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Die V 200 brummt mit
ihrem Schnellzug an
einer Blockstelle vorbei.
Da diese Blockstelle fiir
beide Fahrtrichtungen
zustandig ist, stehen ihre
Hauptsignale sozusagen
Riicken an Riicken. Rolf
Knipper komponierte das
fiir eingleisige Haupt-
bahnen so typische
Titelmotiv.

Zur Bildleiste unten: Udo
Kandler lichtete den von
einer 215 gezogenen

E 3355 auf der Strecke
Loffingen—-Bachheim ab.
Die einst zweigleisige
Hauptbahn in der Eifel
wird seit dem Riickbau
eingleisig betrieben;
Michael Meinhold und
Thomas Siepmann pra-
sentieren dazu ihren
Anlagenvorschlag Kyll-
burg. Die betrieblichen
Ablaufe seiner Oden-
waldbahn mit dem Bahn-
hof Hochst als Mittel-
punkt beschreibt Dieter
Dabringhausen (Foto:
Ludwig Fehr).
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Seit Oswald Hubers treffender Zeich-
nung Uber die Entwicklung eines
Modellbahners - Sie erinnern sich: von
der Anfangspackung Uber die Riesenan-
lage mit Spaghettitopf-Gleisfihrung zur
kleinen, aber feinen Nebenbahn - gilt es
als selbstverstandliche Erkenntnis: Weni-
ger ist mehr.

Und so bauten viele Modellbahner ihre
ganz personliche Nebenbahn. Mal nach
Vorbild, mal nach Gusto; immer aber in
Uberschaubaren GréBenordnungen. Auf
minimaler Flache genieBen sie maximale
Beschaftigung, tuckern mit
roten Schienenbussen durch
grine Landschaften und
rangieren nach Herzenslust
- die ganz Harten kuppeln
hier mit der Pinzette die Ori-
ginalschraubenkupplungen
- mal ein Wagelchen an die
Rampe, mal eines in das
Anschlussgleis, mal den O-
Wagen auf die Waage oder
durch das LademaB. Idylle
pur, die auch abseits der
groBen Magistralen keine Langeweile
aufkommen lasst. Nicht ohne Grund
wurde unser Spezial 64 Uber Nebenbah-
nen von lhnen, unseren Lesern, besonders
gut angenommen.

»Schnellzige? Brauch ich nicht!”, hoért
man aus den Kreisen dieser Gllcklichen
bisweilen. Hm. Wirklich nicht? Mich erin-
nert das ein wenig an jenen Vierzeiler, mit
dem Eugen Roth unvergleichlich treffend
die Entwicklung eines ganzen Lebens auf
den Punkt brachte:

Ein Mensch erhofft sich fromm und still,
Dass er einst das kriegt, was er will.

Bis er dann doch dem Wahn erliegt,
Und schlieBlich das will, was er kriegt.

Ist also die Freiwilligkeit beim Verzicht
auf hochwertige Reise- und schwere
GUterzuge nur eingebildet? Wer weiB. In
jedem Fall hat der Hauptstreckenverkehr
seine eigene Faszination. Ein veritabler
Schnellzug, vorn eine 01.10, eine 01 oder
wenigstens eine 03, dahinter ein paar
lange Vierachser — hat das nichts? Mit

hundert und mehr Sachen tobt er an uns
vorbei, das Stampfen der Lok und das
nachfolgende Rauschen der rollenden
Rader auf den Schienen klingt uns ein-
drucksvoll in den Ohren. Fast meint man
am Bahndamm, den Fahrtwind zu spiren.

Klar braucht so ein Thema mehr Platz.
Platz, den nicht jeder zur Verfiigung hat.
Aber vielleicht lasst sich ja auch ein Kom-
promiss finden: Wir bauen - wie bei der
Nebenbahn - nur ein Gleis und génnen
uns, quasi zum Ausgleich, statt der einfa-
chen Signaltafeln eine volle Ausstattung

Halbe Sache

mit Hauptsignalen. Die stellenweise en-
gen Radien werden mit entsprechenden
Geschwindigkeitsbeschrankungen gesi-
chert und schon kénnen all die herrlichen
Garnituren mit den klangvollen Namen
auch auf unserer Anlage fahren. D-Zlge,
F-Zlge, vielleicht sogar ein schmucker TEE
oder ein umgeleiteter Express mit Ellok
und Vorspann — alles ist jetzt plétzlich
moglich!

Auch betrieblich ist einiges geboten,
denn die Monotonie einer Hauptstrecke
in ,Hundeknochen”-Streckenform ist a
priori ausgeschlossen. Die zusatzlichen
SicherungsmaBnahmen beim Zweirich-
tungsverkehr auf einem Gleis bringen
namlich beim Vorbild lastige Erschwer-
nisse, die aber gerade fir uns das Salz in
der Suppe sind.

Die Fahrdienstleiter einer solchen ein-
gleisigen Hauptbahn haben alle Hande
voll zu tun. Ein Anlagenthema also, das
aktives Spielen bietet, ohne uns den Ver-
zicht auf die weite Welt der groBen Eisen-
bahn abzuverlangen — besser gehts doch
nicht, meint lhr Martin Knaden



Zweirichtungs-Gleis nennt Dr. Franz Rittig
seinen Grundlagen-Beitrag zum Thema ein-
gleisige Hauptstrecken. Das Bild macht schon
ohne Worte sinnfallig, worum es geht. Es
zeigt den mit 219 141 bespannten RE 5923
oberhalb von Tantow bei Radekow.

Seite 6. Foto: Jan Schoof

Mit 600 Tonnen iiber die Dorfer lasst Michael
Meinhold Vorbild-Schnellziige iiber einglei-
sige Strecken , kacheln”. Die Umsetzung fiir
die Modellbahn liegt geradezu auf der Hand.
Seite 50. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Hochst eingleisig — im Rahmen dieser Artikel-
folge stellt Dieter Dabringhausen seine HO-
Anlage nach Vorbild der Odenwaldbahn vor.
Natiirlich handelt es sich dabei um eine ein-
gleisige Strecke!

Seite 78. Foto: Ludwig Fehr
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Eingleisige Hauptbahnen: Geschichte, Typen, Beispiele

Zweirichtungs-Gleis

Sie standen stets ein wenig im Schatten der grofien, zweigleisi-
gen Magistralen, konnten aber ihren Status als wichtige Verbin-
dungen im Netz iiber Jahrzehnte hinweg bewahren: die einglei-
sigen Hauptbahnen. Franz Rittig beleuchtet, auf welch unter-
schiedliche Weise sie entstanden, worin ihre Merkmale lagen
und wie ihre historische Entwicklung verlief.




m mit Bestimmtheit sagen zu ko-
nen, was eine Haupt- und was eine
Nebenbahn ist, gentigt es keineswegs,
als MaBstab die Anzahl der parallel in
die Landschaft verlegten Gleise zu
bemiihen. Eine zweigleisige Strecke
muss noch lange keine Hauptbahn, eine
eingleisige Strecke nicht zwangsldufig
eine Nebenbahn sein! Doch: Wie und
woran erkennt man eine eingleisige
Hauptbahn?
Im Grunde gehoren solche Begriffe
wie ,Hauptstrecke“ und ,Nebenbahn®
bereits der Geschichte an. Selbst ge-
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standene Eisenbahner von heute kon-
nen mit diesen einst gidngigen Fachter-
mini zumeist nur noch wenig anfangen
und wissen oft gerade einmal, ob ,,ihre*
(eingleisige) Strecke oder die von dieser
Strecke abzweigenden Trassen zum
Vorrang-, zum Leistungs- oder zum Re-
gionalnetz der DB AG zdhlen. Doch
selbst da haperts mit der Klarheit, denn
eine ,Regionalbahn® ist keine Neben-
bahn, sondern ein Nahverkehrszug, der
durchaus iiber eine zweigleisige Magis-
trale mit ICE-Verkehr rollen kann. Und
die ist nun wirklich keine Nebenbahn!

Grof3es Foto: Nur
' noch duBerst selten

. findet man einglei-

sige Hauptstrecken
mit Doppel-Telegra-
| fenmasten. Anfang
Mai 2002 begegnete
Udo Kandler dem

" 624 624624 667
als Regionalexpress
bei Trebnitz auf der
Strecke Berlin—Kietz.

Auf der eingleisigen
Hauptbahn von Rott-
weil nach Horb ver-
kehrten die letzten
Tenderloks der Bau-

! reihe 78. Hier ein Gii-
terzug bei Talhausen.
Foto (um 1970): Ulrich
Czerny, Archiv MIBA

GRUNDLAGEN

Summasummarum: Auch hier herrscht
der Begriffswirrwarr einer Zeit, da der
Reisende unversehens zum Bahnkun-
den, der gute alte Fahrkartenschalter
zum ,,Counter” und das Bahnhofsklo
zum Institut ,McClean“ mutierte.

Um im angelsidchsischen DB-Deutsch
zu verharren, kehren wir back to the
basics und fragen grundlegend: Was ge-
nau zeichnete eine eingleisige Haupt-
bahn aus? Wann konnte eine einglei-
sige Strecke als Hauptbahn gelten und
wann durfte sie es nicht, obwohl auf ihr
Eil- und sogar Schnellziige rollten?




Untriigliches Zeichen
fiir einst zweigleisig
angedachte bzw. ge-
baute Strecken sind
meist ihre Briicken,
wie hier die Ohe-
Briicke der eingleisi-
gen Hauptstrecke
von Plattling nach
Bayerisch-Eisenstein.
Foto: Udo Kandler

lhre Einbettung in
die Landschaft, ihr
Trassenprofil und die
Tunneleinfahrt las-
sen keinen Zweifel:
Die Hauptstrecke
Backnang-Schwa-
bisch Hall-Hessental
wurde eingleisig ge-
plant und ebenso ge-
baut und betrieben.
Foto: Harald Ott

Halten wir zundchst fest, dass die
Einordnung in die Kategorien ,Haupt-
strecke, eingleisig“ oder ,Nebenbahn®
weder von einer plakativen Erklarung,
noch von nur einzelnen Faktoren oder
Merkmalen abhéngt. Sie fragen, wen
das interessiert? Fiir den geschichtsbe-
wussten Modellbahner (und wer méch-
te das nicht sein?) ist es sehr wohl von
Belang, ob das, was er da gerade ein-
gleisig baut, auch wirklich die beab-
sichtigte Hauptbahn darstellt. Fiir all je-
ne, die der Epoche III fronen (und dies
sind 69 % der MIBA-Leser) diirfte es
sich mdoglicherweise sogar um eine ent-
scheidende Frage handeln.

Was die EBO sagte

Zu Zeiten der Epoche Il waren namlich
die Begriffe der guten alten Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO bzw.
BO) aus DRG-Zeiten noch uneinge-
schriankt anwendbar, auch im Hinblick
darauf, wann eine eingleisige Strecke
sich des Pradikats ,Hauptbahn® riih-
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Die Reparations-
demontagen nach
dem Zweiten Welt-
krieg fiihrten dazu,
dass die DR in der
DDR lange Zeit fast
alle Hauptstrecken
eingleisig betreiben
musste. 01 522 mit
dem E 800 Leipzig—
Saalfeld am 31. Juli
1978 bei Miesitz.
Foto: Udo Kandler

men konnte und wann sie es nicht durf-
te. Die Termini ,Hauptstrecke® und
~,Nebenbahn“ stellten einen unverzicht-
baren Standard dar, ein festes Koordi-
natensystem, in dem man sich zuver-
lassig orientieren konnte und auf das
die Bahnstrukturen und ihre Organisa-
tion aufbauten.

Unabhéngig davon, ob die Trasse ein-
oder zweigleisig ausgefiihrt wurde, pra-
judizierte die EBO der DRG im Jahre
1929, letztlich seien alle Eisenbahnen
des allgemeinen und 6ffentlichen Ver-
kehrs entweder Haupt- oder Neben-
bahnen: ,Die Entscheidung dariiber, ob
eine dem allgemeinen Verkehr dienen-
de Eisenbahn Hauptbahn oder Neben-
bahn ist, trifft der Reichsverkehrsminis-
ter”. Aha. Ist also doch nur ein Verwal-
tungsakt ,von oben® notig? Mitnichten,
denn selbst der Reichsverkehrsminister
(RVM) hatte sich bei seiner Entschei-
dung nach Kriterien zu richten — nicht
nach einzelnen, sondern nach einem
ganzen Ensemble von Kriterien, Geset-
zen und Richtlinien.
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Links: Viele Bahnhdfe an eingleisigen Hauptstrecken
hinterlieBen mit ihrem landlichen Flair den Eindruck von
Nebenbahnen, wie hier der Bf Kappel-Gutachbriicke der
Strecke Freiburg—Donaueschingen. Foto: Harald Ott

Auch in Mecklenburg werden verschiedene, von Anfang
an nur eingleisig geplante und gebaute Hauptstrecken
bis auf den heutige Tag eingleisig betrieben. Am 6. Marz
2001 verlieB 218 209 mit dem bunten Regionalexpress
RE 3379 den Bahnhof Teterow. Foto: Jan Schoof
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GroBes Foto links: Als Bestandteil der Magis-
trale Berlin-Stuttgart war die Strecke Neu-
dietendorf-Ritschenhausen iiber den Thiirin-
ger Wald zweigleisig gebaut worden. Seit der
Reparationsdemontage nach 1945 wird die
steigungsreiche Strecke als eingleisige
Hauptbahn betrieben. Am 31. August 1991
passierte 132 089 mit Schnellzug den fiir
zwei Gleise gedachten Tunnel ,,Am Zwang”.

Kleines Foto links: Die , abgeriickte” Stellung
des Einfahrsignals deutet darauf hin, dass
man an den Wiederaufbau des zweiten Glei-
ses gedacht hat. 44 194 mit Olhauptfeuerung
im August 1978 vor Giiterzug bei Wiederstedt
zwischen Sandersleben und Hettstedt im
Mansfelder Land. Fotos: Udo Kandler

Eingleisigen Strecken wurde nur dann der
Hauptbahnstatus zugesprochen, wenn die ge-
setzlich vorgeschriebene Signal- und Siche-
rungstechnik vorhanden war. Das Foto zeigt
die Ausfahrsignale des Bf Murrhardt in Rich-
tung Backnang-Stuttgart. Foto: Harald Ott

Signalisierung

Eine Schliisselstellung kam den Signal-
und Sicherungssystemen zu. Von der
Signalisierung hing direkt oder indirekt
alles Weitere ab. Die kategorische Be-
zeichnung ,Hauptbahn® bedurfte spé-
testens zu DRG-Zeiten zunédchst der
Existenz fernbedienbarer, vom Haupt-
signal abhéngiger Vorsignale, deren
Abstand zum Hauptsignal prinzipiell
dem Bremsweg der schnellsten Ziige
dieser Strecke zu entsprechen hatte. In
der Regel waren das 700 m. Und eben-
diese Regel bestimmte die zuldssige
Héchstgeschwindigkeit, die als zweites,
wesentliches Merkmal gilt, ob eine ein-
gleisige Strecke als Hauptbahn gelten
konnte oder nicht. Wenn der Gesetz-
geber auf eingleisigen Strecken eine
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h
zulie, dann konnte er das nur, weil es
die Signal- und Sicherungskonstellation
gestattete, und erst dann wurde es
moglich, die betreffende Strecke als
Hauptbahn zu betreiben.

Selbst sehr gut ausgebaute, eingleisi-
ge Nebenbahnen fiir schwere Fahrzeu-
ge, mit grofBziigig angelegten Gleisho-
gen und sanften Neigungen, mit Haupt-
signalen und (natiirlich abhédngigen)
Vorsignalen durften nicht zu Haupt-
bahnen befordert werden, wenn der
Abstand zwischen Vor- und Hauptsig-
nal, mithin der Bremsweg, unter 700 m
lag. Man konnte diese Strecken zwar
mit Maximalgeschwindigkeiten von 50
km/h befahren, indes waren sie mit
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diesen Geschwindigkeiten dem Nutzer
kaum noch als Hauptbahnen zu vermit-
teln, wodurch der RVM in der Tat we-
nig Grund sah, sie per Verwaltungs-
spruch zu Hauptstrecken zu erkldren.

Streckenfahrgeschwindigkeit

Andererseits boten sich natiirlich der-
art gut ausgebaute Strecken an, im Be-
darfsfalle von hochwertigen Ziigen be-
fahren zu werden, sie blieben aber Ne-
benbahnen. Als die DRG ein Schnell-
zugpaar der Relation Saalfeld-Weser-
miinde und ein Eilzugpaar der Relation
Chemnitz-Bad Wildungen einrichtete,
nutzte sie zur verkiirzten Durchfithrung
dieser hochwertigen Ziige die eingleisi-
ge Strecke von Gotha nach Leinefelde
iiber Mithlhausen, die trotz dieser Ziige
(mit niedriger Reisegeschwindigkeit)
eindeutig eine Nebenbahn blieb, sich
infolge technischer Nachriistungen
aber mit der nichtamtlichen Nominie-
rung ,Nebenstrecke mit Hauptbahn-
charakter® schmiicken durfte.

In solchen Féllen war dann meist ei-
ne ganze Reihe recht spezieller techni-
scher und organisatorischer Sonder-
maBnahmen erforderlich, wie sie {iber-
haupt das Thema ,eingleisige Haupt-
bahnen“ bzw. ,Quasi-Hauptbahnen*
wie ein roter Faden durchziehen. Aus
Sachsen sind Fille bekannt, wo die
Hochstufung zu ,Nebenstrecke mit Eil-
und Schnellzugverkehr® und damit zu
»Quasi-Hauptbahnen® originelle Veran-
derungen an den eingesetzten Lokomo-

tiven verlangte. Da sich die DRG aus
Kostengriinden scheute, die zahlrei-
chen, unbeschrankten Bahniibergéinge
der Nebenstrecke Elsterwerda—Riesa
durch Schrankenposten zu ersetzen
und die erforderlichen Signalanlagen
zu installieren, blieb es bei 40 km/h.
Zur Sicherheit der Bahniibergéinge er-
hielten — wie bei Nebenbahnloks vorge-
schrieben — die stolzen Schnellzugloko-
motiven der Baureihe 18.0 des Bw
Dresden-Altstadt ein Dampflautewerk
der Bauart Latowski mit groB3er Glocke
vor dem Schornstein.

Oberbau und Briicken

Neben der Signalisierung und der mog-
lichen Streckenhdchstgeschwindigkeit
(von wenigstens 60 km/h als Empfeh-
lungsgrofie) beeinflusste als drittes Kri-
terium der Oberbau die Entscheidung,
ob eine eingleisige Strecke als Haupt-
bahn qualifizierbar war oder nicht. Da-
bei ging es in erster Linie um die Achs-
lasten. Wenn ,hauptbahngerechte Gar-
nituren“ wie Schnell- und Eilziige, be-
schleunigte Personenziige und relativ
schwere Eilgiiterziige eingesetzt wer-
den sollten, dann hing das von entspre-
chend leistungsfdhigen Lokomotiven
ab, und die waren unterhalb einer
Achslast von wenigstens 15-16 t in der
Regel nicht zu haben. Andererseits ver-
teuerte sich der Oberbau ab einer Achs-
last von tiber 17-18 t erheblich und war
fiir manch eine Bahnverwaltung kaum
noch zu bezahlen. Dieses Problem ver-

11



Das idyllische Bahnwarterhaus bei Datting
tauscht Nebenbahnromantik nur vor, denn
der schwere Oberbau weist auf eine Haupt-
bahn hin. 211 043 am 2. Juli 1994 mit N 7475
auf der eingleisigen Hauptstrecke Plattling—
Bayerisch-Eisenstein. Foto: Udo Kandler

Der Oberbau machts deutlich: Das Foto zeigt
keine einst zweigleisige Bahn, sondern die
eingleisige Hauptstrecke Pasewalk-Stettin.
Das Gleis rechts war die Nebenbahn nach
Prenzlau. 233 179 am 17. 6. 2003 vor dem
Umleiterzug TK 47449. Foto: Jan Schoof

komplizierte sich noch, wenn der
Schotter fiir schwere Gleisbettungen
von weit her geholt werden musste und
(was oft nicht zu umgehen war) samitli-
che Briicken hétten verstirkt oder gar
komplett erneuert werden miissen.

Die Mecklenburgische Friedrich-
Franz-Eisenbahn, die aus Kostengriin-
den fast nur eingleisige Hauptstrecken
baute, verwendete zunédchst generell
Kiesbettung. Dass sich als Folge nur ge-
ringe Hochstgeschwindigkeiten fahren
lieBen, nicht zuletzt wegen der eher
schwéchelnden, leichten Lokomotiven,
nahm man in Kauf. So war es kein
Wunder, dass beispielsweise das Bw
Schwerin fiir die eingleisigen Haupt-
strecken Ludwigslust-Schwerin-Ros-

12

tock mit dem Abzweig Kleinen-Wismar
bis in die DRG-Zeit keine Schnellzuglo-
komotiven benotigte, sondern mit Per-
sonenzugmaschinen wie der P 8 aus-
kam.

Doch auch in Preuflen, wo es durch-
aus eingleisige Strecken mit Schotter-
bettung gab, waren oft nur Achslasten
von 17 bis hdchstens 18 t zuldssig.
Wurden derartige Trassen als Haupt-
bahnen betrieben, mussten die Loko-
motiven entsprechend ,leicht” bleiben,
brauchten dafiir aber auch nicht allzu
schnell zu sein. Weil zudem Hochstge-
schwindigkeit, Zugdichte und Zuglasten
geringer ausfielen als auf zweigleisigen
Magistralen, gentigte fiir den Schnell-
zugdienst oft ebenfalls schon die P &,

wéihrend die Renner aus der S 10-Fa-
milie den zweigleisigen Fernbahnen
vorbehalten blieben.

Noch lange nach Griindung der DRG
waren die neuen Einheitsloks der Bau-
reihen 01 und 02 bzw. 43 und 44 mit
ihren 20 t Achslast auf den meisten ein-
gleisigen Hauptstrecken gar nicht ein-
setzbar, und man lieB leichtere Loko-
motiven aus Linderbahnzeiten nach-
bauen! So kam es dazu, dass man noch
1927/28 bayerische S 3/6 mit max. 18 t
Achslast bestellen musste, selbst deren
letzte Lieferung 1930/31 freudig in Be-
trieb nahm und sie sogar in Ostpreuf3en
einsetzte. Auch die zu dieser Zeit ent-
standene Baureihe 62, als Schnellzug-
tenderlok fiir eingleisige Hauptstrecken
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mit Stichbahncharakter im Grunde
ideal, hatte mit ihren 20 t Achslast
zunichst keine Chance, weil sich die
bewidhrte T 18 (DRG-Baureihe 78) als
leichtere Lok von derartigen Strecken
nicht verdréngen lie§3.

Neigungen und Kriimmungen

Ob eine eingleisige Strecke als Haupt-
bahn betrieben werden konnte, hing
wesentlich auch von den Neigungs- und
Kriimmungsverhéltnissen ab, die wie-
derum die fahrbaren Hochstgeschwin-
digkeiten bestimmten und so die Frage
vorentschieden, ob eine signalméafBige
Nachriistung tiberhaupt lohnte. Charles
de Vignoles, bekannt durch das von
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ihm eingefithrte Schienenprofil, emp-
fahl in einem Gutachten fiir den Eisen-
bahnbau in Wiirttemberg bereits 1843,
bei wichtigen Bahnen auf keinen Fall
Steigungen tiber 1:100 zuzulassen!

Zu Zeiten der Epoche III begrenzte
die EBO in ihrem § 7 die Steigungsver-
héltnisse bei DB-Hauptbahnen (unab-
hingig von ein- oder zweigleisigem
Ausbau) auf eine Maximalsteigung von
25 Promille (1:40). Konnte dieser Richt-
wert nicht eingehalten werden, wie es
bei bereits bestehenden eingleisigen
Hauptstrecken der Fall war, galten Son-
derregelungen. Grofiere Steigungen als
12,5 Promille (1:80) auf der freien
Strecke bedurften einer Sondergeneh-
migung des Bundesverkehrsministers.

Auch hier weisen nur der hauptbahngerechte
Oberbau mit deutlich sichtbarer Bogeniiber-
héhung und die 220 (Bw Liibeck) darauf hin,
dass es sich um eine eingleisige Hauptbahn
(Libeck—Kiel) handelt. Foto: Udo Kandler

Fotos von den DR-Neubauloks der Baureihe
50.40 sind selten. Die Rbd Schwerin setzte
die eigentlich fiir Nebenbahnen gedachten
E-Kuppler gern auf ihren eingleisigen Haupt-
strecken ,in den Westen" ein. Peter Driesch
gelang im Juni 1969 dieser Schnappschuss
von 50 4006 bei Biichen. Foto: Slg. Harald Ott

Derselbe § 7 legte fest, dass in durch-
gehenden Hauptgleisen von Haupt-
strecken kleinere Radien als 180 m
nicht zuldssig waren. Auch dies galt un-
abhéngig davon, ob eine Hauptstrecke
zwei- oder nur eingleisig existierte. Bei
Nebenbahnen lie3 man vergleichswei-
se kleine Radien von 100 m zu. Gingen
allerdings Hauptbahnfahrzeuge plan-
méBig auf Nebenbahnen iiber, durften
sie ebenfalls keine Gleisradien unter
180 m aufweisen. Mit anderen Worten:
Nebenbahnen mit kleineren Gleisradi-
en als 180 m kamen fiir eine Umwand-
lung bzw. Hoherstufung zu eingleisigen
Hauptbahnen a priori nicht in Frage.
Eine Oberbau-Ertlichtigung oder sig-
naltechnische Nachriistung konnte man
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Die Hoéllentalbahn
zeichnet sich als ein-
gleisige Hauptbahn
durch Steilrampen
bis zu 55 Promille (1)
aus. Die schwierigen
Streckenverhaltnisse
machten auch der
143 552 zu schaffen,
als sie sich mit dem
E 3633 am 14. April
1995 durch die
Kriimmungs- und
Neigungswechsel
zwischen Ravenna-
und Loffeltaltunnel
zwangen musste.
Foto: Udo Kandler

Mit 17 t Achslast war die P 8 auf leichter gebauten, eingleisigen Hauptbahnen ein ideales Zug-
pferd, zumal dort auch ihre Hochstgeschwindigkeit den Anforderungen geniigte. 038 477 mit
Personenzug 1969 auf der Hauptstrecke Rottenburg-Horb. Foto: Peter Driesch, Slg. Harald Ott

Fiir die eingleisigen Hauptstrecken der DB AG war die (einstige) Zuggattung Interregio ty-
pisch. IR 2638 am 17. Mai 1999 auf der Hauptstrecke Bad Kleinen-Liibeck. Foto: Jan Schoof
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sich damit sparen. In einer Reihe von
Fallen verloren bestehende eingleisige
Hauptstrecken ihren Status, weil sie ne-
ben einem spiirbaren Verkehrsriick-
gang den technischen Anforderungen
der EBO nicht oder nicht mehr entspra-
chen. Andererseits kam es aber auch
noch in der Epoche III zur Hochstufung
von Nebenbahnen zu eingleisigen
Hauptstrecken, weil ihre Basisparame-
ter dies zulieBen und ein wirtschaft-
liches oder verkehrspolitisches Bediirf-
nis bestand. So wurden in der zweiten
Hélfte der Fiinfzigerjahre in der BD
Hamburg fiinf Hauptstrecken zu Ne-
benbahnen ,,degradiert”, wihrend an-
dererseits wenigstens zwei Neben-
strecken zu eingleisigen Hauptstrecken
aufstiegen und dementsprechend aus-
gebaut wurden.

Historisch betrachtet ...

... war die Entscheidung, ob man eine
Hauptbahn ein- oder zweigleisig aus-
fiihrte, ein alter Hut. Langst nicht alle
eingleisigen Hauptbahnen entstanden
(wie man meinen kénnte) durch die
Hochstufung geeigneter, vorschrifts-
gemdil signalisierter und nachgertiste-
ter Nebenbahnen. Viele Bahnen wur-
den nur eingleisig gebaut, obwohl man
wusste, dass sie eine mehr als iiberre-
gionale Bedeutung bekommen wiirden.

Schon zu Zeiten Vignoles stand man
bei jedem neuen Bauprojekt einer
L,Fernbahn“ vor der Frage, ob das so-
genannte englische oder das amerika-
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Fiir Strecken, an deren Endpunkten keine
Drehscheiben zur Verfiigung standen (was fiir
viele eingleisige Hauptbahnen zutraf), lieBen
die Landerbahnen groBe und schnelle Tender-
lokomotiven entwickeln. Das Gemalde von

A. L. Hammonds zeigt die bayerische Pt 3/6
(DRG-BR 77) auf ihrer ,Stammstrecke” zwi-
schen Garmisch-Partenkirchen und Murnau.
Abbildung: Archiv Eisenbahn-Journal

Was den Bayern ihre Pt 3/6 galt, war den
PreuBen die T 18 (DRG-BR 78). Am 4. Mai
1969 war 78 284 mit einer stilgerechten Gar-
nitur aus Eilzugwagen von Liineburg nach
Dannenberg unterwegs. Die Strecke, einst
eingleisige Hauptbahn, war zu diesem Zeit-
punkt bereits zur Nebenbahn heruntergestuft
worden. Foto: Peter Driesch, Slg. Harald Ott

nische System zu bevorzugen sei. Ers-
teres enthielt als Trassierungselemente
eine gestreckte Linienfithrung, so ge-
ringe Neigungen wie maglich, zwei-
gleisigen Aufbau von Anfang an, schie-
nenfreie Kreuzungen und grof3ziigige
Radien. Das amerikanische System sah
nur eingleisige Strecken vor, die erheb-
liche Neigungen bis 1:30 und geringe
Kriimmungshalbmesser hinunter bis zu
100 m aufweisen konnten. Statt flacher
Streckenfiihrungen waren undulieren-
de (wellenférmige) Strecken gestattet,
teure Kunstbauten zur Uber- oder Un-
terschreitung ,im Wege befindlicher*
Straffen wurden als nicht notwendig er-
achtet.

Nach fast immer heftigen Debatten
einigte man sich zumeist, von Fall zu
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Fall zu entscheiden, mithin beide ,,Sy-
steme® kombiniert anzuwenden. Die
Folge war, dass es in Baden-Wiirttem-
berg noch heute eingleisige Haupt-
strecken mit durchaus hochwertigen
Zugleistungen gibt.

Auch in Oldenburg lieBen sich selbst
perspektivisch recht wichtige Strecken
zundchst nur eingleisig auslegen.
Wiéhrend in Sachsen und Thiiringen
Magistralen wie Leipzig-Dresden und
Halle-Weimar-Erfurt-Eisenach von
Anfang an zweigleisig gebaut wurden,
entstanden weniger wichtige Querver-
bindungen (so die spétere Mitte-
Deutschland-Linie Weimar-Jena—Gera)
zunéchst als eingleisige Strecken mit
Hauptbahncharakter. Aber auch sie
wurden spéter zweigleisig ausgebaut.

In Bayern war man bemiiht, die
~grofen” Magistralen des Landes so
anzulegen, dass ein spéterer zweiglei-
siger Ausbau moglich war. Weniger be-
deutsame Strecken (darunter einige
Stichbahnen) wurden von Anfang an
eingleisig ohne Ausbauperspektive an-
gelegt. Unterhalb dieser Einstufungen
entstanden die Vizinalbahnen, denen
sich in der Rang- und Reihenfolge die
Lokalbahnen anschlossen. In Oberbay-
ern entwickelten sich allerdings einige
Lokalbahnen trotz ihrer Eingleisigkeit
zu wichtigen Strecken mit hochwerti-
gen Ziligen, sodass schlieBlich nur noch
wenig daran erinnerte, dass es sich ur-
spriinglich um Nebenbahnen gehandelt
hatte. So wurde die Strecke von Mur-
nau nach Garmisch-Partenkirchen als
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private Lokalbahn erbaut, 1908 von der
Staatsbahn iibernommen, zur Haupt-
bahn ausgebaut und im Zusammen-
hang mit der Olympiade 1936 noch ein-
mal tiefgreifend modernisiert. Obwohl
einzelne Abschnitte (so zwischen Hugl-
fing und Hechendorf) zeitweilig zwei-
gleisig betrieben wurden (Huglfing-
Murnau bereits 1943 wieder eingleisig),
hat die Strecke bis heute den Charakter
einer eingleisigen Hauptbahn bewahrt.

Eine dhnliche Entwicklung nahm die
Fortsetzung in Gestalt der Mittenwald-
bzw. Karwendelbahn. Einst als Lokal-
bahn nach Innsbruck erbaut, wurde sie
elektrifiziert und bot bereits vor dem
Ersten Weltkrieg Zugleistungen mit
hauptbahngerechtem Komfort. In den
Zwanzigerjahren konnte man dort sol-
chen Kraftpake-

dublerst hinderlich war. Manche dieser
Strecken konnten erst in den Siebziger-
jahren wieder zweigleisig ausgebaut
werden, andere blieben bis heute ein-
gleisige Hauptbahnen.

Wo zweigleisige Hauptbahnen kom-
plett demontiert wurden wie im Falle
der Strecke Neustrelitz—-Waren-Ros-
tock, entschloss sich die DR zwar zum
kompletten Wiederaufbau mit verbes-
serter Trassenfithrung, konnte aber die
neue, sehr moderne Strecke im Ab-
schnitt Neustrelitz—Waren-Lalendorf
zundchst nur eingleisig betreiben.

Um nun die vollkommen iiberforder-
te eingleisige Hauptstrecke Wittenber-
ge—Rostock entlasten zu kénnen, wur-
den typische Hauptbahnziige iiber die
eingleisigen Nebenstrecken Wittenber-

abgesetzten Kapazitdt zuliefen, ver-
deutlichte der oft ,zugefahrene” Kno-
tenbahnhof Giistrow, der bei den Lok-
personalen nur noch ,,SED-Bahnhof*
hieB3, wobei SED fiir ,Selten-Ein-Durch-
kommen* stand ...

Auch im Bereich der DB vollzogen
sich tiefgreifende Verdnderungen. An-
ders als bei der DR rutschten im Wes-
ten viele eingleisige Hauptbahnen von
der zweiten in die dritte Garnitur ab. So
wurde aus der einstigen Hauptstrecke
Lineburg-Dannenberg eine Neben-
bahn, deren Unterwegsbahnhéfe nur
noch mit Trapeztafeln statt Formhaupt-
signalen gesichert wurden.

Natiirlich gab es auch Gegenbeispie-
le. So wurde die Nebenbahn Ver-
den-Rotenburg (Wiimme) von der DB
elektrifiziert, um

ten wie E 16 und
E 52 vor Schnell-
zligen begegnen.
Berithmt wurde
der D 162/D 164
als ,Karwendel-
express® vor al-
lem durch seine
Schnellzugwagen
in elfenbein-dun-
kelblauer Farbge-
bung. Fuhr dieser
elegante Zug auf
der steigungsrei-
chen, eingleisigen
Strecke durch den
winzigen Lokal-
bahnhof Klais, so
konnten die Ge-
gensitze grofer
nicht sein! Noch
heute verkehren
planmédfiig ICE-
Zige bis Mitten-
wald und verdeut-
lichen, dass die
Grenzen zwischen Nebenbahnen und
eingleisigen Hauptstrecken recht
JlieBend” anmuten konnen!

Gravierende Veranderungen ...

... brachten der Zweite Weltkrieg, sei-
ne Folgen und der Riickzug der Eisen-
bahn aus der Flache im letzten Drittel
des vorigen Jahrhunderts.

In der sowjetischen Besatzungszone
wurden fast alle zweiten Streckenglei-
se als Reparationsleistungen demon-
tiert. Dadurch entstand ein zusammen-
héngendes Netz eingleisiger Hauptbah-
nen, das in dieser Form zwar einzigar-
tig, aber einem raschen Wiederaufbau
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218 285 im Juli 1981 auf der Bodenseegiirtelbahn bei Birnau-Maurach. Foto: Udo Kandler

ge—Perleberg—Pritzwalk und (daran
anschliefend) Pritzwalk-Karow-Giis-
trow umgeleitet. Obwohl nach und nach
durch den Einbau zusétzlicher Schwel-
len ertiichtigt und mit Vor- und Haupt-
signalen, Streckenblock und zeit-
geméfBen Einheitsreihenstellwerken
ausgeriistet, blieben diese eingleisigen
Quasi-Hauptbahnen ihrem Status nach
Nebenstrecken. Daran dnderte auch die
Tatsache nichts, dass die reguldren
Schnellziige D 73/D 74 Leipzig—War-
nemiinde und D 79/D 80 Karl-Marx-
Stadt-Rostock von 1955 bis 1968 iiber
diese Nebenbahnen rollten. Was pas-
sierte, wenn auf einen Bahnknoten nur
eingleisige Hauptstrecken mit ihrer her-

mit ihr eine Um-
leiterstrecke zu
besitzen. Sie ge-
wann derart an
Bedeutung, dass
man sie schlief3-
lich zur Haupt-
bahn aufwertete.

Ein besonderes
Schicksal wider-
fuhr der Strecke
von Freilassing
nach Berchtes-
gaden. Bis Bad
Reichenhall gab
es seit 1866 eine
eingleisige Haupt-
bahn, der sich
1888 die Berch-
tesgadener Lokal-
bahn anschloss.
Schon 1916 elek-
trifiziert, erhielt
der Endbahnhof
zur Zeit der natio-
nalsozialistischen
Diktatur einen Bahnhof, der einer
Hauptstrecke entsprach. Eine Statuser-
héhung fand jedoch nicht statt. Der Ab-
schnitt bis Bad Reichenhall wurde wei-
ter als eingleisige Hauptbahn gefiihrt,
der einstige Lokalbahnabschnitt bis
Berchtesgaden blieb Nebenbahn, ob-
wohl seine technische Ausstattung ei-
ner Hauptbahn angepasst war und
1969 sogar eine induktive Zugsiche-
rung folgte. Als Hauptgrund fiir die Bei-
behaltung des Status quo galten Maxi-
malsteigungen von 40 Promille, die ei-
ner Einordnung als Hauptbahn entge-
genstanden.

Ebenso wenig entwickelten sich jene
Nebenbahnen zu eingleisigen Haupt-
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strecken, die von den ,,Heckeneilziigen®
befahren wurden. So nahm das Eilzug-
paar E 451/E 452 seinen Laufweg zwi-
schen Frankfurt und Bremen zwar
auch tiber 281 Nebenbahnkilometer,
doch wurden die befahrenen Neben-
strecken dadurch nicht als eingleisige
Hauptbahnen geadelt: Erschien eine als
eingleisig bekannte Strecke im Kurs-
buch (pl6tzlich) als Strecke mit Schnell-
und Eilzugverkehr, musste es sich kei-
neswegs um eine Hauptstrecke han-
deln. Ebenso wenig sank eine eingleisi-
ge Hauptbahn zur Nebenstrecke herab,
wenn sie ihre Eil- und Schnellziige ver-
lor! Entscheidend war und blieb stets
das Streckenprofil, in erster Linie aber
die signal- und sicherungstechnische
Ausstattung. Franz Rittig
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Oben: Trotz Oberleitung, Intercity und E 44 ist
der Streckenabschnitt zwischen Bad Reichen-
hall und Berchtesgaden nur eine Nebenbahn.
144 505 mit IC 511 im Juli 1979 bei Winkel.

Nicht die Zuggattung entscheidet, ob die be-
fahrene Strecke als Hauptbahn gelten kann!
Wahrend der leichte RS 1 (links im Foto) bei
Gotteszell eine Hauptstrecke befahrt, ist der
+Allgéu-Bodensee-Express” mit dem Herku-
les am 1. Méarz 2005 bei Langenwang im
Grunde nur auf einer Nebenbahn unterwegs.
Fotos: Udo Kandler




Die amputierte Hauptbahn

Die Eifelhauptbahn Koln-Trier
bietet nicht nur landschaftlich,
sondern auch betrieblich be-
sondere Reize, wurde sie doch
grofStenteils eingleisig zuriick-
gebaut. Ein typisches Plan-
Spiel fiir die elektronische Kor-

respondenz von Michael Mein-
hold und Thomas Siepmann.

allo Thomas,

fiir Spezial 74, Thema , Eingleisige
Hauptbahnen®, konnen wir jetzt end-
lich mal aufarbeiten, was wir alles
schon zu Kyllburg gesammelt haben —
Gleispliane, Betrieb etc. und nicht zu-
letzt die Fotos von Ludwig Rotthowe
oder Karl-Ernst Maedel. Titel (wegen
des eingleisigen Riickbaus der Eifel-
bahn nach dem 2. Weltkrieg): ,Die am-
putierte Hauptbahn®, Schwerpunkt: die
60er-Jahre, noch mit 01 vor den Eifel-
schnellziigen, aber schon beginnender

Verdieselung des Bezirksverkehrs. An-
bei der Vorbild-Gleisplan von Kyllburg
1978, der dem Zustand gleich nach
dem Riickbau noch genau entspricht.
Vorschlag: den Bahnhofsplan modell-
bahngerecht adaptieren und dann noch
zwei Anlagenvorschlige dazu. Was
héltst Du davon? Grufl Michael

Hallo Michael,

geht in Ordnung. Der Bahnhof zwi-
schen den Tunneln mit dem bewalde-
ten Hang dahinter, der Signalbriicke
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Ortsgiiterverkehr auch einiges drin, Der Ausschnitt aus der Karte ,Bezirk der BD Trier mit Angaben fiir die Betriebsleitstellen”,
wobei Letztgenannter ja vor allem auf Stand Juni 1957, zeigt die groBtenteils eingleisig zuriickgebaute Eifelbahn zwischen Lissen-
der Stein- und Holzverladung basierte.  dorf und Erdorf. Der Bahnhof Kyllburg und die Abzweigstelle Bewingen nérdlich von Gerol-
Fiir langere Durchgangsgiiterziige wer-  stein sind in unseren Anlagenvorschlag eingearbeitet. Kyllburg hat eine Gleiswaage von 50 t
de ich in den Fiddle Yards aber auch ei- Tragkraft, LademaB I und Il und einen fahrbaren Verladekran. Archiv Michael Meinhold

nige Gleise vorsehen, denn in der Epo-

che III lief hier ja noch einiges: ein De  Gleich wird der Knatterton im Gewélbe widerhallen: Die Schienenbus-Garnitur hat soeben
Duisburg-Ruhrort-Apach, der Vieh und  Kyllburg in Richtung Gerolstein verlassen und fahrt auf dem verbliebenen Streckengleis in
Fisch hin und Obst und Gemdiise zuriick  den zweigleisig trassierten, 181 m langen Dechen-Tunnel, 29.5.1966. Foto: Ludwig Rotthowe

MIBA-Spezial 74 19



Ein Bild aus besseren Zeiten: Auf der durchgehend zweigleisigen Eifelbahn passiert 39 126
vor D 156 KoIn—Saarbriicken mit Post- und Speisewagen die Kasselburg bei Gerolstein, 23.5.
1936; rechts die Strecke nach Daun. Foto: Carl Bellingrodt/Archiv Michael Meinhold

Fast dreiBig Jahre spater: Im Sommer 1965 verlasst 39 225 mit P 1571 nach KéIn den zwei-
gleisigen Abschnitt Gerolstein—-Bewingen; hinten die Kasselburg. Foto: Wolfgang Maedel

transportierte; neun Dg Koln-Eifel-
tor-Ehrang und etliche Koks- und Koh-
le-Gag vom Aachener Revier iiber Stol-
berg-Diiren-Euskirchen-Trier nach Lu-
xemburg. Allerdings war es damit
spatestens mit der Elektrifizierung der
Moselstrecke vorbei; lediglich bei deren
Sperrung wurden noch Giiterziige iiber
die kiirzere, aber ungiinstig trassierte
Eifelbahn umgeleitet. Zu den Schnellzii-
gen hast Du ja sicher genug Unterlagen!

Gruf3 Thomas
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Hallo Thomas,

die genannten Giiterziige habe ich in-
zwischen auch in den Giiterkurshii-
chern aus dieser Zeit ausgemacht, dazu
noch zwei Ng-Paare zwischen Ehrang
und Jinkerath. Da gibts also ganz
schon zu tun! Zur weiteren Betriebs-
verdichtung kénntest Du ja noch eine
Abzweigstelle eingleisiger/zweigleisiger
Betrieb vorsehen. Im Original liegt der
Abzweig Bewingen zwar etwas weiter
entfernt von Kyllburg bei Gerolstein,

aber im groferen der beiden Anlagen-
vorschldge kannst Du ihn vielleicht als
zusétzliche Betriebsstelle unterbringen.
Uberhaupt wollen wir ja solche Projek-
te verstirkt auf mehrere Mitspieler aus-
richten, etwa einen eigenen Fdl beim
Fiddle Yard, der dort nicht nur die Ziige
auflost und neu zusammenstellt, son-
dern sich auch betrieblich mit den an-
deren Betriebsstellen/Mitspielern ab-
stimmt. Wann kommen die Zeichnun-
gen? GruB3 Michael
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Modellbahner-Perspektive: Am 28.4.1984
kreuzen in Kyllburg der D 15136 (mit 221)
und der E 2137. Foto: Joachim Seyferth

Links: die eingleisig zuriickgebaute Kyll-

briicke bei Kordel nahe Ehrang, 1966. Vor
dem Zug 39 006. Foto: Jirgen Zeug

Rechts und rechts unten: Zwei historische
Ansichtskarten, die auf den seinerzeit recht
beachtlichen Ortsgiiterverkehr in Kyllburg
(u.a. Steinversand) schlieBen lassen.

Archiv Michael Meinhold

Die reizvolle Partie am nunmehr eingleisigen
Kyllburger Tunnel (mit Warnanstrich und Ran-
gierhalttafel) nochmals naher betrachtet
(1966). Foto: Jiirgen Zeug
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Der Vorschlag ,Eifelbahn mit Bahnhof Kyllburg” als aus Segmenten
zusammengesetzte Ausstellungs- oder Clubanlage ist bei entspre-
chenden Raumverhéltnissen natiirlich auch als Heimanlage umsetz-
bar. Wiedergabe im MaBstab 1:35 fiir H0. Weichenwinkel im gestalte-
ten Bereich 9° und 12°, im Fiddle Yard 15°. Das Bahnhofsumfeld ist
an einer historischen Aufnahme in der EJ-Sonderausgabe ,, Die Eifel-
bahn KéIn—Trier und ihre Nebenstrecken” von Udo Kandler (1990)
orientiert. Sie zeigt das Empfangsgebaude noch ohne Anbau sowie
gegeniiber vom Giiterschuppen ein Beamtenwohnhaus nebst Garten
und Schuppen. Anregungen fiir die ortstypische Bebauung kann man
auBerdem im Fotoarchiv auf der Website der Stadt Kyllburg finden
(www.stadt-kyllburg.de). Der beim Vorbild in der Ndhe von Gerolstein
liegende Abzweig Bewingen (siehe Karte auf Seite 19) findet sich hier
zwischen verdecktem Gleisdreieck und Fiddle Yard.

Alle Zeichnungen: Thomas Siepmann
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Unten: Die Modell-Adaption des Bahnhofs Kyllburg, wiederge-
geben im ZeichnungsmaBstab 1:25 fiir HO. Der Gleisplan folgt
dem Original. Weichenwinkel in den Hauptgleisen 9°, in den
Nebengleisen 12°. Am Bahnsteig steht D 152 in der Reihung
der Vorbild-Aufnahme auf S. 26.

Hallo Michael,
in der Anlage die Zeichnungen. Die Mo-
dell-Adaption von Kyllburg folgt, wie
die anderen Plane auch, dem Vorbild.
Trotz einer geringen Stauchung fiigt
sich der D 152 in der Originalreihung
mit maBstiblichen Wagen gut in den
Bahnhof. Das Bahnhofsumfeld orien-
tiert sich an den alten Ansichtskarten
und dem Foto von Joachim Seyferth.
Im ,kleinen“ Vorschlag als einfachs-
ter Version des Rundumverkehrs er-
moglicht der offenliegende Schatten-
bahnhof das bequeme Austauschen der
Zuggarnituren. Hier konnen schon zwei
Mitspieler agieren. Bei einer Anlagen-
hohe von ca. 1,30 m lassen sich der In-
nenraum und der Platz unter dem
Schattenbahnhof als Werk- oder Ar-
beitszimmer bzw. Lagerraum nutzen.
Der ,grof3e“ Vorschlag ist als von
mehreren Mitspielern betriebene Aus-
stellungsanlage gedacht. Die Strecken-
segmente folgen dem Thema ,Eisen-
bahn und Fluss“, wobei die ehemals
zweigleisige Fithrung an den Kyll-
Briicken und Tunnelportalen deutlich
wird. Im Fiddle Yard kénnen original-
getreue Zuggarnituren zusammenge-
stellt werden. Via Gleisdreieck unter
der Burg werden diese in die korrekte
Richtung geleitet; Hohepunkt ist natiir-
lich immer die Kreuzung in Kyllburg.
Das Dreieck ermoglicht auch den kon-
tinuierlichen Betrieb mit zwei kreuzen-
den Ziigen; kiirzere Garnituren konnen
auch im Abzweig Bewingen kreuzen.

Der ,kleine” Entwurf, wiedergegeben im MaB-
stab 1:38 fir HO (Abmessungen ca. 4,10 x 3,70
m). Weichenwinkel in den Hauptgleisen 12°, in
den Nebengleisen und dem frei zuganglichen
Schattenbahnhof 15°. Gestaltung des Bahnhofs-
umfelds wie im ,groBen” Entwurf. Die Hauser
tiber dem Tunnel in Ri. Trier sind zwecks perspek-
tivischer Verkiirzung absichtlich kleiner als HO
gehalten (wie von Jacques Le Plat angeregt).
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Die Signalbriicke an der Ausfahrt Richtung Gerolstein war jahrzehnte-
lang ein markantes Merkmal des Bahnhofs Kyllburg und sollte auch
bei einem Nachbau nicht fehlen — zumal das Weinert-Modell ihr vom
Typ recht nahe kommt und lediglich mittels zweier Bausatze fiir drei
Gleise auszulegen wére. Auf der Aufnahme oben links ist noch das
aus Naturstein gemauerte Stellwerk ,Kf” zu erkennen. Oben passiert
03 221 des Bw KoIn-Deutzerfeld am 24.3.1967 als Lz die Signalbriicke
in Richtung Trier. Fotos: Jiirgen Zeug, Ludwig Rotthowe

Links: 211 222 hat mit Zug 7635 Jiinkerath—Trier soeben den Dechen-
Tunnel durchfahren und wird gleich in Kyllburg Station machen,
28.12.1980. Foto: Joachim Seyferth

Schattenriss im Schnee: Nicht eben haufig sind Aufnahmen vom
Giiterverkehr auf der Eifelbahn. Spatestens seit der Elektrifizierung
der Moselstrecke Koblenz-Trier meidet der schwere Durchgangsver-
kehr die steigungsreiche Eifelbahn und nimmt den langeren, aber
giinstiger trassierten Umweg durch Rhein- und Moseltal. Hier sehen
wir eine 50er mit einem Nahgiiterzug im Jahr 1949 bei Blankenheim.
Foto: Helmut Séuberlich

AuBerdem steht natiirlich das Rangie-
ren von Nahgiliterziigen und/oder
Ubergaben im Bahnhof Kyllburg auf
dem Programm. Fiir die erwédhnten De,
Dg und Gag sind entsprechende Auf-
stellgleise im Fiddle Yard vorgesehen.
Entspricht das in etwa so Deinen Vor-
stellungen? GrubB3 Thomas

Hallo Thomas,

nicht nur in etwa, sondern genau —
sonst wiirden wir ja auch kaum seit
nunmehr {ibrigens 15 Jahren gemein-
sam Anlagenvorschlige publizieren!
Genug der Schulterklopferei: Wichtiger
ist hier der erneute Hinweis auf den ei-
gens flir den Fiddle Yard zustdndigen
Mitspieler, der die Giiter- und Reisezii-
ge jeweils neu zusammenstellt. Bei den
Giterziigen sind dies vor allem die Ng,
die Kyllburg in Abstimmung mit dem/
den dortigen Kollegen samt Wagenkar-
ten etc. zugefithrt werden; die Dg kon-
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Milnster (10%8)~Limen-Dortmund-E-Altencssen—Diisseldorf-Kéin-

1. 2. Gerolstein-Trier—Saarhriickon (1830) . ,
West K& *H g j 5 Ny -
es 4 Dortmund-Kéln 969, 450t, ab Euskirchen 350 t . : ‘#ﬂ.
& -_-‘- =
18] Miinster—Saarbriicken 738 553 Mst 8550 L
B]’l » ”» L] 3y 3 »
ABH » » 2] s (1) ”
ABn ,, » »» " » o Jiinkerath, Sommer 1964: 01 059 hat etwas
Bn o D o 22 D mebhr als die Halfte der 181,3 km langen Tour
Bn " i A » 8915 von Kéln-Deutz bis zu ihrem Heimatbahnhof
Bn ” " F ”» * Trier geschafft. Die Silberling-Garnitur des
a) | B2 i e ZO S E 554 fiihrt im Gegensatz zum links doku-
1 Bn ” i ” ” » »

2) Do—=8a, sonst Bd

nen gelegentlich mehr oder weniger va-
riiert werden, wihrend die Gag und die
entsprechenden Leerziige unverdndert
~en bloc” verkehren.

Bei den Reiseziigen, inshesondere
den vier Eifelschnellziigen D 151/152
und D 157/158, stehen somit — wie oft
bei herkommlich betriebenen Schat-
tenbahnhofen bzw. Anlagen — nicht vier
komplette Garnituren samt eigener
Zuglok auf vier Gleisen fiir ein einmali-
ges Paradieren iiber die Anlage und
durch Kyllburg bereit; vielmehr wird
aus den ,Stammwagen®, hier also zwei
Bn, einem ABn, je einem Am, ABm,
Bm, BRm und BDm, jeder D-Zug neu
gebildet, wobei die optionalen Post-
oder Expressgutwagen noch hinzu-
kommen. Das spart Wagen, Gleise und
auch Lokomotiven, denn wie beim Vor-
bild stehen auch hier die Zugloks nicht
untétig herum, sondern werden nach
dem Wenden gleich wieder fiir die
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mentierten Reihungsplan am Schluss auch
Vorkriegs-Eilzugwagen. Foto: Karl-Ernst
Maedel/Archiv Michael Meinhold

Regular kamen die Doppelstock-Ver-

F. 4954 8a K0l (13%)-Gerolstein (15°7) suchswagen (hier 79001 und 30998

1,2 250 Hmb am 16.5.1961 in Bremen Hbf)
Ay Koln—Gerolstein zwar nur bis Gerolstein (s. auch Rei-
DBy o » hungsplan des E 4954 von 1968); ein
DBy » ” Modellbahner wird die Heris-Modelle
Bg?{g . . mit Fug und Recht auch Kyllburg pas-

sieren lassen. Foto: Joachim Claus
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D 152 K&in (8.13)—Gerolstein—Trier—Saarbricken (12.17)

1.2
* 104%
Bn 7+
a)
Bn 8+
Bn o+
BRm 10+
Am 11
Bn 12
BDm 13+
W] Post
W Post 2 3]
S Bd GhEF]
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a) Mo, Sa; senst Bd

300 ¢

Sbr 2909

w 2810
Kot 1706
Shr 2010

19 321
322
w484

Klassische DB-Nulleins mit klassischem Eifel-
schnellzug, der acht Minuten vor dieser Auf-
nahme auch in Kyllburg Station gemacht hat:
01 073 des Bw Trier dampft mit D 152 Kéln—
Saarbriicken aus dem Bahnhof Erdorf, 2.4.
1967. Am Zugschluss der sonntégliche
Expressgutwagen Gh. Foto: Ludwig Rotthowe

Mit fiinf langen Vierachsern — darunter die
kombinierten BRm und BDm — hat D 152 eine
durchaus modellbahnfreundliche Lénge; hin-
zu kommen je nach Verkehrstag ein vierach-
siger (werktags auBer Mo) bzw. zweiachsiger
Postwagen (werktags) und an Sonntagen
bedarfsweise ein Expressgutwagen Gh.
Archiv Michael Meinhold
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Riick- oder eine andere Leistung ein-
gesetzt. Mit den zu dieser Zeit iiber-
wiegend aus Bn- und ABn-Silberlingen
gebildeten Eilzligen wird sinngemaf
verfahren; fiir den Nahverkehr geniigen
max. zwei Garnituren aus dreiachsigen
Umbau-Parchen BD3y/B3y/AB3y/B3y
bzw. VT/VB/VS 98. Somit ldsst sich mit
relativ iiberschaubarem Materialauf-
wand — wir wollen ja auch beim Planen
nicht vergessen, was der Spaf realiter
kostet! — ein kompletter Betriebstag auf
der Eifelbahn darstellen; das gilt fiir
den ,grofen” und prinzipiell genauso
fiir den ,kleinen® Vorschlag. Das siehst
Du doch auch so, oder? Gruf3 Michael
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Das markante Nord-
portal des Kyllburger
Tunnels (man beach-
te die Rangierhaltta-
fel links) durchfahrt
eine V 100 mit dem
aus dreiachsigen
Umbauwagen gebil-
deten Nahverkehrs-
zug nach Trier, 29.5.
1966. Foto: Ludwig
Rotthowe

Nochmals in voller
Schonheit: der Eifel-
schnellzug D 152
samt vier- und zwei-
achsigem Postwa-
gen, mit 01 037 auf-
genommen im Juni
1966 bei Hiittingen
stidlich von Erdorf.
Foto: Carl Belling-
rodt/Archiv Michael
Meinhold

Hallo Michael,

genau so stelle ich es mir auch vor. Viel-
leicht sollten wir noch mal den Einspar-
Effekt bei den Triebfahrzeugen beto-
nen: Bei unserer Eifelbahn um 1967
kommt man beim Nachspielen der
Fahrplantabelle 248 mit einer Schnell-
zug-Dampflok (01 Bw Trier oder 03 Bw
Koln-Deutzerfeld oder Monchenglad-
bach), einer V 100 und einer Schienen-
bus-Garnitur (Bw Jiinkerath) aus. Fiir
die Giiterziige und Ubergaben kiimen
noch eine oder zwei 50er und eine Kof
dazu. Das passt alles auf die Lok-Auf-
stellgleise an der Drehscheibe des Fidd-
le Yard. Natiirlich muss man nicht so

minimalistisch agieren, aber man
kann! Grufl Thomas

Hallo Thomas,
wir sollten diese Betriebsform ,NOSPL*
nennen. So wurde ndmlich ein SDS-Ge-
nosse in Tiibingen anno 1968 genannt.
Ich schrieb diesen Spitznamen seiner
kleinen Statur und seinem Lispeln zu -
bis ich erfuhr, dass er als Anhdnger des
von der DDR-Fiihrung einst propagier-
ten ,Neuen Okonomischen Systems Pla-
nung und Lenkung® galt. War ja wohl
doch nicht alles so verkehrt ... :-) In die-
sem Sinne — bis zum néchsten Projekt!
Gruf3 Michael
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Nur ein Streckengleis, eine einsame Blockstelle mitten in der Landschaft
und ein veritabler D-Zug, wo man eigentlich nur Nahverkehrsfahrzeuge
erwartet hatte. Kein Zweifel, wir sind an einer eingleisigen Hauptbahn!

=

5N i
s, - o

Signalisierung der eingleisigen Hauptbahnen

Hp 1 - quasi Rucken an

Im Prinzip sind eingleisige Hauptbahnen nicht anders signali-
siert als zweigleisige Hauptbahnen. Doch in einigen wenigen
Punkten fiihrt die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung EBO ab-
weichende bzw. ergdnzende Bestimmungen auf. Dieter Thomas
hat Gemeinsamkeiten wie auch Unterschiede hinsichtlich der
Hauptsignale, BU-Signale, Indusi-Magnete und Geschwindig-

keitstafeln herausgearbeitet.

Die Eisenbahnen werden entspre-
chend ihrer Bedeutung nach
Hauptbahnen und Nebenbahnen unter-
schieden. Die Entscheidung dariiber,
welche Strecken Hauptbahnen und wel-
che Nebenbahnen sind, treffen fiir die
Deutsche Bundesbahn der Bundesmi-
nister fiir Verkehr, ...“ so die EBO, die
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
vom 8. Mai 1967.

Der Begriff Hauptbahn ist wohl allen
Modellbahnern als zweigleisige Strecke
bekannt, denn die Mehrzahl der Mo-
dellbahnanlagen stellt Hauptbahnen
dar. Aber dank der EBO muss nicht je-
de eingleisige Strecke auf der Modell-
bahn eine Nebenbahn sein, zumal
,richtige® Nebenbahnen auf der Mo-
dellbahn eigentlich selten zu sehen
sind.
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Die zur Hauptbahn bestimmte ein-
gleisige Strecke kann durch Betriebs-
ablauf und BahnhofsgréBBe auch schon
mal wie eine Nebenbahn aussehen,
auBlerdem gibt es auch noch ,haupt-
bahnméaBig” ausgebaute Nebenbahnen.
Ein Schnellzug auf einer Nebenbahn ist
also genauso moglich wie ein Schie-
nenbus auf einer Haupthahn — wo ist al-
so der Unterschied? Auf der Modell-
bahn werden es meistens die moderne-
ren Loks und Wagen und die gréBere
+Akschen® sein, die die eingleisige
Strecke zur Hauptbahn erkldren.

Zu den duBerlich sichtbaren Unter-
schieden zwischen Neben- und Haupt-
bahn gehort in erster Linie die Signali-
sierung. Aber wie sieht eigentlich die
Signalisierung einer richtigen eingleisi-
gen Hauptbahn aus — und was gehort

Riicken

noch dazu? Die Signalisierung von Ne-
benbahnen wurde ja schon im MIBA-
Spezial Nr. 64 ,Hauptsache Nebenbah-
nen“ vorgestellt.

Natiirlich betrachten wir im weiteren
Verlauf die eingleisige Hauptbahn
durch die Epoche-III-Brille, denn in die-
ser Zeit waren die meisten Strecken
noch mit Formsignalen und Freileitun-
gen ausgeriistet — richtige Eisenbahn
eben. Aber auch fiir die Anhdnger
friherer oder spiterer Epochen gilt das
gleiche Prinzip, fiir die Epochen IV und
V meistens dann mit moderneren Tech-
niken.

Grundsatzliches

Auf einer eingleisigen Strecke wird das
Streckengleis, wie der Name schon
sagt, in beiden Richtungen befahren.
Ein Zug muss daher nicht nur gegen
folgende, sondern auch gegen entge-
genkommende Ziige gedeckt werden.
Dies geschieht auf allen eingleisigen
Strecken zuerst einmal mit der Zugmel-
dung. Auf jeder eingleisigen Strecke
muss ein zur Abfahrt bereitstehender
Zug von Zugmeldestelle zu Zugmelde-
stelle, so z.B. vom Abgangsbahnhof
zum Nachbarbahnhof in Richtung der
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Zugfahrt, zuerst angeboten werden.
Wird die Annahme des Zuges vom
Nachbarbahnhof abgelehnt, weil dort
ein Rangiervorgang noch nicht beendet
wurde oder vielleicht eine Storung vor-
liegt, darf eine Ausfahrt des abfahrbe-
reiten Zuges nicht erfolgen. Durch das
Anbieten/Annehmen wird die Reihen-
folge der Zugfahrten auf einer einglei-
sigen Strecke zwischen den beteiligten
Fahrdienstleitern vereinbart.

Zugfolgestellen sind Betriebsstellen,
die einen Streckenabschnitt begrenzen,
in den ein Zug erst einfahren kann,
wenn die vorangegangene Zugfahrt die-
sen Abschnitt verlassen hat. Auf freier
Strecke kann dies eine Blockstelle sein.
Zugmeldestellen sind Zugfolgestellen,
die zusétzlich noch Einfluss auf die Rei-
henfolge der Zugfahrten nehmen kén-
nen, so z.B. Bahnhofe oder Abzweig-
stellen.

Auf einer eingleisigen Nebenbahn oh-
ne Streckenblock konnte nach Anbie-
ten, Annehmen und Ablduten/Abmel-
den jetzt der Zug abfahren — nicht so
auf einer eingleisigen Hauptbahn. Zu-
sitzlich zu den fernmiindlichen Bedin-
gungen bestehen auf zweigleisigen
Hauptbahnen noch blockelektrische
Abhéngigkeiten zwischen zwei Zugfol-
gestellen — also zwischen zwei Bahn-
héfen, einem Bahnhof und einer Ab-
zweigstelle/Blockstelle oder zwei Block-
stellen. Auf einer eingleisigen Haupt-
bahn gehort zusétzlich dazu noch eine
,Erlaubnis® zur Aus- oder Weiterfahrt.
So eine ,Erlaubnis“ konnte ganz ein-
fach aus einem Ring, einer Fahne oder
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§12
Zugfolge und Zugmeldeverfahren

(1) Die Ziige diirfen einander auf der freien Strecke im
Regelbetrieb nur im Blockabstand folgen,

Ein Zug darf, abgesehen von Stdrungen nach § 24 (9), ven
einer Zugfolgestelle nur ab- oder durchgelassen werden, nach-
dem festgestellt ist, daBl der vorausgefahrene Zug sich unter
Deckung der nichsten Zugfolgestelle befindet.

Auflerdem darf bei eingleisigem Betrieh die Fahrt eines Zugs
nur zugelassen werden, nachdem festgestellt ist, dal3 das Gleis
bis zur néchsten Zugmeldestelle durch einen Gegenzug nicht
heansprucht wird.

(2) Zur Erfillung der in (1) gegebenen Vorschriften dient
das Zugmeldeverfahren,

Zum Zugmeldeverfahren gehéren

a) die Zugfolgemeldungen, namlich

das Anbieten und Annehmen und
das Riickmelden,

b) das Abmelden und
¢) das Ablduten.

(3) Auf eingleisiger Strecke werden die Ziige

angeboten und angenommen,
abgeldutet,
zuriickgemeldet.

§ 13
Anbieten und Annehmen

(1) Angeboten und angenommen werden die Ziige von Z u g-
meldestelle zu Zugmeldestelle. Die anbietende
Stelle heilt Abfahrtstelle, die annehmende Ankunfistelle. Die
Block- und Schrankenwirter [§ 18 (1)] héren mit.

{2} Ein Zug darf erst angeboten werden, wenn der letzte in
derselben Richtung vorausgefahrene Zug von der nichsten Zug-
folgestelle zuriickgemeldet worden ist. Die Zugmeldestelle, dia
einen Zug von der benachbarten Zugmeldestelle angenommen
hat, darf dieser einen Zug erst anbieten, wenn der angenomni-
mene Zug eingetroffen und zurlickgemeldet ist, s, aber (8).

(3) Kein Zug darf frither als 5 Minuten vor der mutmaB-
lichen Ab- oder Durchfahrtzeit angeboten werden.

(4) Angeboten wird der Zug mit den Worten:
~Wird Zug (Nummer) angenommen?”,

{5) Liegen auf eingleisiger Strecke zwischen den beiden Zug-
meldestelien noch Blockstellen und ist vor einem abzulassen-
den Zug ein Zug in der Gegenrichtung gefahren, so wird -—
aufler im Fall zu (8) — der abzulassende Zug mit den Worten
angeboten:

pZug (Nummer des zuletzt angenommenen Gegenzugs)
in (Wams der Zugmeldestelle), wird Zug (Nummer
des abzulassenden Zugs) angenommen?*,

Diese Form ist anzuwenden ohne Riicksicht auf die Zeit,
die seit der Ankunft des Gegenzugs verflossen ist, wenn nicht
der Dienst zwischen beiden Ziigen geruht hat.

{6) Liegen auf eingleisiger Strecke zwischen den beiden Zug-
meldestellen noch Blockstellen und soll einem vorausgefahre-
nen Zug ein zweiter folgen, so wird der Zug mit folgenden
Worten angeboten:

»ZUg (Nummer des vorausgefahrenen Zugs) in
(Name der niichsten Blockstelle), wird Zug (Nummer
des anzubietenden Zugs) angenommen?®,

(7) Angenommen wird der Zug mit den Worten:
L2ug (Nummer) ja“,

Ein Zug, der nach (5) und (6) angeboten werden mul,
darf nur angenommen werden, wenn die Anfrage den Zusatz
itber das Eintreffen des zuletzt abgelassenen Gegenzugs oder
des vorausgefahrenen Zugs enth&lt [s. jedoch (8}].

GRUNDLAGEN

Vorbedingungen
fiir das Ab-
oder Durch-
Izssen eines
Zugs

Zugmelde-
verfahren

Zugmelde-
verfahren
aut ein-
gleisiger
Btrecke

Ausziige aus der Fahrdienstvorschrift DV 408. § 12 regelt das Zugmeldeverfahren auf ein- und
zweigleisigen Strecken; § 13 regelt Anbieten und Annehmen fiir eingleisige Strecken.

Anbietende
und an-
nehmende
Stelle

Z2it des An-
bietens

Form des
Anbietens

Forin des
Annehmens
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einem Schliissel bestehen. Wer z.B. den
Ring erhélt, kann dann seine Fahrt be-
ginnen.

Bei sehr einfachen Verhéltnissen mag
das ja ausreichen, aber ist dies eine
richtige Abhédngigkeit?

Seit Einfithrung des elektrischen
Streckenblocks gibt es auller den An-
fangs- und Endfeldern fiir den Stre-
ckenblock auch noch fiir die Signale,
die auf eingleisige Strecken fiihren, eine
besondere technische Abhdngigkeit —
das sogenannte , Erlaubnisfeld”. Die Er-
laubnis zur Ausfahrt kann nur zwi-
schen zwei benachbarten Zugmelde-
stellen gewechselt werden. Nur der
Bahnhof, dessen Stellwerk diese ,Er-
laubnis® besitzt oder erhélt, kann durch
die dadurch in den Blocksperren er-
folgte mechanische Freigabe ein Aus-
fahrsignal auf Fahrt stellen. Auch mo-
derne Dr-Stellwerke, an eingleisigen
Strecken oder am Ubergang von zwei-
auf eingleisige Strecken, sind mit den
entsprechenden Techniken ausgertistet
—natiirlich dann nicht mehr in Form ei-
nes alten Blockwerks.

Da diese Dinge innerhalb eines Stell-
werks passieren, kann der Modell-
bahner getrost auf eine Nachbildung
verzichten. Hauptsache er weil3, wie es
funktionieren muss, und steuert seine
Modellbahn entsprechend.

Signale

Richten wir den Blick also auf die Sig-
nale. In Form und Farbe gab und gibt
es bei den Haupt- und Vorsignalen kei-
nen Unterschied zwischen ein- und
zweigleisiger Strecke, auch nicht wie
und wo man sie aufstellt. Wenn wir da-
von ausgehen, dass auf unserer einglei-
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Der Schnellzug rauscht am Signal Lf 6 vorbei.
Dieses kiindigt fiir die Gegenrichtung im
Bremswegabstand das Signal Lf 7 mit der
Kennziffer — hier z.B. ,9" — an (rechts). Die
Signale Lf 6 und 7 wurden Mitte der 70er-Jah-
re fiir dauerhafte Geschwindigkeitsbheschran-
kungen eingefiihrt. War die Reduzierung ge-
ringer als 25 %, geniigte wie hier ein riick-
strahlendes Lf 6. Bei groBerer Geschwindig-
keitsbeschrankung musste das Lf 6 beleuch-
tet sein (Kasten mit Propangaslampe).

sigen Hauptbahn richtig flott gefahren
wird, stehen die Signale, ausgehend
von einer ebenen Strecke, in der Regel
200 m vor einem Gefahrenpunkt.

Als Gefahrenpunkte gelten die Spitze
oder das Grenzzeichen der ersten hin-
ter dem Signal liegenden Weiche oder
Kreuzung, die Rangierhalttafel und die
Spitze oder der Schluss eines am ge-
wohnlichen Halteplatz zum Halten
kommenden Zuges — dies kann ein
Bahnsteiganfang sein. Der Gefahren-
punktabstand kann bei einer Weichen-
spitze hinter dem Signal auf 100 m ver-
kiirzt werden.

Blocksignale stehen in der Regel
50 m vor der zu deckenden Block-
strecke. Bei Ausfahrsignalen wiirde
durch einen Abstand von 200 m bis
zum Grenzzeichen der Weiche — als
Durchrutschweg — nutzbare Gleisldnge
im Bahnhof verlorengehen. Deshalb
wird das oder werden die Ausfahrsig-
nale nach Moglichkeit so weit wie es
geht an das (die) Grenzzeichen der
Weiche(n) herangeriickt. Der je nach
Einfahrgeschwindigkeit erforderliche
Durchrutschweg von 50 m, 100 m oder
200 m wird — wenn erforderlich — in
den anschlieBenden Weichenbereich
gelegt.

Nur wenn ein Einfahrsignal aus ort-
lichen Griinden den Regelabstand nicht
mehr einhalten kann, werden zusétz-
liche technische MaBnahmen zur Ge-
wihrleistung eines Gefahrenpunktab-
stands erforderlich, fiir die es aber ,im
Normalfall® auf der Modellbahn kein
besonderes ,Bediirfnis“ gibt.

Auch auf der eingleisigen Modell-
Hauptbahn darf man die Vorsignale
nicht vergessen. Bei der groen Bahn
stehen sie im Bremswegabstand vor
~ihrem® Hauptsignal, das sind im Re-
gelfall 1000 m, auch mal 700 m oder
auch nur 400 m, je nach Strecken-
hochstgeschwindigkeit. Vor alleinste-
henden Vorsignalen werden — norma-
lerweise nur aulerhalb von Bahnhoéfen
—in der Regel drei Vorsignalbaken Ne 3
im Abstand von 75 m, 75 m und 100 m
rechts vom Gleis eingebaut. Alle weite-
ren Signale, wie Gleissperrsignale, wer-
den ,ganz normal® nach Bedarf im
Bahnhof aufgestellt.

Resiimee: Beim Aufstellen der Signa-
le auf einer eingleisigen Hauptstrecke
gibt es keinen Unterschied zu einer
zweigleisigen Hauptbahn.

Natiirlich gibt es keine typischen ein-
gleisigen Nebenbahnsignale wie Tra-
pez- oder Lautetafeln, keine Kreuztafel,
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keine Riickfallweichen mit Uberwa-
chungssignalen, aber auch keine auf
Hauptbahnen vorkommenden Zusatz-
signale wie Gleiswechselanzeiger und
Falschfahrauftragssignale — denn dafiir
fehlt ja das zweite Streckengleis.

Bahniibergdnge

Sollte aber die Streckengeschwindigkeit
hochstens 100 km/h betragen, konnte
trotz Hauptbahn und einer Lok der
Baureihe 01 oder 23 und einigen Eil-
zugwagen hinter der ndchsten Kurve
das gelbe Kennlicht (Signal Ne 10a ,Das
StrafBensignal am Bahniibergang blinkt
nicht“) eines Blinklichtiiberwachungs-
signales wie auf einer Nebenbahn auf-
tauchen. Natiirlich stehen diese Signale
dann, bedingt durch die hohere Ge-
schwindigkeit, in einem gréferen Ab-
stand vor dem Bahniibergang. Mit Be-
fahren des an der Schiene befestigten
Einschaltkontaktes und ordnungs-
gemédBer Funktion der bis zu acht
StraBlensignale erscheint am Signal-
schirm des Uberwachungssignals ein
weilles Blinklicht, das Signal Ne 10b
»,Das Straflensignal am Bahniibergang
blinkt“. Auch die eventuell vorhande-
nen Halbschranken sind in die Uber-
wachung mit einbezogen.

Bis zu dieser Streckenhdchstge-
schwindigkeit konnten also mithilfe des
vom Lokfiihrer tiberwachten Blink-
lichtiiberwachungssignals automati-
sche Bahniibergangssicherungen ein-
gebaut und damit Rationalisierungs-
mafinahmen an vielen Bii betrieben
werden. Da in der Epoche III vermehrt
ferniiberwachte Bahniiberginge auf-
tauchen (Signal Ne 9 — Merkpfahl, ein
in waagerechter Teilung schwarz und
weil} gestreifter Pfahl — ,Kennzeich-
nung des Einschaltpunktes einer Blink-
lichtanlage mit Ferniiberwachung®),
konnte auf einer eingleisigen Haupt-
bahn also die ganze Palette der tech-
nisch gesicherten Bahniibergdnge, so
z.B. ortsbediente Vollschranken mit
mechanischen oder elektrischen
Schrankenantrieben, Anrufschranken,
Blinklichtanlagen mit und ohne Uber-
wachungssignalen sowie mit und ohne
Halbschranken, vorhanden sein.

Schiebebetrieb

Je nach dem Hoéhenprofil wurde und
wird manchmal auf Steigungsstrecken
bei schweren Ziigen nachgeschoben.
Wenn immer nur von Bahnhof zu
Bahnhof geschoben wird, bedarf es
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§ 13
Anbieten und Annehmen

(10) Auf eingleisigen Strecken mit Streckenblockung wird Verfahren bei

der Zug neben der Blockbedienung angeboien und angenom-
men.

Strecken-
blockung

Dieser Auszug aus § 13.10 beschreibt die Blockbedienung speziell auf eingleisigen Strecken.

(9y Bleibt die Schiebelokomotive bis zu einem Bahnhof am
Zug, so werden die Signale und der Streckenblock wie bei
einem Zug ohne Schiebelockomotive bedient, daneben wird der
Zug zurlickgemeldet (3]

Kehrt die Schiebelokomotive von einem Punkt der freien
Strecke aus zurlick, so wird nach der Ausfahrt des Zugs mit
der Schiebelokomotive das Ausfahrsignal des letzten Bahnhofs
auf Halt zurlickgestellt und der Streckenblock bedient, Auf den
vom Zug mit oder ohne Schiebelokomotive beriihrten Zug-
folgestellen bis zur ersten vom Zug ohne Schiebelokomotive
erreichten Zugmeldestelle werden die Signale auf Halt zurtck-
gelegt, der Streckenblock wird aber zunéchst nicht bedient und
der Zug auch nicht zuriickgemeldet. Erst nach der Meldung
iiber die Rickkehr der Schiebelokomotive [t6)] wird die Block-
bedienung oder Riickmeldung fiir den Zug nachgeholt.

Auf eingleisigen Strecken mit Streckenblockung diirfen
Einfahr- und Blocksignale flir zuriickkehrende Schiebeloko-
motiven nicht gestellt werden,

Signal- und
Blockbedienung

Auszug aus § 29, der die Verwendung von Schiebelokomotiven regelt. Erst der letzte Absatz im

Punkt 9 betrifft speziell die eingleisigen Strecken.

Auf Strecken ochne Streckenblockung werden die
Signale bedient, wenn die Anlage es zulaft.

Aul Strecken mit Streckenblockung wird wie folgt
verfahren:

Aufeingleisiger Strecke

d) Fiir Sperrfahrten auf eingleisiger Strecke, die nach dem

Ausgangsbahnhof zuriickkehren, werden bei der Ausfahrt
das Auslahrsignal, bei der Riickkehr das Einfahrsignal
nicht gestellt; wenn sie iiber eine Block- oder Abzweig-
stelle hinaus fahren, werden auch deren Signale weder
auf der Hinfahrt noch auf der Riickfahrt gestellt (Vorbei-
fart auf Befehl Ab). Beim Hereinholen von Ziigen oder
Zugteilen werden die Einfahr- und Blocksignale bedient,
die fiir die Fahrrichtung des Zugs gelten.

(8) Sperrfahrten auf dem richtigen Gleis einer zweiglelsigen
Strecke und auf eingleisiger Strecke verkehren mit Block- und
Signalbedienung im Abstand der Zugfolgestellen, wenn sie bis
zum nichsten Bahnhof fahren,

(9) Die Sperrfahrten sind, wo die Signale nicht zu stellen
sind, nach § 22 (8) zu sichern.

(10) Sperrfahrten sind nach § 15 abzumelden. Bei Sperrfahr-
ten, die nur einen Teil der Strecke befahren, sind dabei das
Ziel der Hinfahrt, die voraussichtliche Zeit der Riickfahrt usw,
anzugeben, z. B. ,Sperrfahrt 1 in Minden voraussichtiich ab

Sicherung
des Fahrwegs

Meldung der
Abfahrt

25 bis km 61,8, Riickfahrt 11.65 Uhr*.

Auszug aus § 31, der Sperrfahrten regelt. Die Absatze 7d, 8, 9 und 10 enthalten zuséatzliche

Vorschriften fiir eingleisige Strecken.

keiner zusétzlichen Signalisierung auf
der freien Strecke. Wurde auf einer
zweigleisigen Strecke regelmifig nur
bis zu einem bestimmten Punkt, mar-
kiert durch das Signal Ts 1 ,Nach-
schieben einstellen“, nachgeschoben,
konnte die Schiebelok auf gleichem
Gleis entgegen der normalen Fahrtrich-
tung zuriickrollen. Vor einem dann
linksstehenden Signal Ts 2 ,Halt fiir
zuriickkehrende Schiebelokomotiven

und Sperrfahrten® musste sie, jetzt auf
dem Ausfahrgleis in Héhe des Einfahr-
signals stehend, bis zur Freigabe mit
dem Signal Ts 3 ,Weiterfahrt fir
zuriickkehrende Schiebelokomotiven
und Sperrfahrten® warten. Dieses Sig-
nal war eigentlich nur fiir zweigleisige
Strecken vorgesehen, wurde aber auch
auf eingleisigen Strecken mit der glei-
chen Bedeutung in Hohe des Einfahr-
signals links vom Gleis eingebaut.

31



Zugtahrt von A iiber C nach B

B A Bk € Bf B
N e L_pg—b . L.P1
=], 1 —®A—y o=@ A=y N\, [op2
W=
1‘_‘ ““““““““““““““““ A
ot peitink B S =
Ligr an-N H-al
4 N _1[,
fAolejo ojojojo dolojop
ol B ! Si- UQ‘:
Signat- | s 5§§Egn!all 55_::‘_‘_ Signal -
b Y > ¥ >
hebel §l§§ guauz bel g4 hebel
b= «=| g
AEIEEER at A ZSAB HERTZA
(o] LJ
el 1
2
Zug 3
1]
] T
__Z_ng__-_']
7
-
2190°
-—Z—'ig——.—ﬂ
|

Prinzipskizze eines eingleisigen Streckenblocks mit Blockstelle. Die Erlaubnis lauft ohne

Einfiihrung an der Blockstelle C von Bahnhof A nach Bahnhof B (Auszug aus der DV 482/1).

An der ausgeschalteten Blockstelle , Miihlgraben”
konnte wegen einer Stérung nur ein Signal auf

Fahrt gestellt werden. Signal , A" musste daher
mit einem Ungiiltigkeitskreuz versehen werden.

Blockstellen

An einer eingleisigen Hauptbahn gab
oder gibt es noch etwas, was auf einer
Nebenbahn normalerweise unbekannt
war und ist: eine Blockstelle fiir einglei-
sige Bahnen. Hier stehen sich zwei
Blocksignale in einigem Abstand sozu-
sagen Riicken an Riicken, jeweils im-
mer rechts vom Gleis, gegeniiber. Auch
ein Blockwérterhaus gehort dazu, in
dem die Signalhebel, das Blockwerk
und eventuell auch noch die Spannwer-
ke untergebracht sind.

Auch hier wird wieder die sogenann-
te Erlaubnis gebraucht, nur lauft diese
zwischen den beiden Zugmeldestellen
~am Blockwerk der Blockstelle vorbei®.
Eine Blockstelle hat ja auch keine Mog-
lichkeit, die Reihenfolge der Ziige zu be-
einflussen. Logischerweise wurde eine
Blockstelle nur an einer hochbelasteten
eingleisigen Strecke mit einer dichten
Zugfolge in beiden Richtungen einge-
baut. Fiir verkehrsschwache Zeiten gab
es die Moglichkeit, diese Blockstelle
auch zeitweise auszuschalten.

Eine besonders bestimmte Zugmel-
destelle, z.B. ein Fahrdienstleiter im be-
nachbarten Bahnhof, stimmte nur dann
dem Ausschalten zu, wenn die
Streckenabschnitte in Richtung der
Blockstelle (Zugfolgestelle) bis zur
nédchsten Zugmeldestelle frei von Fahr-
zeugen und die eigenen Streckenblock-
einrichtungen in Ri. Blockstelle in
Grundstellung waren und der betroffe-
ne Blockwérter die Grundstellung sei-
ner Streckenblockeinrichtungen gemel-
det hatte. Beide Signale der Blockstelle
wurden dann in der Fahrtstellung ver-
schlossen — der Streckenblock durchge-
schaltet. Der Ablauf zum Wiederein-
schalten lief dann wieder unter den
gleichen Vorraussetzungen ab. Je nach
Bauart des Streckenblocks auf der
Blockstelle mussten nach dem Wieder-
einschalten die Signale bis zur Durch-
fahrt je eines Zuges pro Richtung auf
Fahrt stehenbleiben.

Sollte auf Blockstellen an eingleisigen
Strecken wihrend einer Ausschaltzeit
nur ein Blocksignal auf Fahrt gestellt
werden, miissten Signal und Vorsignal
der Gegenrichtung durch je ein Ungiil-
tigkeitskreuz als ungiiltig gekennzeich-
net werden. Das wire doch mal was fiir
eine eingleisige Modell-Hauptbahn!
Mancher Besucher oder Mitspieler
koénnte iiber die vermeintlich falschen
Signalbilder ins Griibeln kommen - zur
Freude des kenntnis- wie listenreichen
Anlagenbetreibers.
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Geschwindigkeitssignale

Noch etwas gab es auf allen Hauptbah-
nen nur von Mitte der 70er-Jahre an
und auch nur bis zur Einflihrung des
gemeinsamen Signalbuches von DB
und DR mit Beginn der DB AG: Die
Strecken wurden bei stindigen Ge-
schwindigkeitsbeschrdnkungen von
25 % und mehr mit Lf-6- und Lf-7-Ge-
schwindigkeitssignalen ausgeriistet.
Das Signal Lf 6 ,Ein Geschwindigkeits-
signal Lf 7 ist zu erwarten®: Es ist eine
normalerweise auf der Spitze stehende,
dreieckige, schwarz und weill umran-
dete gelbe Tafel mit einer schwarzen
Kennziffer. Die Kennziffer bedeutet,
dass ab dem Signal Lf 7 nur die zehnfa-
che Geschwindigkeit in km/h zugelas-
sen ist. In besonderen Féllen kann das
Lf 6 auch als Transparentsignal mit ei-
ner Innenbeleuchtung ausgefiihrt sein.

Das Signal Lf 7 ,Die angezeigte Ge-
schwindigkeit darf vom Signal ab nicht
tiberschritten werden®: Es ist eine riick-
strahlende, weif3e, rechteckige Tafel mit
diinnem schwarzen Rand und der glei-
chen schwarzen Kennziffer wie am Lf
6. Wenn die Ortlichkeit es erfordert,
kann das Signal Lf 7 beleuchtet werden.

Indusi

Etwas darf der Modellbahner auf einer
eingleisigen Hauptbahn nicht verges-
sen: die Nachbildung der Indusimagne-
te an Haupt- und Vorsignalen, fiir Ge-
schwindigkeitspriifabschnitte usw. Mei-
nes Wissens gibt es zurzeit leider nur
die grofle Bauart, hergestellt von den
Firmen Erbert und Weinert. Die kleine
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Ein umgeleiteter Eil-
zug mit Dampfvor-
spann passiert ein
Blinklichtiiberwa-
chungssignal der
Gegenrichtung.

Rechts: Ein Indusima-
gnet kleiner Bauform
dient als 2000-Hz-Ma-
gnet am Hauptsignal
A. Diese Bauform lasst
sich im Modell aus Er-
bert-Teilen mit ein we-
nig Feilarbeit herstel-
len. Generell sollte
das Kabel vom An-
triebskasten des Sig-
nals zum 2000-Hz-Ma-
gneten nicht verges- Y
sen werden. Fotos: MK !bt

Bauform ist durch eine leichte Bastelei
leicht selbst herzustellen. Nach dem
Einbau am Gleis — wenn erforderlich —
nicht das Anschlusskabel zum Signal-
schaltkasten vergessen!

Fazit

Es gibt also fiir die Modellbahn nur ein
paar kleine, wenn auch feine Unter-
schiede in der sichtbaren Signaltechnik
und im Ablauf der Zugfahrten zwischen
einer zwei- und einer eingleisigen
Hauptbahn. Trotzdem besitzt gerade
dieses Vorbild viele Vorteile: volle Sig-
nalisierung, weniger Gleise, oft sehr
kurvenreich mit abwechslungsreichem
Verkehr. Nicht nur groe Schnell- und
Giiterzugloks oder ein VT 08 konnten

darauf fahren, auch zwei bis drei P 8
und einige 50er reichen fiir diese Mo-
dellbahn aus — nicht zu vergessen die
unentbehrlichen V 100 und Schienen-

busse. Dieter Thomas

e Eigene Unterlagen
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ANLAGEN PLANUNG
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Eingleisige Hauptbahn zur Nordseekdste

Die Weserbahn

Um die Hifen entlang der Unterweser bis zu deren Miindung in
die Nordsee an das Schienennetz anzuschlief3en, wurde eine
Hauptbahn von Bremen iiber Hude bis nach Nordenham gebaut;
ab Hude ist die Strecke eingleisig. Zahlreiche Gleisanschliisse,
z.B. zum Werftengeldnde oder zu einem Holzimprdgnierwerk
diirften Modellbahner hier ganz besonders ansprechen. Dabei
macht vor allem in Elsfleth die ungewdéhnliche Lage der Bahn-
hofsanlage vor dem Deich, also zur Hochwasserseite, den beson-
deren Charme aus. Grund genug iiber eine Modellumsetzung

nachzudenken.

Isfleth zahlt zu den &ltesten Orten
an der Unterweser; der Ortsname
lasst sich bis in das Jahr 1220 zurtick-
verfolgen. Die optimale Lage am Zu-
sammenfluss von Weser und Hunte so-
wie die Ndhe zur Nordsee begiinstigten
Schifffahrt und Schiffbau und waren
ausschlaggebend fiir die weitere wirt-
schaftliche Entwicklung. Acht Werften
bauten hier Segelschiffe, von denen gut
100 hier ihren Heimathafen hatten. Um
1875 zédhlte die Stadt damit zu den
grofiten deutschen Reedereipldtzen.
Im Jahr 1873 wurde nach dreijah-
riger Bauzeit die Eisenbahnlinie von
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Hude iiber Elsfleth nach Brake erdffnet.
Ein wirtschaftlicher Niedergang erfolg-
te allerdings durch die aufkommende
Dampfschifffahrt, da die Werften zum
Erliegen kamen — man hatte sich nicht
rechtzeitig vom Holz- auf den Eisen-
schiffbau umgestellt. Hinzu kam die
erste Weserkorrektion um 1890, die
Elsfleth vom Hauptstrom der Weser ab-
trennte.

In den Folgejahren wurde versucht,
durch die Ansiedlung schifffahrtsge-
bundener Industriebetriebe die Schwie-
rigkeiten zu kompensieren. So entstan-
den eine Heringsfischereigesellschaft,

von und
nach
Eckwarder-
hérne

Weser

Bremer-

Blexen haven

von und
nach
Varel

Rodenkirchen

von und
nach
Olden-

burg Hunte

/I/ Sperrwerk

~~

Hunte
Drehbriicke

Elsfleth

Lem-
werder
von und
von und e
nach
Oldenburg Delrsglgt

eine neue Schiffswerft sowie ein Holz-
bearbeitungs- und Impréagnierwerk.
Heute gibt es hier immer noch ein
Schiffbauunternehmen, zahlreiche Ree-
dereien sowie ein Verpackungsmittel-
werk und viele mittlere und kleinere
Betriebe von Handel und Handwerk.

MIBA-Spezial 74



Linke Seite: So dhnlich kdnnte es sich
am Kai in Elsfleth im Modell abspielen.

Fiir den Verschub lasst sich eine V 60 fiir die
Epochen Il und IV hervorragend einsetzen.
Auf der Karte ist die Situation rund um die
eingleisige , Weserbahn” von Hude bis Nor-
denham (Blexen) dargestellt. Die Strecke von
Hude nach Bremen iiber Delmenhorst ist hin-
gegen doppelgleisig angelegt. Die Lage des
Bf Elsfleth wird markiert vom Zusammen-
fluss von Weser und Hunte. Dank des Sperr-
werks ist der Bahnhof heute hochwasser-
sicher.

Ein wenig Bahngeschichte

Die eingleisige Hauptstrecke von Hude
bis Nordenham (Blexen) wurde in ver-
schiedenen Zeitabschnitten durch die
GroBherzoglich Oldenburgische Eisen-
bahn (G.0.E) erbaut. Der Volksmund
itbersetzte das Kiirzel schnell mit ,,ganz
ohne Eile“ — man kann sich seinen Teil
dazu denken. Hude ist dabei der Ab-
zweigbahnhof der Weserbahn von der
Hauptlinie Bremen-Oldenburg-Leer
(Ostfrl.), ab hier geht es dann auch nur
eingleisig (jedoch von Anfang an bis
heute als Hauptstrecke!) bis Norden-
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ham mit seinem grofen Hafen weiter.

Der Abschnitt von Hude iiber Elsfleth
bis Brake wurde 1873 dem Betrieb
iibergeben. 1875 konnte dann auch
Nordenham per Bahn erreicht werden.
Die Verlangerung zur Kiiste bis nach
Blexen wurde 1905 abgeschlossen. Be-
merkenswert ist der Umstand, dass die
Hauptbahn in Nordenham endet und
der restliche Streckenast als Neben-
bahn konzipiert wurde. Ubrigens be-
richtete Ivo Cordes ganz ausfiihrlich
samt Anlagenentwurf iiber den Bf Ble-
xen in MIBA-Spezial 57. Von Blexen
kann Bremerhaven per Fahrverbin-

dung erreicht
werden; Briicken
sind aufgrund der
Strombreite der Weser
und der dort verkehrenden
Hochseeschiffe bisher nicht in Be-
tracht gezogen worden.

Der Bau des ersten Streckenab-
schnitts begann bereits 1870. Vor allem
im Bereich um Elsfleth waren aufgrund
der moorigen und schlammigen Unter-
griinde Unmengen von Sand als Basis
fiir einen Bodenaustausch der Trasse
erforderlich. Man beschaffte dazu sogar
einen alten Schwimmbagger und zwan-



Blick auf den linken Anlagenteil. Die Hunte ist auch beim Vorbild nicht wesentlich
breiter als ein normaler Kanal — nur tiefer ausgebaggert, damit auch groBere
Seeschiffe nicht auf Grund laufen. Die relativ kurze Klappbriicke von Faller passt
hier bestens; das Bedien- und Maschinenhaus erhielt jedoch gegeniiber dem Ori-
ginalbausatz andere und besser passende Fenster. Neben dem relativ {iberschau-
baren Werftgeldande dominiert hier das Holzimpragnierwerk. Das Modell des
Lokschuppens ,Duderstadt”, ebenfalls von Faller, lasst sich fiir diesen Zweck
hervorragend modifizieren.

Tageslichtsignale, im Modell von Viessmann, iibernehmen die Sicherung des
Bahnbetriebs. Neben den beiden Bahnsteiggleisen mit ihren Schiittbahnsteigen
steht ein reines Zugbildungs- und im Vordergrund ein Umfahr- und Ladegleis am
Kai fiir einen umfangreichen Zug- und Rangierbetrieb zur Verfiigung. Im Hinter-
grund ist die Anbindung der Ortsgiiteranlage in Hohe des Stellwerks auszuma-
chen; zu einer Hauptbahn gehéren auch die zwingend erforderlichen
Schutzweichen. Zu Beginn der Epoche IV waren noch Loks der
BR 50 eingesetzt; eine BR 260/261 iibernimmt die
Rangierarbeiten im Bahnhof Elsfleth.
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Mit den beiden ,Black Boxes" links und rechts misst die Anlage
rund 750 cm in der Lange. Wichtig war auf jeden Fall die Dar-
stellung der Streckenfortfiihrungen; im linken Anlagenteil ste-
hen dabei Klappbriicke und Werftgelande im Vordergrund. Auch
die Einfahrsignale (mit angebautem Vorsignal fiir das Ausfahr-
signal) konnten vorbildgerecht dargestellt werden. Auf der
rechten Seite dient das Einfahrsignal zudem der Absicherung
des Bahniibergangs. Die eigentliche Strecke verschwindet dort
zum Teil hinter den Speicherhdusern - dies ergibt optisch reiz-
volle Durchblicke. Nicht dem Vorbild entsprechend ist der von
der Trasse iiberquerte Kanal, eine solche Situation ist jedoch

durchaus glaubhaft. Der von der Kulisse verdeckte Schatten-
bahnhof kann auch fiir andere Anlagenprojekte verwendet
werden; er ist sowohl fiir ein- wie auch zweigleisigen Rich-
tungsverkehr ausgelegt. Das zweite Streckengleis endet hier
aber stumpf und dient zum Abstellen von Triebwagen und Wen-
deziigen. Zur Verldngerung kénnten auch noch weitere Seg-
mente eingefiigt werden — der Schattenbanhof ist fiir alle
Zwecke einsatzfahig. Er soll zwei Stellpulte von Uhlenbrock
erhalten - fiir jede Ein- und Ausfahrt ein separates, die dank
dem LocoNet aber stets zusammenarbeiten kdnnen.
Zeichnung: Rolf Knipper

Die Nordeinfahrt des Bf Elsfleth; seit 1980 gibt es hier den
elektrischen Fahrbetrieb. Bemerkenswert sind die Weichen-
laternen der in Dr-Technik gestellten Weichen.

Rechts: Noch sehr gut erhalten présentiert sich der Kran am
nordlichen Kai; Rillenschienengleise sind auch hier noch deut-
lich auszumachen. Historische Segler machen am ehemaligen
Ladekai auch heute noch fest.
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Kreiszahlen

@ linker Schattenbahnhof

(@ rechter Schattenbahnhof

(3 Wartungsgang (falls gewiinscht)

(@) Black Box (Kehrsegment mit Sichtblenden)
(® Klappbriicke iiber die Hunte

(6 Reparaturwerft

@ Holzimpragnierwerk

Kaianlagen entlang der Hunte

(@ EG Elsfleth
Ortsgiiteranlage

@1 Bahniibergang zur Stadt mit Denkmal
@12 Kaianlage mit Hafenkran

@3 Speicherstadt

@19 Kanal mit Speicherhausern

zig Schuten (Lastkdhne), um aus den
Flussbetten den nétigen Nachschub zu
besorgen. Grofiere Sorgen bereiteten
die Bahnhofe Elsfleth und Brake, die
unmittelbar an den Hafenanlagen lie-
gen sollten. In Brake konnte man dies
innerdeichs, also geschiitzt vom We-
serhochwasser umsetzen. In Elsfleth
hingegen befinden sich alle Hafenbe-
reiche und die Bahnanlagen vor dem
Deich und sind somit den Naturgewal-
ten ausgesetzt. Bis zu 80 cm standen
bisweilen die Gleise unter Wasser!
Durch die Abbindung eines Weserarms
stidlich der Hunte sowie dem Hunte-
sperrwerk wurde jedoch eine wirksame
Hochwasserregulierung erreicht.

Die Hunte ist bis Oldenburg eine See-
wasserstrafe und muss somit den An-
forderungen von groBeren Seeschiffen
gerecht werden — nicht sehr breit, je-
doch tief ausgebaggert. Fiir die Uber-
querung mit der Bahn baute man daher
eine Drehbriicke. Heute steht dort eine
relativ neue Konstruktion; mit der Auf-
nahme des elektrischen Betriebs am
26. September 1980 musste auch die-
se Drehbriicke entsprechend ausgeriis-
tet werden; die Ausfithrung erinnert
den Modellbahner ein wenig an die ge-
stanzte Oberleitung von Mérklin aus
den Fiinfzigerjahren ...

Der Bahniibergang in die Altstadt mit dem
Denkmal fiir den ,Schwarzen Herzog”, der
sich 1809 mit Hilfe der Elsflether Schiffer vor
den napoleonischen Truppen nach Helgoland
in Sicherheit bringen konnte.

Auch heute noch findet auf der
Strecke ein relativ reger Bahnbetrieb
statt. Bei einem Besuch im Sommer die-
ses Jahres machten die Giiteranlagen in
Elsfleth jedoch einen eher ungenutzten
Eindruck. Zur Werft fiihren zwar noch
Gleise, ob sie hingegen weiterhin ge-
nutzt werden, ist zu bezweifeln. Die
Gleise direkt am Kai wurden stark
zuriickgebaut; auch die Anbindung an
einen Umschlagpier in nordlicher Rich-
tung ist vom Gleisnetz abgetrennt. Die
Rillenschienen liegen hier allerdings
noch, fiir Schiittgut ist ein GroBkran
vorhanden. Man sieht heute vor allem
Sportboote, alte Segler und Schulschif-
fe in diesem Bereich.

Elsfleth ist eisenbahntechnisch ge-
wissermalien zur Zugkreuzungsstelle

geworden. Den Reisezugverkehr tiber-
nehmen vorwiegend Triebwagen der
BR 425, aulerdem wird die BR 145 im
Zugdienst eingesetzt.

Der Modellvorschlag

Um den Eindruck der eingleisigen
Hauptstrecke samt Bahnhof zu vermit-
teln, musste die Anlagenldnge relativ
grofziigig ausfallen — es sollte auch die
Huntebriicke ihren Platz finden. Die
Anlagenbreite betrdgt hingegen maxi-
mal 60 cm. Da alles wieder in ein Ivar-
Regal einbaut werden soll (mehr dazu
auch in MIBA-Spezial 73), ist eine ent-
sprechende Verlingerung der Trager
nach vorn fiir die Beleuchtungsblenden
erforderlich, die rund 10 bis 15 cm
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Das Empfangsgebaude des Bahnhofs Elsfleth ist mittlerweile stark umgebaut worden; vom
alten Baukorper und dem urspriinglichen Zustand ist so gut wie nichts mehr auszumachen.
Uber die Gleispflege kann man sich iibrigens auch so seine Gedanken machen ...

Unten: Blick vom Hausbahnsteig auf einen aus Nordenham kommenden Triebwagen der Bau-
reihe 425. Nach rechts hin in nérdlicher Richtung schlieBen sich die ehemaligen Kaianlagen
des Hafens an.

iiber die Anlagenvorderkante hinaus-
ragen sollten.

Aus Gewichtsgriinden habe ich die
oberen Regalplatten mit einer Offnung
versehen, hier konnen dann einfache
Klemmspots zur Ausleuchtung vorge-
sehen werden. Eine Anderung der bis-
herigen Vorgehensweise stellen die An-
lagensegmente dar, die nur lose auflie-
gen und zum Bau und Transport (z.B.
fiir Ausstellungen) jederzeit herausge-
nommen werden konnen. Vorteil: man
kann die Ausrichtung der einzelnen
Teilstiicke wesentlich besser vorneh-
men und muss nicht unbedingt auf die
Ungenauigkeiten im Millimeterbereich
Riicksicht nehmen. Natiirlich kann man
die Anlage aber auch wie im Fall von
Eckwarden direkt auf den Regalbdden
betriebssicher aufbauen.

Der sichtbare Teil der Anlage wird in
einer Art Vitrine seinen Platz finden.
Der Schattenbahnhof ruht dagegen auf
an der Wand befestigten Regaltrdgern
des bekannten Lochschienensystems
aus dem Baumarkt. Die seitlichen Bo-
gensegmente kénnen auch ohne Zwi-
schenteil als 180°-Bogen vorgesehen
werden; beim vorliegenden Entwurf be-
findet sich allerdings ein Wartungsgang
zwischen sichtbarem und verdecktem
Anlagenteil.

Véllig verkrautet und vom Gleisnetz abge-
trennt findet man noch die Weichen fiir den
einstigen Giiterbetrieb. Im Hintergrund
rechts ist der Hafenkran zu erkennen - es
fiihren nur keine Schienen mehr dorthin ...
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Wo das Gleis zu
Ende ist — der Prell-
bock am nordlichen
Kai. Hier folgen dann
nur noch Wasser und
griines Ufer ...

Im Modell wurden
stattdessen an die-
ser Stelle die Kanal-
briicke und weitere
Speicherhduser ein-
geplant.

Oben: Hier lagen
einst die Giiter- und
Kaigleise von Els-
fleth. Ganz im Hin-
tergrund sind die
Krane der Werft zu
erkennen.

Die Zufahrt zur
Reparaturwerft; ob
hier noch Betrieb
stattfindet, lieB sich
jedoch nicht mehr
ermitteln.
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Der Schattenbahnhof kénnte auch in
der Lange gekiirzt oder in zwei Kopf-
bahnhofe aufgeteilt werden. Man kann
natiirlich auch den sichtbaren Teil in
der Gesamtldnge kiirzen, indem man
sich nur auf Elsflether Schwerpunkte
wie etwa die Werftenbahn oder die Kai-
anlagen konzentriert. Wichtig ist fiir
unser heutiges Thema dabei natiirlich
die durchgehende eingleisige Haupt-
strecke mit entsprechender Signalisie-
rung. Falls es eine Nebenbahn werden
sollte, spricht jedoch im Grunde nichts
dagegen — das spart Raum bei Nutzldn-
gen und der generellen Ausdehnung
der Gleisanlagen.

Der Schattenbahnhof weist von je-
weils einem Streckengleis eine Fahr-
moglickeit in alle Abstellgleise auf. Ich
habe fiir das Projekt Roco-line-Weichen
mit einem Abzweigwinkel von 15°, an-
schraubbaren Oberflurantrieben und
Herzstlickpolarisierung vorgesehen.
Der Schattenbahnhof ist grundsatzlich
fiir einen zweigleisigen Richtungsver-
kehr ausgelegt. Im vorliegenden Fall
endet das zweite Gleis jedoch auf bei-
den Seiten und dient zum Abstellen von
Wendeziigen oder Triebwagen. Die Seg-
mente des Schattenbahnhof kénnen so
auch fiir andere Projekte genutzt wer-
den.

Der sichtbare Bereich ruht wie schon
erwidhnt in einer Art Vitrine mit Aus-
leuchtung. Die Segmentkésten basieren
auf einem Grundraster von 120 auf 60
cm. Zur Rechten mussten allerdings
zwei Teile je 85 cm Linge eingeplant
werden, da sonst die Abstdnde der Re-
galtriger des Ivar-Systems nicht mehr
gepasst hitten. Die Segmentkésten be-
stehen aus 10 mm starkem Sperrholz
und werden mit M6-Maschinenschrau-
ben untereinander sicher fixiert. Die
Kabelverbindungen basieren auf dem
Steckersystem von Farnell aus dem
Elektroinstallationshandel (WE elektro-
nik Vertriebs GmbH, Sedanstral3e 88,
42281 Wuppertal, Tel. 02 02/51 04 44,
www.info@we-wuppertal.de ).

Elsfleth im Modell

Aufgrund der Gestaltung des Hafens
habe ich die Breite der sichtbaren Seg-
mente auf 60 cm ausgelegt. Die cha-
rakteristischen Vorbildsituationen soll-

Die heutige Schwenkbriicke iiber die Hunte.
Deutlich ist die massive Fahrleitungskon-
struktion zu sehen. Im Modell ist (angenom-
menermaBen) die Strecke noch nicht elektri-
fiziert und es befindet sich eine Klappbriicke
an gleicher Stelle.
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ten sich weitgehend im Anlagenplan
wiederfinden. Natiirlich reicht auch
hier wieder einmal nicht der verfiigha-
re Platz; das Lokalkolorit ldsst sich aber
(hoffentlich ...) wiedererkennen.

Leider stand mir ein Gleisplan aus
den Achtzigerjahren oder frither nicht
zur Verfiigung. Dank der Recherchen
vor Ort konnte ich mir jedoch ein gutes
Bild machen, auch wenn einige Details
Spekulation bleiben mussten. Die Ha-
fenbereiche und das Werftengeldnde
sind noch voll angebunden und sollen
auch per Schiene versorgt werden.

Faller hat ein Modell in seinem Sor-
timent, das weitgehend der Klapp-
briicke iiber den Georgsfehnkanal bei
Strickhausen entspricht. Das Faller-
Wairterhaus sollte jedoch ein wenig in
der Optik verdndert werden; vor allem
die groen Fensterflichen stéren den
Gesamteindruck. Auf die eigentlich
vorbildgerechte elektrifizierte Dreh-
briicke habe ich verzichtet, da hier nur
ein hochst aufwendiger Eigenbau in-
frage kidme.

Zwischen Klappbriicke und dem ei-
gentlichen Bahnhof befindet sich das
Werftgeldnde. Neben der relativ kleinen
Reparaturwerft dominiert hier au3er-
dem das Holzimpragnierwerk. Einige
alte Gebédude stehen beim Vorbild noch,
von denen eines dem Lokschuppen
s~Duderstadt von Faller sehr dhnlich
sieht. Ausgeriistet mit einem hohen Ka-
min stellt dieser im Modellentwurf
daher das Produktionsgebdude dar;
natiirlich fithrt auch ein Anschlussgleis
dorthin.

Im Bahnhof stehen drei Durchgangs-
gleise fiir Zugfahrten bereit, dazu
kommt noch eine Umfahrung. Diese
kann aber auch zum Ladebetrieb am
Kai mit einbezogen werden. Die Orts-
giiteranlage befindet sich am hinteren
Anlagenrand. Es reichen Ladekran,
Gleiswaage, Lademal3 und ein kleiner
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Dieselloks der Baureihe V 200 hatten im Bw Oldenburg ihr
Zuhause — Grund genug, sie auch im Modell einzuplanen.

Nicht ganz einfach
gestaltete sich die
Suche nach passen-
den Modellgebau-
den. Der Lokschup-
pen Duderstadt
eignet sich jedoch
bestens fiir das Pro-
duktionsgebaude
des Impragnier-
werks.

Die Faller-Klappbriicke dhnelt dem Vorbild
tber den Georgsfehnkanal sehr. Das
Modell kann also ohne Vorbehalte auch
fiir die eingleisige Querung der Hunte ein-
geplant werden.

Die Bauweise des Vorbildbahnhofs von
Elsfleth mit dem aufgestanderten ersten
Stock ist schon etwas gewohnungsbe-
diirftig. Aus Kibri-Bausétzen lasst sich
aber ein typisches norddeutsches Emp-
fangsgebaude gestalten, auch wenn
dieses dann nicht hundertprozentig dem
Original in Elsfleth entspricht.

Weiterfiihrende Literatur zum Thema
bieten folgende Biicher:

Die Eisenbahn in Oldenburg

Peter Loffler

400 Seiten

Format 21 x 30 cm

ISBN 3-88255-683-8

EK-Verlag, Freiburg

Elsfleth — alte Bilder bringen Erinne-
rungen

Dieter Sindermann, Axel Segelhorst
Format 23,3 x 22 cm

ISBN 3-86595-089-2

Geiger Verlag, Horb am Neckar
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Rechts: Uber die Zungengelenke werden fle-
xible Drahtbriicken geldtet. Damit ist ein
absolut sicherer Kontakt an diesem neuralgi-
schen Punkt gewahrleistet.

Unten: Um eine doppelte Weichenverbindung
mit einem engeren Gleisabstand beim C-
Gleis von Trix zu realisieren, muss die Kunst-
stoffboschung schrag abgeschnitten werden.

Mittels Kontakten am Dop-
pelspulenantrieb von Roco
lasst sich die Herzstiickpola-
risierung recht einfach iiber
steckbare Drahtbriicken rea-
lisieren. Zudem sind hier die
zusatzlich eingeloteten
Drahtbriicken von den
Backen- zu den Fliigelschie-
nen zu sehen.

Das C-Gleis von Trix
kann man mit dem
Roco-line-Gleis kom-
binieren; die Profile
passen von den
Abmessungen recht
gut zueinander.

5 mm starke Kork-
streifen sorgen fiir
den erforderlichen
Hoéhenausgleich.

Oben: Jetzt stimmt der Gleisabstand. Die
beim Abschneiden der Bettung entstande-
nen Liicken werden spater mit Sandspach-
tel und Gleisschotter geschlossen.

Links: Bei den Weichen des C-Gleises lasst
sich die Herzstiickpolarisierung leicht mit
kleinen Steckern realisieren. Fiir eine bes-
sere Betriebssicherheit sollte diese auf

jeden Fall vorgesehen werden.
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Giiterschuppen fiir den bescheidenen
Ortsverkehr vollig aus.

Das Empfangsgebdude wies beim
Vorbild eine recht ungewéhnliche Ar-
chitektur auf. Das Erdgeschoss war of-
fen, denn das Obergeschoss ruhte auf
Pfosten. Links und rechts schlossen sich
Bahnsteigiiberdachungen an. Dafiir
kdme nur ein Eigenbau infrage. Mit
Bausatzteilen von Kibri, beispielsweise
vom Bahnhof Blankenberg, ldsst sich
aber mit wenigen Anderungen ein typi-
sches Empfangsgebdude im norddeut-
schen Klinkerstil umsetzen, das gut
zum Gesamtbild von Elsfleth passt.

Nach rechts hin schlief3t sich die
Kleinstadt mit dem Denkmal am
Bahniibergang an. Einige Stadthduser
werden aus Platzgriinden in Halbrelief-
manier ausgefiihrt. Nach vorne hin be-
findet sich die Kaianlage samt Hafen-
kran; Speicherhduser von Faller und
Trix siumen den weiteren Strecken-
verlauf. Kurz vor dem Eintritt in die
rechte ,Black Box“ {berquert die
Strecke nochmals auf einer Briicke ei-
nen engen Versorgungskanal. Diese Si-
tuation entspricht zwar nicht dem Vor-
bild, kénnte aber durchaus moglich ge-
wesen sein. Uberhaupt habe ich auf
einen sklavischen Nachbau verzichtet,
da dies die begrenzten Platzverhéltnis-
se ohnehin nicht zugelassen hétten.

Weichen und Gleisbautipps

Wie schon erwédhnt, wurde fiir den ver-
deckten Bereich Roco-line-Gleis einge-
plant. Um die Roco-Weichen noch be-
triebssicherer herzurichten, sollten
iiber den Zungengelenken kleine fle-
xible Drahtbriicken angeldtet werden,
denn die diinnen Bleche fiir die Lage-
rung der Zungengelenke geben nach ei-
niger Zeit oft keinen Kontakt mehr. Aus
dem gleichen Grund sollten dann auch
gleich zusétzliche Drahtbriicken zwi-
schen Backen- und Fliigelschienen vor-
gesehen werden; auf die Herzstiickpo-
larisierung tiber den Antrieb sollte man
auf keinen Fall verzichten.

Ganz dhnlich sieht es bei den fiir den
sichtbaren Bereich eingeplanten C-Glei-
sen von Trix aus; hier habe ich aus-
schlieBlich die schlanken Weichen mit
einem Abzweigwinkel von 12° vorgese-
hen. Die Herzstlickpolaritédt ldsst sich
vor dem Einbau mittels Steckern her-
stellen. Als Bettungsantriebe eignen
sich diejenigen aus dem Mérklin-Pro-
gramm. Um einen engeren Gleismit-
tenabstand herzustellen, lassen sich
durch das Zuschneiden des seitlichen
Schotterbetts die Weichen ganz dicht
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nebeneinander verlegen. Man sollte alle
Montagearbeiten vor dem eigentlichen
Einbau vornehmen und in die Trassen-
platte eine ausreichend groBe Offnung
sdgen, damit Antrieb und Mechanik zu-
gianglich bleiben.

Auf der Klappbriicke ist ein Bet-
tungsgleis natiirlich absolut fehl am
Platz - hier gilt es einen moglichst op-
timalen Ubergang zu einem normalen
Schwellenrost herzustellen. Von der
Profilhohe (Code 83 mit 2,1 mm) passt
beispielsweise das Roco-line-Gleis bes-
tens zum Trix-Gleis, auch die Schie-
nenkopfbreite ist ziemlich gleich. Fiir
den Hohenausgleich bietet sich eine
Bettung aus 5 mm dicken Korkstreifen
an. Beim Trix-Gleis missen nur die Me-
tall- und Kunststoffrastnasen abge-
trennt und die Imitation der Kleineisen
an der ersten Schwelle abgeschabt wer-
den, um Platz fiir Metallschienenver-
binder zu schaffen. Mechanisch wie
elektrisch ist die Verbindung dann per-
fekt.

Eine erste Grundierung konnen die
Gleise mit der Airbrush (Tamiya-Matt-
farben und Spiritus als Verdiinnung) er-
halten. Der hier verwendete Stein-
schotter stammt von Tams; seitlich der
Kunststoffbettung des Trix-Gleises
muss mit Sandspachtelbrei eine pas-
sende Verbreiterung hergestellt wer-
den. Nun folgt der zunéchst lose aufzu-
tragende Schotter im Schwellenbereich,
mit einem weichen Pinsel ldsst sich das
Material gut verteilen. Die abschlie3en-
de Fixierung erfolgt mit einem Wasser-
/Weillleimgemisch. Ist alles gut aufge-
trocknet, lassen sich Betriebsspuren
mittels Airbrush aufbringen - man
muss danach schon zweimal hinschau-
en, um den Ubergang vom Trix- zum
Roco-Gleis auszumachen. rk

Geschottert wird hier mit dem grauen
Steinschotter von Tams; die Bettung des
C-Gleises wurde vorher mit Sandspachtel
auf eine vorbildgerechte Breite gebracht.

Nach dem sorgfaltigen Verteilen des Schot-
ters fallt die nicht sonderlich realistisch wir-
kende Bettung des C-Gleises schon nicht
mehr auf ...

Zum Abschluss werden noch
Betriebsspuren mit der
Spritzpistole aufgebracht.
Dazu eignen sich bestens die
matt auftrocknenden Farben
von Tamiya, die mit Spiritus
verdiinnt werden kénnen.

Alle Fotos: Rolf Knipper

Die Manner vom
Gleisbautrupp Eadsr
ziehen die letzten
Schrauben fest - sie
sind offensichtlich
zufrieden, denn der
Unterschied zwi-
schen den Gleis-
systemen ist kaum
noch auszumachen.
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Schiff und Eisenbahn — da in Oldenburg zahlreiche Maschinen der
BR 23 stationiert waren, kénnten diese auch auf der Weserbahn
[ beispielsweise im Eilzugdienst eingesetzt worden sein.
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Durch den Teufelsgraben nach Osterreich

150 Jahre

Mangfalltalbahn

Eine eingleisige bayerische Hauptstrecke mit geschichtlichem
Hintergrund und mit Nutzanwendung fiir den Modellbahner —
David Hruza stellt Geschichte, Bahnhofsspurpldne und Betrieb
der Bahnlinie durch den Teufelsgraben vor.

Die Mangfalltalbahn von Holzkirchen
nach Rosenheim fristet leider bei
der Mehrheit der Eisenbahnfreunde ein
Schattendasein, obwohl sie ein Teil der
ersten Bahnverbindung von Miinchen
nach Rosenheim war. Die folgenden
Zeilen sollen eine Anregung sein, diese
eingleisige Hauptbahn oder ihre Teile
im Modell nachzubilden.

Geschichte

Ein langer und verhandlungsreicher
Weg war notwendig, bevor am 31.
Oktober 1857 der Streckenabschnitt
GroBhesselohe-Rosenheim der Maxi-
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miliansbahn Neu-Ulm-Miinchen-Salz-
burg/Kufstein erdffnet werden konnte.

Im damaligen Konigreich Bayern ge-
langte man nach anfianglicher Bevorzu-
gung der Wasserwege zu der Ansicht,
dass der Bau der wichtigen Eisenbahn-
strecken dem Staat obliege. Mehrere
Verhandlungsrunden mit dem Nach-
barland Osterreich fiihrten zur Eini-
gung und zur Verpflichtung Bayerns,
von Rosenheim aus die Eisenbahn-
strecke sowohl nach Salzburg als auch
nach Kufstein zu bauen. Mit dem Ge-
setz ,betr. den Bau einer Eisenbahn von
Miinchen iiber Rosenheim bis an die
Landesgrenze bei Salzburg und Kuf-

stein“ vom 7. Mai 1852 wurde schlie3-
lich der Weg fiir den Bau der Mangfall-
talbahn geebnet. Die Strecke wurde in
zwei Abschnitten erdffnet: Das erste
Teilstiick von Miinchen Centralbahnhof
nach GroBhesselohe wurde am 24. Juni
1854 in Betrieb genommen, der we-
sentlich langere Abschnitt GroBhesse-
lohe-Holzkirchen-Rosenheim folgte
rund drei Jahre spédter im Oktober
1857.

Mit der Fertigstellung der weiteren
Teilstrecken der Maximiliansbahn Ro-
senheim-Kufstein (1858) und Rosen-
heim-Salzburg (1860) nahm das Ver-
kehrsaufkommen derart zu, dass die
Leistungsgrenze der eingleisigen Mang-
falltalbahn erreicht wurde.

Die schwierige Topografie im Teufels-
graben erlaubte jedoch nicht den Bau
eines zweiten Gleises und so fiel die
Entscheidung zugunsten des Baus der
neuen, knapp 10 km kiirzeren Strecke
von Miinchen iiber Grafing nach Ro-
senheim, die 1871 erdffnet wurde. Flinf
Jahre spéter, 1876, wurde in Rosen-
heim bereits ein neuer Bahnhof gebaut,
weil der erste keine Erweiterung mehr
zulie3. 1897 wurde die von Anfang an
elektrifizierte Lokalbahn von Bad Aib-
ling nach Feilnbach gebaut. Erst 1912
wurde der Bahnhof Kreuzstraf3e ange-

MIBA-Spezial 74




Bild links: 1044.118-6 der OBB vor einem Schnellzug bei der Einfahrt

in den Bahnhof KreuzstraBe (27.6.89)

Rechts: Im Mai 1974 waren Nahverkehrsziige noch mit 144 bespannt,
hier zwischen Westerham und KreuzstraBe (Foto: Giinther Polz)
Unten rechts: 151 057-7 vor Giiterzug im Bahnhof KreuzstraBe — eben-

falls im Juni 89 aufgenommen.

Unten: In den Miinchner Olympia-Farben steht 420 178-6 im Bahnhof

KreuzstraBe.

legt, als die Lokalbahn aus Aying bzw.
Miinchen Ostbahnhof die Mangfalltal-
bahn erreichte.

Im Ersten Weltkrieg entstand zwi-
schen Rosenheim und Kolbermoor un-
ter militdrischer Fiithrung ein Giiter-
bahnhof, der als Sanierungsanlage
(,SANA®) bezeichnet wurde. 1921 er-
folgte ein teilweiser Riickbau der Anla-
gen. Bei Heufeld wurde 1936 im Zuge
der Kriegsvorbereitungen ein Militar-
flugplatz gebaut, der einen 6,3 km lan-
gen Gleisanschluss erhielt. Und auch
die ,SANA® wurde im Zweiten Welt-
krieg, Anfang der 1940er-Jahre, reak-
tiviert. Am Kriegsende blieb die Mang-
falltalbahn befahrbar und so rollte der
Verkehr schon im Mai 1945 wieder.

Die Mangfalltalbahn war eine wichti-
ge Umleitungsstrecke im Fall von Be-
triebsstérungen oder Bauarbeiten auf
der Hauptstrecke iiber Grafing. Daher
wurde in den 1960er- und 1970er-Jah-
ren erheblich in Modernisierung und
Rationalisierung der Strecke investiert.
So wurden alle Stellwerke mit Druck-
tastentechnik ausgestattet und ebenso
alle besetzten Schrankenposten auto-
matisiert oder auf Fahrdienstleiter-
bedienung umgestellt. Die Streckenge-
schwindigkeit wurde von 90 km/h auf
120 km/h angehoben und am 11. Mai
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1971 der elektrische Betrieb aufge-
nommen.

Zur Entlastung der Hauptbahn fuh-
ren damals mehrere Giiterziige plan-
maéBig auf der Mangfalltalbahn. Anfang
der 1980er-Jahre verkehrte ein Kurs-
wagen Dortmund-Bad Aibling und
zuriick iiber Rosenheim. Nach seiner
Streichung gab es als Ersatz ein saiso-
nales D-Zug-Paar Dortmund-Miin-
chen-Bischofshofen, das seinen Weg
durch das Mangfalltal nahm und in Bad
Aibling hielt. Der Bau des Rangier-
bahnhofs Miinchen Nord und die damit
verbundene Auflassung der Rangier-
bahnhofe Miinchen Ost und Laim sowie
der viergleisige Ausbau der Haupt-
strecke zwischen Miinchen und Grafing
fithrten dann zur Verlagerung der Plan-
ziige auf die Hauptbahn.

Heute herrscht auf der Mangfalltal-
bahn ein vertakteter Personennahver-
kehr, der in den Hauptverkehrszeiten
sogar zum Halbstundentakt verdichtet
wird. Zum Einsatz kommen die moder-
nen Triebwagen der Baureihen 425
und 426. Bei Umleitungen wird heute
Schienenersatzverkehr mit Straenom-
nibussen eingerichtet, damit die fiir den
internationalen Gliterverkehr bendtig-
ten Fahrplantrassen freigemacht wer-
den konnen.

Eine weiterfithrende, ausfiihrliche
Darstellung der Geschichte und eine de-
taillierte Beschreibung aller Betriebs-
stellen der Mangfalltalbahn findet der
interessierte Leser in dem zum Ju-
bildum erschienenen Buch , 150 Jahre
Eisenbahn im Mangfalltal® von Armin
Franzke und David Hruza.

Streckenverlauf

Von Miinchen bis Holzkirchen ist die
Maximiliansbahn zweigleisig. In Holz-
kirchen trennen sich die Strecken nach
Lenggries bzw. Tegernsee, Bayrischzell
und Rosenheim. Nun eingleisig verldsst
die Rosenheimer Strecke im engen Bo-
gen den Bahnhof. In norddstlicher
Richtung verlaufend erreicht sie in km
4,5 den Teufelsgraben genannten
Geldndeeinbruch, dem sie kurvenreich
bis Westerham folgt. Das stete Gefille
wird nur durch den Bahnhof Kreuz-
stralle, in dem seit 1912 die von Miin-
chen Ostbahnhof iiber Aying kommen-
de Strecke endet, unterbrochen. Zwi-
schen Kreuzstraf3e und Westerham be-
tragt das grofite Gefélle 12 Promille,
insgesamt sinkt die Strecke von 683 m
iiber NN in Holzkirchen auf 556 m iiber
NN in Westerham und auf 448 m iiber
NN in Rosenheim. Ab Westerham &n-
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dert sich die Landschaft: Das enge Tal
offnet sich und Siedlungen und land-
wirtschaftlich genutzte Flichen wech-
3 | - seln sich ab. In km 14,8 zweigt nach
e i ! rechts das heute noch bediente An-
feact | sk lw schlussgleis einer Spezialpapierfirma
i ' t ab. Geradeaus strebt das Gleis nach
Bruckmiihl. Dort befindet sich das An-
schlussgleis des zweiten Werks der Spe-
zialpapierfirma, das ebenfalls noch be-
dient wird. Nach kurzer Fahrt wird der
Haltepunkt Heufeldmiihle erreicht, der
wegen der dortigen Textilfabrik 1944
! eingerichtet wurde.

218 390-3 im Bf . : ; Noch ca. 2,5 km verbleiben bis zum
Holzkirchen (aufge- - o e | Bahnhof Heufeld. Bereits vor dem
nommen am 27.6.89) ' i Bahnhof fiihrte nach rechts der Gleis-
= oS S8 anschluss zum ehemaligen Flugplatz,

der heute nicht mehr befahrbar ist. Im
Bahnhof selbst zweigt das Anschluss-
gleis der Stid-Chemie AG ab, das eben-
falls nicht genutzt wird. Fiir die Fahr-
géste wurde eine DB-Pluspunkt-War-
teanlage eingerichtet, wihrend das
Empfangsgebdude als Wohnhaus dient.
T~ T Von Heufeld fiihrt die Strecke gerade-
gl aus in siidostlicher Richtung nach Bad

Aibling. Nach dem Umbau in den letz-
ten Jahren besitzt der Bahnhof Bad
Aibling nur noch zwei Gleise. Im Ge-

i gensatz zu den Gleisanlagen der ehe-
Spurplan Bf KreuzstraBe A maligen Lokalbahn sind mehrere Hoch-
bauten erhalten geblieben. Nach dem

= | Verlassen des Bahnhofs iiberquert der

Zug bald die ca. 30 m lange Glonn-

briicke und passiert anschlieBend den

ehemaligen Haltepunkt Bad Aibling
Kurpark, der in ndchster Zeit wieder
reaktiviert werden soll. Nach rund 3 km

Spurplan Bf Heufeld, links der Flugplatz-Gleis- folgt der nur kurze Zeit (1951-1954) in
anschluss, unten das Chemiewerk Betrieb gewesene Haltepunkt Lohholz.
m = = )
= = —— .
e \

Fir Modellbahnzwecke vereinfachter
Spurplan des Bf Holzkirchen __———

Im km 32,9 wird der Bahnhof Kolber-
moor erreicht. Dessen einst umfangrei-
che Gleisanlagen wurden bis auf das

Kreuzungsgleis zuriickgebaut.
___________ . Auch in Kolbermoor wurde fiir die
, Reisenden eine DB-Pluspunkt-Wartean-
! : lage aufgestellt. Es folgt der 1986 auf-
gelassene Haltepunkt Rosenheim-Fiir-

statt. Von links ndhert sich die zwei-
J/ / i gleisige Strecke aus Miinchen iiber Gra-
fing. Beide Strecken miinden parallel in
// - /K

. e

T

den Bahnhof Rosenheim. Entsprechend
/‘i ft ~——— I/"_/ seiner Bedeutung als wichtiger Umstei-
gebahnhof ist er mit sieben Bahnsteig-

gleisen ausgestattet.

Bahnhofe

Von den acht Bahnhdfen der Mangfall-
talbahn werden vier, die betrieblich in-
teressant sind bzw. deren Nachbildung
im Modell viel Betrieb verspricht, in den

Spurplan
Bf Bad Aibling
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Streckenverlauf
der eingleisigen
Mangfalltalbahn

folgenden Zeilen und mit Gleispldnen
nédher vorgestellt.

Holzkirchen: Der Bahnhof Holzkir-
chen entwickelte sich mit dem Bau der
Strecken nach Miesbach (1861) und
nach Tolz (1874) zu einem kleinen Ei-
senbahnknoten. Die Verldngerung bei-
der Strecken lie3 nicht lange auf sich
warten: von Miesbach nach Schliersee
(1869) und weiter nach Bayrischzell
(1911), von Schaftlach nach Gmund
(1883) und weiter nach Tegernsee so-
wie erst 1924 von Bad T6lz nach Leng-
gries.

Der Vorbildgleisplan aus den 1980er-
Jahren bietet zwar einen abwechs-
lungsreichen Betrieb an, ist aber mit 42
Weichen fiir eine ,normale“ Anlagen-
grofe in HO ein wenig iberdimensio-
niert. Unter Beibehaltung der fiinf
Bahnsteiggleise entstand ein verein-
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fachter Gleisplan, der mit 25 Weichen
und drei DKWs auskommt.

In der Regel werden die Bahnsteig-
gleise wie nachfolgend beschrieben be-
nutzt. Der erste Mittelbahnsteig (Gleise
2 und 3) dient dem S-Bahn-Verkehr. Die
Ziige in Richtung Miesbach und Schaft-
lach halten normalerweise am Haus-
bahnsteig (Gleis 1), die Ziige der Ge-
genrichtung (Miinchen) oft auf Gleis 4,
wihrend die Ziige von/nach Rosenheim
das Gleis 5 benutzen. Ein weiteres Gleis
dient als Umfahrgleis fiir die ,,Giiterzug-
umleiter®, die damit nicht die Bahnstei-
ge passieren miissen. Fiir die in Holz-
kirchen iibernachtenden S-Bahn-Ziige
gibt es am Westkopf eine kleine Abstell-
gruppe.

Kreuzstrafle: Der Bahnhof liegt bei-
nahe idyllisch im Wald. Die S-Bahn-Zii-
ge enden und beginnen am Hausbahn-

steig, wihrend die Nahverkehrsziige
Rosenheim-Holzkirchen und zuriick
den Inselbahnsteig (Gleis 2 bzw. 3) be-
nutzen. Mit seinen drei Gleisen ist der
Bahnhof leicht nachzubauen und er-
moglicht trotzdem einen abwechs-
lungsreichen Betrieb. Das hiibsche
Empfangsgebdude wurde 1912 im Ju-
gendstil erbaut.

Heufeld: Der Bahnhof Heufeld er-
laubt einen abwechslungsreichen Ran-
gierbetrieb, wenn der Gleisanschluss
der chemischen Fabrik (heute Siid-Che-
mie AG) und der Anschluss zum Flug-
platz mit in das Konzept tibernommen
werden. Im umfangreichen Gleisan-
schluss des Chemiewerks kénnen vor-
bildgerecht Dampfspeicherlokomotiven
zum Einsatz kommen, wéihrend der
Flugplatz zum Beispiel mit Treibstoff
versorgt wird.
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HO-Modelle der eingesetzten Triebfahrzeuge

DB Fleischmann Brawa Roco Marklin Trix

BR 110 68492 34402*

BR 111 4348 | ~ 63640* 37316 12529
BR 118 63618

BR 139

BR 140 4328 (BR 141) 62491

BR 144 63614* 39440

BR 150 63712*

BR 151 4380 37431*

BR 194 63502

BR 211/212 4228 62825

BR 218 4938 41120** 39180/39181  22218/22219
BR 260 4226

BR 290 37900/37901  22201/22206
BR 321 Kof Il 42500 / ~ 22107*
BR 332/333 63988*

BR 420 63004* blau

BR 798 & 39980 22798
0BB

Reihe 1042 63608

Reihe 1044 63588

Reihe 4010 *

* = aktuell (2007) nicht lieferbar

~ = auch in Wechselstromausfiihrung erhaltlich

**=BR 216

Bad Aibling: Der Gleisplan des Bad
Aiblinger Bahnhofs war durch die ab-
zweigende, urspriinglich private Lokal-
bahn nach Bad Feilnbach gekennzeich-
net, deren Gleisanlagen sich siidlich des
Staatsbahnhofs erstreckten. Dieser Zu-
stand des Gleisplans hielt bis zur Ein-
stellung des Gesamtverkehrs nach Bad
Feilnbach am 29. September 1973, also
Anfang der Epoche IV, an.

Fahrzeuge und Modelle

Die Zeit nach der Elektrifizierung der
Mangfalltalbahn bis Ende der 1980er-
Jahre, die wir im Bezug auf den Fahr-
zeugeinsatz betrachten mochten, fallt in
die Epoche IV. Damals gab es dort ei-
nen durchaus abwechslungsreichen
Betrieb. Vom altgedienten Schienenbus
iiber Ubergabefahrten mit Dieselloks,
internationalen Giiterverkehr, lokbe-
spannte Eilziige bis zum internationa-
len Schnellzug reichte die Palette der
anzutreffenden Ziige.
Personenverkehr: Unter dem neuen
Fahrdraht wurden die Nahverkehrszii-
ge zuerst mit Lokomotiven der BR 144
bespannt. Die aus vierachsigen Um-
bauwagen gebildeten Wagengarnituren
wurden bald durch Silberlinge ersetzt.
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Auf die Baureihe 144 folgten Loks der
BR 139 und 141, bevor dann Lokomoti-
ven der BR 111 die Leistungen iiber-
nahmen.

Bis Mai 1972 hielt sich im Berufsver-
kehr die Direktverbindung Rosen-
heim-Kreuzstral3e-Miinchen Ostbahn-
hof (vom Volksmund Ami-Zug genannt,
weil er in erster Linie den Mitarbeitern
des Flugplatzes Neubiberg diente), die
mit der Aufnahme des S-Bahn-Ver-
kehrs eingestellt wurde. Dieser Wende-
zug wurde von Dieselloks der BR 212
befordert. Die in Holzkirchen (S 2 ab
1975) und Kreuzstrale (S 1 ab 1973)
endenden S-Bahn-Strecken wurden mit
Triebwagen der Reihe 420 vorzugswei-
se in Miinchner Farbgebung bedient.

Von 1979 bis 1981 verkehrte im
Sommerfahrplan der oben schon er-
wéahnte Kurswagen nach Bad Aibling.
Der Bm-Wagen kam mit dem D 723 aus
Dortmund nach Rosenheim. Dort wur-
de er von einer Ellok der DB der BR 144
oder 194, spéter auch der BR 111 iiber-
nommen und nach Bad Aibling befor-
dert — ein idealer Zug fiir den Modell-
bahner. Vor dem Schnellzugpaar Dort-
mund-Miinchen-Bad Aibling—Bischofs-
hofen (-Zell am See) war normalerwei-
se die OBB-Reihe 1044 im Einsatz.

Ab dem Sommerfahrplan 1985 ver-
kehrten zwischen Wien und Miinchen
die OBB-Triebziige der Reihe 4010 als
D 260/261 unter dem Namen ,Sta-
chus”. In Umleitungsfillen konnten sie
also auch auf der Mangfalltalbahn ge-
fahren sein, es spricht zumindest nichts
gegen den Einsatz im Modell. Einige
Leistungen im Nahverkehr wurden
noch von Schienenbussen der BR 798
erbracht. Nach der Einstellung des
elektrischen Betriebs auf der Neben-
strecke von Bad Aibling nach Feilnbach
im Mai 1972 iibernahmen Schienen-
busse dort den Dienst bis zur Einstel-
lung des Gesamtbetriebs im September
1973.

Giiterverkehr: Die Durchgangsgiiter-
ziige von Miinchen in Richtung Oster-
reich und umgekehrt waren eine
Doméne der BR 194. Ebenso waren im
Einsatz die Baureihen 144, 140 sowie
110 und 118. Die BR 118 beforderte im
Sommer 1973 planmé&fBig am frithen
Abend einen Giliterzug in Richtung Ro-
senheim, wahrend die BR 110 einen
Kiithlwagenzug zog.

Die Ziige der ,Rollenden LandstrafB3e*
wurden von dsterreichischen Lokomo-
tiven der Reihen 1042 und 1044 befor-
dert. Die Lokomotiven der BR 212 wa-
ren fiir Ubergabefahrten im Mangfalltal
eingeteilt. In Bad Aibling und Bruck-
miihl waren zur Bewiéltigung des um-
fangreichen Verkehrs Kleinlokomotiven
der Bauart Kof IT und K6f 111 stationiert.
In Holzkirchen erledigte eine Rangier-
lokomotive der BR 260 die Bedienung
der Privatanschliisse und das Rangier-
geschift. In den 1980er-Jahren ersetz-
ten die Baureihen 150 und 151 die aus-
gemusterten Altbau-Elloks.

Der Blick in die Kataloge bzw. auf die
Internetseiten der fiinf groBen Herstel-
ler brachte fiir die Epoche IV lange
nicht das erwartete, reichhaltige Er-
gebnis, sondern war eher enttdu-
schend. Denn das Angebot an passen-
den Triebfahrzeugen ist nicht gerade
iiberwiltigend: Wie die obige Tabelle
zeigt, sind viele der Modelle vergriffen
oder zurzeit nicht lieferbar.

Beim Wagenmaterial sieht es schon
besser aus: Silberlinge und vierachsige
Umbauwagen gibt es von verschiede-
nen Herstellern. Fiir die internationa-
len Schnellziige kénnen zum Beispiel
deutsche, ungarische, dsterreichische
oder slowenische Wagen der Epoche IV
verwendet werden. Ebenso findet man
eine gute Auswahl an Giiterwagen nach
internationalem Vorbild bei den meis-
ten Herstellern. David Hruza
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Prominente Schnellzlige auf eingleisigen Hauptstrecken

Mit 600 Tonnen
uber die Dorfer

iebe Lauenburger! Bitte nicht gleich

Protest-Mails oder geharnischte
Briefe schicken! Natiirlich weil3 ich,
dass eure schone Stadt an der Elbe kein
Dorfist, ebenso wenig wie Biichen oder
Ratzeburg. Aber ,Mit 600 Tonnen
durch reizvolle kleine Stddte“ — das
klingt doch nicht, oder? Freut euch lie-
ber, dass ein DB-Fotograf, vermutlich
der rithrige Walter Hollnagel, am Vor-
mittag jenes 25.6.1958 im Bahnhof
Lauenburg an der eingleisigen Haupt-
strecke Liineburg-Liibeck die Durch-
fahrt des D 381 ,Miinchen-Express*®
festgehalten hat: 01 1101 des Bw Bebra
ist damit seit 6.01 Uhr unterwegs und
wird ihn nach einem Langlauf von 395

50

km in Liibeck an eine 41 iibergeben, die
ihn samt dem OBB-Kurswagen von
Wien und dem blauen CIWL-Schlafwa-
gen Miinchen-Kobenhavn bis zum
Fahrbahnhof Groenbrode Kai befor-
dert. Auch diese Strecke ist eingleisig
und erst wenige Jahre zuvor fiir den
schweren internationalen Verkehr aus-
gebaut worden, u.a. durch Umge-
hungskurven bei den Spitzkehren Neu-
stadt und Liitjenbrode und Verstarkung
des Oberbaus. Dem D 381 folgt eine 01
aus Hannover mit F 211 ,Italien-Skan-
dinavien-Express“ Roma—-Kobenhavn,
der mehrere CIWL-Schlafwagen und
Kurswagen der SBB, FS und DSB der
Féhre tibergibt. Bald darauf dampft

LParis-Skandinavien-Express
oder ,,Nord-West-Express “: Nur
zwei klangvolle Namen inter-
nationaler Schnellziige auf
eingleisigen Hauptbahnen, die
unser Zugbildungsexperte
Michael Meinhold vorstellt.

eine 01.10 des Bw Kassel mit D 511
~Basel-Express® samt roten DSG- und
blauen CIWL-Wagen nach GroB3enbro-
de Kai durch Lauenburg. Am Nachmit-
tag und frithen Abend wiederholt sich
das Spiel mit den Gegenziigen — Promi-
Parade auf einer eingleisigen Strecke,
die im Abschnitt Liibeck—-Grofenbrode
Kai noch durch die tiber Hamburg lau-
fenden internationalen Ziige wie ,Nord-
West-Express®, ,Paris-Skandinavien-
Express® oder ,Holland-Skandinavien-
Express® verstirkt wird. 1963 wird
denn auch der iiberlastete und ohnehin
nur als Provisorium konzipierte Fahr-
bahnhof GroBenbrode Kai durch die
Fehmarnsund-Briicke und die Féahr-
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| B 381 Minchen-Express
1.2 Miinchen (23.25)—{Ingolstadl—}¥Wirzburg—Bebra (-MNordstemmen} Hildesheim -
Sud Lineburg- Libeck—Grossenbrode Kai (13.04/13.35)- Gedser- Kobenhavn (19.25)

o 110% 5751, ab Wb 600 1
Ghfs]  (s05) Liubeck - Grossenbrode —_ - U —
382 g
WR Bebra . S ays DSG IS
ay B 161 (Wien ) Wurzburg - INTOASE GRBONST0 8]
a) AB 162 { .. } . " e o Hd B3N "
— .
wWLiB a8 ) Minchen . 382
Bd WL " oo " " " "
D 381 ,Miinchen-Express” durchfahrt am 25. 2L m oo oo " »
Bd WL " .- " not . "

6.1958 den Bahnhof Lauenburg. An vierter b

Stelle der Hecht-WL der DSG, an siebter der & o o - o, MIE LS
CIWL-WL. Die nur bedarfsweise verkehren- 1) AB * - v " ; 0B oo

den Wagen sind nicht dabei. WLAB . Kobenhavn g I S0 G

b) Bd WLAB 2 . . - »
Fotos: Slg. Gerd Neumann ! T D8R S059

bb} Bd ,? 105 - " % i 5050
Sommerfahrplan 1958: Mit D 381, F 211 und pé . Grossenbrode . PO Nii 1005
D 511 passieren drei prominente Fernziige in &) VIS, W=D (25 '} 1 A-Abteil Pass u Zoll ab Lubeck
. . L. b) bb} Gegenseitiger Auvsschlud Abstelibf Pox 11381
kurzer Folge die eingleisige Hauptbahn.

(Fortsetzung) 114 (Hannover-) L eburg—Lilbeck-Klel Flensburg

Hannover Hbt 211 ......... .. bl i | 18258 ... o 11.19

T Zug Nr 19335{ 1923 Ei455 0773 P17 | 3719
g | uﬂ P oy =y L

Kinsse [ ) f 1. 2.

Luneburg‘l’v@ Crierase.... ab I . 10.21

80 Haemburg

Hohnstorf eda il N -
Luuenburg (Elhe) £1001n wdm | .0 ¢ Ll 10.42

« Jarouupy

Bilchan 7 a | 1055 .

Homburg A5 110G,

Hamburg Hot 110 @,
Biichen ¥ & ..
Bilchen-Niussou .ﬂ
Rosebura atdd
Glster i
M&ln (Lovenb) 114 n el |
Ratzeburg 7 o i .

Bad Oldesioe 1lka. ﬂ
Rotzeburg § ofdg. .. ..
Pogeoz olig.........
Lijheck- Blankensea
Liitheck Hbt ¥ 114f

Ldbeck-Trovem Strand 11%a 311,38

_Niendarf (Ostsee) llka o |

“Neustodt (Halst) 1lid | . 1125

Oidenburg (Hoist) 1thd 12,18,

GrofBenerade kar 114d.. e

" Hemburg Hof 1k, ... cop |

IRE.

Zyam S

~UATADUPU DS -uD1 DI

'9.'52--1'6 17]
10,00 10;25|
. an "10.35"‘11 Q0.

vanayl) 4
-

58 uany

e
W
|
w
-

Wil 1539 .
33 74,55
8 17%.56

"11.38.17.20;
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Uber die eingleisige Strecke von (Liineburg-) Liibeck hat 50 399 mit F 211 , Italien-Skandina-
vien-Express” am 20.7.1953 den Féhrbahnhof GroBenbrode Kai erreicht. Abweichend vom
Reihungsplan an 1. und 4. Stelle CIWL-Schlafwagen, an 2. Stelle ein DSB-, an 3. und 5. Stelle
FS- und an 6. Stelle ein SBB-Wagen - allerlei internationale Prominenz also, die sich in HO mit
Modellen von Jouef (CIWL), Heljan (DSB) und Roco (FS, SBB) zumindest typenmaBig darstellen
lasst. Freunde internationaler Ziige der Epochen Il haben wohl die nur zeitweise erhaltlichen
Modelle gebunkert und warten weiter auf zeitgemaBe CIWL-Wagen. Foto: Slg. Gerd Neumann

Ein hochinteressantes Dokument, das genau zum Foto oben rechts passt: die grafische Dar-
stellung der Schnellziige und Féahren iiber GroBenbrode im Fahrplanjahr 1953/54. Der F 211/
212 wird mit maximal zehn Wagen von der , Deutschland” trajektiert. , Die Leistungsfahigkeit
der eingleisigen Strecke Liibeck—GroBenbrode wird in den Hauptverkehrszeiten von 12.00 bis
18.00 Uhr voll ausgenutzt. Um die Ziige maglichst glatt durchzufiihren, ist fiir diese Strecke in
Liibeck eine Zugiiberwachung (Zii) eingerichtet”, heiBt es dazu in , Die Bundesbahn” 9/1953.

-
Vii
i
|
|

o
- 8 §
o o "
3 & e ' o
3
it i §8 2 :
S8 g & & <
J {379} 63 krm Z8 km .‘(gt/ EF km 720 kmr

S T . T T TR T T T S
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Rechts: Ausschnitt
aus der Kursbuch-
Karte ,Fernverbin-
dungen in Deutsch-
land fiir mittlere
Fernreisen” von
1958 zeigt rot mar-
kiert die eingleisigen
Hauptstrecken Liine-
burg-Liibeck und Li-
beck-GroBenbrode
Kai. Die friihere
Strecke der Kreis
Oldenburger Eisen-
bahn-Gesellschaft
wurde wegen der
Fahrverbindung
GroBenbrode-Ged-
ser und des damit
verbundenen Ver-
kehrs schwerer
internationaler Ziige
in den Fiinfzigerjah-
ren mit erheblichem
Aufwand (Umfah-
rungskurven, Ober-
bau, Signale etc.)
ausgebaut.

Karten, Reihungspla-
ne, Grafiken: Archiv
Michael Meinhold

MIBA-Spezial 74



M 4057
Hannaver
5 i

" o
f.‘ Hagenow Lang Ludwigsius
T -y
. Withes
e E;‘.‘en mg\n—.:’ -
EILER it ™ Frmmy ®
Wolfszung et
= T
AN Braubsciweia

Der Reihungsplan des F 211 von 1953, dem
der oben abgebildete Zug bei der Ankunft in
GroBenbrode Kai nicht genau entspricht.
Bemerkenswert auch der am Schluss einge-
stellte Abteil-Dreiachser BC3 fiir den Orts-
und Personalverkehr Liibeck—GroBenbrode.

Auf der eingleisigen Strecke Liibeck-Liine-
burg fahrt 01 1096 des Bw Bebra mit D 512
bei Lauenburg am Elbe-Liibeck-Kanal ent-
lang, Juni 1956. An 3. Stelle der CIWL-WLAB
nach Milano, an 6. der OBB-AB nach Wien.
Foto: Carl Bellingrodt/Archiv Michael Meinhold
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F 211 Italien-Skandinavien-Expref3
123 Roma (8.50)—Basel SBE—Basel Bad (0.02/0.22)—

104% Heidelberg—Frankfurt {M}—Bebra—Hannover—Libeck—
Gbl Sid  GroBenbrode Kai {15.56/15.40)}—Gedser—Kobenhavn (21.00)

600t, ab Hb 55014, ab Fim 400t

8./9. V1.—27./28. |X. fir Gesellschaltsreisen und rwischen Freiburg u Hannover (Hmb-Alt) fiir den
innerd Yerkehr gesparrt

+ ab Basel, Frankfurt/M u Hannover

N BC Basel Bad—Heidelberg 476 534 Kar 1945
WR Frankfurt (M)—GroBenbrode Kai 212 212 DSG 6002
{2) Seitengang Pw Basel SBB—Kobenhavn w N Kar 1931 826
WLABC o0 0 w oo CIWL 9750
3) WLABC " ~—Kobenhavn o w9751,
AB 7a (Chur—) i 196 , SBB 9336 827
4 { C 70 " - o oo o oo o0
5) 6  ABC7ia ” » B 5w
212 ,, 9335 1092
7 AB 72 Roma—Kobenhavn 73 N FS 8431 831
WLABC 00 " {(—>Stackholm) . CIWL 9753 936
C 73 ,, —Kobenhavn o 0 Mi 3526 831
ABC 107 ., —Hannover (—Hamburg-Alt) ,, 87 Hmb 990 1121
C 108 (Chur—} Bas SBB—Han (—Hmb-A) 196 ., . 989 1091
WLABC % o o 0 » . CIWL 9757 1091
WWLAB 241 Bas SEB - . 108 ,. DSG 4358 1081

|WLABC (Wien Westbf—) Han—Kobenhavn 87 N CIWL 9754 844
N DSB 8031
212 BBO 8841 1028
BC 3 Lisbeck—GroBenbr 212 ,, Hmb 1260

6) ABC 74 ., " " "

D 512 Basel-Express

-2 (Kobenhavn) Grossenbrode Kai (15.25)~Lubeck~Loneburg—Hildeshelm—Bebra—

Frankfurt (M)—Heidelberg—Karlsruhe—Basel Bad Bf (5.20/5.46)—Basel SBB (5.53)
= 4% 600t
+ ob Grossenbrode Kal

Pw Grossenbrode—Basel SBB 801 732 Kar 1950 1713
1) Bd WLAB ® » (~Milano) 511 52CIWL 9773 1768
Bd WL " ' w 611 DSG 6415 1713
Bd WL v o T o ® ©®» ©
2) AB 103 v " 801 %32 Kar 1950 .
Bd B 104 o o D ”» " oo o
B 108 o ® o ® o
8 108 " —Bebra  (—Wien) .» 188 OBB 8870 1593
AB 107 o o { ) w o Hmb 9238,

WR . " 511 1528 DSG 6114

v 381
aob Frankfort (M)
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D 385 ((Venfimiglla (1538 DOEZ}—Genova PP ([22.28 OFZ 121,36 MEZ )—)Milano €
1.2 (1. i )— Chiasso—Gotthard—Z lirich HB —Schaffhavsen (7.42/53)—
Singen—Stutt t (10.47}
= 122%, 350 t, ab Singen 400t € ab Rotiweil
* ab Schatfhowvesn
1) Sa Bn 705 (Konstanz—) Singen—Stutigart 2002 385 DE
2) AB 4 { " } s v n 3 29 099
a) Bm 152 Zirich— 337 387 29 030 2381
3) ABm 253 50 o " v ” "
Bm 272 (Lecce—) Milano— 608 381 S 2492
1386
b} Bm 264 (Ventimiglia—} D 2648 387 w 2484
Bm 265 ® ) = " " " " a”
ABm 266 { " ) . " . . ,, ”
4) Bem 267 { o ) . - o ™ v "
¢} Bem 32 o Y ow o v DR —
WLABm 268 ( " - - . 387 FSIC 2484
Dms { D o © o FS o
* ab Singan
D 383 Stutigart (9.05)--Singen—Schaffhausen (11.58/1 2.10)-Z0rich HB—Gotthard—
1.2 Chiasso-Mi!unoC(E@ []'_77_'_-4:'4_5_
*  1223%  a50%, ab Singen 400t
Wagen nach ltalien vom 12.—=24. XII. platzkartenpflichtig
fiir Reisende nach der Schwelz und nach ltalien
* ab Stultgary 2 bis Tutilingen
o) 1) [Caeq (Oostende—) Sluttg—Singen{—Konstanz) 597 2267 DB -
Bem a5 " ) n n . " " w | —
2) Bem 12 (Hmb-Alt-) w . v 01 262
3) ABm 1"n{ . } . n o 0 " » - "
by Bm °( . Y . w | " w om "
4) ABm 258 { ) ., —Milano » 382 01 157 2487
ABm 256 ' " 3582 o F§ 2489
Bm 255 o - o o = o
Bd Bm 854+ " - o 29 039,
Fais
Dms » ™ 5 o 29 038,
i Bm 259 »» ~Chiasso w w25 033 2389
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- * ab Singen

Epfendorf, 31.7.1973: D 386 Ventimiglia—
Stuttgart kreuzt auf der hier eingleisigen
Oberen Neckarbahn mit Ng 16957 (051 630
Bw Rottweil). Hinter 221 101 des Bw Villin-
gen sind Gepéck- und Schlafwagen der FS zu
erkennen, wie sie auch ...

... der oben links dokumentierte Reihungs-
plan von 1974 zeigt. Zu dieser Zeit setzt auch
die FS im grenziiberschreitenden RIC-Verkehr
liberwiegend -m-Wagen der UIC-Bauart ein.
Das zeigt auch der darunter ...

... abgebildete Reihungsplan des D 383, giil-
tig vom 26.5.1974 an. Den ABm Nr. 256 und
den Bm Nr. 255 stellt die FS, den bedarfswei-
se verkehrenden Bm Nr. 654 die DB/BD Stutt-
gart oder die FS. Auch die Kombination Auto-
transportwagen/Liegewagen Laeq/Bcm ver-
kehrt a) nur saisonal. Einen Tag vor Inkraft-
treten dieses Reihungsplans, namlich ...

... genau am 25.5.1974, setzte der Fotograf
den D 383 in der Kurve der eingleisigen Obe-
ren Neckarbahn vor Rottweil in Szene. Hinter
der Villinger 221 122 lauft zweifelsfrei ein
ABm der DB; die Wagen an 5. und 6. Stelle
gehoren nicht zur 26,4-m-Bauart und kénn-
ten (!) FS-Wagen ,tipo 1946/1957" sein, wie
sie A.C.M.E. im aktuellen Katalog fiir Epoche
IV zeigt. Fotos: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler
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verbindung Puttgarden-Rodby Havn
abgelost. Aber auch deren Tage sind ge-
zahlt, denn seit dem Sommer 2007 ist
das Milliarden-Projekt ,Fehmarnbelt-
Briicke® in trockenen Tiichern ...

Vom Norden nun zu prominenten Zi-
gen auf eingleisigen Hauptbahnen in
Stiddeutschland: Hier ist an erster Stel-
le die Obere Neckarbahn zu nennen, die
(vergleichbar der Eifelbahn, siehe S. 19)
nach dem Zweiten Weltkrieg zwischen
Horb und Tuttlingen eingleisig zuriick-
gebaut wurde. Thre schweren interna-
tionalen Ziige zwischen Stuttgart (vor
dem Krieg Berlin) und der Schweiz/Ita-
lien hat sie gleichwohl behalten, wobei
hier fiir Epoche IV besonders D 383/
384 Stuttgart-Mailand und D 385/386
Stuttgart-Ventimiglia gezeigt werden.
Beide fiihrten Wagen der FS und beide
kreuzten oder iiberholten auf der ein-
gleisigen Strecke auf kleinen Bahnhofen
andere Ziige. In der Epoche III sind es
die hier auch dokumentierten D 7/8 und
D 79/80. Ebenso erwédhnt seien last but
not least die internationalen Ziige mit
SNCF-, CSD- oder DR-Wagen auf der
Strecke Crailsheim-Aalen oder die be-
reits in MIBA-Spezial 70 vorgestellten
Schnellziige Frankreich-Wien auf der
Bodenseegiirtelbahn. mm
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Auch auf diesem Ausschnitt aus der Fernverbindungs-Karte sind die hier behandelten einglei-
sigen Hauptbahnen Horb-Tuttlingen und Crailsheim—Aalen (-Ulm) sowie die Donautalbahn
Ulm-Sigmaringen (S. 70) und die Bodenseegiirtelbahn Radolfzell-Lindau rot markiert.
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D3 Stuttgart (14.32)-Singen—Schaffhausen (17.47/58)—Zurich HB (18.42)
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Horb, 14.3.1963, 15.37 Uhr: Die Lokfiihrer
von Vorspann- und Zuglok warten auf den
Abfahrauftrag fiir D 8 Stuttgart-Ziirich mit
Kurswagen nach Mailand und Rom. Als AB
nach Konstanz lauft ein Mitteleinstiegswa-
gen (ohne 1.-Klasse-Streifen!), der Pws ist

ein Seitengang-Gepackwagen.
Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Der Reihungsplan von 1962 sieht einen Vor-
kriegs-AB Gruppe 35 (in HO von GFN) als
Kurswagen nach Konstanz und im Winterab-
schnitt (zu dem der 14.3. zahlt) einen kombi-
nierten Neubau-BPwiim vor. Im Modell kann
der D 8 dieser Zeit nach beiden Varianten
gereiht werden; als B der FS kommt ein , tipo
1957" von A.C.M.E. oder Rivarossi infrage.

39 060 des Bw Stuttgart mit D 80 Hamburg-
Altona-Ziirich (It. Reihungsplan mit 7 Wagen)
auf eingleisiger Strecke bei Mdhringen,
1954. Foto: C. Bellingrodt/Archiv M. Meinhold

D 80 Hamburg-Altona (20.18) (—Langenhagen)—+
1.2.3. Wiirzburg—Stuttgart—Singen({Hiw}—Schaffha
* —— —
* Zirich (13.07)

103%,
Gbl Sud 6001, ab Wi 4251, ab Stg 401
ab Stultgart

Pw (40) Stutigarl—Singen (—Konstanz)

M+ BC n " "

(2)+ C " Li iy
CR " e ”
WLA;“ Hamburg-Alt.—Wirzb. (—Niirnbg)
BC 7 1 v "
C ] oo o0 "

2} BC 104 Hmb-Ali—Singen (—Chur)

c 10 . —Schaffh. (—Genova)
AB 102 o0 v .
Pw Singen—Schaffhausen
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Nochmals der D 8, mit dem V 200 038 (Bw

Villingen) hier am schneereichen 16.3.1965 23] Stutigart (14.41)—Singen—Schaffhausen (17.47/58) Zirich HB {18.42)

1.2, & bis Ba LEI b-IL74 4001

bei Tuttlingen unterwegs ist. Fiir die ab 3. Sid
und 4. Stelle laufenden FS-Wagen kénnen im 4 cb Stuttgar)
HO ,tipo 1957"-Modelle von A.C.M.E. und a} B 54 Stultgart—Singen (—Kenstanz) 13 218 Stg 3100
Rivarossi verwendet werden; ABiim und 1) 5a B 505 = wo O ) 9 ., DB
Diims gibt/gab es von Ade und Roco in 1:87. ABim 4 o . 7 . 3098
Foto: Wolfgang Jahn Dims .  —Zirich (—Milano) 4 666 Kar 1335 2382
B 162 " w ) 3., Fs 5265 2388
Der Reihungsplan aus derselben Fahrplan- e et " I ST [ a FHGBFY
periode zeigt, dass der D 8 bis auf den ABiim 2) A 160 " € wn ) " " oo ?
. . AB 170 o (—Roma) A .. S264 2381
nach Konstanz und den Seitengang-Diims B i 0 ;
ganzlich aus FS-Wagen gebildet ist. Nicht im b B . " " ( " ) oo oo
obigen, an einem Dienstag aufgenommenen Vs " " ' ’ oo
al ingen
Foto dabei sind der B-Wagen Nr. 5 (Gruppe ? . )
. . a} Fr -5, sonst Bd '} fiir TA
35) und der nur im Sommerabschnitt an b) 16,117, XIL—9./10. 1. *) Abt 9 Pass v Zoll Tuttlingen—Schafhausen

Samstagen verkehrende B-Wagen Nr. 505. LAY,

D 750 Hof-StraB-
burg iiberholt N

3531, 17.3.1973.
Foto: H. Stemmler

1)-—Hannover—Bebra—
ff hausen (12.07/12.20)—

Stg 4001

79 280 Kar 2103
® o w2104
»oow w2105
13 .,  Nir 4615

bg) 79 52 DSG 6461
v w  NUr 4466

w 280 Hmb 945 1106
no 162 946 1126

" ”» " " "

s 1% Kar 2254
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Nicht wenige Modellbahner reizt die eingleisige Hauptbahn, da
sie betrieblich einigen Hemmnissen wie Zugbegegnungen in

Bahnhofen unterworfen ist. So schwdrmt auch der Erbauer der
Spur-0-Anlage von einer eingleisigen Strecke mit Formsignalen
und Oberleitungsbetrieb. Peter Urban, Freund des Spur-0-Kolle-

gen, berichtet, wie alles begann.

Elektrisch durch den eingleisigen Hundeknochen

Horsts Hauptbahn-Bahnhof |

Ich traf ihn am Strand. Genauer ge-
sagt, meine Frau und ich trafen ihn
und seine Frau am Strand. Er malte mit
einem griinen Strohhalm seltsame
Kreise in den Sand. Sie blinzelte uns
von der tief am Horizont stehenden und
dunkelrot auf den Wellen tanzenden
Sonne geblendet etwas Hilfe suchend
an. Da ich so kurz vor dem Abendessen
immer gut gelaunt bin, blieb ich stehen
und lachelte freundlich.

Meine Frau wollte mich weiterziehen,
doch mir kam schon der verhidngnis-
volle Spruch: ,Hallole, Herr Thales, alle
Kreise im Griff?“ von den Lippen.

Leise murmelnd kam zuriick: ,Nein,
eben nicht. Ich hab ein Problem mit der
Kehrschleife.”

Worauf meine Frau mit leicht ironi-
schem Unterton in ihrer ansonsten
sanften Stimme mit der Bemerkung

,Ich verstehe nur Bahnhof!“ in das Ge-
sprich eingriff.

Die Frau des Sandmalers seufzte
herzerweichend: ,Ich auch.*

L~Auweia, ein Modellbahner!“, schoss
es mir durch den Kopf. Ich wollte doch
im Urlaub nicht {iber die und auch nicht
von der Spielzeugeisenbahn, in wel-
chem MafBstab auch immer, reden,
noch nicht einmal daran denken! Zu-
mindest hatte ich es meiner Frau ver-
sprochen.

Meine Frau schaffte es gerade noch,
mit einem saloppen , Auf Wiedersehn!“
mit mir an der Hand den Weg Richtung
Buffet zu finden. ,Noch mal Gliick ge-
habt®, raunte sie mir spéter an der Bar
ins Ohr.

Sie wollte wohl gerade an meinem
Ohr knabbern, als hinter uns eine kraf-
tige Stimme unsere Traumerei beende-
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Horst bezeichnet seinen ,Hauptbahnhof”
scherzhafterweise als Hauptbahn-Bahnhof,
weil er an einer eingleisige Hauptstrecke
liegt. Von der eingleisigen Hauptstrecke ist er
ebenso angetan, wie von den dort verkehren-
den Ziigen mit modernen und alten Reisezug-
wagen. Auch spielt der Giiterverkehr mit lan-
gen Ziigen fiir Horst eine wichtige Rolle.

Fotos: gp

Links: Dort wo die E 18 mit ihrem Schnellzug
die Bahnhofseinfahrt unterquert, erscheint
spater der Zug aus einer Tunnel6ffnung. Die
weitere Streckenfithrung schwingt sich in ei-
nem weiten Bogen durch den halben Raum.
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te: ,Mdochten Sie ein Glaschen Champa-
gner mit uns trinken?“ Meine Frau
muss sich sehr erschrocken haben, sie
biss mir fast das Ohr ab.

»Wir haben Sie doch hoffentlich nicht
gestort?“, bat die Frau des Kreisema-
lers um Verzeihung.

»,Nein, noch nicht“, gab meine Frau
zu. Wir wollten ndmlich auch gerade
zum Champagner iibergehen, weil wir
ein bisschen in Feierlaune waren.

Der Rest ist kurz zusammengefasst:
Der Abend wurde einer der denkwiir-
digen! Sie heif3t Lisa, er Horst. Sie woh-
nen im Nachbardorf. Lisa pflegt die
Kinder, das Haus und den Garten, Horst
den Hund und die Modellbahn.

MIBA-Spezial 74
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Was haben wir nun aus unserem Ur-
laub mitgebracht? Eine tolle Freund-
schaft, zum Gliick nicht zu weit weg,
und das Problem mit der Kehrschleife,
dummerweise nicht weit genug weg.

Nach dieser wirklich wahren Vorge-
schichte ist der Rest schnell erzédhlt. Ei-
ne Einladung wurde sehr gerne ange-
nommen. Ich war wirklich gespannt auf
die Spur-0-Anlage in dem eigens dafiir
ausgebauten Raum iiber der Garage.

Als sich die Tiir 6ffnete, war ich iiber
den riesigen Raum erstaunt. Allerdings
sah ich keine Anlage. Meine Frau frag-
te prompt, wo denn die Eisenbahn sei.

Horst entgegnete: ,Alles noch ori-
ginalverpackt in Kartons.“

MODELLBAHN-ANLAGE

,Und die Anlage?*

»Alles im Kopf und auf Papier.*

Mir wurde ganz blimerant, wahr-
scheinlich wurde ich auch blass, weil
ich Arbeit auf mich zukommen sah.

Lisa hat das wohl bemerkt und bot
sofort Wein an, der dankbar von allen
angenommen wurde.

Horst holte aus einer Ecke mehrere
Rollen Pergamentpapier hervor und
breitete alles auf dem Boden aus. Ich
kam aus dem Staunen nicht heraus. Da
lag sie nun vor mir, die komplette Anla-
ge mit Weichen, Kurven, Ma3angaben
und allem, was so zu einer Modell-
bahnanlage gehort, verteilt iiber den
ganzen Boden. Bis ins Detail geplant!
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Die Anlage fiillt den Hobbyraum iiber der Ga-
rage voll aus. Wegen der groBziigigen Radien,
bedingt durch das Puffer-an-Puffer-Fahren
mit 26,4-m-Schnellzugwagen, gibt es jedoch
noch einige Freiflachen. Diese sollen spater
zum Teil mit Landschaft Giberbaut werden.
MaBstab 1:40, Gleisplan: gp

Anlagen-Steckbrief

Thema: Eingleisige Hauptbahn

Streckenfiihrung: ,Hundeknochen® Gleishildstelltisch mit integrierter Selectrix-Zentrale

fiir eine komfortable Bedienung der Anlage

BaugroBe: 0

AnlagengroBe: 12x6,5m

Anlagentyp: festinstalliert

Gleissystem: Peco, Selbstbaugleise

Weichen:  Abzweigwinkel/Radius

Radien: min. 250 cm

Steigungen: max. 2 % 0

Anlagensteuerung: Selectrix -

Betriebsart: manuell u

Steuerung: Gleisbildstellpult =

Links: Der Schemaplan
zeigt Lage und Umfang
der Gleisanlagen. Der
| Schattenbahnhof ver-
| fiigt Giber zwei vierglei-
[ sige Richtungsgruppen.
)l Dies ware fiir einen
|
/

Briicken

Schattenbahnhof, der in
der Riickfiihrungsschlei-
fe eines Hundeknochens
liegt, nicht erforderlich.
/ . S
/ Da jedoch ein Teil der
/ unteren Strecke sicht-
bar ist, sollten Ziige in
beiden Richtungen ver-
kehren konnen. Bei den
Briicken handelt es sich
um zwei Klappbriicken
im Bereich der Zugangs-
tar.
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Kleines Bild: Blick
tiber den Gleis-
wechsel im Ein-
gangsbereich des
Hobbyraums. Die
geschotterte
Strecke fiihrt di-
rekt zum Bahn-
hof, wahrend die
hintere als Para-
destrecke unter
der Dachschrage
entlanglauft und
den Bahnhof von
der anderen Sei-
te erreicht. Die
Weichen stam-
men aus dem
Peco-Programm.

Unten: Gelegent-
liche Testfahrten
werden wegen
der noch im Bau
befindlichen
Oberleitung mit
einer abgebiigel-
ten Ellok durch-
gefiihrt. Im Hin-
tergrund unter
der Dachschrage
verlauft quasi die

——
Gegengerade

zum Bahnhof.
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Aus dem Schattenbahnhof kommend fahrt die E 18 mit ihrem D-Zug durch die Wendeschleife des Schattenbahnhofs. Dieser Streckenabschnitt
soll spater nicht mehr zu sehen sein.

»~Warum baust du nicht?“, fragte ich
leicht irritiert.

,Wiirde ich schon sehr gerne. Das
Holz, die Streben fiir den Unterbau und
alles andere liegt schon zurechtge-
schnitten, nummeriert und gestapelt
nebenan. Aber ich habe keine Ahnung
von Elektrik und ich weil3 nicht, wie ich
die Kehrschleifen machen soll. Kannst
du mir vielleicht einen Tipp geben?*

Konnte ich schon, aber ich wollte ei-
gentlich nicht so recht.

»,Mensch, Peter, das kannst du doch.
Hilf dem Horst mal ein bisschen!®,
spornte meine Frau mich an. ,Ich ma-
che dann mit Lisa mal einen Theater-
besuch oder wir gehen einfach etwas
bummeln und schauen uns Geschafte
an.”

Das war das erlosende Wort! Als Mo-
dellbahner sollte man immer darauf
achten, dass alles Machen und Tun
rund um die Modellbahn das Wohlge-
fallen der besseren Hilfte findet. Sonst
wird das Hobby leicht zum Albtraum.

Horst strahlte iiber das ganze Gesicht
und erklirte mir die Zeichnungen:

Geplant war ein Bahnhof an einer
eingleisigen, elektrifizierten Strecke ir-
gendwo in Bayern, wo Horst einmal im
Urlaub war. Das Ganze sollte in die
60er-Jahre versetzt werden. Horst zeig-
te mir den entsprechenden Fuhrpark:
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Nur Altbau-Elloks. Das Modernste war
eine E 10. Keine Dampflok und keine
Diesellok auB3er einer Kof II.

Ich bin mit meiner Spur-0-Anlage ein
typischer Kreisfahrer, und das zwei-
gleisig, damit sich Ziige auch begegnen
kénnen. Horst hatte einen Bahnhof ge-
plant, den ein Zug in einer bestimmten
Richtung verlassen und in den er aber
nach Belieben aus jeder der beiden
Richtungen wieder einfahren konnte.
Die Bahnsteige sollten so lang sein,
dass mindestens sieben lange D-Zug-
wagen inklusive Lok bequem Platz ha-
ben. Und kein Radius unter Zweimeter-
fuffzig!

Man stelle sich das Ausmal} vor:
Bahnsteige etwa 5 Meter lang. Im Vor-
feld schlanke Weichen und geniigend
Platz fiir einen kleinen Rangierbetrieb.
Natiirlich musste der Bahnhof in einer
eleganten Kurve im Raum liegen.

Im Untergrund sollten in einem acht-
gleisigen Schattenbahnhof (vier Gleise
fiir jede Richtung) ganze Zuggarnituren
geparkt werden konnen. Dazu war ei-
ne Lingsseite des ,Eisenbahnzimmers*
eingeplant. Die gegeniiberliegende Sei-
te musste die Rampe aufnehmen, iiber
die die Ztige vom Bahnhof in die Schat-
tenwelt und zurtick gelangten.

Der geplante Betriebsablauf bedingte
nun zwei Kehrschleifen, mit deren Rea-

lisierung Horst in elektrischer Hinsicht
Probleme hatte. Ich iibrigens anfangs
auch, weil Horst den Gleisplan so ge-
zeichnet hatte, wie es viele Modell-
bahner wohl machen: Die untere Ebene
gestrichelt und die sichtbare Ebene auf
demselben Blatt dariiber.

Ich habe einige Zeit gebraucht, bis ich
Horsts Philosophie verstanden hatte.
Schnell wurde klar, dass eine solche
Anlage nur digital verniinftig betrieben
werden konnte. Da ein PC-Einsatz nicht
infrage kam, hief3 die Losung: Gleis-
bildstellpult. Gleispldne auf Stellpulten
miissen iibersichtlich, eindeutig und
streng schematisch aufgebaut sein. Also
musste der Gleisplan dieser Forderung
gerecht werden.

Ich war doch ziemlich iiberrascht, als
beim Entflechten von Horsts Aufzeich-
nungen der allbekannte Hundeknochen
zum Vorschein kam. Allerdings lag zwi-
schen den Schleifen nicht wie sonst iib-
lich der Bahnhof, sondern die Verbin-
dungsrampe zwischen den Ebenen. Die
eine Schleife bildete den Schattenbahn-
hof, die andere war der Hauptbahnhof.
Die Rampe zwischen Hauptbahnhof
und Schattenbahnhof war das Mittel-
stiick.

Das Aufzeigen der moglichen Ver-
kehrsstrome auf dem schematisierten
Gleisbild zeigte, wie genial die Idee von
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hoher schlagen lassen
muss rechts und links

daneben noch méchtig
Hand angelegt werden.
Zurzeit ist die Oberlei-
tung im Bau. Diese wird
wie beim Vorbild ge-
das Ergebnis darf man

spannt. Und auch auf
gespannt sein.




Horst war, die beiden vermeintlichen
Kehrschleifen als Bahnhofe zu nutzen.

Bahnhofe als Kehrschleifen, das hat-
te ich noch nie gehort. Mir wieder-
strebte das auch. Ich wollte versuchen,
mit einer Kehrschleifenschaltung aus-
zukommen und die Rampe als Kehr-
schleife ausbilden.

Mit einer vorsichtigen Anfrage bei ei-
nem Hersteller von Selectrix-Kompo-
nenten erntete ich Erstaunen ob meines
Ansinnens und die Feststellung, dass
das nicht funktionieren kénne. Ich habe
es dennoch probiert. Es funktioniert
traumhaft sicher und zuverlédssig!!!

Die Losung des Kehrschleifenprob-
lems war die Grundvoraussetzung fiir
den relativ ziigigen Aufbau von Horsts
Eisenbahnidylle. Horst hatte in sehr
kurzer Zeit den Schattenbahnhof fertig-
gestellt. Ich kam mit der Verkabelung
und der Installation der Digitalkompo-
nenten kaum nach. Zwei Freunde hal-
fen ihm beim Gleis- und Weichenbau.

Die Anlage ist zum jetzigen Zeitpunkt
bis auf die oberbayerische Landschaft
fast fertig. Im Hauptbahnhof warten
noch drei Weichen wegen fehlender
Schienenstiihle auf die Endmontage,
und die iiber dem Schattenbahnhof ver-
laufende Paradestrecke muss noch ein-
geschottert werden. Wie gesagt, sind al-
les ,nur® Kleinigkeiten.

Wenn ich eines Tages fiir mich eine
neue Spur-0-Anlage bauen sollte, dann
auf jeden Fall nach Horsts Philosophie,
allerdings mit Dampfloks und einem
kleinen Bw. Und mit der Modellbahn-
steuerung nach dem Selectrix-Proto-
koll. Und nach meiner Spielphilosophie
mit einem Gleishildstellpult ohne PC.

Um in den Hobbyraum zu gelangen, miissen
zwei Briicken hochgeklappt werden. Hier hat
man einen guten Blick auf die selbstgebauten
Bogenweichen des Schattenbahnhofs, wenn
die obere Briicke der eingleisigen Haupt-
strecke hochgeklappt ist. Beim Hochklappen
der Briicken unterbrechen Mikroschalter auf
einer ausreichend langen Strecke den Fahr-
strom.

.Kopffreiheit” ist im Schattenbahnhof fiir
aufgebiigelte Elloks ausreichend vorhanden.
Im Bereich von WeichenstraBen ergibt sich
immer wieder eine Anhadufung von Kabeln.
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Das Wichtigste hétte ich beinahe ver-
gessen: Der Unterbau besteht aus ver-
zinkten Eisenprofilen, die stabil ver-
strebt sind. Darauf liegen 19 mm dicke
Tischlerplatten, die mit dem Unterbau
fest verschraubt sind. Auf die Tischler-
platten ist eine Korkschicht mit einer
Starke von 10 mm aufgeleimt.

Im Schattenbahnhof sind Flexgleise
verlegt. Bis auf vier Peco-Weichen sind
alle Weichen im Eigenbau hergestellt
worden. Denn nur durch den Selbstbau
von Bogenweichen konnten die Platz-
verhéltnisse optimal ausgenutzt wer-
den. Im sichtbaren Bereich sind neben
den Weichen auch die Gleise im Eigen-
bau verlegt worden.

Auf den Kork wurden selbst zurecht-
geschnittene Schwellen aus hellem Holz
geleimt. AnschlieBend wurden die
Schwellen mit einer in eine Bohrma-
schine eingespannten runden Draht-
biirste im Schongang behandelt, um die
typische Schwellenmaserung herauszu-
arbeiten. Der nichste Arbeitsgang war
das Einfdarben der Schwellen mit einer
dunklen Beize.

Danach wurden die Schienenstiihle
aus Messing auf die Schwellen genagelt,
natiirlich mit ganz feinen dunklen
Schienennégeln aus Stahl. Nach dieser
Prozedur wurden die Schienenstridnge
(2 m lange Neusilberprofile) eingezogen
und auf die richtige Linge gebracht.
Gleichzeitig wurden die Kabel angelo-
tet und die elektrische Installation vor-
angetrieben. Erwédhnenswert ist noch,
dass aus Sicherheitsgriinden und we-
gen moglicher Ubergangswiderstinde
jeder Schienenverbinder mit einem Ka-
bel tiberbriickt wurde.

Nach einigen zufriedenstellenden
Testfahrten wurden die fertigen Ab-
schnitte — nur im sichtbaren Bereich —
eingeschottert und abschlieSend mit ei-
ner kleinen Spritzpistole von einem
echten Experten meisterhaft gealtert.
Das Gerdusch von fahrenden Ziigen mit
zwanzig Giliter- oder sieben Personen-
wagen klingt so echt, dass bei dieser
herrlichen eingleisigen Hauptbahn auf
Gerduschbausteine in den Lokomotiven
getrost verzichtet werden kann.

Und wie haben Lisa und meine Frau
all die intensiven Stunden unseres An-
lagenbaus verbracht? Nun, die beiden
tummelten sich ebenfalls auf einer ein-
gleisigen Hauptbahn. Im Volksmund ist
sie gemeinhin als Fu3gdngerzone be-
kannt und von jeder Menge Haltepunk-
te in Gestalt von exklusiven Boutiquen
flankiert. Modellbahn ist und bleibt
eben ein teures Hobby ... Peter Urban
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Von GieBen iiber Stockheim nach Gelnhausen ver-
lauft eine eingleisige Hauptbahn. Im Bahnhof Nid-
da miindet die Nebenbahn von Friedberg ein, die
friiher bis zur Endstation Schotten weiterfiihr-

te. Lokstation und Zugbildungsaufgaben
sorgen im Bahnhof Nidda fiir lebhaften
Betrieb (aus ,Anlagen-Vorbilder

fiir Kenner und GenieBer").
Zeichnung: Ivo Cordes

Anlagenvorschlage fur eingleisige Hauptbahnen

Von Malente-Gremsmiihlen
bis Freudenstadt ...

... haben die Planungs-Profis
Ivo Cordes, Michael Meinhold
und Thomas Siepmann bisher
eingleisige Hauptbahnen in
Anlagenvorschldge umgesetzt;

“«

hier einige ,, Appetithdppchen”.
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ir beginnen die Anlagen-Reise im

Norden: Malente-Gremsmiihlen
hat zu Reichsbahnzeiten sogar D-Ziige
samt Speisewagen von Berlin nach Kiel
erlebt; spiter rohrten hier 220 und 612
durch die Wélder- und Seen-Idylle der
Holsteinischen Schweiz. Auf der Fahrt
nach Stiden passieren wir zunédchst das

einsam gelegene Dransfeld auf dem Ho-
hen Hagen, dessen pulsierender Be-
trieb in der Epoche IIT in MIBA 10 und
11/2006 ausfiihrlich geschildert wurde;
das gilt nicht minder fiir das benach-
barte Hann.Miinden. Weiter gehts zum
Bahnhof Nidda, der die Lage an einer
eingleisigen Hauptbahn mit der Funk-
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Rot markiert sind die ein-
gleisigen Hauptbahnen, an
denen unsere Anlagenvor-
schldge spielen: Kiel-Bad
Schwartau (-Liibeck), (Got-
tingen-) Dransfeld-Hann.
Miinden, GieBen—Gelnhau-
sen, (Neuenm.-Wirsherg-)
Marktschorgast-Stamm-
bach (-Hof). Die Strecke
Rastatt-Freudenstadt ist
eine z.T. hauptbahnmaBig
ausgebaute Nebenbahn.

Der Bahnhof Malente-Gremsmiihlen an der eingleisigen Haupt-
bahn Kiel-Bad Schwartau (-Liibeck) liegt zwischen den Waldern
und Seen der Holsteinischen Schweiz. Zeichnung: Th. Siepmann

)
Sk

i- &
4 ; /
i 2l 0%
=2 - CR ‘el

A S

|y _ 2 F ) £
2" 7 B RS 2

X 3 Lt 'E
s LT . Fe- {) falfi s
Ly 4 4

)
; —— |
. ] H__'::T'-"Q\\\\\

e [ _ \1% i
- i &

! G
& ] ] bz : ﬁﬁ# {:_:j},a ' !
— B ! S

1 Ty, ot 3 - b
(S cppged - H) L .

) A= 50 \[eamieet - ~ ;

~ i h':‘r tow E = L-S'-'. ’ e - '

MIBA-Spezial 74 67



tion eines Nebenbahnknotens verbin-
det. Nachste Station auf unserer Tour
ist das oberfriankische Falls nahe der
Schiefen Ebene, wo sich einst nach dem
eingleisigen Riickbau des Abschnitts
Marktschorgast-Stammbach die von
Hofer 01 oder 50 gefiihrten Ziige kreuz-
ten oder den Anschluss der Stichstrecke
nach Gefrees besorgten. Uber die ein-
gleisige Hauptbahn von Eutingen her
erreichen wir schlieBlich Freudenstadt,
durch die Rampen zwischen Haupt-
und Stadtbahnhof bzw. Baiersbronn ein
Begriff fiir reizvollen Betrieb. Weitere
Informationen und Bilder finden sich in
den angegebenen Publikationen. mm
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Oben links: Zwischen Dransfeld und Hann.
Miinden ist die einst von prominenten Fern-
ziigen befahrene Hauptbahn Gottingen—Kas-
sel eingleisig. Kreuzungen, absetzende und
zuriickkehrende Schiebeloks und rangierende
Nahgiiterziige ermdglichen einen verdichte-
ten Betrieb fiir mehrere Mitspieler (MIBA 10
und 11/2006). Zeichnung: Thomas Siepmann
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Im Bahnhof Hann.
Miinden trifft die
eingleisige Haupt-
bahn von Géttingen
auf die spater erbau-
te Strecke Eichen-
berg—Kassel. Hier
brummte einst der
Betrieb mit hoch-
wertigen Fernziigen
wie , Senator” oder
»Roland”.

Links: Freudenstadt
im Doppelstock - so
lasst sich auf gerin-
ger Grundflache die
Rampenstrecke zwi-
schen Baiersbronn
und Freudenstadt
unterbringen.
Zeichnungen (aus
55 Modellbahn-
Streckenplédne”):
Thomas Siepmann
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Zwischen Neuenmarkt-Wirsberg und Hof liegt nicht nur die beriihmte ,Schiefe Ebene”, son-
dern auch der Bahnhof Falls an der hier eingleisig zuriickgebauten Hauptbahn. Die Neben-
bahn nach Gefrees erganzt den Betrieb mit den 01-bespannten Hauptbahn-Ziigen (aus ,Anla-
gen-Vorbilder fiir Kenner und GenieBer"). Zeichnung: Ivo Cordes
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Ein kleiner Bahnhof im Grinen

Hausen im Tal

Internationale TEESs gibt es hier nicht, ein Gro3-Bw mit Olern
und 44ern auch nicht. Schiebe- oder Vorspannbetrieb? Fehl-
anzeige. Dafiir bietet dieser kleine Bahnhof im oberen Donautal
ganz normalen Bahnbetrieb, den man durchaus interessant ge-
stalten kann. Stephan Rieche stellt den Bahnhof Hausen im (Do-
nau-)Tal vor und taucht dazu zundchst in die Geschichte ein.

Das obere Donautal kam erst relativ
spdt zu seinem Bahnanschluss.
Wirtschaftliche Griinde waren hier
nicht ausschlaggebend; stattdessen ist
der Bahnbau in erster Linie auf militéar-
strategische Uberlegungen zuriickzu-
fithren, denn dicht besiedelt war der
obere Donauraum zwischen Ulm und
dem Schwarzwald damals wie heute
nicht.

Auch nicht gerade erleichtert wurde
der Bahnbau im oberen Donaugebiet
dadurch, dass hier nicht nur badische
und wiirttembergische Interessen mit
einem Staatsvertrag unter einen Hut
gebracht werden mussten, auch
Preuflen besall noch mehrere kleinere
Territorien, von denen Sigmaringen mit
seinem Hohenzollernschloss das be-
kannteste ist.
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Wie sah es nun mit der Eisenbahn
Ende des 19. Jahrhunderts in der Regi-
on aus? Im Westen fiihrte die Gaubahn
seit den 1860er-Jahren von Stuttgart
itber Tuttlingen nach Singen; im Osten
erreichte die sogenannte Siidbahn
von Ulm her bereits ab 1850 bei Fried-
richshafen den Bodensee. Eine weitere
Strecke fiihrte seit 1873 von Ulm her
iiber Mengen und Krauchenwies, die
Hohenzollernbahn ab 1878 von T{ibin-
gen nach Sigmaringen; dazu kam noch
die Strecke nach Radolfzell. Damit war
die Region recht ordentlich erschlossen,
denn diese Strecken folgten den iiber-
regionalen Verkehrsstromen und wur-
den durch verschiedene Nebenstrecken
erganzt.

Die Notwendigkeit einer aufwendigen
Hauptbahn von Sigmaringen nach Tutt-

lingen

ergab sich aus militdrischen Griinden,
denn der Weg von der Festung Ulm, wo
wiirttembergische und bayrische Trup-
pen stationiert waren, zur Westgrenze
des Reiches in Richtung Frankreich
iiber die Strecke Mengen—Radolfzell
fithrte bei Schaffhausen iiber neutrales
schweizerisches Gebiet und stand fiir
Truppenbewegungen nicht zur Verfii-
gung. Daher wurden zwei ergdnzende
Strecken geplant: Zum einen unsere
obere Donautalbahn, die in Inzigkofen
bei Sigmaringen von der Hohenzollern-
bahn abzweigt und entlang der Donau
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Linke Seite: Eine der eleganten Loks der BR
18.1 vor einem Eilzug in Richtung Sigmarin-
gen.

Foto: Bellingrodt/Slg. Helmut Brinker

Eine touristische Attraktion war die Region
mit ihren schroffen Felsen und darauf thro-
nenden Burgen und Schldssern schon friih,
wie die Postkarte vom Anfang des Jahrhun-
derts zeigt.

Rechts: Die 18 112 vor einem Personenzug in
Richtung Tuttlingen, hier kurz hinter Hausen
vor der Kulisse der Burg Werenwag.

Foto: Bellingrodt/Slg. Stephan Rieche

nach Tuttlingen fiihrt, zum anderen die
bekannte Wutachtalbahn mit ihren
Kehrtunnels und Viadukten.

Beide Strecken waren durch relativ
viele Tunnels und Briickenbauten auf-
wendig trassiert, was sie einst extrem
teuer machte und heute reizvoll. Aber
wenn es um das Militdr ging, spielte
Geld ja damals keine Rolle (wie ja heu-
te oft auch noch ...) und so stellte das
Reich 7,5 Millionen Mark zur Verfi-
gung, PreuBlen spendierte eine halbe
Million und Wiirttemberg steuerte mit
6 Millionen den Rest dazu. Der Unter-
bau wurde zwar gleich zweigleisig tras-
siert, der Oberbau hingegen zunéchst
lediglich eingleisig ausgefiihrt. Am
27.11.1890 war unsere Donautalbahn
durchgehend befahrbar. Zum mogli-
chen zweigleisigen Ausbau ist es jedoch
nie gekommen - die Strecke blieb bis
heute eingleisig.

Der Betrieb

Ungeachtet des hauptbahnméBigen
Streckenausbaus dominierte von An-
fang an beschaulicher Regionalverkehr.
PlanméafBige Schnellziige habe ich bei
meinen Recherchen nicht gefunden, be-
reits 1905 tauchen hingegen die ersten
Eilziige auf. Von den Notzeiten nach
dem Zweiten Weltkrieg einmal abgese-
hen, blieben zwei bis drei Eilzugpaare
der Strecke bis heute treu, die entwe-
der von Ulm oder von Miinchen iiber
Donautal- und Héllentalbahn nach
Freiburg und zuriick verkehrten. Diese
fiihrten in den Dreifligerjahren sogar
zeitweise Speisewagen!

Nach dem Zweiten Weltkrieg bleibt
eine Eiltriebwagenleistung zu vermer-
ken, die mit dem VT 605 zwischen Ulm
und Tuttlingen verkehrte. Ansonsten
dominierten Personenziige und -trieb-
wagen den Reisezugverkehr. Nach
1980 wurden die Personenziige all-
méhlich in Eilziige umgewandelt; so
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konnte man die Anzahl der Haltestellen
reduzieren und dem Ganzen trotzdem
einen positiven Anstrich geben. Heute
verkehren auf der Strecke die allgegen-
wairtigen Triebwagen der Baureihe 628
und Wendeziige mit Dieselloks und ehe-
maligen Silberlingen. Im Giiterzugver-
kehr sind neben normalen Nahgiiterzii-
gen auch Militdrziige zu den Truppen-
tibungsplétzen in dieser diinn besiedel-
ten Region zu vermelden.

Die Fahrzeuge

Bei der Betrachtung der eingesetzten
Fahrzeuge habe ich mich auf die Epo-
chen I und folgende beschrédnkt, denn
nur fiir diese gibt es in ausreichendem
MaBe passende Modelle. Fiir vertiefen-
de Betrachtungen sei auf das Buch ,Die

Eisenbahn im Donautal“ (EK-Verlag)
verwiesen, das eine unerschopfliche
Quelle auch fiir den Fahrzeugeinsatz
darstellt.

Wiéhrend der Epoche II lief der Be-
trieb noch ziemlich ,ldnderbahnig“ ab.
Die Eilziige wurden iiberwiegend von
den eleganten Maschinen der Baureihe
18.1 (wii. C) vom Bw Ulm befordert. Im
Personenzugdienst fand man vom glei-
chen Bw zunéchst die bayerischen Ma-
schinen der BR 38.4 (bayr. P 3/5 H), die
im Laufe der DreiBligerjahre durch die
BR 24 ersetzt wurde. Charakteristisch
fiir Personenziige ist dariiber hinaus
die 75.0 (wi. T 5), die in Aulendorf,
Ulm und Rottweil beheimatet war. Eher
exotisch zu nennen sind hingegen ab
1926 die Einsédtze des dieselmechani-
schen Triebwagens VT 851.
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Zu Dampflokzeiten trugen wéhrend der Epo-
chen Il und Il die wiirttembergischen Maschi-
nen der BR 75.0 die Hauptlast des Verkehrs —
hier 75 011, die einen kleinen Fischteich in
der Nahe von Hausen passiert.

Fotos: Bellingrodt/Sammlung Stephan Rieche
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Im Giiterverkehr hingegen dominier-
te die robuste BR 57.10 (pr. G 10); ne-
ben den oben aufgefiihrten Personen-
zugloks musste besonders die 75 im-
mer wieder ihr Brot vor Nahgiiterziigen
verdienen. Eine extreme Ausnahme

307 Ulm—Slgmurlngen —Tuttllngen—lmmend!ngen
oa 1

e

diirfte der Einsatz der sechsfach ge-
kuppelten Loks der Baureihe 59.0 (wii.
K) sein, die in den Vierzigerjahren eine
Einsatzgenehmigung fiir die obere Do-
nautalbahn erhielt.

Wéihrend der Epoche III wurde im
Eilzugeinsatz bis 1955 immer noch die
BR 18.1 eingesetzt, doch bekam sie
bald Beistand durch ihre bayerischen
Schwestern der Baureihen 18.4-5 und
18.6 (ebenfalls aus Ulm). Im Laufe der
Jahre kamen dann noch die Einheits-
loks der BR 03 dazu, die dann allméh-
lich von Villinger Dieselloks der BR V
200.0, in den Sechzigerjahren von der
V 200.1 abgelost wurde. Den Personen-
zugeinsatz bestritt weiterhin die 75.0,
die bis 1963 eingesetzt wurde, dazu
vermehrt die BR 38.10 (pr. P 8) vom Bw
Rottweil.

Im Laufe der Jahre wurde der Perso-
nenzugverkehr mehr und mehr von
Triebwagen tibernommen. Den Anfang
machte eine VT 605-Gruppe, die in den
Fiinfzigerjahren von Friedrichshafen
aus eingesetzt wurde, zu der sich dann
ab 1952 die einmotorigen Schienen-
busse der Reihe VT 95 aus Konstanz
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Der Bahnhof Hausen
liegt eingebettet
zwischen den hoch
aufragenden Jura-
Felsen des Donauta-
les. Im Sommer 1953
befordert 38 1969
hier einen Personen-
zug in Richtung
Sigmaringen.

Unten: 1934 legt sich
die 18 105 mit Eilzug
386 bei Neidingen
unweit von Hausen
elegant in die Kurve.

und ab 1961 deren zweimotorige Pen-
dants der Reihe VT 98 von Aulendorf
gesellten. Exotisch, aber dennoch er-
wiahnenswert, weil das Modell erhélt-
lich ist, sind gelegentliche Sonderfahr-
ten mit dem ,glisernen Dieseltriebwa-
gen“ VT 90.5. Im Giiterverkehr setzte
sich die BR 50 immer mehr durch, wo-
bei aber nach wie vor die 75.0 einge-
setzt wurde, spdter dann die V 100.

In der Epoche IV wird es dann wie-
der eintoniger: Von ausklingenden
Einsédtzen der Epoche-IlI-Fahrzeuge
abgesehen, dominieren Ulmer 215 die
Szene, sowohl im Personenverkehr als
auch im Giiterverkehr. Daneben finden
wir noch die 211 sowie die unverwiist-
lichen Schienenbusse 798, die bis un-
gefihr 1993 zu sehen waren. Erwéih-
nenswert sind auch noch die Triebwa-

Ein Zug aus dreiachsigen PreuBen, Donner-
biichsen, einem Hecht sowie Eilzugwagen
und einem preuBischen Schnellzugvierachser
wird als P 3445 angegeben; Zuglok ist die 38
815. Der Letzte scheint ein Kurswagen zu sein
— weiB ein Leser Genaueres?
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gen der Hohenzollernschen Landes-
bahn, die in der Region auch auf Bun-
desbahnstrecken unterwegs waren und
oft im Schiilerverkehr eingesetzt wur-
den. Heute finden wir auf der Strecke
im Wesentlichen die Triebwagen 628
sowie Kemptener 218 und Ulmer 215
fir die Bespannung der Eilziige, die
mittlerweile als Wendeziige fahren.

Der Vorbildgleisplan

Bei Hausen handelt es sich um einen
ganz klassischen Landbahnhof mit zwei
Durchgangsgleisen, einem Rangiergleis
auf der einen sowie einer Gruppe von
Ladegleisen auf der anderen Seite. Aus-
fahrten sind nur von den beiden Durch-
gangsgleisen zugelassen; sie allein ver-
fiigen iiber Ausfahrsignale, die auch
heute noch als Formsignale ausgefiihrt
sind. Das dritte Gleis wird nur fiir Ran-
gierfahrten benutzt; in den letzten Jah-
ren vor dem Riickbau wurde es zum
Abstellen von gerade nicht benétigten
Giiterwagen genutzt.

Interessant ist die Absicherung der
Durchfahrgleise mit Schutzweichen,
wie sie in dieser Form vor allem bei
Hauptbahnen anzutreffen waren, denn
bei Nebenstrecken wurde dieser Siche-
rungsaufwand oft nicht in dem Maf3e
getrieben; sollte sich ein abgestellter
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Wagen oder Zug ungewiinscht in Bewe-
gung setzen, landet er vor einem Prell-
bock, gefahrdet aber nicht die auf den
Hauptgleisen verkehrenden Ziige.
Nordlich der Hauptgleise liegen die
Verladegleise. In der Ndhe von Hausen
befindet sich ein groBer Truppenii-
bungsplatz, fiir den das militdrische
Geriét frither iberwiegend per Bahn an-
geliefert wurde. Den hier endenden Mi-
litirziigen verdankt Hausen auch den
auffilligen und heute unter Denkmal-
schutz stehenden ,amerikanisch“ an-
mutenden Wasserturm. Der dazu-
gehorige Wasserkran befand sich zwi-
schen den Durchfahrgleisen vor den
Ausfahrsignalen. Bis in die Achtziger-
jahre wurden in Hausen Panzer, Hau-
bitzen und dhnliches schweres Gerét
verladen; spater wurden die Giiterglei-
se entfernt. In den Siebzigerjahren je-
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denfalls war die kombinierte Kopf- und
Seitenrampe noch ebenso in Gebrauch
wie die Ladestral3e und das Gleis zum
Giiterschuppen.

Auch hier ein Blick auf die Siche-
rungstechnik: Fiir die an der Rampe
stehenden Wagen diente eine Weiche
als Schutz, die die Wagen in das Gleis
neben dem Wasserturm leitete, zum
Empfangsgebdude hin erfiillte die Wei-
che zum Giiterschuppen den gleichen
Zweck. Im Gleis zu Seiten- und Kopf-
rampe lag eine Gleissperre — besser ei-
ne Entgleisung im Nebengleis als ein
Zusammensto3 mit einem durchfah-
renden Zug.

Heute ist Hausen weitgehend zuriick-
gebaut. Es existieren nur noch die bei-
den Hauptgleise, damit Zugkreuzungen
moglich sind. Alle anderen Gleise sind
verschwunden. Da man mit deutscher

Griindlichkeit auch gleich den Mittel-
bahnsteig abgebaut hat, fithrt das zu
der Situation, dass bei Zugkreuzungen
nur in einen Zug ein- und ausgestiegen
werden kann. Aber das miissen wir uns
ja nicht als Vorbild nehmen ...

Der Bahnhof Hausen im Modell

Ziel des Anlagenvorschlages war es, die
Einbettung der Bahnlinie in die Land-
schaft des oberen Donautales nachzu-
bilden. Dazu schien mir eine L-formige
Anlagenform genau das Richtige, weil
man so den S-formigen Streckenverlauf
in diesem Bereich gut nachbilden kann.
Eine U-férmige Anlage wiirde zwar
mehr Fahrstrecke bringen, aber zum
einen beansprucht eine U-formige An-
lagen in der Regel den Raum komplett,
in dem sie aufgebaut wird, zum ande-
ren wire der Streckenverlauf auch
zwangslaufig in Form eines U ausgefal-
len.

Einen Raum von fiinf Meter Lange zu
finden ist zwar ein recht optimistischer
Ansatz, aber bei einer Lange von vier
Metern oder darunter wirkt der Bahn-
hof zumindest in HO dann doch etwas
gestaucht und gibt die Weite der Land-
schaft nicht so recht wieder. Nach hin-
ten wird die Anlage durch die mit Fel-
sen versehenen Berge eingerahmt, de-
ren Kronung auf der linken Seite die
Burg Werenwag ist. Davor finden sich
die wesentlichen Elemente des Tales:
Die parallel verlaufende Bahnstrecke,
die Landstra3e und — nur angeschnit-
ten — die Donau.

Wichtig ist die weite Rundung des
Hintergrundes, damit ein schliissiger
Ausschnitt aus dem Donautal entsteht.
Nicht ganz vorbildgerecht sind die bei-
den Tunnels rechts und links, die es in
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In dem Anlagenvorschlag zum
Bahnhof Hausen im Tal haben wir
versucht, die Einbettung der Bahn
in die umgebende Landschaft an-
gemessen wiederzugeben. Mit den
Abmessungen von 5 auf 2,5 Me-
tern ist die Anlage nicht gerade
klein ausgefallen, aber das Thema
»Eisenbahn in Landschaft” erfor-
dert diesen Tribut — auf diese Wei-
se lasst sich die Weite zumindest
andeuten. Als typisch wiirttember-
gisches Empfangsgebaude konnte
man ,Giiglingen” von Faller vorse-
hen, das dem Bahnhof Hausen in
der GroBe und mit dhnlichen stili-
stischen Elementen recht nahe
kommt.

/ﬁ

der Form bei Hausen nicht gibt. Aber
angesichts der zahlreichen Tunnels der
Donautalbahn kann man es meiner An-
sicht nach gut so machen. Am linken
Tunnel kreuzt die StraB3e die Bahn-
strecke im Modell. Das kann man als
Briicke ausfiihren, da so der Tunnel
und der mit 50 cm etwas enge Gleisra-
dius etwas weggetarnt werden.

Als Gleise habe ich das Tillig-Elite-
Gleissystem vorgesehen. Die Heraus-
forderung bei dem Vorschlag stellen
ndmlich die Weichen im linken (west-
lichen) Teil des Bahnhofs dar, die in ei-
nem leichten Bogen liegen — dafiir sind
die biegbharen Tillig-Weichen genau das
Richtige. Gliicklicherweise weist der
Bahnhof hier keine DKWs auf, das
wiirde die Sache namlich wirklich knif-
flig machen ...

Fiir den Schattenbahnhof habe ich
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So konnte es im Untergrund der Anlage aussehen. Der Mindestradius betrégt 50 cm, der Radi-

us der Gleiswendel 75 cm. Fiir maBstablich lange Schnellzugwagen ist das vielleicht etwas
knapp, fiir die Betriebssicherheit sollte das aber ausreichend sein. Beim Vorbild waren ohnehin
bis zum Beginn der Sechzigerjahre in den Eilziigen vorwiegend die kiirzeren Vierachser alterer
Bauart eingesetzt. Im Schattenbahnhof wurden Weichen mit einem Abzweigwinkel von 15°
eingeplant, wie sie beispielsweise von Roco und Tillig angeboten werden. Die nutzbaren Gleis-
langen betragen rund 200 cm - das reicht dann auch fiir lange Durchgangsgiiterziige. Die bei-
den ,Vorziehbahnhofe” vor den Ausfahrten ans Tageslicht ermdglichen eine schnellere Zugfol-
ge im sichtbaren Teil der Anlage, da die Fahrstrecken im Untergrund doch relativ lang ausge-
fallen sind. Zeichnungen: Lutz Kuhl/Vorlage Stephan Rieche

ein Prinzip weiterentwickelt, das sich in
Ansédtzen schon bei der Anlage ,Ste-
burg® findet, die ich zusammen mit
meinem Bruder Burkhard baute (sie
wird im MIBA-Praxis-Heft ,Modellland-
schaft® portraitiert). Der sichtbare
Bahnhof befindet sich in einer Kehr-
schleife, die iiber eine Gleiswendel mit
einer zweiten, tieferliegenden Kehr-
schleife verbunden ist, in der sich der
Schattenbahnhof befindet. Der Clou bei
dieser Anordnung ist, dass jeder Zug
den Schattenbahnhof in beiden Rich-
tungen durchfahren kann. So kann ich
dort beispielsweise einen Eilzug mit
einer wiirttembergischen C abstellen:
Dieser fahrt am Vormittag durch Hau-
sen nach Westen und am Nachmittag
nach Osten.

Die Zuggarnituren wurden beim Vor-
bild zwar nicht gewendet, aber damit

kann ich leben. Statt in ein zweites
Gleis einen dhnlichen Gegenzug zu stel-
len, kann ich dieses Gleis hier fiir einen
anderen Eilzug mit einer 03 und ande-
rem Wagenmaterial verwenden. Waren
beide Bahnhofsausfahrten einfach zu
einem Kreisverkehr verbunden, kénn-
te jeder Zug nur in einer Richtung ver-
kehren. Eine Alternative wiren zwei
Schattenbahnhofe mit je einer Kehr-
schleife, das wire vom Platz her auch
machbar.

Aus meiner Sicht unschon sind in bei-
den Féllen jedoch die langen unterirdi-
schen Strecken. Wenn ein Zug aus Hau-
sen abgefahren ist, dauert es sehr lan-
ge, bis er den Schattenbahnhof erreicht
und der Folgezug aus dem Schatten-
bahnhof heraus wieder ans Tageslicht
kommt. Mein Fall ist das Warten hier
nicht ...
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Der Bildfahrplan zum Anlagenvorschlag weist einen abwechslungsreichen Betrieb mit
fiinf Zugkreuzungen auf, der durch die im Text erwéahnten Giiterzugleistungen, die in
diesem Plan noch nicht eingezeichnet sind, noch interessanter gestaltet werden kann.

Daher habe ich vor den Tunnelmiin-
dern noch die beiden , Vorziehbahnho-
fe“ vorgesehen. Hierhinein zieht ein
Zug aus dem Schattenbahnhof vor, war-
tet die Ausfahrt des Gegenzuges aus
Hausen ab und ist dann sofort fiir die
LAction® im sichtbaren Bereich verfiig-
bar. In ,Steburg“ hatten wir einen sol-
chen Vorziehbahnhof vorgesehen, der
sich im Betrieb sehr bewihrt hat.

Der Modellbetrieb

Wirft man einen Blick in das Sommer-
Kursbuch von 1959, macht man relativ
schnell ein langes Gesicht: Hier weist
das Vorbild Hausen eigentlich nur we-
nige interessante Situationen auf; Eilzii-
ge fahren durch, Personenziige halten
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und fahren gleich weiter. Insgesamt
gibt es drei Kreuzungen zwischen Per-
sonen- beziehungsweise Eilziigen, da-
zu konnen noch einige Kreuzungen
oder Uberholungen von Giiterziigen
vermutet werden. Nun ist es eigentlich
kein Wunder, denn das Dorf Hausen be-
steht im Wesentlichen aus einer Hand-
voll Héauser; auller dem Truppen-
iibungsplatz gibt es nichts, was nen-
nenswert Verkehr auf die Schiene brin-
gen konnte. Doch damit sollten wir es
nicht bewenden lassen - also muss et-
was Fahrplan-Tuning her.

Schauen wir einfach nach Beuron, ei-
nen Bahnhof weiter westlich. Dieser
durch sein berithmtes Kloster bekannte
Ort ist deutlich groBer als Hausen. Es
gibt dort Schulen mit entsprechendem

Schiilerverkehr, das besagte Kloster
zieht wiederum viele Touristen an — so
legen die Eilziige in Beuron einen Halt
ein. Dennoch ist der Bahnhof von ver-
gleichbarer Grofle wie Hausen — beide
Bahnhoéfe sind nach dem alten wiirt-
tembergischen Klassifizierungsschema
solche III. Klasse. Daher spricht nichts
dagegen, sich beim Betrieb an Beuron
zu orientieren; diese Freiheit nehme ich
mir einfach ...

Basis fiir den links abgebildeten Bild-
fahrplan ist der Sommerfahrplan 1959,
in den zunéchst die Ziige von Beuron
eingeplant wurden. Eingesetzt werden
dort drei Eilzugpaare, einige Personen-
zlige, die erste und zweite Klasse
fithren, verschiedene Personenziige nur
mit zweiter Klasse sowie Schienenbus-
se (Pto). Interessant ist die Mittagszeit,
in der ein Schienenbus um 12.37 Uhr
von Tuttlingen kommt, in Beuron endet
und nach einer Kreuzung mit einem
Schienenbus aus der Gegenrichtung um
12.44 Uhr wieder zuriickfahrt. Interes-
santerweise pausiert auch der Gegen-
zug von 12.41 Uhr bis 12.54 Uhr, bevor
er seine Fahrt fortsetzt. So ergaben sich
fiir Hausen im Modell immerhin schon
zwei Zugkreuzungen und das Wende-
manéver im Personenverkehr. Auer-
dem verlegte ich zwei weitere Zugkreu-
zungen aus benachbarten Bahnhofen
nach Hausen.

Der Betrieb fangt mit einigen ,einfa-
chen® Personenziigen an, die im Bahn-
hof nur kurz halten. Um 9.20 Uhr er-
folgt die erste Kreuzung zwischen ei-
nem Eil- und einem Personenzug. Da-
bei kommt der Personenzug als Erster
an, damit der Eilzug nicht auf ihn war-
ten muss und nur einen kurzen Aufent-
halt hat. Dann folgen einige einzelne
Ziige, bevor kurz nach 12.00 Uhr das
Schienenbusmandéver stattfindet. Kurz
nach 15.00 Uhr gibt es wieder eine
Kreuzung zwischen Schienenbus und
Eilzug, fiir den Rest des Tages wechseln
sich einzelne Ziige und Kreuzungen ab.
Um 20.49 Uhr hat der letzte Personen-
zug Hausen verlassen und die Bahn-
steige konnen hochgeklappt werden ...

Durchgangsgiiterziige fithren zu wei-
teren Kreuzungen und Uberholungen.
Bei Letzteren bleibt der Giiterzug auf
dem mittleren Durchgangsgleis (Gleis 2)
und wird von dem Personen- oder Eil-
zug auf Gleis 1 am Hausbahnsteig
itberholt; so konnen die Reisenden
ihren Zug verlassen, ohne dass ihnen
der Giiterzug den Weg verlegt.

Ferner kann morgens und nachmit-
tags noch je ein Nahgiiterzug einge-
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plant werden, der die fiir Hausen be-
stimmten Wagen bringt oder wieder
abholt und dazu einige Minuten her-
umrangiert. Dabei konnen gleich drei
Ziige im Bahnhof stehen, denn der
Nahgiiterzug wartet auf Gleis 3 ab,
wéahrend die beiden Personenziige
kreuzen. Danach setzt er auf eins der
Durchgangsgleise um, um von dort aus
Hausen zu verlassen, denn aus dem
Rangiergleis heraus sind ja keine Aus-
fahrten auf die Strecke hinaus erlaubt.
Diese ,Ballung® von Ziigen ist das be-
triebliche Highlight in unserem Hausen;
ich wiirde es am spédten Nachmittag ge-
gen 18:45 einplanen, damit unser Mo-
delltag einen wiirdigen Abschluss fin-
det. Mein Fazit: Hausen im Donautal ist
ein landschaftlich schon gelegener
Bahnhof, der trotz seiner geringen
GroBe einen interessanten Betrieb bie-
ten kann. Stephan Rieche
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Ein Triebwagen der Baureihe 628 bei der Ausfahrt in Richtung Sigma-
ringen; im Hintergrund Burg Werenwag, die auch auf dem Anlagenent-
wurf auftaucht.

Links: In weitgeschwungenen Bdgen liegen die beiden verbliebenen
Gleise des Bahnhofs Hausen.

Unten: An der Bahnhofsausfahrt in Richtung Tuttlingen steht der alte
Wasserturm, der als Vorbild fiir das bekannte Faller-Modell des klei-
nen Wasserturms ,,amerikanischer Bauart” (B-144) diente.




Umsetzung des Bahnhofs Hochst (Odenwald), Teil 4

Hochst eingleisig

Nach den Ausfiihrungen zu Planung und Gestaltung seiner Oden-
waldbahn in MIBA-Spezial 41, 52 und 53 kann Dieter Dabring-
hausen sich nun voll und ganz dem Fahrdienst widmen. In dieser
Folge beschreibt der Epoche-IV-Anhdnger einen Teil seines tdg-
lichen Betriebs und erldutert, was auf der eingleisigen Haupt-
bahn vom Fahrdienstleiter alles beachtet werden muss.

igentlich bin ich ja ein Nebenbahn-
Fan: Im Oberbergischen — einer ty-
pischen Nebenbahn-Region — aufge-
wachsen, beneidete ich immer die Ei-
senbahnfreunde, die in der Ndhe der
grof3en Eisenbahnlinien wohnten. Ge-
geniiber der dort vertretenen Fahr-
zeugvielfalt war unser Angebot mit
Schienenbus und 211 doch eher als
drmlich zu bezeichnen. Und die auf den
Nebenbahnen zuldssigen Geschwindig-
keiten waren im Vergleich zu denen auf
den Hauptbahnen auch mehr als be-
scheiden.
Wahrscheinlich liegt meine heutige
Liebe zur Nebenbahn darin begriindet,
dass auch ich mich — wie viele andere
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Menschen - irgendwann wieder an
meine Wurzeln erinnert habe; beim
Riickblick in die Vergangenheit verkldrt
sich halt so manches oder bekommt so-
gar einen romantischen Touch. Also
spielte bei der Wahl meines Modell-
bahnthemas die zweigleisige elektrifi-
zierte Hauptbahn keine Rolle mehr.
Uber die Tatsache, dass es sich bei der
von mir abschnittsweise der Odenwald-
bahn nachempfundenen Eisenbahn-
strecke tatsdchlich um eine Hauptbahn
handelt, war ich damals ein wenig er-
staunt. Aber das Erstaunen wich
schnell einer neuen Begeisterung, denn
die betrieblichen Méglichkeiten einer
Hauptbahn sind einfach toll.

: 2 Eine 211 mit dreiachsigen
B8 Umbauwagen bahnt sich
ihren Weg durch den Oden-
= wald, der aus den filigranen
Fichten von Busch erstellt
wurde. So sahen in den

Siebzigerjahren die Nahver-
kehrsziige aus.

Betrieb

Die sichere Betriebsabwicklung auf ei-
ner eingleisigen Eisenbahnstrecke wird
durch die vorhandene Infrastruktur,
wie z.B. Signale, Signalabhédngigkeit
von Weichen und Fahrstraflen, Indusi
und Streckenblock in Verbindung mit
der ordnungsgeméafen Anwendung der
einschldgigen Betriebsvorschriften,
hierbei inshesondere der Fahrdienst-
vorschrift, gewahrleistet.

Von all den schonen technischen
Hilfsmitteln kann ich allerdings auf
meiner Miniatur-Odenwaldbahn zurzeit
nur trdumen. Eine sichere Betriebsab-
wicklung ist hier allein vom gewissen-
haften Dienst der beteiligten Fahr-
dienstleiter abhdngig. Und auch die
Lokfiihrer werden im Augenblick noch
nicht durch technische Einrichtungen
daran gehindert, die zugelassene
Streckengeschwindigkeit zu iber-
schreiten oder Halt gebietende Signale
zu missachten. Wie sich gezeigt hat,
lasst sich das Personal durch Fest-
legung gewisser Buflgelder, die in die
Getrankekasse flieen, jedoch entspre-
chend motivieren ...

Der Betrieb wird auf meiner einglei-
sigen Hauptbahn durch das Zugmelde-
verfahren abgewickelt. Block- und
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Unten: ,Unsere” ein-
gleisige Hauptbahn
istim Norden an die
Strecke Darmstadt—
Hanau und im Siiden
an Heidelberg-Heil-
bronn angeschlos-
sen. In Hochst zweigt
noch die Nebenbahn
nach Neustadt
(Odenwald) ab.
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Der Anlagenplan zeigt die Bahnhofe Hochst (oben) und Hetschbach (Mitte). Unter der Mittel-
zunge liegen die Schattenbahnhdéfe Erbach und Wiebelsbach-Heubach.

Unten: Ubergabezug 67751 von Darmstadt-Kranichstein nach Michelstadt hat den Bf Hetsch-
bach durchfahren und passiert jetzt das Einfahrsignal der Gegenrichtung. Normalerweise ist er
ab Reinheim mit nur einer 212 bespannt. Wegen Uberlast bleibt aber heute die zweite Lok bis
Hochst am Zug.
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Schrankenwérter horen die Meldungen
mit. Angeboten wird ein Zug mit den
Worten: ,Wird Zug (Nummer) ange-
nommen?“ Angenommen wird der Zug
mit den Worten: ,Zug (Nummer) ja.*
Die Riickmeldung eines Zuges lautet:
»,Zug (Nummer) in Bahnhof X.“ Der
Wortlaut aller betrieblichen Meldungen
ist zu wiederholen. Fiir uns Modell-
bahner sei noch ausdriicklich ange-
merkt, dass vor der Riickmeldung eines
Zuges das Einfahrsignal wieder die
Haltstellung zeigen muss.

Ein Zug darf erst angeboten werden,
wenn der letzte vorausgegangene Zug
zuriickgemeldet worden ist. Die Ziige
werden in der Regel von Zugfolge- zu
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ug hat inzwi
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abzweigel
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den. In er Zeit wird auch das Rest:
nach Aschaffenburg bedient. Unterdes

g

'f S:Det_rig_b weiter.

Zugfolgestelle zuriickgemeldet. Die
Riickmeldung bestétigt, dass der Zug
den Gleisabschnitt gerdumt hat.

Nach so viel Theorie solls nun aber
endlich losgehen. Der Ubergabezug Ug
67751 von Darmstadt nach Michelstadt
wartet bereits im Bahnhof von Wiebels-
bach-Heubach, sprich dem Schatten-
bahnhof, auf Weiterfahrt. Der Fdl
schaut also in seine Bahnhofsfahrord-
nung. Diese enthélt alle Ziige mit den zu
benutzenden Gleisen samt Ankunfts-
und Abfahrzeiten. Da die planméafige
Abfahrzeit heranriickt, die Strecke frei
ist und auch kein Gegenzug zu erwar-
ten ist, bietet er seinem Kollegen in
Hetschbach den Ug an. Nachdem die-

1 Weiche auf Signal Hp 2. Er ha

ser den Zug angenommen hat, stellt der
Fdl das Ausfahrsignal auf Fahrt. Wenig
spéter setzt sich der Zug in Bewegung.

Der ndchste Halt findet planméafig
erst in Hochst statt. Um ein Anhalten
des schweren Zuges zu vermeiden,
stellt der Fdl Hetschbach das Einfahr-
signal auf Fahrt und bietet bald - je-
doch nicht mehr als 5 Minuten vor der
mutmaBlichen Durchfahrtzeit - den
Zug seinem Kollegen in Hoéchst an.
Durch das friithzeitige Anbieten kann er
das Ausfahrsignal so rechtzeitig auf
Fahrt stellen, dass dem Lokfiihrer
rechtzeitig am Ausfahrvorsignal das
Signalbid ,Vr 1“ (Fahrt erwarten) sig-
nalisiert wird.

n Darmstadt nach %adi, bespannt mit einer 211, hat soeben die Weichenverbindung vom
beide Weichen im abzweigenden Strang befahren werden, ist
infahrt erfolgt also auf Signal Hp2.

s nach Gleis 2 befihren. Da
uf 40 km/h beschrg

80

MIBA-Spezial 74



216 134 wird mit ihrem E 2352 Stutt-
gart—Frankfurt in Kiirze den vor dem Ein-
fahrsignal von Hochst gelegenen BU pas-
sieren. Der Warter hat die Schranken
rechtzeitig geschlossen und beobachtet
nun die Vorbeifahrt des Zuges.

Und so brummt der heute wegen
Uberlast mit zwei 212 bespannte Gii-
terzug mit der laut Buchfahrplan zuge-
lassenen Geschwindigkeit durch das
durchgehende Hauptgleis und passiert
wenig spéter die kurz hinter dem Ein-
fahrsignal A liegende Steinbogen-
briicke.

Wihrenddessen hat der Fdl in Hochst
bereits die Fahrwegpriifung fiir eine
Einfahrt des Ug nach Gleis 3 durchge-
fithrt. Danach stellt er die Weichen ent-
sprechend in die benotigte Lage. Die
Festlegung der Fahrstraf3e ist im Modell
mangels entsprechender Technik zur-
zeit noch nicht moglich. Weil die Wei-
che 13 im abzweigenden Strang befah-

art-Frankfurt passiert das Einfahrsignal ,,A” von Hochst.
eigt Hp 1, weil die Einfahrt in das durchgehende
t und auch die Weichen iiberhoht sind.

sfah

urzzeitig herrsc Hochst. en Fliige
++ RS i g X
also mit Streck eit, nur aus Gleis 1 - de
eig und dem auBel : '
Ziel Erbach zustreber

A
iry
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E-2352.pass'iért- in Kiilr'z'e'-'das E_inf_ahrsignal von He'i;sc._hbac'h. bas
am Mast des Einfahrsignals befestigte Ausfahrvorsignal signa-
lisiert dem Lokfiihrer freie Dutchfahrt in Hetschbach.

Ug 67751 hat nach vier Stunden Ran-
-giergeschaft IHt:)chst verlassen und pas- -
-~ siert'Signal A, Die zweite 212 wurde in- -
zwischen in Hochst abgekuppelt und ist -
in Richtung Darmstadt zuriickgefahren.
Die restlichen Wagen beférdert nun
212 177-0 allein nach-Michelstadt.

ren wird, lasst das Einfahrsignal F nur
das Signalbild ,,Hp 2 zu.

Kurz darauf fihrt Ug 67751 in Gleis
3 ein. Der Lokfiihrer ldsst den Zug bis
unmittelbar vors Ausfahrsignal rollen
und stellt dann die Motoren ab. Bevor
es ans Rangieren geht, muss zunéchst
die Kreuzung von zwei Reiseziigen ab-
gewartet werden. Nachdem der Fdl
festgestellt hat, dass der Zug mit
Schluss eingefahren ist und grenzzei-
chenfrei steht, stellt er das Einfahrsig-
nal wieder auf Halt und meldet den Zug
nach Hetschbach zuriick.

Wenige Minuten spéter klingelt schon
wieder das Zugmeldetelefon. Der Fdl
Hetschbach bietet nunmehr den N 6613
an. Dieser Zug hélt laut Bahnhofsfahr-
ordnung in Gleis 2, also am Hausbahn-
steig. Dies liegt darin begriindet, dass
er hier mit E 2352 von Stuttgart nach
Frankfurt kreuzt.

Neben seinen betrieblichen Aufgaben
muss der Fdl nun darauf achten, dass
sich wiahrend der Einfahrt keine Perso-
nen auf dem Zwischenbahnsteig auf-
halten oder Gleis 2 iiberschreiten.
N 6613 hélt unmittelbar vor der Halte-
tafel; nur so ist gewéhrleistet, dass der
Reisendeniibergang frei von Fahrzeu-
gen und somit wieder nutzbar ist.

Inzwischen wurde aus (dem Schat-
tenbahnhof) Erbach E 2352 angeboten.
Der Schrankenwérter in km 46,6 hat
die Zugmeldung mitgehort und die
Schranken rechtzeitig geschlossen. Der
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Fdl priift den Fahrweg nach Gleis 1 und
bald darauf zeigt Einfahrsignal A Hp 1.
Damit kann der Eilzug mit der zugelas-
senen Streckengeschwindigkeit einfah-

ren. Die Weichen 1 und 2 sind mit der
entsprechenden Uberhéhung verse-
hen. Nachdem der Fdl seinen Kollegen
in Hochst und Hetschbach die beiden
7Zige angeboten sowie Weichen und
Signale gestellt hat, konnen die Ziige
ausfahren. Nun wird wieder ein wenig
Ruhe in Hochst einkehren und der Gii-
terzug kann mit seinen Rangierarbeiten
beginnen. Hierbei bedient er auch das
Reststiick der ehemals bis Aschaffen-
burg fithrenden Nebenbahn. )

Wihrenddessen liuft auf der Oden- S B Ll Loyt et Lo e Lo
waldbahn der regulire Reisezugver- ' eI
kehr weiter. Neben einigen planmafi- -
gen, leerfahrenden Loks (Lz) zur Be-
spannung von Reiseziigen in Erbach
werden von der Betriebsleitung bei Be-
darf immer wieder Sonderziige einge-
legt. Haufig vertreten ist hierbei der Skl
der Bahnmeisterei, wenn kleinere Bau-
arbeiten und Instandhaltungsarbeiten
durchzufiihren sind. Wenn der Skl nicht
von Bahnhof zu Bahnhof verkehrt, son-
dern von der freien Strecke zum Aus-
gangsbahnhof zuriickkehrt, ist vorher
das Streckengleis zu sperren; die Fahrt
wird dann als sogenannte Sperrfahrt
mit einer Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h durchgefiihrt.

Beim Vorbild werden auf Strecken
ohne Streckenblock die Signale bedient,
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In regelméaBigen Abstanden miissen an den Signalen die Propangasflaschen ausge-
wechselt werden. Der Propangaszug klappert zu diesem Zweck die gesamte Strecke
ab und legt an den Signalen kurze Zwischenstopps ein. Fotos: Ludwig Fehr
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Da die Bahnmeisterei Instandhaltungsarbeiten durchzufiihren hat, wurde der Skl als
Sperrfahrt von Hochst aus auf die Strecke gelassen. Er hat unmittelbar hinter dem
BU gehalten, damit die Besatzung kleinere Wartungsarbeiten durchfiihren kann.

wenn die Anlage es zuldsst, ohne Riick-
sicht darauf, ob die Sperrfahrt bis zum
nédchsten Bahnhof geht oder zum Aus-
gangsbahnhof zuriickkehrt. Fiir Sperr-
fahrten, die auf eingleisiger Strecke mit
Streckenblock nur einen Teil der
Strecke befahren und zum Ausgangs-
bahnhof zuriickkehren, werden die
Hauptsignale des Bahnhofs und der
freien Strecke weder bei der Hinfahrt
noch bei der Riickfahrt auf Fahrt ge-
stellt; die Vorbeifahrt erfolgt auf Befehl
Ab. Ich halte mich im Modell aus Ver-
einfachungsgriinden an die erste Vari-
ante, nutze also die Signale. Und auch
bei Sperrfahrten ist darauf zu achten,
dass der Schrankenwérter die betrieb-
lichen Meldungen, die fiir ihn relevant
sein konnten, mithort.

Wie man sieht, geht es mitunter ganz
schon hektisch zu, gefolgt von etwas ru-
higeren Phasen. Ach ja, eigentlich woll-
te ich Thnen doch vom Betrieb auf mei-
ner Modellbahn berichten, hab ich Ih-
nen nun doch den GroBbetrieb be-
schrieben? Nein, auch wenn es manch-
mal vielleicht so scheint, aber genau so
wird bei mir mit meinen Freunden Be-
trieb gemacht — mit dem Unterschied
zum grof3en Vorbild, dass Signale, Wei-
chen und Ziige tiber Lenz-Handregler
gesteuert werden. Aber vielleicht bau
ich ja eines Tages auch noch ein Origi-
nal-Stellwerk — wenn ich mal ganz viel
Zeit habe ...

Dieter Dabringhausen
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Eingleisige Hauptstrecke mit abzweigenden Nebenbahnen

Hauptverkehr in Bodenwohr

Auf der Suche nach einem betriebsintensiven Bahnhof an einer eingleisigen Haupt-
strecke stofit man auf manch interessante Station. Der Bf Bodenwdohr Nord ist so
ein Bahnhof, denn ihn durchfahren Fernreise- und Giiterziige. AufSerdem be-
gannen hier friiher zwei Nebenbahnen mit entsprechendem Verkehr. Man-
fred Peter lief3 sich von diesen Gegebenheiten motivieren und prdsentiert
das Vorbild zusammen mit einem Anlagenvorschlag.

Bayreuth Bayreuth
() Weiden
e (0beria)  \ Tachecion
. O Neunkirchen \
Nnberg (\.d?lrjseg;ﬁictz) Pobn:Lprils- Deutschland \ F;Irzz%l:;zr?:

Irrenlohe Q)
Schwandorf Q

Eingleisige Hauptbahn
Schwandorf-Furth i. Wald
Regensburg



ANLAGEN-VORSCHLAG

er sich mit dem Zug von Niirn-

berg nach Prag begibt, befdhrt
keine durchgehende zweigleisige
Hauptbahn. Von Niirnberg bis Amberg
geht es bis auf einen eingleisigen
Streckenwechsel zwischen Hersbruck
rechts der Pegnitz bis nach Pommels-
brunn zweigleisig. Die Abschnitte Am-
berg-Irrenlohe und Schwandorf {iber
Cham und Furth im Wald bis nach
Tschechien sind wiederum eingleisig
gefiihrt.

Fiir den Modellbahner bietet der
Bahnhof Bodenwohr Nord ein intes-
santes Betatigungfeld. Einerseits fre-
quentieren Fernziige der Magistrale
Niirnberg-Prag die Station, anderer-
seits begann jeweils eine nach Norden
und eine nach Siiden fithrende Neben-
bahn. Wéihrend die Hauptstrecke be-
reits 1861 erodffnet wurde, folgte als
letzte Nebenbahn in dieser Region die
Strecke nach Rtz im Jahre 1915.

Zu Beginn der Epoche III hatte die
Oberpfalz noch ein relativ dichtes Netz
an Nebenbahnen. Dazu gehorten auch
die beiden von Bodenwohr Nord ausge-
henden Strecken nach Rotz und Nitten-
au. Wegen der Errichtung eines Stau-
sees und mangelnder Bereitschaft einer
Streckenverlegung verlor die Stadt Rtz
ihren Bahnanschluss. Die Strecke en-
dete ab Dezember 1969 unter heftigs-
tem Protest der Rotzer Bevilkerung in
Neunburg vorm Wald. Heute ist die
Strecke komplett abgebaut.

Als erste oberpfilzische Nebenbahn
verlor die Strecke nach Nittenau den

Links: Am 17. Juli 1989 stand ein 798 mit ei-
nem Giiterwagen im Schlepp am Gleis 1 zur
Abfahrt bereit. Fotos: Udo Kandler

Eine 211 war am 25. Oktober 1985 mit ihrer
Ubergabe fiir das Spanplattenwerk in Nitten-
au am Hammerweiher unterwegs.
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211 318 kehrt am 25. Oktober 1985 mit einer kurzen Ubergabe von Neunburg v. Wald nach Bodenwéhr Nord zuriick. Foto: Udo Kandler

Personenverkehr; er wurde bereits
1956 eingestellt. Gliterverkehr gibt es
in bescheidenem Umfang auch heute
noch. Eine Spanplattenfabrik sorgte fiir
erhebliches Frachtaufkommen auf der
Schiene. Bei Bedarf wurde das Werk so-
gar zweimal tiglich bedient.

Beide Strecken wurden wahrend der
Dampfara von bayerischen Lokalbahn-
loks bedient, moglicherweise auch mit
Tenderloks wie der 64er. Mit der Ver-
dieselung der Strecken hielten V 100.10
(BR 211) Einzug.

Auf der Hauptbahn verkehrten bis in
die frithe Epoche III populdre Maschi-
nen wie 38er und 50er. Spéter wur-
den diese von V 100/V 160 bzw.

BR 218 abgelost. Schienenbusse
hielten lange Zeit den Personen-
nahverkehr aufrecht. Im Regio-
nalverkehr brummen die 614
mit ihrem unverwechselbaren
Sound von Niirnberg nach Furth
im Wald. Dabei machen sie auch
in Bodenwohr Nord Station.

Seit 2001 wird der Regionalverkehr
von der Regentalbahn AG abgewickelt
und unter dem Namen Oberpfalzbahn
betrieben. Wahrend die Verkehrsleis-
tungen u.a. auch auf der Verbindung
Furth-Cham-Schwandorf von der Re-
gentalbahn iibernommen werden,
kiimmert sich DB Regio um den Ober-
bau und die Bahnhofe. Fiir den Betrieb
beschaffte die Regentalbahn sogar elf
neue Regioshuttle im neuen frischen
Design. Wachsende Fahrgastzahlen
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sprechen fiir das Projekt Oberpfalz-
bahn.

Grund genug, diesen ehemaligen
Bahnknoten an der eingleisigen Haupt-
strecke ins Modell umzusetzen. Denn
Bodenwo6hr Nord bietet in allen Epo-
chen interessanten Betrieb.

Modellumsetzung

Da mir keine Originalpldne aus der be-
liebten Epoche III zur Verfiigung stan-
den, kund- schaftete ich

Frihere Strecke nach Rotz,
ab 1969 nur bis Neunburg vorm Wald
nach
Schwandorf

holungen. Zudem sollten Gleise fiir die
Bedienung der beiden Nebenbahnen
vorhanden sein. Beim Anschluss von
zwei Nebenbahnen ist es praktisch, ein
Bw in Bodenwohr Nord einzuplanen.
So bietet der Bahnhof interessante
Betriebsabldaufe hinsichtlich Zugan-
schliissen und Wagenladungsverkehr
von der eingleisigen Hauptbahn zu den
beiden Nebenstrecken. Der Personen-
verkehr ist so abzustimmen, dass sich
Umsteigemaoglichkeiten bieten, und Gii-
terwagen sind fiir die Ubergaben zu-
rechtzurangieren. Au3erdem sind Zug-
iiberholungen ebenso zu beriicksichti-
gen wie Zugkreuzungen oder die von
Schwandorf kommende Ubergabe.
Das kleine Bw, als mogliche

Bodenwdhr Nord AuBenstelle des Bw Schwan-

nach dorf, beherbergt Lokalbahnten-

FuthimWald_ derloks der BR 70.0 (PtL 2/3)

Hammer und 98.8 (Gtl 4/4), die in Bo-
Weiher Warbrucker Weiher denwohr Nord fiir ihre Einsétze

Damm und kleine Briicke

nach Nittenau

vor Ort die Situation aus. Mit Bildern
und Skizzen versorgt erarbeitete ich ein
Betriebskonzept und entwickelte dar-
aus einen moglichst betriebsintensiven
Bahnhofsgleisplan. Ziel war es auch,
den Gleisplan gleichermafen fiir alle
Epochen nutzen zu konnen. Die zuriick-
gebauten Gleise lie$3 ich auer acht.
Die Gleisanlagen miissen Zugbegeg-
nungen ebenso ermdoglichen wie Uber-

nach Nittenau und Neunburg
vorm Wald versorgt und behandelt
werden miissen. Eine Drehscheibe ist
fiir die Tenderloks nicht notig. Schlepp-
tenderloks fahren auf der Hauptstrecke
durch.

Betrieb im Modell

Verfolgen wir den Weg einer Lok nach
Ankunft mit ihrem Personenzug aus
Nittenau in Gleis 1. Nach dem Abkup-
peln fahrt sie Richtung Furth bis kurz
vor Kulissenbeginn. Dann folgt die
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Fenster

Steckbare Kulisse hinter dem Damm
zum bedarfsweisen Offnen des Fensters

Warbecker Weiher —

Richtung Schwandorf

Richtung Rétz bzw, — |

Neunburg vorm Wald

Industriebetrieb

\

Gilterabfertigung
und Laderampe

«Schattengleise”

Der Endbahnhof Rétz, spater Dienstgebaude
Neunburg vorm Wald, ist ge-

meinsam mit den Abstell-

gleisen von Schwandorf bzw.

Furth hinter einer Kulisse

platziert. Bei Bedeckung mit

einer Gelandehaube lasst

sich mit einer kleinen Uber-

wachungskamera der Ent- Empfangsgebéude
kuppelvorgang kontrollieren Bodenwohr Nord
und die Zugauswahl auf den

Durchgangsgleisen erleich-

tern.
|
Umsetzanlage Rétz

Empfangsgebaude Bf Nittenau,  bzw. Neunburg v. Wald
EG und Gterabfertigung
in Halbreliefausflihrung

’

Kulisse

ol
———
&8

Dienstgebaude
fir Lokpersonal

Der Gleisplan wurde unter dem Aspekt eines abwechslungsreichen Parkplatz

und intensiven Fahr- und Rangierbetriebs entwickelt. Zudem sollte die
Anlage keine Gleiswendeln besitzen, um den Aufbau zu vereinfachen.
Daher findet sich die eingleisige Strecke nur im Bahnhof wieder. Der
Charakter der Vorbildsituation wurde beibehalten.
AbbildungsmaBstab: 1:20, Gleisplan: mp

Richtung Furthim Wald  Privates Lagerhaus

Zwei der elf neuen Regioshuttle warten als Zug-
verband in Bodenwohr Nord auf Fahrgaste. Beach-
tenswert ist der Kontrast zwischen den hélzernen
Bahnsteigdachern, den verwahrlosten Bahnsteigen
und dem modernen Triebwagen. Foto: mp
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Fahrt zum Kohlebansen. Fiir diese
Strecke ist sie stets im Blickpunkt und
bei vorbildgerechtem Tempo knapp ei-
ne Minute unterwegs. Nach dem Koh-
le- und Wasserfassen wird sie in einem
der beiden Schuppenstinde hinterstellt.

Wéiahrend des beschriebenen Be-
triebsablaufs ist am Westende eine wei-
tere 98er unterwegs, um die Garnitur
aus Nittenau fiir die nachste Fahrt in
das Kopfgleis zu rangieren. Kurz dar-
auf donnert ein schwerer Giiterzug, be-
spannt mit einer 50er, von Schwandorf
kommend durch den Bahnhof Richtung
Furth.

Die kurzen Personenziige nach Neun-
burg mit ihren bayerischen Wagen kon-
nen bei lingeren Betriebspausen im
Gleisstutzen in Richtung Furth hinter-
stellt werden. So steht Gleis 3 wieder
fiir Zugkreuzungen und Uberholungen
zur Verfiigung.

Auf der Fahrt nach Nittenau geht es
wie beim Vorbild tiber einen Damm,
der zwei Weiher grofflachig trennt.
Uber einen Dammdurchbruch, iiber-
spannt mit einer kleinen Briicke in Be-
tonbauweise sind, sie jedoch miteinan-
der verbunden.

Fiir diese Szenerie bietet sich der
Fensterbereich des Anlagenraums ge-
radezu an. Der Blick durch die tippige
Vegetation zum Hammer Weiher wird
durch eine nur 20 cm hohe, im Rahmen
eingesteckte Kulisse begrenzt, um das
Fenster zum Liiften 6ffnen zu konnen.
Auf dem linken, der Nebenbahn vorbe-
haltenen Anlagenschenkel folgt eine Pa-
radestrecke mit einem auch beim Vor-
bild anzutreffenden Bahniibergang.

Nach einem Anstieg auf der Riicksei-
te des Anlagenschenkels wird der
Bahnhof Nittenau erreicht. Dass der
Personenverkehr schon zur Epoche III
stillgelegt worden ist, muss im Modell
nicht storen. Die Spanplattenfabrik al-
lein bietet schon ausreichend Moglich-
keiten zum Rangieren. Eine Ubernach-
tungsmoglichkeit fiir eine 98er, um den
Frithzug piinktlich zu bespannen, ist
ebenfalls eingeplant. mp




Am 25. Oktober 1985 driickt 211 318 ihre Ubergabe in ein Anschlussgleis in Neunburg vorm
Wald. Beachtenswert fiir die Gestaltung der Modellbahn ist so ein kleines Detail wie die auf
dem einseitigen Schiittbahnsteig abgestellte Zugschlusslaterne.

Linke Seite oben: 211 200 wartet am 14. Oktober 1982 in Nittenau auf die Bedienung des

Spanplattenwerks. Hier sind leere Rohstoffwagen und mit Spanplatten beladene Waggons

abzuholen. Ein Regioshuttle der Oberpfalzbahn in der
Westeinfahrt von Bodenwohr Nord.

GroBes Bild unten: Mit einem Kiihlwagenzug 218 007 am 8. August 1991 auf der Relation

Schwandorf-Cham-Furth im Wald in Richtung Prag bei Arnschwang unterwegs. Giiterziige

dieser Art gehdren auch zum taglichen Bild in Bodenwdhr Nord. Fotos (:

A '. — ¥ ¥

Ein Dienstgebaude zwischen den Giiterglei-
sen in Bodenwdhr. Fotos (3): mp

Gleis am Damm zwischen dem Hammer und
Warbecker Weiher. Blickrichtung Nittenau.
Man koénnte glauben, hier fahrt schon lange
kein Zug mehr.
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Nach dem Uberqueren des Damms Richtung Nittenau bietet sich ei-

nem dieser Anblick. Die Szene mit den Siedlungshausern und der Bahn
vorm Gartentor ist fiir Nebenbahnanlagen durchaus nachahmenswert.
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E===1-

Die Hohe der Wandbefestigung
| .
den Erfordernissen anpassen.

Ab 700 mm Lange ist eine zusétzliche Stiitze erforderlich.

< 700 mm
500 mm %

v

<

E===1-

45°

E===1-1

Hartfaser- oder
Sperrholzplatte 5-6 mm

Dubelbefestigung in der Wand
mit 8-10 mm Torbandschrauben

Eine Maglichkeit den Unterbau der Anlage Bodenwdhr Nord zu
realisieren. Zwischen den einzelnen Streben im Abstand von etwa
70 cm bleibt genug Stauraum fiir Fahrzeugschachteln und andere
Dinge, z.B. verstaut in einem selbstgebauten Rollcontainer.

Zeichnung:

mp

Bahnhofseinfahrt
Bodenwdohr Nord aus
Richtung Schwan-
dorf. Das ,, Wald-
gleis” rechts ist das
ehemalige Strecken-
gleis nach Rétz bzw.
Neunburg v. Wald.

Fotos: mp

Das Kopfgleis Rich-
tung Nittenau im Bf.
Bodenwohr Nord

Regionalexpresszug (RE) Niirnberg—Prag beim Halt in Schwandorf am
13.8.2007. Die vierteilige Garnitur besteht aus umlackierten ehemali-
gen IR- und IC-Wagen. Zum RE-Einsatz kommt die Reihe 218.

Detailansicht einer Diagonalstiitze, jeweils mit einer 8-mm-
Schlossschraube verbunden.

Die Zeichnung von oben in der Draufsicht. In den Zwischenraumen
lassen sich bequem in der Breite angepasste Stiitzen befestigen.

Tragarm aus gehobelten Latten 30 x 50 mm

| ¢50 mm

f=e=t=fk=
| ¢

Gewindest;nge 8 mm,
beidseitig mit Muttern fixiert

MIBA-Spezial 74



Eingleisig unter Strom

Das Keller-Oval

Kein Plan ist bestdndig und deshalb hat Ludwig Fehr sein Modul-
arrangement der besonderen Kellerart mal wieder umgeplant
und erweitert. Neben einer Strafienbahnanlage gibt es jetzt
aufSerdem noch eine richtig lange Paradestrecke ,,rundherum”
nebst reichlich zugehoriger Abstellkapaczitit. Aus Platzgriinden
muss eine eingleisige Strecke geniigen, aber auf der findet jede
Menge Hauptstreckenbetrieb statt.

Der eine oder andere Leser wird sich
vielleicht noch an das in MIBA-Spe-
zial 52 gezeigte Stiick-Werk erinnern.
Damals, so schien es zumindest, war
ein gewisses Endstadium an keller-
méfBiger Modellbahnausgestaltung er-
reicht. Aber weit gefehlt, erstens ist vie-
les — nicht zuletzt aufgrund der Akti-
vititen in anderen Baugrofen und
Spurweiten — noch lange nicht fertig
geworden und zweitens hat es auch im
HO-Bereich unter dem Stichpunkt
»,Oberleitung® mehr als eine Erweite-
rung gegeben.

Da gibt es zum einen den in MIBA-
Spezial 68 begonnenen Stra3enbahn-
torso, der moglichst auch noch irgend-
wie in die Kellerwelt integriert werden
sollte, und zum anderen die vielen
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schonen Modelle der modernen oder
zumindest neu lackierten E-Loks.
Wihrend die DB AG immerhin mit ein-
zelnen Werbeloks fiir etwas Abwechs-
lung sorgt, sind es insbesondere die
scheinbar unzédhligen Privatbahnen, die
hier im Wortsinne viel Farbe ins elek-
trische Spiel bringen. Und wenn dann
auch noch der Nachwuchs Spaf} an der
modernen Eisenbahn hat, braucht es
kaum noch Ausreden, bis Eurosprinter,
Taurus oder Mitglieder der TRAXX-Fa-
milie auf dem Modellgleis stehen.

Wihrend fiir die Stra3enbahnanlage
auch ohne scharfes Hinsehen nur ein
Platz ,,in der Ecke” frei war, wollten wir
uns mit dem Anblick abgebiigelter E-
Loks vor fahrenden Ziigen auf Dauer
nur bedingt anfreunden.

AubBerdem wirkten auch nur einiger-
mafen lange Container- oder Kessel-
wagenziige in dem verhéltnisméfBig
eher kleinen Landbahnhof ,Klein-
bonnum*® zunehmend fehl am Platze,
von der Kapazitit eines kleinen Klapp-
fiddleyards mal ganz zu schweigen. Je-
der Zug musste also bisher mindestens
zweimal behandelt werden — ein Um-
stand, der bei Ganzzugverkehr nicht
nur dem Vorbild keinen Spaf3 macht.
Auch wenn das ,Im-Kreis-Herumfah-
ren” fiir einen alten Fremoikaner viel-
leicht nicht zu den betrieblichen Hohe-
punkten zdhlt, so ist es doch auch im-
mer mal wieder schon, einfach nur rol-
lende Ziige zu beobachten.

Als Erstes wurde hierfiir ein Abstell-
bahnhof mit Kehrschleife unter Klein-
bonnum installiert. Hierzu wurde der
ganze Bahnhof nach links bis zur Kel-
lerwand verschoben, sodass an der
rechten Wand Platz fiir eine zunichst
zweigleisige kurze steile Rampe ent-
stand. So konnten die Ziige zumindest
in der einen Richtung verschwinden
und waren ohne grof3en Aufwand wie-
der einsatzbereit. Hieraus entstand je-
doch sehr schnell der Wunsch nach
mehr und so wurde nach vielfachem
Planen, Messen, Verschieben und teil-
weise auch einfachem Ausprobieren
die Entscheidung fiir eine eingleisige
rundum verlaufende ,,Ovalstrecke® ge-
troffen.
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Rechts: Mangels ziindender Idee war der linke Bahnhofskopf
bislang nie fertig geworden. Die Abstellgleise sind durch die
Uberbauung allerdings verkiirzt, sodass sich die Talente eine
neue Bleibe suchen miissen. Vielleicht sollten hier demnéchst
Lint eingesetzt werden.

Links: Nicht nur Giiterverkehr rollt iiber die neue eingleisige
Verbindungsbahn. Zwischen Wagen und Silo passt allerdings
keine Preiserfigur mehr dazwischen, schon gar nicht der
dicke Herr Krause.

Unten: Die StraBenbahnanlage soll mit einer kompletten
Strab-Strecke eingebunden werden (blau). Fiir die freie
Flache hinter den dann elektrifizierten Glaswerken plant der
Nachwuchs schon intensiv an einem Industriegebiet. Eventu-
ell kann die in der rechten Ecke bislang vorgesehene ,Raiffe-
isen”-Silo-Anlage hierhin verlegt werden. Die Abstellkapa-
zitaten bestehen aus einem achtgleisigen Durchgangsbahn-
hof und einem sechsgleisigen Kopfbahnhof, in dem z.B. auch
mal eine Museumsgarnitur abgestellt werden kann.

h o

mopELLBAHN-ANLAGE [
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Oben: Ohne Bahnhofs-
segmente gut zu se-
hen: Die Rampe ist
steil, aber auch fiir Zi-
ge von sieben bis acht
Wagen kein Problem.
Links: Damit sich die
Stromabnehmer nicht
verhaken, wurde
unter dem ohnehin
schon ausgefrasten
Trassenbrett noch
eine ,Gleithilfe” aus
Polystyrol eingebaut.

Reichlich Platz bietet jetzt der Abstellbahnhof. Die gesamte Strecke wurde an den Wanden auf-
gehangt, sodass die Segmente bearbeitungsfreundlich ausgebaut werden kénnen.
Unten: Uberhoch und iiberlang — besondere ,Messwagen” fiir die kritischen Situationen.
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Hier geht es teilweise allerdings recht
eng zu und es ist nur allzu gut, dass wir
im Modell keine Unfallverhiitungsvor-
schriften einzuhalten haben. Wenn es
gelingt, die ,,schlimmsten® Stellen so zu
platzieren, dass sie aus normaler Per-
spektive nicht wahrgenommen werden,
gibt es hier auch nichts zu meckern.

Damit das Ganze auch noch den
Hauch von Vorbildtreue erhélt, wird
der kleine Landbahnhof zwischen zwei
nicht allzu weit auseinanderliegende
groBere Stddte verpflanzt, die ver-
kehrsméfBig unter anderem durch die
verschiedensten Eisenbahnstrecken
miteinander verkniipft sind. Sagen wir
also zwischen Kéln und Bonn, womit
wir die historischen Quellen von Klein-
bonnum wiedergefunden hétten. Auch
dort geht es ,drunter und driiber®,
wenngleich nicht nur die Vorbildradien
etwas groBer ausfallen, denn die ge-
samte eingleisige Paradestrecke ist um-
gerechnet gerade mal einen halben
Vorbildkilometer lang.

Uber der bisherigen, jetzt nur noch
eingleisigen steilen Rampe von und
zum Abstellbahnhof steigt die ,neue” in
entgegengesetzter Richtung mit einer
leichten Steigung in Richtung rechtem
Bahnhofskopf an, um das bis auf Wei-
teres im Keller immer noch stumpf en-
dende Streckengleis mittels einer
Blechtragerbriicke zu iiberqueren. Die
Kopf-/Seitenrampe wird hierbei etwas
iiberbaut, kann aber erhalten bleiben.
Der im Weiteren als Damm ausgebilde-
te 90-Grad-Bogen endet in einer Wei-
che, die bei erfolgreichem Abschluss
der verschiedenen Eisenbahnbaustel-
len einer Genehmigung zum Weiterbau
im Nachbarkeller harrt, um aus dem
derzeitigen Kopfbahnhof wieder einen
Durchgangsbahnhof zu machen.

In méBiger Steigung geht es nun teils
oberhalb, teils halb hinter dem Gelédn-
de der Quarzsandverladung vorbei, um
mittels erneuten rechtwinkligen Abbie-
gens den linken Bahnhofskopf zu que-
ren. Mit 65 cm Radius ist dieser zwar
etwas enger als die anderen sichtbaren
Radien, aber die Quarzsandsilos mus-
sten auch so schon ein paar Millimeter
nach vorne riicken. Das Uberfithrungs-
bauwerk ist vergleichsweise massiv
ausgebildet und suggeriert auch hier
ein weiterfithrendes Streckengleis, was
aufgrund der KellerauBenwand aber si-
cher Fiktion bleiben wird. Die ,massi-
ve“ Bauweise besteht aus einer 8-mm-
Sperrholzplatte, der ein paar verkleide-
te Hartschaumplatten untergeschoben
wurden.
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AnschlieBend miindet die Strecke in
das ,rechte” Gleis der vermeintlich
zweigleisigen Strecke und entschwindet
wenig spater Richtung Abstellbahnhof.
Das ebengenannte zweite Gleis ist
ebenfalls Teil des eingleisigen ,,Ovals®,
dient aber in der Gegenrichtung auch
gleichzeitig als Zufahrt zum Bahnhof.
Vor der Bahnhofseinfahrt zweigt nach
rechts das Streckengleis zum Abstell-
bahnhof ab, um in Form einer grof3en
Acht den Hohenunterschied mit weni-
ger Steigung als bei der anderen Rampe
zu Uiberwinden, wobei hier an der ab-
schlieSenden Trassierung noch ein we-
nig herumprobiert wird.

Damit die ,,vorbeidonnernden® Ziige
nur ein ertrigliches Rauschen von sich
geben, habe ich hierfiir einen zwei-
schichtigen Aufbau mit einem moos-
gummidhnlichen Material aus der Bas-
telabteilung eines gutsortierten Heim-
werkermarktes verwendet, das es in
den verschiedensten Farben gibt. Zu-
unterst wird eine 2-mm-Schicht flichig
mit Kontaktkleber verkebt, wiahrend
das ,,Gleisbett” aus 3 mm dickem Mate-
rial besteht, was durchaus einer Vor-
bildschotterstirke von 30 cm ent-
spricht. Da es auch nach dem Aushér-
ten des Klebers keine wirklich durchge-
hende harte Verbindung gibt, hélt sich
das Rollgerdusch tatsdchlich in Gren-
zen.

Bei der Sommerfeldt-Oberleitung bin
ich nach dem Motto ,weniger ist mehr*
verfahren. So habe ich z.B. die Seiten-
halter weggelassen, da diese durch die
grof3e Materialstirke eher stéren als ge-
fallen. Ich habe auch im 65er-Radius
die 500 mm langen Kettenfahrwerke
verwendet und diese mittig jeweils ein-
fach abgezogen, weil das fiir meinen
Geschmack gefalliger wirkt als jeweils
das komplette ,Geweih“. Ahnlich habe
ich es mit der erforderlichen Abspan-
nung gehalten, denn eigentlich — zu-
mindest bis zum Erscheinen von Bernd
Zollners Oberleitungsbroschiire — hatte
ich keine Lust, eine Abspannung auf
freier Strecke nachzubilden.

Wenn sich eine Abspannung schon
nicht vermeiden ldsst, habe ich hiefiir
einen sehr einfachen und effektiven
Weg gewihlt: Versteckt hinter den
groBen Quarzsandsilos steht eine
Sperrholzwand parallel zum Gleis, in
der zwei Ausleger aus 1-mm-Messing-
draht schwenkbar gelagert sind. Diese
werden seitlich abgezogen und mittels
ausgemusterter Kugelschreiberfedern
abgespannt — und das war es auch
schon. Ludwig Fehr
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Unter dem Markennamen ,,Crepla” sind die
mit Abbrechklingenmessern gut zu bearbei-
tenden 2 bzw. 3 mm dicken Platten erhaltlich.
Durch den zweischichtigen Aufbau wird eine
Schallbriicke weitgehend vermieden.

Die Oberleitungsmasten sollten auf , festem
Grund” stehen. Damit sie auch an Rampen-
strecken exakt senkrecht stehen, sind sie mit
diinnen Kunststoffstreifen einseitig zu unter-
fiittern. Das ist wesentlich leichter zu errei-
chen, als durch eine senkrechte Bohrung.

Rechts: Direkt vor

der Kulisse erfolgt
die Oberleitungsab-
spannung mit einfa-
chen Federn. e X ek
Unten: Zur optischen
Auflockerung be-
steht das Gesims aus
mehreren leicht ver-
setzten 3-mm-Poly-
styrolstreifen. Die
Hartschaumplatten
werden anschlie-
Bend mit Mauer-
werksplatten ver-
kleidet.

Fotos: Ludwig Fehr
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ZUM SCHLUSS

Wie ein groBer Verschiebebahnhof mutet der Werksbahnhof von VW in Wolfs-
burg an. Viel Betrieb herrschte im Mai 1989.
Foto: Volkswagen-AG/Archiv Michael Meinhold

Industrie- und
Anschlussbahnen

Die Ara der Eisenbahn begann als Transportmittel
von Bergbau- und Industriebetrieben. Und auch
heute noch gehort die Bahn zu den leistungsfahigs-
ten Verkehrstragern groBer und kleiner Industrien.
Fiir den Modellbahner stehen aus Platzgriinden die
kleineren Industriezentren im Fokus des Wirkens.
Denn sie bieten umfangreiche Betriebs- und Rangier-
moglichkeiten als Teil einer Modellbahnanlage, aber
auch als eigenstandiges Projekt auf Modulen und
Segmenten. Ubergabe-, Rangier- und Werksbhahnhéfe
sind dabei ebenso von Interesse wie Anschlussgleise
entlang der Industrie- und Anschlussbahnen. Anla-
genplanung und -bau, Werks- und Ubergabeverkehr,
Zugbildung, Rangierbetrieb und Fahrzeugumbauten
bilden den vielfaltigen Inhalt von Spezial 75.
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