/
Dispatcher, zwei Lokfithrer/Zugfiihrer)
diirfte dabei genug zu tun bekommen,
auch ohne Hauptstrecke ...

Was die Landschaft angeht, kommen
die Vorteile der gewéhlten Anlagenform
auch hier voll zum Tragen. Der Uber-
gang von der Ebene ins Mittelgebirge
vollzieht sich fiir den Betrachter ganz
natiirlich beim Verfolgen der Zughewe-
gung. Da die Rurtalbahn ohne Tunnel
auskommt, sind die Zufahrten zur
Gleiswendel als ,,griine Tunnel” und die
Zufahrt zum fiddle-yard zusétzlich noch
durch eine Hintergrundkulisse und Fa-
brikgebdude getarnt.

Bei den dargestellten Bahngebduden
ist Selbstbau angesagt, da es sich bei al-
len um Darstellungen der Originalge-
bdude handelt. In MIBA 10/94 wurden
das kleine Stellwerk von Lendersdorf
mit seiner schmucken Holzverschalung
wie auch das Empfangsgebdude von
Heimbach mit Fotos und Bauskizzen
vorgestellt. Selbstverstdndlich kénnen
auch hier wie bei den tibrigen Gebédu-
den, die tiberwiegend von Kibri und Po-
la stammen, passende Industriebauten
benutzt bzw. abgewandelt werden.
Thomas Siepmann

e

AFY ket it den Tay

radio rur

Foto: H. Oesterling/Archiv M. Meinhold

Heute befahren , RegioSprinter” der DKB
die Rurtalbahn.
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Der Hp Zerkall liegt un-
mittelbar vor der zweiten
Rurbriicke; links vor die-
ser die Einfahrt-Trapezta-
fel des Bahnhofs Nideg-
gen, in dem auf der Auf-
nahme oben rechts ein
515 halt. Rechts ein Blick
iiber den auf einer Auf-
schiittung angelegten
Bahnhof Heimbach von

der Einfahrweiche aus. Al-

le Aufnahmen entstanden
im August 1988.

Unten: Der Original-Fahr-
plan der Rurtalbahn vom
Sommer 1972 als Vorlage
fiir ein Betriebsspiel.
Archiv Michael Meinhold
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Beschrdnkt man sich mit dem
Bau einer Modelleisenbahn auf
das Thema Nebenbahn, so sind
die Moglichkeiten einer Ver-
wirklichung immer noch sehr
breit gefdichert. Drei Freunde
aus dem Thiiringischen reali-
sierten den Traum ihrer Mo-
dellwelt auf Modulen nach Fre-
mo-Norm. Als Thema kristalli-
sierte sich eine Nebenbahn
heraus, die den Normen der
DRG entsprach und preufi-
scher Herkunft war. Die vorge-
stellte Anlage zeigt das Modul-
arrangement, wie es 2004 auf
einer Ausstellung in Mellrich-
stadt zu sehen war.

uf der Modellbahnausstellung des

Suhler Modellbahnvereins 1998 er-
gab sich der erste Kontakt, den wir im
Januar 1999 bei einem konspirativen
Treffen vertieften. Es war der eigentli-
che Beginn einer bis heute andauern-
den Zusammenarbeit mit dem Ergeb-
nis der hier vorgestellten Modulanla-
ge. Mit den inzwischen vorhandenen
Einzelmodulen sind Arrangements mit
bis zu 20 m Linge oder Aufstellungen
mit abzweigenden Streckendsten mog-
lich, die sich fast jeder gegebenen
Raumsituation auf Ausstellungen an-
passen lassen.

Das Thema der Anlage ist eine ein-
gleisige Nebenbahn, die sich land-
schaftlich an unserer Heimat, dem
Thiiringer Wald orientiert. Bei der Wahl
der darzustellenden Epoche gibt es auf-
grund der unterschiedlichen Einstiegs-
zeitpunkte in das Hobby und der Nei-
gungen des Einzelnen eine Streuung
der Epochen von II bis IV. Im Fahrbe-

Mit dem Beschleunigten durch den Tharinger Wald

Mocdulare Neoenosann in 0

trieb achten wir weitestgehend auf Ein-
heitlichkeit bzw. epochenreine Zughil-
dung.

Der Aufbau

Der grundlegende Aufbau unserer An-
lage besteht aus einzelnen Segmenten,
die durch eine einheitliche Form der
Ubergiinge vielfiltige Aufbaumoglich-
keiten bieten. Als Basis fiir den Mo-
duliibergang dient bei uns die Normung
des Fremo. Zur Auswahl stehen dort
eine flache Form (E90) sowie eine
Berg/Tal-Variante (B88). Eine Kombi-
nation der Kopfformen bzw. Wechsel
der Bergseiten auf einem Modul er-
moglichen dann unzéhlige Varianten in
der Zusammenstellung.

Die GroBe eines Moduls wird meis-
tens durch die Transportmoglichkeiten
im Pkw oder Anhédnger begrenzt. Un-
sere Teile haben daher eine maximale
Lange von 1,20 m. Eine einheitliche

Eine 74er rollt mit ihrem Personenzug an einer Gartnerei vorbei. Dieses Modul stammt aus der Anfangszeit der gemeinsamen Modultatigkeit.

Zugkreuzung im Bahnhof Holzhausen. Im Ubersichtsplan auf S. 49 bildet der Bahnhof einen Endpunkt der Modulanlage. Fotos: gp

42
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Rechts: Eine 93er
verlasst mit ihrem
Personenzug den als
Trennungsstation
ausgebildeten Bahn-
hof Holzhausen. Sehr
gelungen wirkt die
im Bogen liegende
Einfahrt, die sich um
den Lokschuppen
herumschwingt. Zu
beachten ist auch
der nur mit Andreas-
kreuzen gesicherte
Bahniibergang.

Das kleine Bw hinter dem einfahrenden Zug
dient den Loks zum Drehen und zum Auffri-
schen der Vorréte. In der Regel wird hier nur
eine Lok als Reserve vorgehalten.

Unten: Akkutriebwagen libernehmen bereits
in den verkehrsschwachen Zeiten die ersten
Zugleistungen. Die Kohlenwagen miissen
noch von Hand leer geschaufelt werden. Ein
Forderband (aus dem Sortiment von Norbert
Peach) befordert das schwarze Gold in den
bereitstehenden Anhénger.

Links: Gelegentlich
kamen auch schwere
Giiterzugloks wie
die BR 58 auf die
Nebenbahn. Im Hin-
tergrund ist das Ein-
fahrsignal zu sehen,
das die beiden
Streckengleise
sicherheitstechnisch
gegeneinander
deckt.
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Module — unsere Ideallésung

Oft hegen Modelleisenbahner den
Wunsch, ihre Anlage der Offentlich-
keit zu prasentieren. Mit Gleichge-
sinnten zu diskutieren, Erfahrungen
auszutauschen, etwas gemeinsam zu
erschaffen oder zu betreiben bringt
dem Hobby mehr Inspiration, als
sich allein im Kdmmerlein an seinem
Erschaffenen zu erfreuen. Fiir viele
kann ein Verein die Losung sein, je-
doch bestehen hier oftmals feste
Strukturen und fertige Vorstellun-
gen, wie eine Anlage auszusehen
hat. Und nicht jeder hat die Mog-

lichkeit seine Freizeit mit anderen Ver-
einsmitgliedern abzugleichen.

Wir suchten nach einer Moglichkeit
die Anlage aus dem Kdmmerlein her-
vorzuholen, sich mit Gleichgesinnten zu
treffen. Trotzdem sollte jeder sein ,ei-
gener Herr® bleiben. Unsere Losung:
eine Modulanlage. Jeder erstellt seine
eigenen Module, die sowohl zu Hause
wie auch bei Ausstellungen zu einer
Anlage gekoppelt werden konnen. Je-
der kann sein eigenes Thema wéhlen
und sich seine Arbeitszeit bei der Er-
stellung seiner Module einteilen.

Zudem besitzt eine Modulanlage den
unschéitzbaren Vorteil, sie durch Dre-

hen, Weglassen und Einfligen von Mo-
dulen an den zur Verfiigung stehenden
Raum anzupassen. Man erhélt so im-
mer wieder neue Anlagenvariationen.
Neu- und Umbauten kénnen ohne Be-
eintrdchtigung der bestehenden Anlage
verwirklicht werden. Thre Handlichkeit
und Gréfe kommt dem Bau besonders
filigraner Anlagenteile zugute. Einer
spontanen Idee folgt ein Modul.

Und noch etwas spricht fiir die Mo-
dulbauweise: Viele Modellbahnanlagen
sind tiberdimensioniert, da sie den Mo-
dellbahner handwerklich, zeitlich und
vielleicht auch durch die Kosten iiber-
fordern. Das kann den Spall am Wer-
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Einfahrsignal der zweiten ke
Strecke, die in die Trennungs- 4 ;
station miindet.

B
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keln deutlich ausbremsen. Durch die
Modulbauweise bekommt man kur-
ze fertige Bauabschnitte, die zu wei-
teren Taten motivieren. Und ,grof3*
kénnen auch Modulanlagen werden:
Schmale Ausschnitte der Landschaft,
etwa 20 m beidseits des Gleises,
weitrdumig geschwungene Strecken-
fithrung, grof3e Radien, Reduzierung
auf vorgegebene Raumlichkeiten zu
Hause, Darstellung von Vorbildbau-
werken, Verdanderbarkeit von Modu-
len. Haufig ist weniger mehr, und
schmale Module erlauben mehr Ein-
blicke in Details als eine raumfiillen-
de Anlage.

MIBA-Spezial 64

Breite der Teile ist fiir eine Stapelbar-
keit zur besseren Ausnutzung des
Transportraumes von groem Vorteil.
Die Modulbeine dienen dabei gleich zur
Verbindung.

Zur Festlegung der Gleishohe unserer
Anlage standen mehrere Aspekte zur
Debatte. Eine gute Bedienbarkeit sowie
die beste Sicht auf Ausstattungsdetails
sind bei der vom Fremo vorgegebenen
Gleishohe von 1,30 m sicher bestens
gegeben. Unser Konzept als Ausstel-
lungsanlage erfordert allerdings die Be-
achtung weiterer Faktoren. Publikums-
néhe ist fiir uns kein Fremdwort, son-
dern Bedingung. Kindern und Be-
hinderten im Rollstuhl soll der Einblick
in das Betriebsgeschehen auf unserer
Anlage nicht verwehrt bleiben. Nach
langer Uberlegung legten wir deher 85
cm Anlagenhdhe als gutes Mittelmalf3
fest.

Zur Verbindung der Teile dienen M8-
Schrauben mit Fliigelmuttern. Bohrun-
gen von 12 mm Durchmesser ermdogli-
chen einen Ausgleich von Toleranzen
und damit eine genaue Feinjustage des
Gleisiibergangs. Am Modulende sind 4-
mm-Telefonbuchsen montiert. Kurze
Kabel mit entsprechenden Steckern
schaffen dann die elektrische Verbin-
dung zwischen den Teilen.

Gleisbau

Als Gleissystem kommt bei unseren
Modulen das Code-83-Gleis von Tillig
und Roco mit 2,1 mm Profilh6he zum
Einsatz. Die Radien sollten im sichtba-
ren Bereich nicht unter 1000 mm lie-
gen, eine Verwendung der Module im
Hobbyraum macht aber auch Kompro-
misse mit geringfiigig kleineren Radi-
en notwendig. Der vorwiegende Einsatz
von Fahrzeugen mit Radprofilen nach
RP25 erfordert entsprechend schlanke
Weichen mit moglichst geringen Ab-
zweigwinkeln.

Ein gerduschdimmender Gleisunter-
bau ist im Ausstellungsbetrieb bei ho-
her Umgebungslautstirke sicher nicht
so von Bedeutung wie im ruhigen Um-
feld zu Hause. Zur Verwendung kam
bei uns ein Unterbau aus 5-mm-Styro-
dur bzw. -Korkplatten, die einer hohe-
ren Druckbelastung standhalten und
eine bessere Formstabilitit besitzen.

Eingeschottert wurden die Gleise
zum Teil mit handelsiiblichem Materi-
al. Wir verarbeiteten allerdings auch
selbst ausgesiebtes Material aus Stein-
briichen. Daraus resultieren auch die
Farbunterschiede des Schotterbetts auf
den einzelnen Modulen.

Landschaft und Anlagenbau

Den Unterbau unserer Anlagen bilden
Modulkédsten aus mehrschichtigem
Sperrholz sowie Leimholzplatten. Der
Geldndeaufbau erfolgt mit Styropor, das
mit Cuttermessern in Form gebracht
wird und einen diinnen Uberzug aus
Spachtelmasse fiir den Innenausbau er-
hélt. Dartiber werden ein bis zwei La-
gen Krepppapier geklebt und nach dem
Trocknen mit Abtonfarbe Umbra grun-
diert. Diese verwenden wir im Ubrigen
auch fiir die farbliche Gestaltung der
AuBenflichen der Modulkésten.

Die Gestaltung der Oberfliache erfolgt
mit den handelsiiblichen Sortimenten
an Fasern und Flocken von Heki,
Woodland und Noch. Materialien aus
der Natur wie gemahlene Blédtter und
Nadeln, Erdnussschalen, ausgesiebte
Sande und Erden ergidnzen das Ganze.
Alles in allem ergibt sich damit bei An-
wendung verschiedener Auftragsver-
fahren wie z.B. elektrostatischem Be-
flocken oder nachtrdglichem Durch-
feuchten der auf ein sattes Kleberbett
gestreuten Flocken und Turfe (speziell
fiir Waldboden) ein leidlich vorbildge-
rechtes Aussehen.

Wenn die Bepflanzung unserer Anla-
ge auch noch lange nicht abgeschlossen
ist, so soll hier doch kurz darauf einge-
gangen werden. Ein Teil der verwen-
deten Bdume sind handelsiibliche For-
men, da es relativ aufwéindig ist, einen
guten Einzelbaum herzustellen und wir
hierfiir einfach noch keine Zeit hatten.

Die bereits begonnenen durchgehen-
den Waldstiicke im Bereich der Tunnel
habe ich wie folgt aufgeforstet: In den
fertig gestellten Waldboden wurden ca.
20 cm lange Zweige von Weilldorn,
Schlehe oder holzige Weintraubenre-
ben eingesteckt und mit Holzleim befe-
stigt. Diese erhielten dann mit schnell
abtrocknendem Kleber, z.B. Pattex oder
Uhu Kraft, die von Heki oder Woodland
im Handel erhéltlichen Foliagen aufge-
klebt. Dies ergibt bei Mischung mit den
Nadelbaum-,Flaschenputzern® einen
recht realistischen Wald.

Beim Bahnbau im Mittelgebirge sind
betrachtliche Erd- und Felsarbeiten fiir
die Trasse erforderlich. Diese kommen
natiirlich auch auf unseren Modulen
nicht zu kurz, wenn auch der Aufwand
fiir ihre Errichtung eher den umge-
kehrten Weg nimmt und wir das Geldn-
de erst im Nachhinein tiber der Bahn
saufhdufen®.

Die dabei entstandenen Fels- und Ge-
steinspartien wurden je nach GroBe
und Gesteinsart im Wesentlichen nach
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zwei Methoden angefertigt. Bei Schicht-
gesteinen wie Kalkstein wurde nach
grober Formgebung mit dem Spachtel
die Detaillierung mit einem Cuttermes-
ser und einer alten Zahnbiirste vorge-
nommen. Bei Darstellung von kleineren
Felsen oder Hartgestein wie Granit
oder Porphyr wurde auf die Vorferti-
gung von Gipsfelsen mittels Woodland-
Rockmoulds zuriickgegriffen und diese
dann mit Gips in die vorbereitete Land-
schaft eingeklebt und angepasst. Die
anschlieBende Farbgebung erfolgte in
mehreren Stufen je nach gewiinschter
Abdunklung mit Acrylfarben in den T6-
nen Ocker, Braun, Siena, Gelb und
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Wei3. Verschmutzungen wurden mit
stark verdiinntem Schwarz erreicht.

Auch die Ansichtsflichen der Kunst-
bauten entstanden aus Gips. Teils ver-
wendeten wir die bekannten Sporle-
Formen, teils gravierten wir nach di-
rekten Vorbildern geschaffene Briicken
und Tunnel (Hirschbacher Viadukt,
Tunnel bei Zella-Mehlis West, Tunnel an
der Strecke Greiz—Neumark) entspre-
chende Gipsplatten. An weniger auffil-
ligen Bauwerken kamen auch Hart-
schaumplatten zum Einsatz, die jedoch
nach einer entsprechenden Ober-
flichenbehandlung fast nicht mehr als
solche zu erkennen sind.

Die Steuerungstechnik

Basis unserer Modulanlage ist das 2-
Leiter-Gleichstromsystem. Unsere An-
lagenteile bildeten in der Anfangspha-
se bei jedem Einzelnen eine analog ge-
steuerte Heimanlage. Angelehnt an die
elektrischen Vorgaben des Fremo kann
jedes Bahnhofsgleis per Z-Schaltung
mehreren Fahrreglern zugeschaltet
werden. Aus heutiger Sicht, nach Um-
stellung auf Digitalbetrieb, ist das ein
ungeheurer Schaltungsaufwand, bot
aber im Analogbetrieb vielfiltige Be-
triebsmoglichkeiten.

Die Umstellung auf Digitalbetrieb er-
folgte anfangs bei jedem Einzelnen da-
heim um erst einmal Erfahrungen mit
der neuen Technik zu sammeln. Das re-

Auch die BR 74 kam
mit einigen Leistun-
gen auf der Neben-
bahn zum Einsatz.
Uberzeugend wirkt
die hélzerne Briicke
tiber der in einem
Einschnitt verlaufen-
den Strecke. Wohltu-
end und beruhigend
wirken die sanft ver-
laufenden und nur
von Gras bewachse-
nen Erhebungen.

lativ preiswerte System ,Daisy”“ von
Uhlenbrock erwies sich fiir den kleinen
Anlagenbetrieb als vollig ausreichend.
Die Méglichkeit, auch analoge Fahr-
zeuge steuern zu konnen, war sicher
ein weiterer Entscheidungsfaktor.

Fir die Gesamtanlage erschien eine
Trennung der Fahrstromkreise mit
Boostern analog zum Gleichstrombe-
trieb ratsam. Die Signaliibertragung er-
folgt iber das LocoNet. Mehrere Ver-
anstaltungen mit dieser Konstellation
verliefen zufrieden stellend, wenn auch
sporadisch auftretende undefinierte Zu-
stinde ein globales Reset (Stecker zie-
hen!) erforderlich machten.
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Eine Mauer aus
Bruchsteinen sichert
die Nebenbahn-
strecke gegen Unter-
spiilung. Beachtens-
wert ist das filigrane
Gelander, das in der
durch Wiesen
bestimmten Land-
schaft gut zur Gel-
tung kommt. Eine
Augenweide ist auch
der Giiterzug, mit
einem schmalspuri-
gen Personenwagen
als Ladegut auf
einem Transport-
wagen.
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Bf Holzhausen
Abhilfe und damit den tech-

nisch perfekten Digitalbetrieb brachte Die unmaBstabliche Skizze der Modulanlage zeigt die Aufstellung,
uns dann die Anschaffung der Intelli- I wie sie 2004 in Mellrichstadt auf der Ausstellung zu bestaunen war.
box. Die Daisy-Handregler konnten so- @@

mit am LocoNet weiter verwendet wer- Ein gewaltiges Gewitter kiindigt sich nach einem schwiilheiBen Som-
den. Die Trennung der Gleisbereiche mertag an. Die T 3 rollt mit einer Rangiereinheit auf einer Gefall-
wurde damit aufgehoben. Von Vorteil L strecke ihrem Zielbahnhof entgegen.

fiir diese Anwendung ist die in jedem
Modul parallel zu den Schienen gefiihr-
te Leitung mit groBem Querschnitt. Das
gewdhrleistet einen geringen Span-
nungsabfall bei den jetzt moglichen
groBen Anlagenausdehnungen. Ein
Aspekt, der auch bei digitaler An-
lagensteuerung nicht zu
vernachlissigen ist.

J NS =upew
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Fahrzeuge

Das bestimmende Thema unserer An-
lage ist der Nebenbahnbetrieb in der
Mittelgebirgslandschaft Thiiringens.
Tenderloks der Baureihen 74, 78, 89,
91, 92, 93, 94, 95 und 96 wie auch die
Schlepptenderloks der Baureihen 55,
56, 57 und 58 bestimmten beim Vorbild
in dieser Region das Bild der Ziige in
den Dreifliger- bis Fiinfzigerjahren des
vergangenen Jahrhunderts. Diese Viel-
falt an Fahrzeugen findet sich auch auf
unserer Anlage wieder.

Die DRG-Personenziige bilden sich
aus dem Wagenmaterial der preufi-
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schen Staatsbahn und auch ,neuen®
Wagen der Deutschen Reichsbahn Ge-
sellschaft. Die Zusammenstellungen der
Giiterziige entsprechen der Epoche II
mit den vielfdltigen Ladegiitern auf den
offenen Waggons. So entsteht eine bun-
te Wagenreihung, die es in der heutigen
Zeit so nicht mehr gibt.

Der Betrieb

Der Variantenreichtum beim Aufbau ei-
ner Modulanlage darf nicht iiber die
Einschrankungen beim Fahrbetrieb
hinwegtduschen. Im Gegensatz zu einer
GroBanlage mit Gleiswendeln und ,,un-
terirdischen® Zugspeichern in Form
von riesigen Schattenbahnhofen steht
bei einer Modulanlage nur eine, auch
noch sténdig sichtbare Ebene zur Ver-
figung. Um einer ,Verstopfung“ der
Bahnhofe zu begegnen, verkehren bei
uns abhéngig von der Anzahl der zur
Verfiigung stehenden Bahnhofsgleise
nur wenige Ziige. Diese verkehren aber
vorbildgerecht zusammengestellt und
nach den Richtlinien des Nebenbahn-
betriebs.

So wie jedes Modul einen schmalen
Ausschnitt aus einer Vorbildlandschaft
darstellt, kann auch der Zugbetrieb auf
einer Modulanlage mit zwei oder drei
~Endbahnhofen® nur einen begrenzten
Ausschnitt aus einem wirklichkeitsna-
hen Fahrplan darstellen. Eine betrieb-
lich sinnvolle Erweiterung stellen
Schattenbahnhdfe mit einer moglichen
Wendeschleife dar, um einen vorbild-
gerechten Zugbetrieb auf den Modul-
strecken zu optimieren.

Fiir den Betrieb auf der Ausstellung
in Mellrichstadt mussten wir die beiden
Bahnhofe als Endbahnhofe deklarieren.
Es fand ein Zugverkehr zwischen Punkt
A und Punkt B statt. Personenziige wur-
den in den Bahnhéfen umgespannt. Der
Bahnhof Holzhausen mit Bw dient als
betrieblicher Mittelpunkt der Neben-
strecke. Hier erhalten die Personenzii-
ge, deren Wagenreihung in dieser An-
lagenkonfiguration nicht geindert wird,
eine neue Zuglok. Da der Bahnhof Rei-
chelsheim kein Bw hat, erfolgt die
Riickfahrt mit der gleichen Lok.

Um vor allem Ausstellungsbesuchern
einen interessanten und abwechs-
lungsreichen Zugbetrieb zu bieten,
fiihlen wir uns nicht an strenge ortliche
Gegebenheiten gebunden, sondern ver-
suchen den Betrieb einer ganzen Regi-
on darzustellen. Aus diesem Grund sind
von Nah- iiber Eilgiiter- bis hin zu
Ganzziigen viele Giiterzuggattungen
vertreten.
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Der Bau des groBen Viadukts wurde bereits in MIBA 2/2001 S. 92-95 vorgestellt. Das stellt
aber keinen Grund dar, dieses prachtige Bauwerk nicht nochmals zu zeigen. Gerade auf einem
Modularrangement kommen solche Briicken gut zur Geltung.
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Wihrend Ganzziige im Pendel zwi-
schen den Bahnhofen verkehren, wer-
den Nahgiiterziige in den Bahnhdofen
umgebildet. Waggons werden abgezo-
gen und von den verschiedenen Lade-
stellen eingesammelte Wagen aufge-
driickt. Die Bedienung der Ladestraf3en
und Rampen erfordert umfangreiche
Rangiertatigkeit.

Wenn auch damals beim Vorbild auf
eine richtige Wagenreihung bei der
Zugbildung geachtet wurde, lassen sich
doch einige Rangiermandver unterwegs
nicht vermeiden. Das Rangieren erfolgt
in der Regel mit der Zugmaschine des
Nahgiiterzugs. Die Ausnahme bildet
der Bf Holzhausen, da hier auch mit ei-
ner Reservelok rangiert werden kann.

Eine ausgewogene Mischung von Gii-
ter- und Reiseziligen, ergéinzt durch Ne-
benbahntriebwagen, Rangiermandver
und Umsetzen von Loks, bildet die Ba-
sis des am Vorbild orientierten Zugbe-
triebs. Selbst eine geméchlich als Lz
fahrende einzelne Lok schafft eine ge-
wisse Abwechslung im Fahrbetrieb.
Waihrend wir beim Ausstellungsbetrieb
auf eine abwechslungsreiche Mischung
zwischen Rangier- und Fahrbetrieb
achten, steht beim ,privaten® Betrieb
das Rangieren im Vordergrund.
Steffen und Uwe Volkholz
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Eine beschauliche Szene
zeigt sich dem Fotogra-
fen im Bahnhof Rei-
chelsheim vor den
Wohnhéausern. Auch die-
ser Bahniibergang ist
nur durch Andreaskreu-
ze gesichert.

Fiir die Holzverladung
wurde ein Dreibockkran
von MZZ aufgestellt.
Zierliche Handwagen
und Karren aus dem
Peach-Programm run-
den die Szenerie des
Holzverladeplatzes ab.
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Eine typische Neben-
bahngarnitur mit
94er und Donner-
biichsen wartet auf
ihre Ausfahrt. Zu
beachten sind die
angeschiittete Auf-
fahrt zum Schuppen-
tor oder die stehen
gelassenen Schub-
karren.

Als Abschluss ein
Uberblick iiber den
leicht geschwunge-
nen Bahnhof Rei-
chelsheim, der
weder tber Einfahr-
noch Ausfahrsignale
verfiigt. Drei Lade-
stellen sorgen neben
den Zugkreuzungen
fiir Betrieb.
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MODELLBAHN-PRAXIS

i

Leichte Gleise im Modell

Gleisoberbau fiir
Nebenbahnen

Nebenbahnen weisen oft einen deutlich leichteren Gleisoberbau
auf als Hauptbahnen — schlieflich sind hier in der Regel auch
nur Ziige mit geringeren Achslasten unterwegs. Lutz Kuhl zeigt,
wie sich diese Unterschiede mit einfachen Mitteln im Modell

darstellen lassen.

eim Oberbau wird zwischen Gleisen

1. Ordnung (mit starkem Betrieb),
2. Ordnung (mit mittlerem Betrieb) und
3. Ordnung (alle iibrigen) unterschie-
den. Dabei verfolgte man schon frith
das Prinzip des konsequenten Recyc-
lings, denn neu beschafft wurde in der
Regel nur Material fiir Gleise 1. Ord-
nung, deren ausgebautes Altmaterial
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aufgearbeitet und bei Auswechslungen
in Gleisen 2. Ordnung wiederverwendet
wurde. Deren Material wanderte wie-
derum in die Gleise 3. Ordnung. So kam
es, dass auf nur wenig befahrenen Ne-
benbahnen oft noch vergleichsweise
leichtes Schienenmaterial aus Lander-
bahnzeiten zu finden war (und gele-
gentlich immer noch ist).

Im Bahnhof Kliitz liegen die Gleise in Ostsee-
Rollkies, einem in Mecklenburg auf Neben-
strecken haufig verwendeten Material. Die
Aufnahme entstand 1999, der damals schon
etwas ladiert aussehende Lokschuppen wur-
de mittlerweile renoviert. Foto: fr

Links: Mit dem Schienenbus iiber die Neben-
bahn - er ist offensichtlich irgendwo im Nor-
den Deutschlands in einer Gegend mit
groBen Kiesvorkommen unterwegs.

Foto: Ik

Die alten Schienenprofile der Lander-
bahnbauarten sind dabei zwar deutlich
leichter als das bei der DB in der Regel
verwendete Profil S 49, bei den konkre-
ten Abmessungen muss man dagegen
schon genauer hinsehen um einen Un-
terschied festzustellen. Da sie im Milli-
meterbereich liegen, fallen sie bei einer
exakten Umrechnung in den Mafstab
1:87 eigentlich kaum ins Gewicht (siehe
auch die Zeichnungen auf der nidchsten
Doppelseite).

Wesentlich auffilliger ist dagegen die
Befestigung auf den Schwellen. Der am
weitesten verbreitete ,Reichsbhahn-
oberbau K mit Rippenplatten, Klemm-
platten, Haken- und Schwellenschrau-
ben (der beim Roco-Line-Gleis und dem
Elite-Gleis von Tillig recht iitberzeugend
wiedergegeben wird), wirkt im Ver-
gleich beispielsweise mit dem Preufi-
schen ,,Oberbau 15¢“ schon sehr mas-
siv. Der ,,Oberbau Hs“ mit einfachen
Schwellenschrauben und der ,,Oberbau
Hf* mit Spannnégeln, die noch relativ
oft in selten befahrenen Nebengleisen
zu finden sind, sind bei einer maf3stdb-
lichen Umsetzung in der Baugrof3e HO
schon kaum noch zu sehen ...

Ein weiteres Unterscheidungsmerk-
mal ist der Schwellenabstand. Der Re-
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Rechts: Gleise in Sand und Kies. Trotz moder-
ner Bahnsteigkanten aus Betonfertigteilen
machen die Gleise im Bahnhof Dargun, dem
Endpunkt der Strecke aus Malchin, noch ei-
nen sehr , landerbahnméBigen” Eindruck.
Foto: fr

gelabstand liegt in Gleisen 1. Ordnung
zwischen 60 und 65 cm (6,9-7,5 mm
fiir HO); bei Gleisen 2. Ordnung betragt
er 67 cm (7,7 mm), bei Gleisen 3. Ord-
nung 70 cm (8,0 mm). Zur Lander-
bahnzeit war der Abstand noch grofer
und konnte 80 und 90 cm betragen.
Setzt man diese groen Schwellenab-
stinde ins Modell um, ldsst sich am ein-
fachsten der Eindruck eines leichten
Nebenbahngleises erzielen.

Ein weiteres typisches Merkmal fiir
einen leichten Nebenbahnoberbau ist
das verwendete Bettungsmaterial. So
wurde beispielsweise in Mecklenburg
oft Rollkies aus der Ostsee eingesetzt,
der beim Ausbaggern von Fahrrinnen
in groBBen Mengen anfiel und billig zu
haben war. Sehr beliebt war daher
auch Sand als Bettungsmaterial. Aller-
dings ist die Belastbarkeit der Gleisbet-
tung bei Verwendung von Kies und
Sand lidngst nicht so hoch wie bei wet-
terfestem Hartgestein, etwa Basalt oder
Granit. Daher kommt Kies auch nur bei
wenig befahrenen Gleisen zum Einsatz.

Leichter Oberbau im Modell

Die Unterschiede zwischen einem leich-
ten Oberbau fiir Nebenbahnen und ei-
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nem ,normalschweren” fiir die Haupt-
bahn lassen sich recht einfach heraus-
arbeiten. Um ein glaubhaftes Ergebnis
zu erzielen, kann man dazu durchaus
handelsiibliches Gleismaterial verwen-
den. Eine wichtige Rolle spielen natiir-
lich auch die Fahrzeuge, die eingesetzt
werden sollen — die allermeisten diirf-
ten schlieBlich mit normalen NEM-
Radsédtzen ausgestattet sein. Das nied-
rigste Schienenprofil, iber das sie pro-
blemlos laufen, ist hier dasjenige des
Code-75-Gleises von Peco mit einer
Hoéhe von 1,95 mm. Das ist zwar im
Vergleich mit der preuBlischen Schiene
15 oder der bayrischen Schiene X um
0,3 mm zu hoch - es ist aber schon ein
ganz guter Kompromiss, solange die

4
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meisten Fahrzeuge mit einer Spur-
kranzhohe von wenigstens 1,1 mm da-
herkommen (Fleischmann bietet eine
Reihe von Wagen aus neuester Produk-
tion mit Radsédtzen an, die nur noch ei-
ne Spurkranzhéhe von 0,9 mm aufwei-
sen).

Wer sich die Mithe macht, alle seine
Fahrzeuge mit RP25-Radsétzen auszu-
statten (Spurkranzhéhe 0,8 mm), tut
sich bei Nachbildung eines ,leichten®
Oberbaus leichter, denn in diesem Fall
kann man das Code-55-Flexgleis der
amerikanischen Firma Micro Enginee-
ring verwenden (im Walthers-Katalog
unter der Art.-Nr. 255-10108 zu fin-
den). Das Schienenprofil ist sehr zier-
lich mit einer Hohe von nur 1,4 mm,
das Gleis weist zudem sehr filigrane
Nachbildungen von Schienenplatten
und Gleisndgeln auf. Das ist zwar nach
typisch amerikanischem Vorbild, kénn-
te aber auch durchaus als hiesige ,Lan-
derbahnbauart® durchgehen.

Scheut man den Aufwand, seine
Fahrzeuge mit neuen Radséitzen auszu-
statten, muss freilich ein anderer Weg
gesucht werden, zumal sich bei man-
chen Loks wie etwa der BR 64 von
Fleischmann nicht so ohne weiteres die
Radsétze umriisten lassen. Fiir den op-
tischen Eindruck eines leichten Schie-
nenprofils ist gliicklicherweise weniger
seine Hohe als die Breite des Schienen-
kopfs verantwortlich. So wirken bei-
spielsweise die Schienenprofile mit ei-
ner Hohe von 2,1 mm, die Roco bei sei-
nen HOe- und N-Gleisen verwendet, mit

Einfahrt der Nebenbahn aus Tribsees in den
Bahnhof Velgast. Hier liegen die Gleise in ei-
ner Sandbettung — immerhin schon mit Be-
tonschwellen. Foto: fr
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Die Ausfahrt aus dem Bahn-
hof Tribsees in Richtung Vel-
gast. Deutlich ist hier die Ver-
krautung der sandgebetteten
Gleise zu erkennen.

Ein typisches Nebenbahn-
gleis mit leichten Schienen-
profilen wies das
Streckengleis bei Oschitz zwi-
schen Schleiz und Saalburg in
Thiiringen auf.

Fotos: fr

einer Schienenkopfbreite von nur 0,6
mm deutlich zierlicher als die 1,8 mm
hohen Code-70-Profile der bereits er-
wéhnten Firma Micro Engineering. Aus
einem Betrachterabstand von rund ei-
nem halben Meter und leicht von oben
sind 0,3 mm Unterschied wirklich nicht
mehr zu erkennen — was dagegen deut-
lich auffallt, ist die Breite des Schienen-
kopfs.

Gleise im Kies

Bei meinem Gleis mit Kiesbettung ver-
wendete ich ein ganz normales

74 (0 85)

67 (0,77) 57 (0 77)
40L
149 154 172
(1,7) (1,77) (1,97)
I I I I I
125 (1,4) 125 (1,4) 150 (1,72)
Schiene S 49 Schiene S 54 Schiene S 64

Wer es einmal genau wissen will — hier eine Auswahl der
gebrauchlichsten Schienenformen, die im Bereich der DB zu finden
waren. Auf Hauptstrecken und stark befahrenen Nebenbahnen la-
gen vor allem die Schienen S 49 und S 54 (die Schiene S 64 wurde
nur in Tunneln und an Stellen eingesetzt, die starker Feuchtigkeit
ausgesetzt waren). Auf weniger stark befahrenen Nebenbahnen
(und auch auf vielen Nebengleisen in groBeren Bahnhéfen) wurden
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Flexgleis von Tillig. Seine Schienenpro-
file sind 2,1 mm hoch, die Schienen-
kopfbreite betragt 0,8 mm und wirkt
damit immer noch sehr schmal. Aller-
dings liegen die Schwellen sehr dicht
beieinander und machen damit einen
eher ,hauptbahnmaifBigen“ Eindruck.
Dem ldsst sich zum Gliick schnell ab-
helfen, indem mit einem watefreien Sei-
tenschneider die Verbindungsstege zwi-
chen den Schwellen abgezwickt wer-
den. Nach dieser Aktion kann man die
Schwellen anhand einer Gleisschablo-
ne ausrichten und auf einen gleich-
méaBigen groBeren Abstand bringen;
die Schwellen sitzen ausreichend fest
um dem Gleis noch geniigend Halt zu
geben.

72 (0,82) 65 (0,74)
40
144 | || 14 140 14
(1,65) (1,6) —
110 (1,26) 125 (1,43)
Schiene 15 (PreuBen) Schiene X (Bayern)

Schiene E (Wiirttemberg)

Schiene 140 (Baden u. Pfalz)
dagegen die wesentlich leichteren Schienen aus Landerbahnzeiten
eingesetzt, meistens in Zweitverwendung. Aus der Vielzahl der un-
terschiedlichen Landerbahnschienen hier nur zwei typische Bei-
spiele, die auch heute noch mit etwas Gliick zu finden sind. Dane-
ben gab es aber auch noch deutlich schwéchere Profile wie etwa
die preuBischen Schienen 6 (Hohe 134 mm) und 8 (Hohe 138 mm).
Zeichnungen: Lutz Kuhl

Gleisschablonen fiir
massstabliche Schwel-
lenabsténde bei Glei-
sen 2. Ordnung (67 cm)
und 3. Ordnung (70
cm) fiir die BaugroBe
N. Der VergréBerungs-
faktor fiir TT betragt
133 %, fiir HO 184 %.
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Eine typische Bettung mit Ostsee-Rollkies fin-
det sich an der Strecke Rovershagen-Graal-
Miiritz in Mecklenburg. Foto: fr

Die Gleise verlegte ich auf der Kork-
bettung von Heki mit einer Héhe von 4
mm, die zuvor mit einem preiswerten
Acryl-Klarlack aus dem Baumarkt satt
eingestrichen wurde. Das verhindert,
dass der erste Auftrag des zum Fixieren
des Schotters verwendeten Kebers von
Asoa folgenlos im Untergrund ver-
sickert; auf diese Weise reichte ein
zweimaliges Tranken um den Schotter
dauerhaft in Form zu halten. Zum Ein-
schottern verwendete ich den ,Gleis-
kies“ von Asoa, der eine sehr gleich-
méfBige Kornung und eine lebendig wir-
kende helle Farbe aufweist. Bei einem
friiheren Projekt hatte ich einmal fein-
gesiebten Rheinsand verwendet, der
auch nicht schlecht wirkte, in der Farbe
jedoch sehr viel dunkler ausfiel.

Gleisbettungen aus Kies und Sand
neigen dazu, sehr schnell zu verkrau-
ten, jedenfalls sehr viel schneller als
Bettungen aus Basalt oder anderen
Steinsorten. Im Modell ldsst sich das
recht einfach nachbilden, indem man
feine Flocken von Woodland und Heki
aufstreut. Fiir die senkrecht stehenden
lingeren Halme verwendete ich den
neuen ,,Gras-Master” von Noch (der in
MIBA 6/2005 ausfiihrlich vorgestellt
wird). Damit der Bewuchs nicht {iber-
méBig lippig ausfiel, betupfte ich nach
Trocknen des Schotterklebers einzelne
Stellen mit etwas verdiinntem Weil3leim
und brachte dann mit dem elektrosta-
tisch wirkenden Gerét die ,,Grashalme*
auf, in diesem Fall die Fasern ,,Som-
merwiese“ von Heki (Art.-Nr. 3600).
Dabei geht zunédchst das meiste dane-
ben (deswegen muss auch der Schotter
vollstindig durchgetrocknet sein) —
nach dem Absaugen mit dem Staub-
sauger erhélt man aber ein sehr reali-
stisch wirkendes ,leicht zugewachse-
nes“ Gleis mit ,Reichsbahnoberbau K*.
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Rechts: Eine Grundregel fiir die typische Rostfarbe
gibt es leider nicht — beim Vorbild reicht hier das
Spektrum von einem dunklen Rotbraun bis zu einem
hellen gelblichen Ockerton. Meine Mischung besteht
hier aus ungeféhr einem Anteil Humbrol Nr. 113
«Rost” und zwei Anteilen Revell Nr. 88 ,, Ocker”.

Die Schwellen des Tillig-Flexglei-
ses liegen ziemlich eng beieinan-
der. Daher wurden zunachst die
Verbindungsstege zwischen den
einzelnen Schwellen gekappt.
Links: Danach konnten die
Schwellen anhand der Gleisscha-
blone zunachst grob ausgerichtet
und dann engiiltig aufgeklebt
werden. Im Vordergrund liegt hier
zum Vergleich das unveranderte
Flexgleis von Tillig.

Die Schwellen erhielten einen
Grundanstrich mit ,Erdfarbe” (Re-
vell Nr. 87); anschlieBend wurden
sie mit fast trockener hellgrauer
Farbe leicht Giberstrichen um die
Maserung hervorzuheben.

Fiir die Nachbildung ei-
ner Kiesbettung eignet
sich der so genannte
.Gleiskies” von Asoa,
der neben der korrekten
KorngréBe vor allem
auch eine schone, leben-
dig wirkende Farbstruk-
tur aufweist.
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Leichter Oberbau frei nach
Landerbahn

Bei meinen ,Landerbahngleisen” wihl-
te ich einen etwas anderen Weg. Bei
dem ersten verwendete ich die Schwel-
lenbadnder aus Kunststoff der Hobby-
ecke Schuhmacher (Art.-Nr. 00104). Sie
besitzen eine etwas zierlichere Nach-
bildung der Kleineisen als das Tillig-
Gleis; driickt man etwas die Augen zu,
konnen sie damit beispielsweise als
spreuBischer Oberbau 15¢* mit Schwel-
lenschrauben, Haken- und Klemmplat-
te oder als vergleichbare bayrische
Bauart angesehen werden.

Damit die Schienenprofile deutlich
leichter wirkten als bei meinem Haupt-
bahngleis, nahm ich hier die Schienen-
profile aus dem HOe-Gleis von Roco,

: _ dessen Schwellen in die Gleisbauabtei-
W'W : s lung der Bastelkiste wanderten (irgend-

b : T ein passendes Projekt findet sich ganz
bestimmt irgendwann einmal ...). Die
Roco-Profile lassen sich leicht in das
Schwellenband von Schuhmacher ein-
schieben und finden dort ausreichend
Halt, auch die Spurweite betrigt genau
16,5 mm. Den Schwellenabstand ver-
dnderte ich diesmal nicht, die Stege
zwischen den Schwellen sind sehr nied-
rig, sodass beim Einschottern auch der
freie Durchblick unter den Schienen-
profilen gewahrt bleibt.

Mein zweites ,,Linderbahngleis® soll-
te vom Eindruck her noch etwas leich-
ter ausfallen. Die Schienenprofile dazu
stammten wieder aus dem HOe-
Flexgleis von Roco; fiir die Schwellen
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Bei der Hobbyecke Schuhmacher gibt es Schwellenbander aus
Kunststoff, die eine sehr zierliche Nachbildung der Kleineisen auf-
weisen und damit bestens fiir die Gestaltung eines , leichten Ober-
baus” im Modell geeignet sind. Fiir die Schienenprofile verwende-
te ich hier wieder diejenigen aus dem HOe-Gleis von Roco. Die
Schwellen erhielten in diesem Fall zunéchst einen dunkelbraunen
Grundanstrich, auf den verschiedene erdfarbene und weiBlich-
hellgraue Farbtone mit fast trockenem Pinsel aufgetragen wurden.

Geschottert wurde hier mit dem Kalksteinschotter von Asoa; beim
Vorbild war dieser vor allem in Siiddeutschland zu finden. Dabei
wurde darauf geachtet, dass der freie Durchblick unter dem Schie-
nenprofil erhalten blieb.

Links: Zum Vergleich wurde hier das Schwellenband des Roco-Line-
Gleises mit deutlich kraftigeren Kleineisen verwendet, die den ty-
pischen , Reichshahnoberbau K” weitgehend maBstablich wieder-
geben. Allerdings sitzen in diesem Fall die HOe-Profile etwas locker
— daher sind die beiden Gleishauarbeiter offensichtlich noch mit
dem Justieren beschaftigt ...
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Geschottert wurde wieder mit
Kalksteinschotter von Asoa,
wobei die Schwellen nur un-
gefahr bis zur Halfte einge-
bettet wurden. Zusammen mit
dem groBen Schwellenab-
stand und dem schmalen
Schienenkopf ergibt sich so
der Eindruck eines sehr leich-
ten Nebenbahngleises — allzu
schwere Loks sollten hier
wobhl besser nicht fahren ...

Ein ganz besonders ,leichter”
Oberbau entstand mit den
Schwellen des neuen Code-
83-Flexgleises von Peco, die
eine sehr zierliche Nachbil-
dung von Unterlagplatten und
Schienennageln aufweisen.
Die hier wieder eingezogenen
Schienenprofile aus dem HOe-
Gleis von Roco finden eben-
falls ausreichend Halt.

Die Bemalung der Schwellen
erfolgte wieder mit , Erdfar-
be” (Revell Nr. 87) als Grund-
ton, fiir die Schienenprofile
wurde eine etwas gelblichere
Mischung als Rostfarbe ge-
wabhlt. Allerdings wére es bes-
ser gewesen, wenn die Reste
der Verbindungsstege voll-
standig abgeschnitten wor-
den waren ...

verwendete ich diejenigen des neuen
Code-83-Gleises von Peco nach ameri-
kanischem Vorbild (Art.-Nr. SL-8300,
erhéltlich iiber Weinert). Die Schwellen
besitzen eine filigrane Nachbildung von
Gleisndgeln und Schienenplatten; hier-
zulande wurden zwar meistens Schrau-
ben verwendet, die sich nicht so schnell
lockerten wie Nédgel — gegeben hat es
dies aber auch. Da die Schwellen ent-
sprechend dem amerikanischen Vor-
bild sehr dicht beieinander liegen,
trennte ich hier wieder die Verbin-
dungsstege durch und klebte das Gleis
mit dem entsprechend groferen
Schwellenabstand auf.

Eingeschottert wurde in beiden Fél-
len mit dem Kalksteinschotter von
Asoa. Diese Sorte war beim Vorbild vor
allem in Siiddeutschland zu finden und
wurde besonders zur Landerbahnzeit
sehr oft verwendet. Mit steigenden
Zuglasten und Achsdriicken kam je-
doch spéter meistens der sehr viel wi-
derstandsfiahigere Basalt zum Einsatz;
daher kann der Kalksteinschotter
durchaus auch als Indiz fiir einen leich-
ten Nebenbahnoberbau gelten.

Mit den hier gezeigten Methoden ist
es moglich, mit vergleichsweise einfa-
chen Mitteln den leichten Oberbau ei-
ner Nebenbahn im Modell zu gestalten.
Der komplette Selbstbau von Gleisen —
ganz gleich ob gelotet oder genagelt —
ist jedenfalls deutlich zeitaufwéndiger.
Auch die jeweils nicht verwendeten
Komponenten wie die Schwellen des
HOe-Gleises sind nicht verloren und las-
sen sich noch weiterverwenden ... [k
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Bahnhofe an Nebenbahnen

Klein, aber fein!

Stephan und Burkhard Rieche stellen im Folgenden einige Bahn-
hofe vor, die interessante Vorbilder fiirs Modell darstellen. Mit
Lehrbuch-Absdtzen halten sie sich dabei bewusst zuriick, son-
dern verweisen eher auf Fallbeispiele, die subjektiv aus modell-
bahnerischer Sicht zusammengestellt wurden.

Nebenbahnen eignen sich wegen ih-
res geringen Platzbedarfes beson-
ders gut als Modellbahnvorbilder. Dazu
tragen auch die Bahnanlagen und
Bahnhdofe bei, denn sie sind in der Re-
gel recht kompakt, bieten aber trotz-
dem eine Fiille von Betriebsmdéglichkei-
ten.

Sicherlich am typischsten fiir Be-
triebsstellen an Nebenbahnen sind die
kleinen Bahnhofe mit zwei bis drei
Durchgangsgleisen und einigen Giiter-
gleisen. Der heute unter einer Auto-
bahn ,begrabene“ Bahnhof Salzgitter-
Lichtenberg, der rechts abgebildet ist,
weist die Minimalausstattung auf, die
ein Modellbahnhof haben sollte um in-
teressanten Betrieb zu erlauben: Ein
Durchfahr- und ein Uberholungsgleis
erlauben das Kreuzen und Uberholen
von Ziigen, wihrend an einem auf dem
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Foto bereits abgebauten Giitergleis Gii-
terwagen an einer Ladestraf3e und an
dem Giiterschuppen bereitgestellt wer-
den kénnen. Die Ausstattung ist typisch
fiir Nebenbahnen: Kleines Empfangs-
gebidude mit angebautem Giiterschup-
pen, sodass das Bahnhofspersonal kur-
ze Wege hat, niedrige Bahnsteige,
priachtige Bahnhofskastanien entlang
der Zufahrtsstral3e zum Bahnhof - ein
Bahnhof fiir platzbeschriankte Modell-
bahner!

Bahnhéofe wie das preuBlische Lich-
tenberg oder das oben abgebildete
bayerische Sibratshofen gibt es in den
verschiedensten Variationen. Im Fol-
genden méchten wir einmal den Ver-
such unternehmen, diese kleinen Bahn-
hofe etwas unter modellbahnerischen
Aspekten zu sortieren und zu struktu-
rieren. Dazu wollen wir unterscheiden

Sieht modern aus, ist aber schon Bahn-
geschichte: Das gilt sowohl fiir den Bahnhof
Sibratshofen an der Strecke Kempten-Isny
wie auch den Triebwagen der Baureihe 627.0.
Die Strecke war bereits am Aufnahmedatum,
dem 16.7.83, unterbrochen, weiter gings
nach Isny nur mit dem Bus — so wurde aus
dem Durchgangsbahnhof ein Endbahnhof.
Der Gleisplan entspricht, gemessen an den
Schemata auf der rechten Seite, dem Typ S1.

Fotos (soweit nicht anders vermerkt)
und Schemazeichnungen: Stephan Rieche

zwischen Plidnen, bei denen die Giiter-
anlagen in Zugrichtung vor oder hinter
dem Empfangsgebédude liegen (sequen-
zielle Anordnung, ,S“-Typen, siehe ge-
geniiberliegende Seite) und solchen, bei
denen sie gegeniiber liegen (parallele
Anordnung, ,P“-Typen). Das Vorbild
kennt diese Unterscheidungen {ibrigens
nicht, sie sei nur fiir die Modellbahn an-
genommen.

Beim Vorbild wird normalerweise die
sequentielle Anordnung bevorzugt, weil
sich dann alle wichtigen Anlagen auf ei-
ner Seite befinden und von den Bahn-
bediensteten ohne Uberqueren der
Gleise erreicht werden konnen. Fiir uns
Modellbahner hat das aber den Nach-
teil, dass der Bahnhof oft recht lang
wird oder — bei vorgegebener Linge —
die Bahnsteige entsprechend kurz aus-
fallen. Der Typ S2 ist iibrigens héufig

MIBA-Spezial 64



bei Privatbahnen mit geringem Verkehr
anzutreffen, weil bei dieser Anordnung -
keine Kreuzungen von Personenziigen ‘aAq) =

maoglich sind. N \5(:‘3

Daher sind fiir uns die parallelen An-
ordnungen oder Mischformen (,M-Ty-
pen®) vorteilhafter. So liegen beim Plan
M1 beispielsweise EG und GS hinter-
einander, doch die Linge verschlingen-
de Ladestralle gegeniiber. Bei M2 wie-
derum handelt es sich um einen Plan
dhnlich S2, allerdings wurden die
Bahnsteige mehr in den Bahnhof hin-
eingezogen. So lauft beispielsweise nun
eine Gleisverbindung durch den Haus-
bahnsteig, was den Aussteigekomfort
beim Vorbild nicht gerade erhoht, aber
im Modell beklagen sich die Preiserlein
normalerweise nicht dariiber.

Ein gestalterischer Effekt soll noch
erwahnt werden: Bei der parallelen An-
ordnung fahrt der Zug zwischen EG
und GS ,durch®, bei der sequenziellen
Anordnung fédhrt er ,dran vorbei®.
Wenn man bei der Planung seiner An-
lage, seines Moduls oder Dioramas in
Perspektiven und Motiven denkt, in de-
nen man sie betrachten will, sollte man
sich hieriiber Gedanken machen.

Noch ein paar Worte zur Gleisanzahl:
Die Pldne zeigen tiberwiegend Bahn-
hofe mit zwei Durchgangsgleisen. Drei
beidseitig angeschlossene Gleise haben
den Vorteil, dass sie das Rangieren
deutlich vereinfachen, denn mit ihnen
kann man einen Zug wesentlich besser
auseinander nehmen. Bei zwei Gleisen
ist das zwar auch moglich, aber wenn
man dann die Lok an die andere Seite
des Wagens setzen will, muss man oft
entweder mit dem ganzen Zug rangie- Verschiedene Grundformen von kleinen Durchgangsbhahnhéfen mit sequenzieller Anordnung
ren oder diesen kurzfristig auf der vonEmpfangsgebaude und Giitergleisen (S1 und S2), paralleler (P1) und Mischformen (M1
Strecke abstellen um im Bahnhof ,freie  und M2).

Fahrt® zu haben. Dabei gilt in der Re-

gel, dass nichts unmoglich ist, manches
nur etwas aufwindiger; insofern wird J“J
der Liebhaber von komplexeren Ran-
Ladestral3e W
e . o -. - 3—'-'%’ Bahnsteig ]

1
e ] I\

1

Der mittlerweile un-
ter einer Autobahn
verschwundene Bf
Salzgitter-Lichten-
berg entspricht, ab-
gesehen davon, dass
das Ladegleis am
3.8.1982 hereits ab-
gebaut ist, weitge-
hend dem Typ S1, nur
seitenverkehrt.
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Kreuzung zweier Akku-Triebwagen in Bocke-
nem am 22.8.1984. Wer genau hinschaut,
sieht hinten am Gleis 2 einen Giiterwagen.
Da die Gleisverbindung zwischen Gleis 1 und
2 ausgebaut ist, fithrte das zu folgendem Be-
triebsablauf: Der rechte Triebwagen von See-
sen nach Hildesheim muss zunachst auf Gleis
1 einfahren, weil eine direkte Einfahrt in ein
besetztes Gleis nicht zulassig ist. Anschlie-
Bend setzt er nach Gleis 2 um und wartet die
Kreuzung mit dem linken Triebwagen von Hil-
desheim nach Herzberg ab (Foto). Nachdem
die Kreuzung erfolgt ist, setzt er wieder nach
Gleis 1 um und fahrt von dort Richtung Hil-
desheim aus. Und das alles wegen eines Gii-
terwagens und einer ausgebauten Weichen-
verbindung! Weil's so modellbahngerecht ist,
unten noch mal im Detail die kurze Laderam-
pe, an die gerade mal ein Giiterwagen passt.

giermanovern seinen Spaf} an den klei-
nen Bahnhéfen mit zwei Gleisen haben.
Mit steigender Bedeutung der Orte und
gewachsenem Verkehrsaufkommen
wachsen natiirlich auch die Bahnhdofe,
es kommen weitere Gleise hinzu, gege-
benenfalls ein Bahnbetriebswerk und
Abstellgleise, wenn in dem Bahnhof
auch Ziige enden oder beginnen sollen.

Kleiner Durchgangsbahnhof

Der Bahnhof Bockenem an der Strecke
Derneburg-Seesen im Harzvorland hat
zwei Durchgangsgleise, was das Kreu-
zen und gegebenenfalls auch Uberho-
len von Ziigen erlaubt. Hauptgleis ist
das empfangsgebidudeseitige Gleis. Das
andere wird siidlich zu einer sehr kur-
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zen und dafiir fiir Modellzwecke gera-
dezu pradestinierten Seitenrampe wei-
tergefiihrt. Im Modell ergibt die ge-
dringte Anordnung von Bahniiber-
gang, Rampe und Empfangsgebédude ei-
ne sehr reizvolle Motivkombination!
Neben dem Empfangsgebiude ist der
Giiterschuppen angeordnet, der iiber
ein Stumpfgleis erreicht wird, an dem
sich auch eine der beiden Ladestraflen
befindet. Da in Bockenem der Versand
von landwirtschaftlichen Giitern domi-
niert und diese gerade im Herbst oft in
groBen Mengen verladen werden, ist
eine zweite LadestrafSe vorhanden. In
diesem Bereich waren in den Hochzei-
ten der Strecke noch weitere Gleise zu
finden, die in den Siebzigerjahren al-
lerdings auf das gezeigte Mal3 zuriick-
gebaut wurden. Auf der gegeniiberlie-
genden Seite des Bahnhofes befindet
sich dann noch ein Gleisanschluss zu
einer Zuckerfabrik, der fiir zusétzliches
Giiteraufkommen sorgt. Alles in allem —
trotz der gerade mal zwei Durchgangs-
gleise — ein kleiner Bahnhof mit gerin-
gem Platzbedarf, auf dem aber eine
Menge Betrieb gemacht werden kann!
Interessanterweise wies der Bahnhof
in den Achtzigerjahren, in denen die
meisten Fotos entstanden, auch eine
recht luxuriose Signal-Ausstattung auf.
Wirklich notwendig war das fiir die be-
schaulich vor sich hin schaukelnden
Akkutriebwagen wohl kaum, aber von
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in der Region beschiftigten Eisen-
bahnern wurde uns im Hinblick auf die
ippige Signalausstattung berichtet,
dass die Strecke als Umleitungsstrecke
fiir die Nord-Siid-Strecke Hannover—
Gottingen diente — fiir Modellbahner
auch eine willkommene Begriindung,
mehr Signale aufzustellen als eigentlich
notwendig.

Wihrend der siidliche Bahniibergang
aufgrund seiner hohen Verkehrsdichte
beschrankt ist, weist der nérdliche nur
Andreaskreuze auf. Damit es dort trotz-
dem nicht ,kracht®, weist eine Fiille von
Pfeiftafeln die Triebfahrzeugfiihrer da-
rauf hin, sozusagen praventiv ordent-
lich Krach zu machen.

Den Bahnhof Bockenem gibt es iibri-
gens heute noch, selbst wenn inzwi-
schen weitere Gleise riickgebaut sind.
An der Strecke findet weiterhin Giiter-
verkehr zu einem Kessel verarbeiten-
den Betrieb statt.
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Ein paar Jahre vor-
her, im Oktober
1977 nahm Werner

Martsch die 218 273
auf, die gerade eine
Ubergabe nach
Bockenem gebracht
hatte. Neben den
fehlenden Signalen
fallt der vor dem
Schuppen stehende
Giiterwagen auf,
vor dem sich eine
Weichenverbindung
befindet.

Der Gleisplan zeigt
Bf Bockenem im
Zustand der Achtzi-
gerjahre mit Signa-
len und durchgehen-
dem Gleis 2. Die im
Bild oben erkennba-
re Gleisverbindung
ist gestrichelt einge-
zeichnet.

Baulich interessant
war der hochsitzahn-
liche Schrankenpos-
ten am Ortsausgang
von Bockenem an
der BundesstraBBe
243 (rechts auBer-
halb des oben abge-
bildeten Gleisplans),
der im Modell einen
originellen Blickfang
darstellen diirfte.
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Kurbahnhof mit Giiterverkehr

Der Bahnhof von Bad Lauterberg
weicht von den bislang gezeigten Bahn-
hofen etwas ab, weil hier keine Perso-
nenziige kreuzen konnen, denn es ist
nur ein Bahnsteig direkt am Bahnhofs-
gebidude vorhanden.

Warum das? Nun, Lauterberg liegt
relativ nahe am Ausgangspunkt der
Bahn von Scharzfeld nach St. Andreas-
berg im Harz, und wahrscheinlich hat
man sich bei der Anlage des Bahnhofes
gedacht, dass man hier, bei der relativ
geringen Verkehrsdichte, keine Perso-
nenzugkreuzungen benotigt. Kreuzun-
gen mit Giiterziigen sind allerdings sehr
wohl moglich und tiberhaupt iiberwiegt
in diesem Bahnhof der Giiterverkehr.
Wer sich bei einem Kurort dariiber

wundert, sei darauf hingewiesen, dass
der Bahnhof relativ weit vom Ortskern
entfernt liegt und dass es fiir den Per-
sonenverkehr einst einen gut frequen-
tierten Haltepunkt ,Kurpark® gab, der
sich weiter nordlich in Richtung St.
Andreasberg befand.

Der Bahnhof verfiigt iiber vier Durch-
gangsgleise (eins davon Ladestraf3e)
und ist so auch noch eher klein zu nen-
nen. Uber die HauptstraBe geht es in
das Geldnde des Barytwerkes Alberti,
das frither umfangreichen Giiterver-
kehr garantierte. Einst fiihrte auch ei-
ne eigene Schmalspurbahn in den Harz
um das dort geférderte Rohmaterial
nach Lauterberg zu schaffen. Gegen-
iiber dem Empfangsgebidude befinden
sich mehrere Rampen und Ladestral3en
sowie Anschlussgleise zu verschiede-

Auch in Bad Lauterberg waren die leise vor
sich hin summenden Triebwagen der Baureihe
515 (ETA 150) lange Jahre vertreten. Hier er-
hélt gerade ein Akku-Triebwagen am
1.7.1982 Ausfahrt in Richtung Scharzfeld. In-
teressant diirfte sicher auch die Signalisie-
rung mit je einem Ausfahrsignal pro Richtung
sein.

Blick iiber die neben dem Empfangsgebaude
befindlichen Gleisanlagen (Bild rechts): Klein-
lokschuppen und LademaB zeugen im Som-
mer 1982 noch von echter Eisenbahnatmo-
sphére.

Unten der Gleisplan des Harz-Bahnhofs Bad
Lauterberg, wie er in den Achzigerjahren aus-
gesehen hat.

Gleisplanzeichnungen: Burkhard Rieche

Deutsche Baryt-industrie
Dr. Rudolf Alberti
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Bahnsteig |

Deutsche Baryt-Industrie
Dr. Rudolf Alberti

Deutsche Baryt-Industrie
Dr. Rudolf Alberti
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Rechts rangiert eine 260 am 1.7.1982 mit
einer Ubergabe am Bahniibergang in Bad
Lauterberg; man beachte auch die kleine
Bahnwarterbude, vor der sich die Schranken-
kurbeln befanden.

nen Speditionen und Verladern. Links
vom an das Empfangsgebdude ange-
bauten Giiterschuppen liegen weitere
LadestraBengleise. Man sieht — hier
wurden einst massenweise Waren um-
geschlagen; leider ist das mittlerweile
Geschichte. Dezember letzten Jahres
wurde dann auch der Personenverkehr
eingestellt.

Momentan befindet sich allerdings ei-
ne private Gesellschaft in Griindung,
die Siidharzeisenbahn GmbH, eine
Tochter der Westfalischen Almetalbahn
(und nicht zu verwechseln mit der ehe-
maligen schmalspurigen Siidharzbahn
von Walkenried nach Braunlage). Man
darf gespannt sein, wie es hier im Vor-
bild weitergeht — derzeit herrscht Stille,
doch zumindest im Modell verspricht
Bad Lauterberg abwechslungsreichen
Modellbetrieb.

Endbahnhof einer Privatbahn

Endbahnhofe unterscheiden sich von
Durchgangsbahnhéfen zunédchst einmal
kaum, abgesehen natiirlich darin, dass
die Strecken dort nicht mehr weiter-
gehen. Aber von den Gleispldnen her
konnten viele Endbahnhofe auch als
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Das Empfangsgebaude stand einst in Hildesheim, wurde dann abgebrochen und aus Teilen da-
von das Gebaude in Bad Lauterberg erstellt. Das Bild wurde an einem der letzten DB-Betriebs-
tage, dem 14.12.2004, aufgenommen, die Gleise sind bereits entsprechend verkrautet.
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High noon im Siid-
schwarzwald — mit-
tagliche Ruhe liegt
am 20.7.1982 iiber
dem Bahnhof Ober-
harmersbach-Riers-
bach. Ein paar Trieb-
wagenanhanger
warten auf den Ein-
satz im Berufs-
beziehungsweise
Schiilerverkehr.

Nahansicht des Emp-
fangsgebaudes mit
abfahrbereitem
MAN-Triebwagen
(im HO-MaBstab von
Giinther — bzw. heute
von Modellbau Kast-
ner — erhaltlich).
Man beachte die de-
korative ARAL-Zapf-
sdule in Bahnhofs-
mitte zur Betankung
von Bus und Bahn.

Der Gleisplan zeigt
den Bahnhof Ober-
harmersbach-Riers-
bach als typischen
Vertreter der se-
quenziellen Anord-
nung von Personen-
und Giiteranlagen.
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Durchgangsbahnhofe betrieben wer-
den. Das war in der Regel sogar so ge-
wollt, denn im Grunde gab es liberall ir-
gendeinen Lokalpolitiker, der die Hoff-
nung hatte, dass die infrage kommen-
de Strecke doch noch weitergefiihrt
wiirde. So wurde nur selten beispiels-
weise das Empfangsgebidude quer vor
die Gleise gesetzt, was zwar einen re-
prasentativen Eindruck machte, aber
natiirlich die Weiterfiihrung der Strecke
unterband. Solche Situationen findet
man daher im Wesentlichen im Gebir-
ge, wo die Topografie uniiberwindbare
Hindernisse setzte (beispielsweise in
Oberammergau).

Wie lange sich die weiter oberhalb
von Oberharmersbach im Schwarzwald
gelegenen Orte Hoffnungen auf eine
Weiterfiihrung der Strecke von Bibe-
rach machten, wollen wir hier nicht
weiter hinterfragen, damals wie heute
endeten in Oberharmersbach die Ziige
— einst die der DEBG (Deutsche Eisen-
bahn Betriebs-Gesellschaft), dann die
der SWEG (Siidwestdeutsche Eisen-
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Der ehemalige Lokschuppen wurde zur Aus-
besserung der Tfz. benutzt. Er existiert heute
___noch und beherbergt Museumsfahrzeuge.

bahngesellschaft) und heute die der
Stidwestdeutschen Verkehrs AG.

Auch dieser Bahnhof verfiigt iiber ein
kombiniertes Empfangsgebdude mit
Giiterschuppen, interessant sind in die-
sem Zusammenhang aber vor allem die
betrieblichen Anlagen fiir das Beginnen
und Enden von Ziigen. Heute stellt der
Triebwagenfithrer seinen Triebwagen
schon mal am Bahnsteig ab, aber
frither befanden sich auch auf Neben-
strecken in den Endbahnhofen oft klei-
ne Lokbehandlungsanlagen, wo Dampf-
lokomotiven behandelt werden konn-
ten. Oberharmersbach verfiigte dazu
zum einen iiber einen originellen
Schuppen am Ende des Durchgangs-
gleises, in dem die auf der Strecke ver-
kehrenden Triebwagen abgestellt wur-
den, Seite an Seite {ibrigens mit dem
ebenfalls bahneigenen Bus, der den
eingangs erwdhnten Gemeinden ober-
halb Oberharmersbachs den Anschluss
an die weite Welt brachte. Zum ande-
ren befindet sich am siidlichen Bahn-
hofsende ein aus der Friihzeit der Bahn
stammender Lokschuppen, der einst
Dampfloks beherbergte und bis Anfang
der Neunzigerjahre noch fiir Ausbesse-
rungarbeiten benutzt wurde.

Heute ist der Verkehr auf der Strecke
noch sehr rege, die Gebdude aber mit
Ausnahme des Lokschuppens sind ab-
gerissen und der Gleisplan ist weitge-
hend umgestaltet.

Stephan und Burkhard Rieche
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Bus und Bahn stehen bei der Siidwestdeutschen Eisenbahngesellschaft friedlich neben-
einander in dem kleinen Triebwagenschuppen am Ende des Schwarzwaldbahnhofes.
Blick vom Bahnsteig aus iiber die (recht iibersichtlichen) Gleisanlagen des Bahnhofs.







MODELLBAHN-ANLAGE

Anstatt eines weiteren Fanta-
sieprojekts sollte diesmal eine
konkrete Nebenbahn ins Mo-
dell umgesetzt werden. Kurt
Nesselhauf entschied sich fiir
die Biihlertalbahn im nord-
westlichen Schwarzwald, die
als Segmentanlage hauptsdch-
lich fiir Ausstellungen geplant
und gebaut wurde.

ie der Name schon sagt, fithrt die

knapp 6 Kilometer lange Biihler-
talbahn durch das Biihlertal und ver-
bindet Biihl mit der Ortschaft Ober-
biihlertal. Zweck des Bahnbaus war die
Erschliefung des Tals um Ortschaften
und Holzindustrie an die Badischen
Staatsbahnen anzubinden. Auf der kur-
zen Strecke hatten sechs Sigewerke ei-
gene Anschlussgleise. Der Personen-
und Giiterverkehr war in den Anfangs-
jahren recht beachtlich.

Eigentiimer und Betriebsfithrer war
urspriinglich Lenz & Co. bzw. die West-
deutsche Eisenbahngesellschaft. Ab
1898 iibernahm die Badische Lokal-
Eisenbahn-Aktiengesellschaft (BLEAG)
die Biihlertalbahn, die 1932 an die
Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesell-
schaft (DEBG) iiberging. Die kurze

Bahn durch das Biihlertal war also zeit
ihres Lebens eine private Nebenbahn.
Der Standardzug der Bahn bestand aus
einer pr. T 3 mit zwei Personen- und ei-
nem Packwagen.

Mit Zunahme des Stra3enverkehrs
durch Postbusse, SchlieBung einiger
Sdgewerke und Verlagerung des Holz-
transports auf die Strafle verlor die
Biihlertalbahn allméhlich ihre Haupt-
einnahmequellen. Ende 1956 wurde
der Personenverkehr eingestellt, zwei
Jahre spéter auch der Giiterverkehr.

Themenwahl

Fiir Ausstellungen wollte ich eine Anla-
ge nach konkretem Vorbild konzipieren
und bauen. Denn es erschien mir nach
einigen Fantasieanlagen viel interes-

HO-Segment-Nebenbahnanlage nach konkretem Vorbild

Die Biihlertalbahn
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santer, ein Vorbild zu wéihlen und es ins
Modell umzusetzen. Es sollte eine Ne-
benbahn sein, die reich an Themen
war, viel Abwechslung bot und einige
iitberschaubare Ortschaften hatte. So
fiel meine Wahl auf die langst stillge-
legte Biihlertalbahn aus meiner alten
Heimat.

Die Bahnanlagen wurden in den
Sechzigerjahren abgebaut, da die Tras-
se fiir die neue Biihlertalstral3e benotigt
wurde. So war ich auf Fotos, Zeich-
nungen und Berichte von Zeitzeugen
angewiesen. Vor dem Bau der Anlage
folgten erst zwei Jahre der Recherche,
in denen meine Frau und ich bei ver-
schiedenen Besuchen die Strecke aus-
geriistet mit Zeichenblock und Kamera
abwanderten. Hilfreich waren auch
Heimatbhiicher und Bildbdnde. Fiir den

Altschweier (km 3,5)

Bihlertal (km 4,8)

windeck
(km 1,7)

Unterbihlertal (km 6,0)

Gastspiel: Ein Schienenbus hélt im Bahnhof Altschweier. Am Ladegleis
werden landwirtschaftliche Produkte verladen. Wegen der beengten
Platzverhéltnisse wurde der Derrick-Kran iiber den Bach gebaut.
Fotos: gp

Links: Vorbei an Obstgarten zwischen Gelbe- und Holzmiihle

Anlagensteckbrief

e Segmentanlage, bestehend aus 22 Teilen
e Gesamtlange: 28 m
o Bauzeit: 8 Jahre, ca. 10 000 Arbeitsstunden

70 Hauser und bahntechnische Gebaude im Eigenbau nach
Fotovorlagen

Gleismaterial: Pilz-Standard

Rollendes Material: Fleischmann und Trix

Steuerung: analog, mit A- und Z-Schaltung

Alle fiinf Bahnhéfe mit eigenen Steuerpulten versehen

Da jeder Bahnhof iiber Umsetz- oder Ladegleise verfiigt, kann
die Anlage auch in unterschiedlicher Konfiguration ausgestellt
und vorbildgerecht betrieben werden.
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Streckenverlauf orientierte ich mich an
einer Strallenkarte, da, wie bereits er-
wihnt, die Bithlerstral3e mit der Bahn-
trasse identisch ist.

Die Segmente entstanden in bekann-
ter und bewédhrter Rahmen- und Span-
tenbauweise aus 16-mm-Tischlerplat-
ten und einer Deckplatte aus 6-mm-
Sperrholz. Die Anlage sollte keine wie
bei Modulanlagen iiblich gestreckte
Form aufweisen. Durch leicht abge-
winkelte Segmente sollte beim Be-
trachter vielmehr der Eindruck entste-
hen, die Bahn schlidngele sich wie beim
Vorbild durch ein Tal.

Fiir die Umsetzung war ein Hoéhen-
plan des Bauamts sehr hilfreich. So
konnte ich das Rauf und Runter der
Landschaft mafBstdblich nachbilden.
Diese vorbildgerechte Landschaftsge-
staltung war auch einer der Beweg-
griinde fiir den Bau der Segmentanla-
ge. Man konnte sagen, dass das Zu-
sammenspiel zwischen Bahn, Strafle
und Fluss im fertigen Modell gut zur
Geltung kommt.

Durch den Themenreichtum auf die-
ser nur knapp sechs Kilometer langen
Nebenbahn fiel es mir nicht schwer,
entsprechende Objekte wie Sigewerke,
Miihlen usw. auszusuchen und sie ins
Modell umzusetzen. Dass diese Art Mo-
dellbau Spall machen sollte, war mir
klar; dass der Bau jedoch in richtige Ar-
beit ausarten wiirde, sah ich erst bei
der Ausstattung der vier Sdgewerke.
Fiir sie fertigte ich z.B. 200 Holzst6Be
und -stapel aus Furnierstreifen oder
fertigte wochenlang Getreidefelder aus
Heki-Schilf. Viel Wert legte ich auch auf
die Gestaltung der Kleingédrten und
Hofe.

Die Gleisanlagen entstanden auf Ba-
sis der Standardgleise von Pilz, deren
Schienenflanken ich mit Humbrol-Rost-
farbe versah. Als Schotter verwendete
ich Lavalit, den ich auf eine Korngrif3e
von 1 mm aussiebte. Lavalit ist ideal im
Farbton und &duBerst preiswert — er
wird beim Stralenbau verwendet.

Steuerung

Da ich analog fahre, sind alle Abstell-
und Ladegleise mit Trennstellen verse-
hen und abschaltbar. Die Steuerung der
Weichen erfolgt elektrisch mit Unter-
flurantrieben der verschiedenen Her-
steller. Zudem erfolgt generell eine Po-
larisierung der Herzstiicke. So fahrt
auch die pr. T 3 von Fleischmann in
langsamster Fahrt iber sémtliche Wei-
chen. Entkuppelt wird mit Herkat-Ent-
kupplern.

74

Holzlagerplatz

Giiterschuppen

Drei der 22
Segmente
der Biihler-
talbahn
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Wohnhauser

MaBstab: 1:20

Oben: Hier ist die Welt noch in Ordnung: Der %ﬁ““{{ }}:‘\\m\}ﬁ -m\'#
Bf Biihlertal liegt sehr idyllisch zwischen den &xﬂhﬁ};&\a 1%-\\\&\};-”%-&\\&‘
R

" . . GOITEN a2 e
Berghédngen im Biihlertal. "13\"’"" *“4-\‘3%'&\\\ &\«:’%
e “ﬂﬁ“ Seosere e
Linke Seite oben: Auch der Lokschuppen in R s i

Al

Biihlertal entstand im Selbstbau.

Bild linke Seite: Die pr. T 3 dampft mit ihrem
Zug an der Holzmiihle in Altschweier vorbei.

Bild Seite 72: Die T 3 hat ihren Personenzug
am Empfangsgebaude von Bf Biihlertal abge-
stellt um die mit Biihler Zwetschgen bela-
denen Giiterwagen abzuholen. Danach geht
es als PmG nach Biihl.

Bild Seite 73: Die T 3 hat einen mit Kohle
beladenen 0-Wagen an den Kohlebansen im
Bf Biihlertal zum Entladen rangiert.

Rechts: Nicht nur die Gebédude wie z.B. der
Bauernhof wurde ins Modell umgesetzt, son-

dern auch Details wie der Gemiisegarten.
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Betrieb in Vorbild und Modell

Im Fahrplan von 1938 sind werktags
sechs und an Sonntagen acht Zugpaare
aufgefiihrt. Ein weiteres Zugpaar wur-
de an Markttagen eingesetzt. 1950 soll-
ten durch Fahrplandnderungen die
Fahrgastzahlen gehalten werden. Es
verkehrten werktags sieben und sonn-
tags sechs Ziige. Gefahren wurde im
vereinfachten Nebenbahnbetrieb. Die
Fahrzeit der Personenziige betrug 23
Minuten.

Die Bahn besall zwei C-gekuppelte
Lokomotiven nach preuBischem Mus-
terblatt (pr. T 3), die den Personen- und
Giterzugverkehr bewiltigten. Es kann
davon ausgegangen werden, dass eine
der beiden jeweils als Reserve- bzw.
Giterzuglok eingesetzt war.

Danach richtet sich der Modellbe-
trieb: Eine der beiden Fleischmann-T-
3 pendelt mit dem Personenzug zwi-
schen den Endpunkten, wahrend die
andere den Giiterzugdienst bewdltigt.
Wie eingangs schon geschildert, rei-
chen fiir den einfachen Betrieb schalt-
bare Gleisabschnitte. Die Einhaltung
des Fahrplans kann von einer Person
gewdhrleistet werden.

Wihrend an den Endpunkten der
Personenzug auf seine Riickfahrt
wartet, ist der Giliterzug auf der
Strecke und bedient bedarfsweise die

=————

Die ersten Lkw iibernehmen den Holztransport. Das im Hintergrund stehende Kibri-Gebaude

ist eines der wenigen ,von der Stange”.

Rechte Seite: Der Standardzug nahert sich entlang der alten BiihlertalstraBe dem Bahnhof Alt-
schweier. Beide rechts hervorspitzenden Kibri-Bausatze sind fast identisch mit dort stehenden

Gebauden.

Hauptprodukt des Biihlertals: Holz aus dem Schwarzwald

76
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Anschliisse der Sdgewerke. Die dann
erforderlichen Zugkreuzungen bzw.
Uberholungen finden in den Halte-
punkten Kappelwindeck, Altschweier
oder Bf Biihlertal statt.

Wegen der Lage eines nur einseitig
angeschlossenen Anschlussgleises
zwischen den Haltepunkten Kappel-
windeck und Altschweier erfolgte die
Bedienung, wenn der Zug von Biihl
nach Oberbiihlertal fuhr. In Richtung
Biihl fuhr die Lok mit ihrer Fuhre
durch. Kurt Nesselhauf

Die Sagewerke erhielten auch eine Innenausstattung.
Links: Das Dampfross schreckt so manches Ross auf der Wiese auf.

Unten: Der Zug nahert sich dem steilsten Stiick der Strecke.

o
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MODELLBAHN-PRAXIS

[

Wie ein Nebenbahn-Kopfbahnhof wachst

Bauen in Raten

Das Thema Nebenbahn eignet sich bestens fiir den Modellbau:
Die Situation ist leicht arrangierbar, der Materialeinsatz hadlt
sich in Grenzen und die entstehende beschauliche Atmosphdre
schafft einen angenehmen Ausgleich zum hektischen Alltag.
Man kann das Modell allmdhlich wachsen lassen und Einsteiger
haben durch die iiberschaubare GréfSe schon bald Erfolgserleb-
nisse. Lesen Sie, welche Erfahrungen und Anregungen Rainer

Parcus gesammelt hat.

Is Jugendlicher faszinierte mich
eine Anlagenidee, die eine einglei-
sige Nebenbahn im Flachland zum Ge-
genstand hatte. Die Situation spielte am

2 °

Ende der Epoche III bei der Deutschen
Reichsbahn, sodass dampf- und diesel-
lok-bespannte Ziige wie auch Trieb-
wagen verkehren konnten. Faszinie-

¢ o

_Strale Bude
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rend war, dass anhand beschriebener
Zugumlaufe die betrieblichen Funktio-
nen der Gleise und die Zusammenhén-
ge von Fahrpldnen erkennbar wurden.
Ansatzweise setzte ich seinerzeit diese
Idee um, bis andere Interessen Ober-
hand gewannen. Dennoch, der Traum
von dieser Idee blieb wach, auch wenn
das Material langst verpackt war.

Nun, 25 Jahre spéter, baue ich wie-
der. Und der alte Traum hat eine neue
Chance bekommen. Allerdings miissen
die Kosten moglichst gering bleiben,
denn eigentlich steht kein Geld fiir das
Hobby zur Verfiigung. Aber wenn gele-
gentlich die Frage nach Wiinschen zu
beantworten ist, nenne ich gerne ein
Werkzeug und dieses oder jenes Mo-
dellbahnzubehdr. Und wenn man die
Augen offen hilt, finden sich Moglich-
keiten, kostengilinstig Material zusam-
menzutragen.

q ASCN

Dieser Bahn-
hof ist End-

punkt einer

Nebenbahn und
passt auf eine Plat-
te von 2,35 x 0,53 m.
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Das Anlagengeriist kostete nichts,
denn Leisten und 8-mm-Sperrholzplat-
ten fand ich in der Restholzkiste vor
dem Baumarkt. Die Grundplatte inte-
grierte ich in ein hohes Biicherregal.
Kiinftig kann die Strecke an der Wand
entlang weiter gefithrt werden. Die Um-
rissform entstand entsprechend den
rdumlichen Gegebenheiten. Zum even-
tuellen Transport besteht die Platte aus
zwei Teilen. Da spéter viel wasserhal-
tiger Leim zum Einsatz kommt, der das
Holz zum Quellen bringt, habe ich die
Platte zunédchst mit Leindl-Firnis grun-
diert und anschlieSend mit erdbrauner
Dispersionsfarbe gestrichen.

Den Gleisplan entwarfich am PC, wo-
bei ich die einstige Idee den Platzver-
héltnissen anpasste. Bei der Wahl des
Gleismaterials musste entschieden
werden, ob das ausreichend vorhande-
ne Hohlschienengleis oder ein Modell-
gleis zum Einsatz kommen sollte. Die
Wabhl fiel aufs Modellgleis, denn ich
wollte in den Modellbaubereichen, die
nur aufwédndig erneuerbar sind, von
vornherein eine solide und voraus-
schauende Losung. So trug ich aus
zweiter Hand und auf Tauschborsen
Roco-Line-Gleismaterial entsprechend
zusammen. Als Planum benutzte ich
Auhagen-Korkstreifen.  Stattdessen
lieBen sich ebenso gut selbst geschnit-
tene Schaumstoffstreifen oder Sperr-
holzbrettchen einsetzen. Auf dem Pla-
num fixierte ich dann die Schienen.

Weichen mit Handbetrieb

Elektrisch zergliederte ich das Gleisbild
in zehn getrennte Abschnitte. Nach
dem Fixieren der Schienen entschloss
ich mich, statt elektrischer Weichenan-
triebe mechanische Stellstangen einzu-
bauen. Dazu benutzte ich Messingroh-
re aus dem Schrott, die in Bohrungen
im Anlagenrahmen parallel zu den je-
weiligen Stellschwellen gefiihrt werden.
In Héhe der Stellschwelle 16tete ich ei-
nen Draht senkrecht mit zuséitzlichen
Versteifungen fest. Damit der Stellweg
eingeschriankt wird, steckte ich in eine
waagerechte Bohrung den Knebel eines
einfachen Umschalters. Der Schalter,
der zugleich zur Herzstiickpolarisie-
rung dient, wird mit einem Befesti-
gungswinkel in Position gehalten. Spé-
ter kann ich bei Bedarf diese Mechanik
wieder entfernen und beispielsweise
durch motorische Antriebe ersetzen.
Nachdem ich das Gleis ausgiebig auf
seine Funktion getestet hatte, iberzog
ich alle ibrigen Anlagenbereiche mit
einer Sandschicht. Wie in der Natur
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Geschiittete Bahnsteige sollten gleisseitig befestigt sein. Praktisch sind dafiir entsprechende
Kunststoffteile, im Beispiel von Auhagen. Man kann Vergleichbares auch aus Leisten basteln.

stellt sie die unterste Geldndeschicht
dar. Feinen, verschiedenfarbigen Sand
brachte ich von Wanderungen durch
die Mark Brandenburg

mit. Er wurde getrock-
net und fein gesiebt. Als
Klebstoff verdiinnte ich
einen Teil Weillleim mit
vier Teilen Wasser und
gab einige Tropfen
Klarspiiler (wie er fiir
Geschirrspiiler angebo-

ten wird) zur Verbesse-
rung der Kriecheigenschaften dazu.
Ebene Flachen wurden mit dem Kleber
eingestrichen und der Sand mit dem
Sieb dariiber verstreut. In Bereichen, in
denen Ubergéinge zu formen waren,
verwendete ich Sandspachtel. Er be-
steht aus Sand mit o0.g. Leim und wird
so gemischt, dass ein zdher Brei ent-
steht. Der Spachtel ist gut formbar,
braucht allerdings lingere Zeit zum
Festwerden. Auch die Boschung der
Straf3e, die aus handelsiiblicher Stra-
Benfolie besteht, wurde mit Sand-
spachtel geformt.

Die Weichen werden mit simplen Stellstan-
gen von Hand gestellt. Der Schalter hélt die
Stange in den Endlagen und sorgt fiir die
korrekte Polarisierung des Herzstiickes. Der
Weichen-Betatigungsknopf ist eine Schraube.

Ferkeltaxi und Kof mit dreiteiliger Rangier-
einheit sind fiir den Nebenbahnbetrieb an-
gemessene Fahrzeuge.
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Sand und ein 1:4-WeiBleim-Wasser-Gemisch
ergeben als samiger Brei die Spachtelmasse.

Vor dem Auftragen des Sandspachtels wer-
den die Gleise abgedeckt.

Zum Schottern der Gleise besorgte
ich mir mehrere Sorten Modellschotter
verschiedener Hersteller und experi-
mentierte an einem separaten Probe-
abschnitt. Schlielich entschied ich
mich fiir grauen Auhagen-TT-Schotter,
den ich mal mit hellgrauem, mal mit

ﬁ'ﬂ ML
ANWIN uﬁ

rotbraunem Noch-HO-Schotter misch-
te. Mit einer Fotodose liel sich das Ma-
terial feinfithlig verteilen. Beherztes
Klopfen mit einem Schraubendreher-
knauf sorgte fiir schnelles Verteilen, so-
dass das Nachkehren mit Pinseln nur
noch an relativ wenigen Stellen erfor-
derlich war. Zum Fixieren dient wie be-
schrieben der verdiinnte WeiBleim, den
ich mit einem kleinen Olkdnnchen ver-
teilte. Auf ein vorhergehendes Benet-
zen des Schotters mit Klarspiiler-ver-
setztem Wasser verzichtete ich, da es
die wasserloslichen Farben des Auha-
gen-Schotters ausspiilte. Mit einem
schmalen Schraubendreher reinigte ich
die Schwellen vor dem Festwerden des
Leimes. Zwar hielt der Leim {iberwie-
gend gut, doch um sicherzugehen, ver-
sah ich nach kleineren Korrekturen das
gesamte Schotterbett mit einem zwei-
ten Leimauftrag.

Gebaude aus Karton

Natliirlich gefallen mir exklusive Ge-
bdudemodelle, wie sie von Artitec an-
geboten werden. Auch die Kunststoff-
gebdude von Auhagen, Faller, Kibri und
Vollmer haben ihren Reize Doch als ich
die Bastelbdgen in der MIBA-Schwes-
ter-Zeitschrift ZUGE entdeckte, war ich
auch begeistert: Die Bastelbogen zeigen

Anbieteradressen des
verwendeten Zubehors

e Wasserturm: Aue-Verlag,
Korber Str. 20, 74219 Méckmiihl,
Tel: 0 62 98/13 28,
www.schreiber-bogen.de
im Fachhandel erhaltlich

¢ Bahnhof Briescht, Lokschuppen, Lok-
tankstelle, Baubude, Halbrelief-Hin-
tergrundkulissen: Stipp-Bastelbogen,
Postfach 35 03 51, 10212 Berlin,
Tel: 0 30/29 00 55 87, www.stipp.de
direkt und im Fachhandel erhaltlich

e Wohnwagen mit Vorzelt: Matthias
Dunkel, Magdeburger Allee 187,
99086 Erfurt, Tel: 01 62/9 82 86 66,
www.187shop.de, Direktvertrieb

e gut sortierter Versandhandel: Scheuer
& Striiver GmbH, Postfach 105920,
20040 Hamburg, Tel: 0 40/6 96 57 90
www.moduni.de

e Gleise und Zubehér: Auhagen, Faller,
Heki, Lenz, Noch, Roco
im Fachhandel erhaltlich

Gebédude in fotorealer Gestaltung. Ob-
wobhl sie nur gedruckt sind, verfiigen sie
iiber einen in Kunststoff kaum erreich-
ten Detailreichtum und haben durch
die fotografische Herstellung ein mehr

Fiir den Kartonmodellbau gut geeignet ist das Schneideset, beste-
hend aus Alu-Lineal, Bastelmesser, Skalpell (mit Ersatzklingen) und
Schere von Faller. Nur ein Instrument zum Pragen fehlt noch.

Oben: Fallers Kreisschneider kann auch als Zirkel dienen, wenn man
statt der Klinge eine Bleistiftmine einsetzt. Mit ihm schneidet man
nicht nur Pappe. Der Maximalradius betragt stattliche 30 cm.

Links: Dem Schreiber-Wasserturm vom Aue-Verlag sieht man nicht an,
dass er aus einem Kartonbastelbogen entstanden ist.
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oder weniger natiirlich verwittertes
Aussehen. Durch die Lichter und Schat-
ten der verarbeiteten Fotos entsteht so-
gar ein raumlicher Effekt. Diesen kann
man noch steigern, in dem man Fens-
ter und Tiiren durch Hinterkleben von
Distanzkarton zuriicksetzt. Ausfiihrli-
che Hinweise sowie Tipps und Tricks
fiir den Umgang mit Kartonmodellen
findet man auf den Internetseiten der
Hersteller oder auch in MIBA 8/2000
(als Heft oder auf CD/DVD).

Angeregt durch diese Bastelbdgen
sah ich mich nach weiteren Karton-
modellen um und entdeckte zahlreiche
Anbieter. So entschloss ich mich,
zunédchst diese preiswerten und an-
sprechenden Modelle aufzustellen. Mit
der Zeit konnen sie gegen andere aus-
getauscht werden, wobei ich nicht
mehr ausschlieBen mdéchte, dass ich
kiinftig auf die Perfektionierung von
Kartonmodellen setze.

Lokschuppen mit Kitbashing

Einen ersten Versuch habe ich bereits
getan, indem ich zwei fotoreale Lok-
schuppen von Stipp zu einem zwei-
stindigen zusammengefiigt habe. Die
einzige Hiirde stellte die Anpassung der
Schuppenteile an den Abstand der
Schuppengleise dar. Sto3kanten lassen
sich aber leicht mit Regenrinnen-Fall-
rohren kaschieren, was eine meiner
ndchsten Arbeiten sein wird. Da ent-
sprechende Wandteile bereits mitgelie-
fert wurden, konnte ich sogar den In-
nenraum verkleiden.

Die als Zusatzteil erhéltlichen Fenster
ermoglichen einen stimmungsvollen
Blick in den Schuppen. Das zweiteilige
Dach habe ich abnehmbar gelassen um
im Falle eines Falles leicht in die hin-
terste Schuppenecke gelangen zu kon-
nen. Neben dem Schuppen habe ich die
Stipp-Loktankstelle platziert.

Natiirlich gehort zu jedem Bahnhof
ein Wasserturm. Hier wurde ich im
Programm des Aue-Verlages fiindig.
Der Schreiber-Bogen ist zwar nicht fo-
totechnisch gemacht, wirkt aber den-
noch sehr realistisch und ldsst sich
ohne weiteres neben den fotorealen Ge-
béauden aufstellen. Auch er kommt mit
Zusatzteilen, die den rdumlichen Ein-
druck erhohen konnen.

Zur Gestaltung einer Szenerie am
vorderen Anlagenrand bastelte ich ein
Wohnwagenmodell. Es entstand eben-

Aus zwei fotorealen
Stipp-Lokschuppen
entstand der zwei-
standige. Auch die
Halbrelief-Kulisse
und die Loktankstel-
le sind von Stipp.

Friihstiick in der lau-
schigen Pausenecke.
Ob der durchfahren-
de Triebwagen den
Schlafer wohl
weckt?

falls aus einem fotorealen Bastelbogen,
angeboten von Matthias Dunkel. Das
Vorzelt ist optional.

Schaut man zum Bahnhof, findet
man als Empfangsgebdude den Bahn-
hof Briescht, der wie die Telefonzelle
von Stipp angeboten wird. Neben
zuriickgesetzten Fenstern habe ich hier
auch die authentischen Fensterldden
angebracht. Zudem besitzt der Bahnhof
eine Uberdachung zwischen Schuppen
und Bahnsteigkante, die originell ist.
Etwas abseits am Bahnsteigende befin-

Auf dem ausgestrichenen Leim verteilt man mit dem Sieb feinen
Sand. Mit Spritze und Olkanne kann der Kleber dosiert werden.
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Nach dem sorgsamen Verteilen des Schotters wird er mit Leim fixiert.
Die Schrauben entfernt man erst nach dem Festwerden des Schotters.
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Mit natiirlichem Seeschaum, Spriihleim und verschiedenen Flocken
(alles von Noch) lassen sich ansehnliche Baume anfertigen.

det sich ein Abort. Er entstand aus ei-
nem Bastelbogen, der der Zeitschrift
ZUGE beilag.

Links vom Empfangsgebdude steht
ein gilinstig aus zweiter Hand erstan-
denes Kunststoffmodell. Obwohl unge-
altert, vertrdgt sich das Wohnhaus
durchaus mit dem benachbartem Emp-
fangsgebdude aus Karton. Doch auch

84

- e e re P

hier bieten sich noch reichlich Verfei-
nerungsmaoglichkeiten fiir kiinftige Bas-
telabende.

Mit dem Aufstellen der Gebdude geht
die Begriinung des Bodens einher. Da
ich mir iiber die Endgiiltigkeit der Hau-
ser nicht im Klaren bin, bringe ich
Griinzeug in Gebdudendhe zunichst
nur ohne Klebstoff an. Dagegen sind die

Wer fiir die Figurenbeschaf-
fung auf GroBpackungen
setzt oder die Figuren selbst
bemalt, begeht einen
Kosten sparenden Weg.

Wohnwagen Qek Aero und
Vorzelt fertigt Matthias
Dunkel aus Erfurt neben
vielen anderen Anhanger-
und Zeltmodellen in HO und
weiteren NenngroBen an.

GroBe Modellbdume entstehen mit Auhagen-Baumbausétzen. Sie ent-
halten den zu formenden Baum aus Kunststoff und die Flocken.

Partien zwischen den Gleisen und an
der Anlagenkante bereits mit beschrie-
bener Klebstoffmischung fixiert.

Als Begriinungsmaterial habe ich
Produkte von Auhagen, Faller, Heki
und Noch verwendet. Es hat sich ge-
zeigt, dass eine vielfdltige Auswahl so-
wohl an verschiedenfarbigen als auch
an verschieden strukturierten Flocken
und Fasern fiir eine abwechslungs-
reiche und ansprechende Landschafts-
gestaltung dienlich ist. Und die Regel
»Weniger ist mehr” gilt auch hier, denn
mehrere sehr dezent aufgetragene
Griinzeugschichten wirken meist bes-
ser als monotone Grasmatten und dicke
Flockenteppiche, die ihre Schaumgum-
miherkunft nicht verbergen konnen. Es
darf auch hin und wieder etwas nack-
ter Boden zu sehen sein. Zudem lassen
sich mit Sand Trampelpfade oder Som-
merwege gestalten.

Ausgestaltung

Natiirlich dirfen neben Wiesen, Bii-
schen und Strauchern Badume nicht feh-
len. Doch exzellente Modellbdume ha-
ben ihren Preis. Allerdings kann man
sich Bdume auch gut und gerne selbst
anfertigen. Dazu kann getrocknetes
und mit Leinol-Firnis konserviertes Na-
turmaterial wie Aste oder Goldruten-
Spitzen verwendet werden. Alternativ
bietet Noch Seeschaum-Rohlinge an,
die selbst zu beflocken sind. Auhagen
hat beispielsweise mehrere Baum-
bausétze im Programm, deren Baum-
skelette aus Kunststoff bestehen. Fiir
die Bilder sind Auhagen-Bdume mit
kostengiinstigen Fertighdumen der
Noch-Classic-Serie kombiniert aufge-
stellt worden. Auch beim Kiefernwald
neben dem Wohnhaus kommt diese
Kombination zum Tragen.

Keine Modellbahn kommt ohne
Stralenfahrzeuge und Figuren aus! Auf
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die Strafe stellte ich édltere Autos, die
ich noch patinieren kénnte. Fiir die Fi-
guren bediente ich mich der giinstigen
Noch-GroBpackungen. Alternativ kén-
nen auch unbemalte Figuren individu-
ell hergerichtet werden, was viel Fin-
gerspitzengefiihl erfordert.

Da die Szenerie eine fiktive, zeitlich
festgelegte Situation zeigt, miissen die
Fahrzeuge dem Rechnung tragen. Aber
die entsprechenden Modellbahnfahr-
zeuge haben ihren Preis. So muss ich
bis zur Neuanschaffung mit den alten
Schitzchen vorlieb nehmen. Auch
wenn einige Loks dlter als 20 Jahre
sind, fahren sie durchaus akzeptabel.
Anregungen, wie Probleme beim Reak-
tivieren solcher Modelle behoben wer-
den konnen, sind in MIBA 3/2005 im
Schwerpunkt ,Tipps und Tricks zur
Fahrzeugtechnik® zahlreich gegeben
worden.

Digital ,, muss sein”

Ich stehe moderner Technik offen ge-
geniiber. So habe ich mich entschlossen
digital zu fahren. Ich habe mich von
den Fahreigenschaften-verbessernden
Moglichkeiten und dem Vorteil des
Mehrzugbetriebes iiberzeugt. In der
Folge entschloss ich mich fiir das Lenz-
Startset 100 mit zusédtzlichem Hand-
regler LH 90 wegen glinstiger Gelegen-
heit. Bis dahin hatte ich mit einer Ein-
steiger-Packung mit Lokmaus von Roco
geliebdugelt. In der Annahme, auf ein
betriebssicheres System gesetzt zu ha-
ben, hoffe ich fiir den kiinftigen Ausbau
gut geriistet zu sein. So konnte ich ein-
mal den Bahnhof auch via PC steuern.
Die wichtige Voraussetzung dafiir, dass
die Gleise separat auf den Belegtzu-
stand hin iiberwacht werden konnen,
ist bereits durch die elektrische Seg-
mentierung gegeben.

Meine alten Loks konnten ohne wei-
teres auf digital umgestellt werden.
Ausreichend Platz habe ich fiir die De-
coder gefunden und da keine Beleuch-
tungen anzuschliefen waren, gelang
die Verdrahtung auf Anhieb. Bewéhrt
hat sich der lastgeregelte Lenz-Decoder
Typ 1035. Einen Einblick in die Digita-
lisierung dlterer Modelle und eine statt-
liche Marktiibersicht tiber Digitaldeco-
der findet man im MIBA-Extra Modell-
bahn Digital 5.

Im Zuge einer ,allgemeinen Digitali-
sierung® konnte auch die Aufstellung
von Signalen in Betracht gezogen wer-
den. Momentan geniigt es, angesichts
der einfachen Nebenbahn-Verhéltnisse
vor der Einfahrweiche eine selbst ge-
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Es miissen nicht immer die neuesten Modelle sein: Autos und Wohnhaus stammen aus zweiter.
Hand. Kiinftig werden sie noch mit etwas Patina versehen. Fotos: Rainer Parcus

bastelte Trapeztafel aufzustellen und
die Prellbocke mit dem Gleissperrsignal
auszustatten.

Fazit

Das Ergebnis kann sich m.E. durchaus
sehen lassen, auch wenn der finanziel-
le Aufwand iiberschaubar blieb. Eine
Gesamtsumme lésst sich jedoch nicht

Statt des blauen Hinterggundes wird kiinf-
tig ein Fotopanorama vefwendet. Auch
die Signale auf den Prellbocken, die
Grenzzeichen in den Gleisen und die
rostrote Lackierung der Schienenflanken
miissen noch erfolgen. Demnachst ...

angeben, denn Gebdude und benach-
barte Landschaft habe ich gewisser-
mafen nur provisorisch aufgestellt. Da-
von abgesehen, gibt es auch weiterhin
noch reichlich zu tun: Schienenflanken
rostig streichen, Beleuchtung installie-
ren, Signale aufstellen, Weichenlater-
nen und Antriebskésten ergédnzen und,
und, und ... — (m)eine Modellbahn wird
eben nie fertig! Rainer Parcus







Damit es auch mit dem Nachbarn klappt

Strippenzieher
neben der Bahn

Telegrafenmasten und Leitungen in ihren unterschiedlichsten
Ausfiihrungen symbolisieren immer noch das typische Bahnbild
entlang der Strecken. Ungeachtet aller Bahnromantik — diese
technische Einrichtung dient im besonderen Ma/fSe der Betriebs-
sicherheit. Dieter Thomas erldutert die Zusammenhdnge beim
Vorbild und Rolf Knipper erledigt die praktische Umsetzung.

evor wir uns im Detail mit der Mo-
dellumsetzung einer an sich eher
simplen Telegrafenleitung entlang einer
privaten Nebenbahn beschéaftigen, sei
kurz ein Blick auf das Vorbild geworfen.
Dank neuer Dateniibertragungstechni-
ken verschwinden immer mehr der
doch so typischen Telegrafenleitungen
samt Masten links und rechts der
Strecke. Haben Sie sich nicht auch
schon einmal gefragt, was dies alles fiir
einen technischen Sinn hat?
Die Dateniibertragung an sich ist im-
mer noch erforderlich, somit ist die be-
sagte Technologie iiberhaupt nicht von
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vorgestern. Allerdings liegt heute alles
in Kabelschédchten. Die Leitungen be-
stehen aus Kupfer und neuerdings auch
aus Glasfaser.

Seit frithester Eisenbahnzeit baute
man Leitungstrassen neben den Eisen-
bahnstrecken. Damit war in den An-
fangsjahren immerhin eine Morsezei-
chen-Ubertragung moglich. Mit der Er-
findung des Telefons samt Mikrofon
und Lautsprechern konnte man spéter
seinen Gespréichspartner auch person-
lich wahrnehmen. Vor allem bei ein-
gleisigen Strecken war es wichtig, opti-
male Verbindungen zu erreichen um

.'_!“'v. sten Ibeﬁlleitlen eine eingleisige
last befestige

1g. Die A

olatoren tra-

den Betrieb mit seinen Nachbarstatio-
nen abzustimmen. Die Zugfolge wurde
iiber die diinnen Dréihte hoch oben or-
ganisiert. Die Leitungswege waren also
der internen Bahnkommunikation vor-
behalten.

Die Nutzung dieser reinen Telefon-
leitung erfuhr mit der Zeit eine deut-
liche Erweiterung. Die Anzahl der Lei-
tungen hingt dabei unmittelbar mit der
Ausstattung der Strecke zusammen.
Wurde die Erde als Riickleitung ge-
nutzt, sprach man von einer Einfachlei-
tung (an den Isolatoren ist jeweils nur
ein Draht befestigt). Wurden fiir Hin-
und Riickleitung zwei Driahte verwen-
det, handelte es sich um eine Doppel-
leitung. So konnte z.B. die Zugmelde-
leitung von einem unbesetzten Bahnhof
zum Zugleiter oder von Fahrdienstleiter
zu Fahrdienstleiter mit einem oder mit
zwei Drahten an den Telegrafenmasten
gefiihrt werden.

War die eingleisige Nebenbahn mit
Streckenblock ausgeriistet — dazu
gehort die Ausriistung der Bahnhofe
mit Signalen —, wurden bis zu neun
weitere Drahte bendotigt. Auch kurze
Verbindungen z.B. von Fahrdienstleiter
zum Signalfernsprecher an einer Tra-
peztafel oder am Einfahrsignal wurden
als Einfach- oder Doppelleitung an
Telegrafenmasten gefiihrt.
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Zugkreuzung in Tos-
sens. Die beiden Fahr-
dienstleiter haben
sich zuvor fernmiind-
lich iiber die Bele-
gung der Strecke ver-
standigt und dies in
einem Zugmeldebuch
verewigt.

MODELLBAHN-PRAXIS

Basis unserer Bastelei: Telegrafenmasten Nr.
3379 aus dem Hause Weinert. Der obere Ab-
schnitt ist ein Gussteil mit vier Isolatoren.
Wer mehr Leitungen bendtigt, greift zu den
Masten 3305 oder 3306, bei denen die Tra-
versen aus geatztem Messingblech bestehen.

Unten links: Das Gussteil wird vom Baum ab-
gesagt (keine quetschende Zange verwen-
den!) und mit dem Stift im Messingrohr fi-
xiert.

Unten: Je nach Ausstattung der Nebenbahn
kénnen zwei Isolatoren mit dem Bastelmes-
ser abgetrennt werden. Die Stelle wird an-
schlieBend glatt gefeilt.
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87



Zum stimmigen Bahnambiente gehort eine Telegra- Weitere Drahte konnten hinzukom-

: fenleitung einfach dazu. Und vielleicht entwickelt men, wenn z.B. Leitungen zu technisch

¢ 'P ein findiger Kopf irgendwann mal ein Patent, so- gesicherten Bahniibergéngen, eine Un-
dass die Dréhte wie beim Vorbild gleichmaBig ein fallmeldeleitung oder Verbindungen

wenig durchhangen, statt als gespannter Gummi- von Fahrdienstleitern zu Wéarterstell-

faden in gerader Linie zu verlaufen. werken erforderlich waren. Je nach

Modellfotos: Rolf Knipper Ausstattung und Bedeutung der Neben-

bahn konnten auflerdem noch Leitun-
gen der Basa (Bahnselbstanschluss-
anlage, Telefone mit Wahlscheibe) die
vorhandenen Masten nutzen.

Eine Besonderheit waren gemein-
schaftliche Telegrafenmasten von Bahn
und Post. Dabei liefen die bahnbezoge-
nen Verbindungen bezeichnenderwei-
se auf der Bahnseite, die Postleitungen
auf der bahnabgewandten Seite — von
der Mastmitte aus gesehen. In solchen
Fallen konnte die Anzahl der Drédhte
auf den jeweiligen Seiten sehr unter-
schiedlich sein.

Der Modellbahner wird also die Tele-
grafenleitungen an der Strecke seiner
mit einfachsten Mitteln betriebenen
~-Neben-Nebenbahn® — ausgeriistet le-
diglich mit Trapeztafeln, unbeschrank-
ten Bahniibergdngen, keine besonde-
ren Anschlussstellen — nur mit zwei bis
héchstens acht Leitungen ausstatten.
Ist die Strecke technisch besser aus-

Die Isolatorentrager sollten
mattschwarz (hier mit Molak)
angelegt werden.

Mast und Bitumenschicht am
FuBe stellte ich mit Tubenfarbe
aus dem Baumarkt dar. Die Iso-
latoren bekamen einen Klecks
weiBe Acrylfarbe.

Zur Uberpriifung der Lotrech-
ten diente ein Geodreieck.

Der feine Gummifaden (Pro-
dukt aus England) lieB sich
perfekt mit Sekundenkleber
von Pattex fixieren.
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geriistet — kommen also Blicklichtanla-
gen, Streckenblock und Signale hinzu —,
bleibt es dem Gefiihl des Erbauers
itberlassen, das Verhéltnis von Telegra-
fenleitungen zu bahntechnischem Zu-
behor iiberzeugend zu gestalten.

Die Aufstellung der Masten unterlag
auch an Nebenbahnen strengen Richt-
linien. Man bevorzugte stets die Seite
des Gleises, bei der die meisten
AnschlieSer angesiedelt waren. Kreu-
zungen tiiber die Bahntrasse sollten
moglichst vermieden werden. Auch
sollten die Leitungswege weitestgehend
gerade und nicht im Zickzack aufge-
stellt werden. Bei Kurven war dies aber
unumgénglich (man bevorzugt dabei
itbrigens immer den kiirzeren Innenbo-
gen). Dabei waren Seitenabstiitzungen
notwendig um den Druck und Zug der
Drahte aufzufangen. Die Mastabstdnde
waren moglichst gleichméfBig und soll-
ten auch im Modell so sein. In der Bau-
grofie HO sind das etwa 25 bis 30 cm.
An den Telegrafenmasten zeigten iibri-
gens kleine schwarze Pfeile auf weilem
Grund den Weg zum néchsten Fern-
sprecher. Dieter Thomas/rk

Modellmasten aus Messing

Wer kann mit (fast) allen passenden Te-
legrafenmasten in jedweder Form auf-
warten? Weinert natiirlich, und so
wurde ich hier auf die denkbar gut ge-
eigneten Mastmodelle fiir meine priva-
te Nebenbahn an der Kiiste aufmerk-
sam. Bei den Masten handelt es sich um
eine Bauart, die auch als — damals auf
dem Land tbliche — Freileitung fiir die
vier Adern des Haushaltsstroms ver-
wendet werden kann (Best.-Nr. 3379).

Beim Studium der Literatur der But-
jenter Bahn (Verlag Kenning) stie3 ich
auf ziemlich genau diese Art von Mas-
ten, allerdings nur mit zwei Isolatoren —
bekanntlich war diese Bahnstrecke nur
mit dem Notigsten ausgestattet, sodass
hier offensichtlich eine Doppelleitung
fiir die Zugmeldungen geniigte. Die Iso-
latoren waren wie iiblich in der Hohe
zueinander versetzt, vermutlich um an-
gesichts der eingeschraubten Halterun-
gen den Holzmast nicht zu spalten. Ge-
nau wie beim Weinert-Modell — das war
es doch!

Der obere Teil des Mastes besteht aus
einem Messinggussteil mitsamt den Iso-
latoren. Diese Konstruktion wird dann
mit einem Stift in ein Messingrohr ge-
klebt. Mit dem Bastelmesser trennte ich
die beiden unteren Isolatoren ab (man
kann sie noch aufheben und fiir andere
Zwecke vorsehen). Das war alles nicht
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Fiir Baustellen hat man dies
ofter gemacht.

besonders schwer herzustellen, wobei
jedoch die Grate der abgezwickten Iso-
latorentrédger peinlichst genau mit einer
Schliisselfeile geglittet werden sollten.
Das ist aber auch schon alles an Nach-
arbeit.

Die gebogenen Triger der Isolatoren
habe ich mit Molak-Farbe (Weinert)
schwarz angelegt. Anschlieend erhielt
der Mast einen Uberzug aus dunkel-
brauner Dispersion aus der Baumarkt-
tube. Ich habe diese Farbe ziemlich
dick aufgetragen und somit eine Art
Struktur realisieren konnen. Der Mast
sieht anschlieend nicht mehr so ,,po-
liert* aus.

Nun erhielten die Isolatoren noch ei-
nen mattweilen Klecks (Acryl). Den
Mastful3 legte ich mattschwarz (aus der
Baumarkttube) an. Dies stellt beim Vor-
bild einen Bitumenanstrich gegen Faul-
nis dar. Dieser Anstrich ist beim Vorbild
etwa einen Meter hoch. Zur Modelldar-
stellung gentigt also ein guter Zentime-
ter, gemessen ab Oberkante ,Erdreich®.
Damit sind die Masten fertig zur Auf-
stellung.

Von Mast zu Mast

Die Masten habe ich an einem Ab-
schnitt meines Bahnhofes Tossens auf-
gestellt. Die Abstéinde liegen bei jeweils

Der Trupp der Fernmeldemeisterei iiber-
= priift die Leitungen. Man kann sogar an
I Ort und Stelle mittels Klemmen einen

1 Fernsprecher dazwischen schalten
i und die Zugmeldungen abfragen.
L

|

I
P

30 cm, das ist aber auch schon das Ma-
ximum. Mit Dekonadeln markierte ich
zundchst die Standorte, anschlieBend
wurden mit der Kleinbohrmaschine
und passendem Bohrer 3-mm-Locher
zur Aufnahme der Masten eingebracht.
Falls etwas Geldndestruktur dabei an-
gegriffen wird, ldsst sich der kleine
Schaden schnell mit etwas Heki-flor ka-
schieren. Uhus ,Flinke Flasche“ diente
zur optimalen Fixierung. Man sollte
auch mit einem Geodreieck die Senk-
rechte des Mastes iiberpriifen.

Zur Darstellung der Fernmeldedrah-
te verwendete ich feine Gummilitze,
welche ich seinerzeit in England er-
standen hatte. Sie zeigt eine braune
Farbgebung und lédsst sich bestdndig
mit Sekundenkleber montieren. Bisher
hatte ich nur gute Erfahrungen mit der
Haltbarkeit. Alternativ kann auch der
graue Gummifaden von Weinert ver-
wendet werden, der wie ein verzinkter
Draht aussieht.

Nun sind wir eigentlich schon mit der
kleinen Bastelei fertig. Der Faden ist
wahrlich sehr diinn und wirkt damit
auch sehr vorbildgerecht. Nur beim
Hantieren an der Anlage ist fortan Vor-
sicht geboten: Es wire doch schade,
das miithsam aufgebaute Werk im
wahrsten Sinne des Wortes mit einem
Handstreich wieder zu zerstoren.  rk
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VT 75.9 zu Gast auf MK’s Beautyfarm

Vom Pummelchen

zum Foto-Model

Es ist bei der Modellbahn wiedermal wie im richtigen Leben: Der
Kandidat leidet unter Ubergewicht und ist auch sonst nicht sehr
ansehnlich — kein Wunder, dass er kaum beachtet wird. Doch mit
einer griindlichen Abmagerungskur und ein wenig Styling wird
auch aus diesem Trix-Modell durchaus noch eine Schonheit.
Martin Knaden erweckte den VT 75.9 von Trix zu neuem Leben.

appenduster wars bislang fiir die

Reisenden im VT 75.9 von Trix
nicht nur bei Tunnelfahrt. Der Grund
lag in einer schwarzen Pappe, die zwi-
schen Fenstern und Chassis jeglichen
Lichteinfall verhinderte. Wozu auch,
denn das Innere des ,leichten” Neben-
bahn-Triebwagens glich dem Aufbau
eines Dampflok-Triebtenders: Voll bis
unters Dach mit einem Zinkdruckguss-
chassis, der kréftige Motor zentral ge-
lagert, lediglich die Fithrerstinde hét-
ten zumindest fiir einen halben Trieb-
fahrzeugfithrer Platz geboten.

Dabei ist das Kunststoffgehduse, das
schon vor Jahren den veralteten Metall-
aufbau abldste, gar nicht schlecht ge-
lungen. Insbesondere die aus klarem
Kunststoff gefertigten Fenstereinsitze
bieten die Chance auf ein ansprechen-
des Finish. Lediglich die angespritzten
Griffstangen und leider auch die erha-
ben gravierte Zierlinie unten miissen
entfernt werden.
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Soll das Modell den heutigen Anfor-
derungen entsprechen, ist aulerdem
ein freier Fensterdurchblick unum-
génglich. Um dies zu erreichen, muss
das Fahrwerk komplett abgedndert
werden - der sicherlich aufwindigste
Teil des Umbaus. Besitzer einer gro3en
Frése tun sich hier recht leicht, denn
das Chassis muss vorn und hinten mit
zwei Maschinenschraubstécken einge-
spannt werden. Einspannen im mittle-
ren Bereich wiirde die angeformten De-
tails am Fahrzeugboden beschéddigen.

Ist die Werkstatt weniger iippig aus-
gestattet, geniigt zundchst mal eine
Kreissdge. Beim hier beschriebenen
Umbau wurde von beiden Seiten aus
etwa 7 mm tief eingesdgt, sodass die
Lampenhalterungen noch stehen blie-
ben (die Entscheidung gegen eine Be-
leuchtung fiel erst spéter). Der Rest
wurde mit einer Laubsédge durchtrennt
- eine langwierige Prozedur, die insge-
samt vier Sdgeblitter erforderte ...

Das Getriebe musste ebenfalls kom-
plett gedndert werden, da die vorhan-
denen Zahnrader sehr in die Hohe bau-
en. Um die Geschwindigkeit des Ne-
benbahntriebwagens moglichst deut-
lich herabzusetzen, wurde ein Zahnrad
Modul 0,3 mit 29 Zdhnen (Weinert
96010, Bohrung auf 2,48 mm aufgerie-
ben) auf die Treibachse gesetzt. Der
Motor erhielt eine passende Schnecke
(96301). Mit diesem Antrieb erreicht
der VT eine Geschwindigkeit von um-
gerechnet 80 km/h.

Da Zahnrad wie auch Schnecke aus
Messing bestehen, liee sich das im
Vergleich zum urspriinglichen Antrieb
schon deutlich angenehmere Fahr-
gerdusch sicher noch weiter optimie-
ren, wenn man Kunststoffzahnrader
einsetzen wiirde. Hier wére eine Kom-
bination aus einem 18-Zdhne-Treib-
zahnrad Modul 0,4 (Weinert 9606,
muss ebenfalls auf 2,48 mm aufgerie-
ben werden) mit dem Stufenzahnrad
9530 (10 auf 20 Zdhne) und einer pas-
senden Schnecke Modul 0,4 (9651)
denkbar.

Damit der Umbau nicht allzu kompli-
ziert wird, erhielt das Modell vorbild-
entsprechend nur einen Einachsan-
trieb. Dessen Zugkraft musste ange-
sichts des relativ hohen Rollwiderstan-
des vom Beiwagen mit einem Haftrei-
fen unterstiitzt werden. Der angetrie-
bene Radsatz erhielt also noch auf der
nicht isolierten Seite eine Nut fiir einen
Haftreifen eingestochen.

Der Motor vom Faulhaber-Typ 1319
liegt jetzt optimal tief unterhalb der
Fensterlinie. Vor dem Einkleben war
also eine entsprechend tiefe Mulde ein-
zufrédsen, die bis in den Bereich der Bo-
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Oben: So kam der VT 75 aus der Schachtel:
Mit schwarz verhangten Fenstern hatte er
keinen Durchblick, die Griffstangen waren
angespritzt, keine Kurzkupplung zum Bei-
wagen und die Fahreigenschaften—naja ...
Das Modell ist inzwischen nicht mehr im Trix-
Programm vertreten, kann aber durchaus auf
einer Borse oder bei Ebay erstanden werden.

denwanne ragt. Kleine seitliche Liicken
im Zinkdruckguss fallen jedoch nicht
weiter auf, wenn man den eingeklebten
Motor anschlieBend mattschwarz ein-
farbt.

Seitlich vom Motor bleibt gerade noch
genug Platz, um die auf ein Drittel ver-
schmaélerte Platine unterzubringen. Das
Stromabnahmeblech wird zweckméi-
gerweise auf der Leiterbahn der Plati-
ne verlotet. Simtliche anderen Bauteile
wie Drosseln oder Motorkontakte wer-
den entfernt. Da leider auch die Befes-
tigungsgewinde dem Frédser zum Opfer
gefallen sind, muss die Platine auf dem
Chassis verklebt werden.

Die Funktion als Stromverteiler iiber-
nimmt ein Decoder, der im Raum hin-
ter der Schwungmasse Platz findet.
Uber ihn werden nun auch die Birn-
chen - so sie denn bleiben sollen — an-
geschlossen. Den Masseanschluss ge-
wihrleistet eine Lotfahne, die mit einer
kleinen Schraube in einem eigens ein-
gebrachten Gewinde gehalten wird.

Alternativer Tauschmotor

Von sh-Modellbau wird unter der Ar-
tikelnummer 29007 zum Preis von
€ 65,50 ein Glockenankermotor fiir
den Trix-Triebwagen angeboten. Der
Motor ist mit einer grof3en Schwung-
masse bestlickt und trédgt an beiden
Wellenenden zweigdngige Kunst-
stoffschnecken.

Der Einbau erfolgt in den Raum
des bisherigen Motors, wobei kleine-
re Frasarbeiten, die auch mit einem
Handfrdser vorgenommen werden
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Rechts: Das abge-
nommene Gehause
offenbart, warum
kein Durchblick vor-
handen sein kann:
Der Antriebsblock
fillt den Innenraum
komplett aus.

Unten: Das Chassis
wurde bis unterhalb
der Fensterlinie ab-
gespeckt. Um auch
den Motor maglichst
tief setzen zu kon-
nen, wurde eine
Mulde eingefrast.

konnen, notwendig sind. Wird dabei
ein Sockel stehen gelassen, kann der
Lagerblock des Motors direkt dort auf-
geklebt werden. Auf den freien Fenster-
durchblick muss man so beim Triebwa-
gen allerdings weiterhin verzichten.
Nach dem Umbau fahrt das Modell
bei 12 Volt umgerechnet 70 km/h, ent-
spricht also genau dem Vorbild. Das
Laufgerdusch ist fast nicht mehr zu
horen. Zur Verlangerung des Auslaufs
kann optional noch die Beleuchtung
ausgebaut werden, wirklich notwendig
ist dies aber nicht. MK
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Das Antriebsaggre-
gat liegt tief im
Chassis. Die Strom-
abnahme erfolgt wie
bisher, allerdings
miissen Platine und
ein wenig auch das
Blech selbst ver-
schmalert werden.
Hinter der Schwung-
masse ist Platz fiir
einen Decoder.

Der Kopfkreisdurch-
messer des Zahnrads
liegt nur knapp unter
dem Durchmesser
des Treibrades. Des-
sen nicht isolierte
Seite hat einen Haft-
reifen erhalten.

Unten: Die Fronten
verspachtelt und
geschliffen

92

Das Vorbild des VT 75.9

Schon damals war die Reichsbahn
bestrebt, die Betriebskosten auf Ne-
benbahnen in Grenzen zu halten. Sie
gab daher zwischen 1932 und 1934
bei der Triebwagenbau-AG, Berlin,
insgesamt drei Serien von zweiach-
sigen VT in Auftrag, die mit 135-PS-
Motor und 4-Gang-Schaltgetriebe ro-
buste und einfache Konstruktionen
darstellten. Die DB tibernahm gut die
Halfte dieser Triebwagen, welche
seit 1947 die Bezeichnung VT 75.9
trugen. Die meisten dieser Trieb-
wagen wurden zum Sommerfahr-
plan 1960, VT 75 906 und 912 am
30.3.62 ausgemustert. MK

Da die Stromabnahme am VT mit
Einsetzen des Haftreifens nur noch ei-
nen sicheren Punkt auf der nicht iso-
lierten Seite hat, wurde der Beiwagen
fest verkuppelt, sodass eine Kabelver-
bindung mdoglich wurde. Diese ist
durchaus vorbildgerecht, denn neben
den Bremsschlauchen waren die Fahr-
zeuge auch iiber ein stirnseitiges Kabel
verbunden. Somit verfiigt die Einheit
aus VT und VB nun iiber vier Stromab-
nahmepunkte auf der Masseseite und
immerhin noch drei auf der anderen
Seite — genug fiir einen sicheren Betrieb
auch in Weichenfeldern.

AuBerlichkeiten

Das ,Styling“ beginnt mit der Demonta-
ge der Fenster- und Lampeneinsétze.
Zunichst werden die unschénen Off-
nungen im Puffertrager verschlossen.
Einfache Spachtelmasse wiirde jedoch
hier nicht stabil genug sein. Die Rdnder
werden daher mit einer groben Feile
angeraut. Sodann verschlief3t ein Stiick
Klebefilm die Offnungen nach hinten,
bevor Stabilit Express aufgetragen wird.
Der Klebstoff sollte moglichst nicht iiber
die Frontfliche hinausstehen und aus-
reichend Zeit zum Hérten haben.

Die eigentliche Oberflache bildet dann
Feinspachtel, der mit 3 % Héarter an-
gerithrt wird und so zligiges Arbeiten
ermoglicht. Verschlossen wird mit der
Masse auch die mittlere Lampenéffnung
des Beiwagens, wobei natiirlich die
Lampe selbst zuvor abgezwickt und die
Stelle plan geschliffen wird.

Der Beiwagen erhilt je Frontseite
zwei Lampen. Diese finden sich im Satz
9022 von Weinert. Der Satz ist eigent-
lich fiir eine V 20 bzw. V 36 gedacht.
Verwendbar sind hier nur die Lampen,
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die hinten ans Fithrerhaus gehéren —
die beiden anderen wandern in die be-
rithmte Bastelkiste. Hat der Beiwagen
die feinen Messinggusslampen, soll
selbstverstdndlich auch der Motorwa-
gen nicht dahinter zuriickstehen. Also
hier ebenfalls die einfachen Dinger weg
und aus zwei weiteren Siatzen 9022 die
edlen Leuchten angeklebt.

Wer die Beleuchtung des Fahrzeugs
erhalten will, muss die neuen Lampen
mit 2,2 mm aufbohren. Der ,eindugige*
Lichtleitkorper des VB ist jedoch bei der
DB-Version nicht weiterverwendbar. Da
aber ohnehin VT und VB fest miteinan-
der verkuppelt sind, macht eine Be-
leuchtung zwischen den Fahrzeugen
keinen Sinn. Daher kann der hintere
Lichtleitkorper des VT im VB verwen-
det werden, ein weiteres Kabel zwi-
schen Decoder und der roten Birne bil-
det die Stromversorgung.

Jede Front des VT wird noch mit drit-
ter Spitzenlampe (Weinert 9002), Sig-
nalhorn (8972), Schlussscheibenhalter
(8273, Flansch hochkant ankleben!)
und dem Kabel fiir die Verbindung zum
VB bestiickt. Das ex-Gilinther-Kabel ist
bei Modellbau Kastner erhéltlich
(1281). An manchen Triebwagen sind
iibrigens lediglich Anschlussdose und
Steckerhalter ohne das eigentliche Ka-
bel zu erkennen. Hinzu kommt noch ei-
ne Originalkupplungsimitation (8648)
und ein Giiterwagen-Bremsschlauch
(8293).

Die Wendler-Liifter werden durch frei
stehende Messinggussliifter (Weinert
8955) ersetzt. Am Motorwagen ist der
vordere Liifter ein Doppelliifter. Er
kann aus zwei entsprechend befeilten
Liftern zusammengesetzt werden.

An beiden Gehdusen werden nun die
Griffstangen sehr vorsichtig mit einem
kleinen Stechbeitel entfernt. Als Werk-
zeug eignet sich hier z.B. ein schmaler,
scharf angeschliffener Schraubendre-
her. Je nach Epochenausfithrung miis-
sen eventuell auch die Raucher/Nicht-
raucher-Schilder entfernt werden. Aus
bedruckungstechnischen Griinden hat
Trix leider auch die Zierlinie knapp
oberhalb des schwarzen Rahmens er-
haben ausgefiihrt. Beim Abstechen und
Schleifen sollte man sich hier bemiihen,
die Nieten moglichst zu verschonen ...

Solange die Griffstangenenden vor
dem endgiiltigen Planschleifen noch zu
erkennen sind, ist es ratsam, schon mal
Bohrungen fiir die frei stehenden Griff-
stangen einzubringen. Das erspart eine
spétere Suche nach der richtigen Stel-
le. Die Griffstangen werden aus 0,3-
mm-Draht gefertigt. Die Griffstangen
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Die Fronten von Bei-
und Motorwagen. Beim
Motorwagen ist mittig
unter dem Dach noch
eine Bohrung unbesetzt;
hier wird bei der End-
montage die separat
schwarz zu lackierende
dritte Spitzenlampe
eingesetzt.

Rechts das Dach des VT
mit dem zusatzlichen
Behalter und unten der
VB mit den neuen Wend-
ler-Liiftern. Fotos: MK

neben den Tiren sollten zudem nach
dem Festkleben etwas zur Seite (von
den Einstiegen weg) gebogen werden.

Oberhalb der Einstiege hatten die VT
noch kurze Regenrinnen. Diese kann
man aus 16 mm langen Stiicken eines
kleinen U-Profils (1,0 x 0,5 mm) dar-
stellen. Keine Rinne ohne Fallrohr! Aus
0,4-mm-Draht werden diese Rohre ge-
bogen. Oben halten sie in einer Boh-
rung, unten bildet eine einzelne Ader
einer Litze eine winzige Schlaufe, die in
einer hinter dem Fallrohr verborgenen
Bohrung festgeklebt ist.

Auf dem Dach des Triebwagens ist als
Zutat der Bundesbahnzeit noch ein
Behilter fiir das Kithlwasser zu ergén-
zen. Das unsymmetrisch geformte Ding
wird aus einer Polystyrolplatte von

2 mm Dicke hergestellt. Die beiden An-
schliisse zu den charakteristischen
Kiihlern erfolgen mit 0,4-mm-Draht.
Nach der Lackierung mit RAL 3004
und 9005 sowie einem undefinierbaren
Mattgrau fiir das Dach erfolgt die Be-
schriftung aus dem GalBner-Satz T 323.
Die Zierlinien findet man bei GaBiner
unter T 391. Die Kupplung der beiden
Fahrzeuge erfolgt mit der Nachriist-
kinematik 6574 von Fleischmann. Sie
baut sehr kurz und federt butterweich.
Solchermafen geliftet kann unser
VT 75 911 sich nun wieder unter die
Leute trauen. Mit ein paar Fahrgisten
bestiickt brummt er noch bis August
1960 mit seinem Beiwagen VB 140 240
iiber die Nebenstrecken der BD Re-
gensburg. MK
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MARKTUBERSICHT

Empfangsgebdude in HO

,Bahnhofe” fiir Nebenstrecken

Die Bahnhdofe der Nebenbahnen warten mit den unterschied-
lichsten Empfangsgebduden hinsichtlich Architektur, Bauaus-
Jiihrung und GrofSe auf. Stephan Rieche und Jan Bruns haben
das Angebot an Empfangsgebduden fiir die Baugroffe HO durch-
Jorstet und die fiir Nebenbahnen geeigneten Modelle — ob mit
oder ohne konkretes Vorbild — herausgesucht.

Bahnhof | Art.- | Beschreibung Neben- regionale | GroBe in cm | Bemerkungen ++ tadellos
Nr. gebiude | Verwend- LxTxH . ;:';"t";o
barkeit | Katalogangaben — nicht so toll
Artitec
Driibeck 10156 | Typisch preuBisches, zwei- Stellwerks- Nord- 14,6 x 14,8 x 13,5 | Resinbausatzklassiker, maBstablich ++
geschossiges Backstein-EG vorbau deutschland und fein detailliert, nach perfekter
nach Vorbild an der Strecke Vorbildauswahl
Wernigerode—Vienenburg (zzt. nicht lieferbar)
Holtwick 10183 | Eingeschossiges EG mit Stellwerks- eher Nord- 22,5x13,9x7,9 | Resinbausatz, eines der wenigen ++
Walmdach aus den 60er- vorbau, Gara- | deutschland Nachkriegsgebaude auf dem Markt,
Jahren genanbau schone Umsetzung eines typisch
schlichten Vorbilds
Auhagen
Radeburg 11329 | Zweigeschossiger Putzbau Gterschup- Sachsen, auch 41x12x10,8 Besonders geeignet fiir schmalspurige 0
nach sachsischem Vorbild penanbau anderswo Strecken nach séchsischem Vorbild
Hohendorf 11331 | Zweigeschossiger Putzbau Giiterschup- tiberall 24x9,5x 11 Einfache Ausfiihrung, vollig unmaB- -
ohne Vorbild penanbau stablich und nicht mehr zeitgemal
Goyatz 11347 | Kleiner zweigeschossiger Gterschup- tiberall 19x11x12 Wie das Vorbild besonders geeignet +
Putzbau nach Vorbild an der | penanbau fiir Schmalspur- und Kleinbahnen;
Spreewaldbahn gute Vorbildauswahl
Haltepunkt 11357 | Eingeschossiges, holzver- - Mittelgebirge 11 x4x4,6 Gekiirzte Variante von Obergittersee +
Holzmiihle schaltes EG mit offener
Wartehalle
Ober- 11358 | Eingeschossiges holzver- Separater Ge- | Mittelgebirge 18 x4 x 4,6 Ideal fiir Haltepunkte in waldreichen +
gittersee schaltes EG nach Vorbild rateschuppen Gegenden, weitgehend maBstablich;
an der Windbergbahn bei recht grelle Farbgebung erfordert
Dresden Bemalung
Haltepunkt 11361 | Eingeschossiges, holzver- - Mittelgebirge 11 x4x4,6 Gekiirzte Variante von Obergittersee +
Bannewitz schaltes EG
Oberritters- 11362 | Zweigeschossiger Putzbau Giiterschup- Sachsen, auch 245x14x10 MaBstablich leicht verkleinert, beson- 0
griin nach séachsischem Vorbild penanbau anderswo in ders geeignet als EG fiir Schmalspur-
Deutschland bahnhofe
Kleine 11367 | Einstockiges, holzver- - Mittelgebirge 7x4x4,6 Gerateschuppen von Obergittersee +
Wartehalle schaltes Gebaude
Flohatal 11368 | Zweistockiger Putzbau nach | Mit Giiter- Sachsen, 34x13x13 Knapp maBstablich, durch gute Vor- +
sachsischem Vorbild an der | schuppen- aber auch bildauswahl universell verwendbar
Strecke Floha—Marienberg anbau anderswo in
Deutschland
Plottenstein 11369 | Zweistockiger Putzbau nach | — ehemalige 42 x18x 13 Weitgehend maBstabliche Umsetzung +
osterreichischem Vorbild mit k.u.k Monar- eines prototypisch wirkenden, schlich-
langer offener Wartehalle chie, aber ten Empfangsgebaudes
auch Std-
deutschland
Hp Unter- 11372 | Eingeschossige, lagerschup- | Separater tberall 7x4,6x3,6 Auch als Abstellschuppen zu ver- +
schonbach penartige Gebéaude Schuppen wenden
Krakow 11381 | Typisch preuBisches, Optionaler Norddeutsch- 26,5x13,5x13,5 | Sehr maBstabliches, prachtiges Mo- ++
zweieinhalbgeschossiges Stellwerks- land dell, das in zwei Epochenvarianten
Backstein-EG nach einem vorbau zusammengebaut werden kann und
Vorbild an der Strecke das Zeug zum Klassiker hat; gekonnte
Glistrow—Pritzwalk Vorbildauswahl
94 MIBA-Spezial 64




Bahnhof | Art.- | Beschreibung Neben- regionale | GroBe in cm | Bemerkungen ++ tadellos
Nr. gebdude | Verwend- LxTxH . ;:':l‘:'lo
barkeit Katalogangaben — nicht 5o toll
Faller
Hinter- 110091 | Einstockiges Haltepunkt- - tiberall 121x7,8x4,9 Klassiker im Faller-Programm ohne -
tupfingen gebaude Vorbild, , betagter” Bausatz
Zindelstein 110092 | Kleinstation, abgeleitet aus | Giiterschup- eher siid- 20,2x10,2x7,5 | Klassiker im Faller-Programm ohne -
einem Bahnwarterhaus penanbau deutsch Vorbild, ,betagter” Bausatz
Wiesenthal 110093 | Uberdachte Wartehalle mit | — preuBisch/ 37x14x11,5 Abgeleitet aus Bf. Schwarzburg, auch 0
geschlossenen Anbauten thiringisches brauchbar als Vorortbahnhof
Mittelgebirge
Blumenfeld 110097 | Anderthalbstockiger Klein- Giiterschup- Mittelgebirge 25x14x12 Um das Obergeschoss gekiirzte Vari- +
bahnhof penanbau ante von Giglingen
St. Niklaus 110098 | Zweistockiger Bf. nach Giiterschup- Alpenraum 31x12,7x12 UnmaBstabliches Modell (ehemaliges -
Schweizer Vorbild penanbau Pola-Sortiment), fiir TT einsetzbar,
werksseitig patinierte Ausfiihrung
Waldbrunn 110099 | Zweistockiges EG in Back- Bahnsteig- tberall 24x12,5x13,5 | EGin preuBischer Ziegelbauweise, -
steinbauweise tiberdachung ohne Vorbild, werksseitige Patinierung
(ehemaliges Pola-Sortiment)
Lengmoos 110100 | Zweieinhalbstockiges EG im | Guterschup- | Alpenraum 30,6 x17,5x11,6 | ohne Vorbild 0
alpinen Stil penanbau
Susch 110101 | EG der Rhatischen Bahn - Schweiz 33,8x15x 11,5 | MaBstabliche Umsetzung eines +
Schweizer Vorbilds (ehemaliges Pola-
Sortiment)
Litzen 110103 | Zweieinhalbstockiges EG Separates Mittelgebirge - ehemaliges Pola-Sortiment +
mit Kriippelwalmdach in Toiletten-
Fachwerkbauweise gebaude
Kirchbach 110104 | Zweigeschossiges, verputz- | — tberall 26,5x10,3x9,5 | ohne Vorbild -
tes EG
Talheim 110105 | Zweistockiges EG in - tberall 239x11,5x 11 UnmabBstablicher Klassiker in seiner- -
Fachwerk/Stein zeit zeitgemaBer Ausfiihrung
Glglingen 110107 | Zweieinhalbgeschossiges Giiterschup- wirttembergi- | 30,8x14x14,2 | MaBstabliches, vorbildgerechtes Mo- ++
EG, wiirttembergischer penanbau, scher Raum dell in guter Ausfiihrung, das auch gut
Einheitsbau separates WC- fiir Umbauten geeignet ist
Gebaude
Burg- 110108 | Zweigeschossiges EG im Bahnsteig- tiberall 36x21,5x18,9 | Gut proportioniertes, weitgehend +
schwabach Stil des friihen zwanzigsten | tberdachung maBstabliches Kleinstadtbahnhofs-
Jahrhunderts mit Walmdach gebaude
Friedrichs- 110110 | Zweieinhalbstockiges EG angebauter eher stidwest- 40,7 x15x 13,5 | Verniedlichtes Kleinstadt-EG, -
hohe mit Kriippelwalmdach Giiterschup- deutscher Ahnlichkeiten mit dem friiheren
pen Raum Schwarzwald-Modell Lenzkir-
chen, fiir TT noch passend
Schwarzburg | 110116 | Dreistockiges EG in - Mittelgebirge 55x 18,5 x 23 Préchtiger und recht maBstablicher ++
Fachwerk/Naturstein-Bau- Kleinstadtbahnhof, représentatives EG
weise (Vorbild: Rottenbach— einer nahe gelegenen Fiirstenresidenz
Katzhitte/Thiiringen)
Trossingen 110114 | Zweigeschossiges EG in Angebauter stiddeutsches 36 x 19 x 24,5 Prachtiger romantischer Kleinstadt- ++
Fachwerkbauweise auf Mas- | Fachwerkgii- | Mittelgebirge bahnhof, Neuheit 2005
sivsockelgeschoss (Vorbild: | terschuppen
Villingen—Rottweil)
Spedition 120249 | Bayerisches Agenturgebdu- | Giiterschup- Bayern 16,6 x 10,9x 7,1 | Ehemaliger Pola-Bausatz ,Rohhau- +
Helk” de in einstockiger Holzbau- | pen integriert sen”, ein recht gelungenes Modell fiir
weise bayerische Nebenstrecken
Haberl
Reicherts- 1452 Bayerisches Agenturgebau- | — Bayern 16x11,5x8,5 Gelungenes Gebaudemodell in Misch- ++
hofen de in einstockiger Holzbau- bauweise aus Holzleisten, Kunststoff-
weise nach einem Vorbild dach und Messingteilen
an der ,Staudenbahn”
Maégglingen 1405 | Zweieinhalbgeschossiges EG | Angebauter Schwaben keine Angabe Schlichtes, landschaftstypisches +
in Natursteinbauweise Holzschuppen Bauwerk; die Natursteinnachbildung
konnte etwas feiner sein
Heico
Postendorf 37031 | Zweieinhalbgeschossiges EG | Angebauter Norddeutsch- 29x12,5x 14 Mischbauweise tiberwiegend aus +
in Fachwerk/Backsteinbau- | Guterschup- land und Mit- Resin-Teilen
weise pen telgebirge
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Bahnhof | Art.- | Beschreibung Neben- Regionale | GroBe in cm | Bemerkungen ++ taﬂfllos
Nr. gebiude | Verwend- LxTxH . ;Zh‘t";o
5 Katalogangaben
barkeit gang - nicht so toll
Kibri
Wilhelmsbad 9358 Zweigeschossiges EG in Optionaler eher Stid- 39x20x17 Gebéude abgeleitet aus dem bayeri- +
Backsteinbauweise mit klas- | Stellwerks- deutschland/ schen Bahnhof Feldafing, wie dieser
sizistischen Stilelementen anbau Bayern nicht ganz maBstablich
Oberzell 9359 | Zweieinhalbstockiges EG im | Giiterschup- Alpenraum 32x16x14 ohne Vorbild -
bayerischen Stil penanbau
Stuttgart- 9362 Einstockiges Fachwerk/ - tberall 19,5x 11 x7,5 Klassiker in nicht mehr ganz zeitge- 0
Rohr Backstein-EG maBer Ausfiihrung, auch geeignet fiir
Nebenbahnen
Barental 9363 | Zweigeschossiges EG mit Gterschup- Schwarzwald, 19,5x 14 x15 Schlichte Ausfiihrung, nicht ganz 0
Krippelwalmdach und penanbau Schweiz maBstablich
Schindelverkleidung
Oberzeisel 9365 | Zweigeschossiges EG, - Wirttemberg 245x13x13 Wie EG Dettingen, jedoch ohne Gii- +
wiirttembergischer Stan- terschuppen, geeignet fiir Regel- und
dardtyp Schmalspurbahnen
Firstenberg 9367 siehe , Paulinzella” - Thirringisches 42 x15x 14 Zusammenstellung aus zwei Paulin- -
Mittelgebirge zella-Bausétzen
Kottenforst 9364 | Zweieinhalbgeschossiges Giiterschup- Uberall 29x20x17 Prachtiges, gut ausgesuchtes Vorbild, ++
Fachwerk-EG nach einem pen- und das jedoch auch beim Vorbild ein ab-
Vorbild an der Strecke optionaler solutes Unikat war, recht maBstablich
Bonn—Euskirchen Stellwerks-
anbau
Paulinzella 9491 Eineinhalbgeschossiges EG | — PreuBisch/ 255x155x14 | MaBstébliches, gelungenes Modell, ++
in Backstein-Fachwerk, z.T. thiringisches das sich auch gut fiir Umbauten eig-
mit Schieferverkleidung, Mittelgebirge net, beispielhafte Vorbildauswahl
Vorbild steht in Thiringen
Reichelsheim 9492 | Zweigeschossiges EG in Gterschup- PreuBisch-hes- 24x14x14 Bausatz-Klassiker, etwas unmaBstab- +
Backsteinausfiihrung penanbau sischer Raum lich, recht gute Ausfiihrung
Langenthal 9495 | Zweigeschossiges EG in Separates tiberall, eher 43 x14x15 Wie Reichelsheim, ohne konkretes +
Ziegelausfiihrung mit Eck- Toiletten- jedoch Stid- Vorbild
quaderung und Naturstein- | gebdude deutschland
Fensterleibungen
Dettingen 9507 | Zweigeschossiges EG in Giterschup- wiirttembergi- 34x12x15 Gelungenes, etwas unmaBstabliches +
Holz/Backsteinbauweise penanbau scher Raum Modell des Standardgebaudetyps an
wiirttembergischen Nebenstrecken
Burg/ 9509 | Eineinhalbgeschossiger Restaurant- Uberall 25x16x 20 Préachtiges Modell eines Kleinstadt- ++
Spreewald Kleinstadtbahnhof nach ei- | anbau bahnhofes der Jahrhundertwende mit
nem Vorbild im Spreewald Tiirmchen in betonter Farbgebung
Blankenberg 9529 | Zweigeschossiges EG in - eher Nord- 43,6 x 15,5x 15,5 | Einfache Modellumsetzung aus Mehr- -
Backsteinausfiihrung deutschland zweckbauelementen, geeignet zum
Umbauen von Nichtbahngebauden
Schapen keine | Zweigeschossiges EG in Angebauter Norddeutsch- 15x7x11 Neuheit 2005
Angabe | Ziegelbauweise mit holz- Gterschup- land, Mittel -
verschaltem Obergeschoss, | pen gebirge
norddeutsches Vorbild
Langmesser Modellwelt
Bad Spenzer ER-BSR | Zweigeschossiges EG in - Norddeutsch- 20x11,5x 15 Resin-Bausatz aus dem ERMO- +
1024 Backsteinbauweise nach land, Mittel Programm, auch als Fertigmodell
norddeutschem Vorbild gebirge erhéltlich
MKB
Rithen 201 Zweigeschossiges EG in - Norddeutsch- 28x12x13 Wie alle MKB-Modelle aus gelasertem ++
Backsteinbauweise nach land Karton, vorbildgerechte, maBstabliche
Vorbild an der Westfalischen Umsetzung eines schlichten, typischen
Landesbahn Gebéudes
Weissenburg 208 Zweigeschossiges EG in - Sachsen/ 16,7 x 11,5 x 14,6 | Laserkartonmodell +
zweifarbiger Ziegelbauweise Mittelgebirge
Eschershau- keine | Zweigeschossiges Back- Angebauter Norddeutsch- keine Angabe Laserkartonmodell; ungeachtet der ++
sen Angabe | stein-EG nach einem Vorbild | Giiterschup- land, Mittel Privatbahnherkunft ein Gebaude,
an der Vorwohle-Emmer- pen gebirge das auch hervorragend bei , Bun-
thaler Eisenbahn im Weser- deshahns” eingesetzt werden kann,
bergland Neuheit 2005
Ameling- keine | Zweigeschossiges Back- - Norddeutsch- keine Angabe Neuheit 2005 keine Angabe
hausen Angabe | stein-EG nach einem Vorbild land
an der OHE
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Bahnhof | Art.- | Beschreibung Neben- Regionale | GroBe in cm | Bemerkungen ++ tadellos
Nr. gebiude | Verwend- LxTxH . ;gr‘\:nso
barkeit Katalogangaben ~ nicht so toll
Piko
Behelfsbahn- | 61112 | Nachkriegsprovisorium als Separater Ge- | Uberall 39x10x5,5 Originelles Ensemble nach Pit-Peg- ++
station Ensemble aus Wellblech- rate- und G- Anregung aus der MIBA, epochen-
hiitten, Holzschuppen und terschuppen typisches Provisorium der 40er- und
ausrangiertem Giiterwagen | sowie Bahn- 50er-Jahre
als Giiterschuppen steigsperre
Burgstein 61820 | Zweigeschossiger Putzbau Bahnsteig- tiberall 30x13x12,9 Sehr schlichtes Gebaude aus der Hob- =
mit Satteldach sperrenhaus- by-Serie fiir Anfanger ohne konkretes
chen Vorbild und MaBstab
Neustadt 61800 | Zweigeschossiger Putzbau Schuppen- Uberall - ohne Vorbild -
mit eingeschossigem Anbau | anbau
Real-Modell
Hohn B-100 | Zweigeschossiges, typisches | Angebauter Nord- 22,9x14x15 Resinbausatz mit Atzblechen fiir Tii- ++
EG in teilverputzter Ziegel- | Giiterschup- deutschland ren und Fenster, auch mit bereits ein-
bauweise und Kriippelwalm- | pen gefarbten Wanden und als Fertigmo-
dach nach norddeutschem dell erhaltlich; tolle Vorbildauswahl,
Vorbild (Strecke Rends- perfekte Umsetzung!
burg-Husum)
Hejlsminde B 150 | Anderthalbgeschossiges EG | Angebaute Déanemark, 28,5x12x12,6 | Resinbausatz mit Atzblechen fiir +
in Backsteinbauweise mit offene Warte- | auch noch Tiren und Fenster, auch mit bereits
Jugendstilelementen nach halle Norddeutsch- eingefarbten Wanden erhaltlich. Sehr
danischem Vorbil land danisch wirkendes, stilvolles Gebaude,
maBstablich umgesetzt
Stangel
Sonnenborn keine | Typisch preuBisches, zweige- | Angebauter Nord- und keine Angabe Mal was anderes: Superdetaillierter ++
Angabe | schossiges Backstein-EG mit | Fachwerk-Gii- | Ostdeutsch- Resinbausatz mit geatzten Tiiren und
Kriippelwalmdéchern terschuppen land Fenstern, der seinen Preis hat. Der
und Stell- preuBische Landbahnhof aus der Zeit
werksvorbau um 1885 schlechthin!
Vollmer
Kitzlingen 3503 | Zweigeschossiges Fach- Holzerner Mittelgebirge 34x13,5x15 Romantisches Heile-Welt-Gebaude 0
werkgebaude Giterschup- ohne konkretes Vorbild und Stil-
penanbau zuordnung
Kleckersdorf 3504 | Zweigeschossiges Ziegelge- | — Uberall 31x10x13,5 Romantisch wirkendes Gebaude mit -
baude mit farblich abgesetz- relativ grober Gravur, ohne Vorbild
ten Fensterleibungen
Waldbronn 3505 | Zweigeschossiges Back- - tiberall 31x15x13 Romantisches EG, iiberdeutlich gra- 0
steingebéude, z.T. holzver- viert, stark farbig
kleidet
Bad 3508 Zweigeschossiges Modell in | — Uiberall 35,8x18,5x 18,5 | Etwas unmaBstabliche, aber gut +
Wimpfen historisierender Neugotik proportionierte Nachbildung eines
auBergewohnlichen Vorbild-Unikats
im englischen Tudorstil
Neuffen 3510 | Zweieinhalbgeschossiges Angebauter Mittelgebirge 41x13,5x16,5 | Prachtiges Modell, maBstablich etwas +
Fachwerkgebaude (Vorbild | Giterschup- verkleinert, auch fiir TT gut geeignet
an schwabischer Privatbahn | pen
Nirtingen—Neuffen)
Wildbach 3512 | Zweieinhalbgeschossiges Glterschup- Mittelgebirge 34x17x15,3 Ohne konkretes Vorbild 0
Fachwerkgebaude penanbau
Dérlingen 3515 | Zweieinhalbgeschossiger Giterschup- Schweiz 34,5x13,5x15 | Etwas verniedlichte Umsetzung eines 0
Putzbau von der Strecke penanbau echten alpinen, gut getroffenen
Bern-Létschberg—Simplon Vorbilds
Laufenmiihle 3518 | Eineinhalbgeschossiges - eher Stidwest- 27x16x12,4 Recht maBstabliche Umsetzung eines +
Geb&ude mit Fachwerk- deutschland typischen siiddeutschen Dorfbahnhofs
seitenfliigel nach einem aus der Zeit um den Ersten Weltkrieg
Vorbild der schwabischen
Wieslauftalbahn
Benedikt- 3520 | Typisch bayerischer Dorf- Uberdachte Bayern, ggf. 40x 14x 14,5 An Lokalbahnen in Bayern und 0
beuern bahnhof in Bruchstein- Wartehalle auch andere Franken anzutreffender Typ, leider
mauerwerk und Stell- Mittelgebirgs- unmaBstablich
werksvorbau | gegend
Bad Berg 3526 | Eineinhalbgeschossiger Giterschup- Alpenraum 24x12x 11 Neuheit 2005 -
Fantasiebahnhof im alpinen | penanbau
Chalet-Stil
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ZUM SCHLUSS

Quasi der Inbegriff deutscher Einheitslokomotiven ist die 01, eine Zweizylin-
derbauart. Die erste der Einheitsloks war indessen die 02 001, eine von zehn
Vierzylinder-Verbundloks, die damals zu Vergleichszwecken bestellt worden

waren und spater in 01 umgebaut wurden. Foto: Werner Hubert/MIBA-Archiv

80 Jahre Einheitsloks

Im Oktober 1925 wurde die erste Einheitslokomotive
abgeliefert. Es war eine 02. Nach der , Verreich-
lichung” des Eisenbahnwesens war der Reichsbahn
allein bei den Lokomotiven eine kaum zu iiber-
schauende Anzahl unterschiedlicher Bauarten zuge-
wachsen. Moderne und vor allem einheitliche Bau-
grundsatze waren die wichtigsten Forderungen an
die dringend notwendigen Neubauten.

Die nachste MIBA-Spezial-Ausgabe beschaftigt sich
mit diesem hochinteressanten Kapitel deutscher
Eisenbahngeschichte — neben der Entstehungs- und
Betriebsgeschichte der Einheitsloks erwartet Sie
eine bunte Mischung aus Modelleinsatzen und -Um-
bauten.
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