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Die Lokomotiven der
Baureihe 44 waren die
Giiterzuglokomotiven
schlechthin. Ulrich Cerny
lichtete den ,,Jumbo”-
Giiterzug ab, Joachim
Zeug den Koksganzzug.
Frank R6hmer baute und
fotografierte die Seifen-
pulverfabrik im Stil der
Epoche Il. Katja Raithel
verarbeitete dies alles
zu einem Titel-Compo-
sing.
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Aus eigener Anschauung kennen wir
eigentlich nur die halbe Bahn: Reise-
zugwagen hat jeder schon einmal beim
Besuch auf dem Bahnsteig aus unmittel-
barer Nahe gesehen. ICs und ICEs vermit-
teln Fernweh, die Wagen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs erschlieBen ganze
Regionen im Umkreis der groBen Metro-
polen und auch altere Fahrzeuge haben
ihren Reiz als nostalgische Erinnerung an
die Lebensweise unserer Altvorderen.

Die Betriebsablaufe sind bekannt und
werden heutzutage auch auf der Modell-
bahn vorbildgerecht dargestellt: Der Zug
erreicht seinen Endbahnhof, die Lok setzt
Uber das Nachbar-
gleis um (Brems-
probe nicht verges-
sen!) —schon ertont
der Achtungspfiff
fur die Ruckfahrt.
Vorbei die Zeiten,
als die aus schwar-
zer Lok und griinen
Wagen zusammen-
gesetzte Fuhre dem
Ostlichen Gipsge-
birge entsprang,
nach wenigen Sekunden Fahrt im west-
lichen ,Maulwurfshiigel” wieder ver-
schwand, nur um gleich darauf unveran-
dert — und vor allem unverzégert — von
Osten her wieder aufzutauchen. Betrieb-
licher Unsinn, der in den letzten Jahr-
zehnten bei Hobbyisten, die etwas auf
sich halten, zu Recht ausgestorben ist!

Und kaum werden also die gebets-
muhlenartig wiederholten Empfehlungen
der MIBA nach Jahrzehnten endlich
befolgt, soll alles Gber den Haufen ge-
schmissen werden? Natirlich nicht, aber
es wird Zeit far eine Ergdnzung, die die
Vorgange bei der Bahn noch genauer
nachstellt: Guterverkehr, der mehr als nur
Alibi-Funktion hat.

lar, GUterztige werden auch bisher auf

Modellbahnen eingesetzt, aber ent-
sprechen die Betriebsablaufe wirklich
dem Vorbild? Wird nicht haufig ein Zug
aus dem Schattenbahnhof gefahren und
unverandert wieder zuriickgeschickt? Hat
nicht auch dieser Zug einen Bestimmungs-
ort, ein Ziel? Bevor Sie nun als Antwort
auf solche rhetorischen Fragen so etwas
wie ,Ja, sicher, selbstverstandlich” mur-
meln, gleich die Antwort: Er hat nicht.

ZUR SACHE

Denn gerade hierin liegt der Unterschied
zwischen Reise- und Guterzigen: Abgese-
hen vom Sonderfall Ganzzug hat nicht
der Zug als solcher einen Bestimmungs-
bahnhof - allenfalls einen Rangierbahn-
hof als Zwischenziel -, sondern jeder ein-
zelne Wagen! Die Sache ist also ein wenig
komplizierter als bei Reisezligen, gibt uns
aber gerade damit Gelegenheit, den
Spielwert eines Zuges umso reichhaltiger
auszukosten.

Wie beim Reisezugverkehr existieren
auch bei Guterziigen unterschiedliche
Gattungen. Sie eignen sich nicht alle
gleich gut fur die Darstellung eines vor-

Guterzuge -

gute Zuge!

bildgetreuen Betriebs. Kaum jemand hat
die Flache, um z.B. den Empfanger eines
Ganzzuges aus Selbstentlade- oder Kes-
selwagen glaubwirdig aufzubauen. Zu-
mal der Verkehr eines Kraftwerks oder
einer Raffinerie nicht wirklich abwechs-
lungsreich sein durfte. Ein Ng jedoch (die
ausfthrlichen Erlauterungen der Guter-
zuggattungen erfahren Sie aus unserem
Grundlagenbeitrag ab Seite 6) klapperte
friher Bahnhof um Bahnhof, AnschlieBer
um AnschlieBer ab - ja, liebe Kinder,
damals gab es noch Fabrikhéfe mit eige-
nem Gleis ...

rst der Einsatz von Reisezug- und

GUterwagen macht einen vorbildge-
rechten Modellbahnbetrieb aus. Die
einen bieten uns geschmeidige Zugfahr-
ten in festen Garnituren, die anderen
stets neue Zusammenstellungen mit viel
umstandlicher Rangiererei. Aktion pur
also und wer dann noch nicht genug hat,
kann sich ja am Bau von Spezialwagen mit
Funktion versuchen. Es sei jedoch zur Vor-
sicht gemahnt: So ein Fd-z-72 mit Hub-
mechanik (Seite 82) ist wirklich nur etwas
fur die Hardcore-Bastler unter den Guter-
wagenfans — meint lhor ~ Martin Knaden
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Neue Wagen braucht
die Bahn — meint
Michael Meinhold in
seinem informativen
Beitrag iiber Spezial-
giiterwagen der
Epoche Ill. Seite 62
Foto: SEAG/Archiv
Michael Meinhold

.15%% -
Dem Thema Seefisch ' 'ﬁm:] -
auf Reisen spiirt
Frank R6hmer nach.
Dargestellt ist der
Umschlag zwischen
Fischdampfer und
Kiihlwagen. Seite 52

Foto: Frank R6hmer
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Giiter gehdren auf
die Bahn!

Frank Lehmanns
Hafenbahn bietet
zahlreiche Umlade-
mdglichkeiten
(links). Seite 76
Foto: Bruno Kaiser

Rund um Creidlitz
hat sich Rolf Knipper
umgesehen. Sein
Anlagenvorschlag
dreht sich um einen
oberfrankischen
Keilbahnhof (rechts).
Seite 32 Foto:
Stefan Goldschmidt
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Im Rangier-Paradies bewegt sich Loisl’s U-formiger
Anlagenvorschlag mit Industrieanschliissen und
Waggondrehscheiben. Seite 24 Zeichnung: Loisl

Geht nicht gibts nicht sagte sich Martin Knaden und motorisierte den Mittenselbstentlader

Sd-z-72 von Liliput in HO. Seite 82 Foto: MK

INHALT

ZUR SACHE

Giiterziige - gute Ziige!

GRUNDLAGEN

Giiterziige im Wandel der Zeiten:
Vielfalt mit System

MODELLBAHN-ANLAGE
Durch den Wald zum Hafen
Giiter gehoren auf die Bahn!

ANLAGEN-PLANUNG
Im Rangier-Paradies
Rund um Creidlitz
Nicht nur Kalk aus Wiilfrath
Ubergabeverkehr
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MODELLBAU

Weg mit Kuhfladen und Mist ...
Be- und Entladen erwiinscht
Geht nicht gibts nicht

L

MODELLBAHN-PRAXIS

Kessel, Schiff und Eisenbahn
Seefisch auf Reisen
Lasst uns mal einen kippen!

| N ——

VORBILD

Neue Wagen braucht die Bahn
Gemischt nach Deggendorf
Kipp, kipp, hurra!
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GuUterziige im Wandel der Zeiten

Vielfalt mit System

Seit der Friihzeit der Eisenbahn zdhlt der Transport von Giitern
zu ithrem Tagesgeschdft. Vielfalt und Spezifik des Beladegquts er-
Jorderten schon bald nicht nur die Verwendung unterschiedli-
cher Giiterwagen, sondern auch den Einsatz spezieller Arten
und Gattungen von Giiterziigen. Franz Rittig ldsst Revue passie-
ren, was im 20. Jahrhundert auf den Schienen unterwegs war.

Wie im Zusammenhang mit der
ersten deutschen Eisenbahn von

Nirnberg nach Fiirth berichtet wird,
lie$3 ein Wirt mit dem Erdffnungszug ein
Fass Bier transportieren. Damit, so
heif3t es, habe der 6ffentliche Giiterver-
kehr auf der Schiene begonnen.

Im Hinblick auf das Préddikat ,,6ffent-
lich“ mag das den historischen Tatsa-
chen entsprechen. Der Transport von
Massengiitern auf Schienen ist wesent-
lich dlter. Er begann bei den englischen
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Bergwerksbahnen zu jener Zeit, da
man von Winkelprofilen als Fahrbahn
zur Verwendung gewalzter Schienen
fand und erkannte, dass die geringe
Reibung zwischen Rad und Schiene
statt einzelner Loren den Einsatz
ganzer Wagenziige zulief3. Mithin diirf-
ten die ersten Kohletrains, die iiber
Tage vom Schacht zum Verbraucher
rollten, auch die ersten ,,Ganzziige“ ge-
wesen sein, zumal sie meist aus ein-
heitlichem Wagenmaterial bestanden.

Schwerstarbeit im Thiiringer Wald: 44 1484
mit einem Ganzzug aus Zementsilowagen
erhalt bei Paulinzella Unterstiitzung durch
eine kraftig nachschiebende 41. Foto: Leikra

Als im Jahre1899 die ,,Schule des Lo-
komotivfithrers“ von Brosius und Koch
erschien, gehorte die Einteilung der Gii-
terzilige in verschiedene Gattungen be-
reits zum Alltag der Eisenbahn. Das
Werk nannte ,Rangierziige, Localgii-
terziige, Verbandsgiiterziige, Eilgiiter-
ziige, Leerwagenziige und Militdrziige®,
daneben Vieh- und Expressziige.

Je nachdem, welche Epoche der Mo-
dellbahner wahlt, kann er im Hinblick
auf seine Giiterziige eine erfreuliche
Vielfalt in Szene setzen. Doch so frei-
ziigig dies zunéchst erscheint, so wenig
entbindet es von betrieblichen Regeln,
denen Bildung und Einsatz von Giiter-
ziigen unterliegen. Jeder Modellbahner,
will er sich ernst genommen fiihlen,
sollte diese Prinzipien im Uberblick
kennen. Nach wie vor begegnet man
auf Ausstellungen und Heimanlagen
Giterziigen, die es in der Realitét so nie
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gegeben hitte. Vom allfdlligen Durch-
einander der Epochen abgesehen, wer-
den Wagen miteinander gekuppelt, die
weder technisch noch hinsichtlich ihrer
Verwendung zusammengehoren. So
tauchen einzelne Giliterwagen auf, die
zwingend in den festen Wagenverband
spezieller Ganzziige gehdren und fiir
Soloeinsédtze ungeeignet sind. Gesiin-
digt wird selbst bei ,normalen® Giiter-
zugwagen: So darf beispielsweise ein
Waggon ohne Bremseinrichtungen (er-
kennbar daran, dass die ,Bremsklotze*
fehlen) nicht am Zugschluss eingestellt
werden. Fehl geht iiberdies, wer seine
zusammengewlrfelte Gliterwagenreihe
kurzerhand zum Eilgiiterzug erklart,
indem er flugs eine grofere Reisezuglok
vorspannt.

Spéatestens seit Griindung der DRG
wurden die Giiterziige einheitlich in
drei grof3e Gruppen eingeteilt. Die erste
Gruppe umfasste alle schnellfahrenden
Giiterziige. Die zweite Gruppe reichte
vom typischen Frachtenzug iber den
Ganzzug aus GroBgiliterwagen bis zum
Leergiiterzug. Zur dritten Gruppe ge-
horten die verschiedenen Giiterziige im
Nahverkehrsbereich. Damit war eine
praktikable Einteilung gefunden. Sie
kniipfte an vorhandene Strukturen an
und trug der absehbaren Varianten-
vielfalt innerhalb der einzelnen Gruppe
Rechnung. Nach 1945 setzten DB und
DR die bewihrte Verfahrensweise der
DRG fort, reformierten und erweiterten
sie. Zu Recht betonen Kenner, dass die
grofite Vielfalt unter den Giiterzuggat-
tungen in der Epoche III herrschte.

Die ganz Schnellen

An der Spitze der schnellfahrenden Gii-
terziige sind die Schnellgiiterziigen (Sg)
zu nennen. Sie verkehrten mit einer Ge-
schwindigkeit von {iber 80 km/h in
speziellen Relationen. Wegen der ver-
schiedenen Eilfrachten fanden ebenso
unterschiedliche Wagen Verwendung.
So beforderte der Sg 5564, ein typi-
scher DB-Schnellgiiterzug der Sechzi-
gerjahre von Fulda nach Nirnberg
Rangierbahnhof, neben Fisch- und
Viehladungen auch Kurswagen fiir Ex-
pressgut (Post), Wagenladungen mit Eil-
gut und Sonderplanwagen. 1960 wur-
de als exklusive Gattung ein européi-
scher Schnellgiiterzug eingefiihrt, der
unter dem Kennzeichen TEEM (Trans
Europ Express Merchandises) die
schnellste Art der schienengebundenen
Giiterbeforderung auf dem Kontinent
verkorperte. Als grenziiberschreitender
Zug verlangte der TEEM besondere
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Nahgiiterzug auf zweigleisiger Hauptstrecke: Deutlich weniger Miihe hatte diese Kof Ill mit
ihrer Ubergabe am 24. Oktober 1996 bei Runkel am Ufer der Lahn. Foto: Wolfgang Herdam

Schnelle Dampflok fiir Giiterziige: Einst als Zugpferd fiir Schnell- und Eilgiiterziige gedacht,
ist 41 1185 mit dem Nahgiiterzug Heudeber—Halberstadt natiirlich unterfordert. Foto: Leikra




Beriicksichtigung bei der Fahrplange-
staltung durch Bundes- wie Reichsbahn
und fiel durch seine Typenvielfalt mit
Fahrzeugen fast aller europdischen
Bahnverwaltungen auf. Freilich hatten
diese Wagen den international verein-
barten Bestimmungen zu entsprechen
und mussten fiir hohe Geschwindigkei-
ten zugelassen sein. Es geniigt nicht,
wenn der nachbildungsfreudige Mo-
dellbahner wahllos Wagen aus aller
Herren Lander zusammenwiirfelt und

8

im Brustton seiner Uberzeugung er-
klart, dieses Konglomerat sei ein
TEEM! Michael Meinhold erinnert in
seinem MIBA-Klassiker ,Zugbildung 2“
an den TEEM 5033, der von Amster-
dam iiber Koln, Frankfurt/Main und
Niirnberg nach Prag lief und durch sei-
nen Park schneller Wagen auffiel.
TEEM-Ziige hatten Vorrang vor ande-
ren Giiterziigen. Auf DR-Strecken zog
man die TEEM wegen ihrer Devisen-
trachtigkeit sogar Binnenschnellziigen

Mit uniiberhérbarem ,Dieselsound” zog die
232 im Oktober 1993 den schnellen TEEM bei
Hockeroda iiber die Strecke. Foto: A. Halusa

Die DB setzte ihre 221 (hier 221 116 im April
1988 im Angertal) gern auch vor schnellen
Giiterziigen ein. Foto: Wolfgang Herdam

vor: Letztere mussten selbst an Block-
stellen ,auf die Seite“, damit der TEEM
auf dem benachbarten Hauptgleis un-
gehindert durchbrausen konnte.

Ein Verwandter des TEEM war der
Transit-Durchgangseilgiiterzug (TDe),
der bei der DR wegen zahlreicher Wa-
gen mit Start oder Ziel im westlichen
Ausland dhnlichen Vorrang genoss wie
der TEEM. Als geeignete Lokomotiven
fiir die Schnellgiiterziige kamen mog-
lichst flinke Giiterzugloks in Frage. Pra-
destiniert war die 90 km/h schnelle
Baureihe 41. Stand sie nicht zur Verfii-
gung, griff man auf Reisezugloks wie
die Baureihen 38 und 39 zuriick. Un-
ter den Elloks eignete sich vor allem E
44. Die DB nutzte vor ihren schnellen
Giiterziigen neben der modernisierten
41 auch die 01, 01.10 und 23 sowie die
neuen E 10, E 40/41 und die V 200. Bei
der DR kamen neben der 41 gelegent-
lich die zur Baureihe 22 rekonstruierte
39, allerdings auch die Baureihen 50
und 52 zum Einsatz. Wegen ausge-
zeichneter Anfahreigenschaften und
geringer Schleuderneigung nutzte die
DR ebenso gern die Neubauloks der
Baureihe 23.10. Sie liefen jahrelang in
gemeinsamen Umlaufplanen mit der 41
vor den TDe der Relation Sassnitz-Lii-
beck/Hamburg.

Wahrend die DB spéter GroBdiesel-
loks der Baureihen 215 bis 218 ein-
setzte, bewiltigte die DR mit der V 180
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Diese ungewohnlich lange Reihe gedeckter
Giiterwagen zog 232 563 als Dge im Februar
1995 von Saalfeld nach Gera. Foto: Leikra

Maschinenkiihlwagen, hier ein Transthermos
«Kiihlverkehr Hamburg-Bremen—Miinchen”,
sind Ganzzug-Wagen. Foto: Archiv MIBA

(118/228), aber auch mit der V 200
(120) und den Baureihen 130, 131 und
132 diese Ziige.

Ein im Hinblick auf Zuglauf, Wagen-
reihung und Bespannung interessanter
Sg der Sechzigerjahre war der TDe
5022 der DR. Der Zug rollte in Safnitz
von der ,Schweden-Fahre® aus Trelle-
borg und lief {iber Stralsund, Neustre-
litz, Seddin, Halle und Wei3enfels nach
Gutenfiirst/Vogtland um anschlieBend
von der DB iibernommen zu werden.
Bei einer Gesamtmasse bis zu 900 t
fithrte er Wagen der DR, DB, CSD, CFR,
NSB, DSB, SJ, FS und OBB im Zugver-
band mit. Bis Neustrelitz zog die 41, bei
geringer Zuglast auch die 23.10 den
TdE. In Neustrelitz folgte ein Lokwech-
sel auf eine weitere 41 bis Seddin. Von
Seddin bis Halle fiihrte eine V 180, von
Halle bis Weillenfels (wo die Oberlei-
tung endete) eine Neubau-Ellok E 42,
anschlieBend bis zur DB-Ubergabe
nochmals eine 41. Der TDe 5022 durf-
te nur auf dem Rangierbahnhof Seddin,
der DR-Transitdrehscheibe, umgebildet
werden, wofilir hochstens 90 Minuten
zur Verfligung standen.

In den Sechzigerjahren liefen im TDe
5022 bis zu 40 % ungebremster Wagen
mit. Wer diesen Zug im Modell nach-
bilden mdéchte, muss mithin nicht auf
Wagen ohne ,,Bremskltze“ verzichten.
Nur am Zugschluss diirfen sie nicht
mitfahren!
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Die speziellen Schnellen

Der Eilgiiterzug wurde bereits bei Bro-
sius und Koch 1899 als Zug definiert,
der ,nur Eilgut befordern® durfte, u. a.
zur Entlastung der Personenziige von
Expressgut verkehrte und ,mit grof3e-
rer Geschwindigkeit als die gewohnli-
chen Giiterziige® fuhr. Als Klassiker galt
seit seiner Geburt 1925 der Durch-
gangseilgliterzug De. Er diente der
schnellen Beférderung von Post, Eil-
und Expressgiitern, in wachsendem
MafBe auch verderblicher Waren. Der
De verkehrte meist iber grof3ere Ent-
fernungen, was ihn vom Naheilgiiter-
zug unterschied.

IThrem Charakter nach waren die
Viehziige (V) Durchgangseilgiiterziige,
die lebendes Schlachtvieh aus ldndli-
chen Regionen zur Lebensmittelverar-
beitung in die GroBstddte brachten.
Weil die ersten Loks der Baureihe 41
mit ihrer Indienststellung beim Bw
Schneidemiihl vor schnellen Viehziigen

nach Berlin liefen, bekamen die gelun-
genen Maschinen den zwar rustikalen,
im Hinblick auf ihre 90 km/h jedoch ir-
ritierenden Spitznamen ,Ochsenlok®.

Die kiihlen Schnellen

Wie Viehziige, so zdhlen auch Kithlwa-
genziige zu den schnellen Giiterziigen.
Als Ganzziige wurden sie zum Trans-
port von Fleisch, Fisch, Obst, Gemiise
und Siidfriichten eingesetzt. Michael
Meinhold erinnert an einen Seefisch-
Ganzzug, der noch um 1960 von einer
Rangierlok der Baureihe 94 aus dem Fi-
schereibahnhof Bremerhaven gezogen
wurde um anschlieend als Sg mit der
41 bespannt zu werden. Spéter setzte
die DB die Elloks E 10 und E 41, aber
auch 150 und 151 sowie die Dieselloks
der Baureihen V 200 (220/221) sowie
215 bis 218 ein.

Bei der DR, wo sich der Transport
von Siidfriichten eher selten nach fixen
Fahrpldnen richtete, handelten sich die
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Bei der ersten Bau-
form des Leig aus
dem Jahre 1927 ver-
wendete man neben
dem gedeckten
Giiterwagen Gl noch
einen Giiterzugpack-
wagen (Pwg) der
einstigen preuBi-
schen Staatsbahn.

Ab 1932 kamen zwei
kurz gekuppelte Gl
als Leig-Einheit zum
Einsatz. Einer der
beiden Wagen wurde
dazu mit dem fiir
Packwagen iiblichen
Zugfiihrerabteil und
einer Toilette nach-
geriistet. Neu war
ferner die diagonal
gehaltene Anschrift.
Fotos: Archiv MIBA
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Mit einem Ne begab sich am 20. Mai 1988
die klassisch lackierte 221 127 in Bocholt auf
ihre schnelle Tour. Foto: Wolfgang Herdam

Kiihlziige bei den Eisenbahnern den
viel sagenden Namen ,,Schimmelziige“
ein. Im Knotenbahnhof Karow/Meckl.
standen mehrere Ganzziige in Bereit-
schaft, um beim Eintreffen von Apfel-
sinen und Bananen im Rostocker Uber-
seehafen (,Ein Schiff wird kommen ...%)
sofort zur Beladung bereitgestellt zu
werden. In der Dampflokzeit iibernahm
vorrangig die 41 diese Ziige. Daneben
kamen Loks der Baureihe 50, nicht sel-
ten auch der 23.10 zum Einsatz. In den
Siebzigerjahren folgten Dieselloks der
Baureihen 118, 120 sowie 130/132.

Die kurzen Schnellen

Nicht alle schnellen Giiterziige konnte
man geschlossen fahren. Die meisten
dieser Ziige entstanden durch Summie-
rung von Zubringerleistungen, die es
ebenfalls moglichst schnell abzuwickeln
galt. Die daraus resultierende Zuggat-
tung erhielt die Bezeichnung Naheilgii-
terzug (Ne) und fuhr zumeist nur iiber
kurze Entfernungen (oft Nebenbahnen)
zu den Zugbildungsbahnhofen der
Schnell- und Eilgiiterziige. Ohnehin fast
immer kurz, wurde der Ne selbst dann
noch eingelegt, wenn nur einzelne Wa-
gen zum Sg oder De zu bringen waren.
Als Lokomotiven verwendete man, was
vor Ort zur Verfiigung stand, darunter
typische Nebenbahnloks wie die Bau-
reihen 64, 75, 86 und 91.

Die leichten Schnellen

Sie entstanden 1927 und verschwan-
den um 1961 zunéchst bei der DB, et-
was spater auch bei der DR wieder: Mit
den Leichten Eilgiiterziigen (Leig) woll-
te die DRG der Lkw-Konkurrenz im
Stiickgutverkehr begegnen. Die speziell
entwickelte Leig-Einheit bestand ent-
weder aus einem Pwg und einem GI-
Wagen oder aus zwei Gl-Wagen. Die
Wagen wurden kurzgekuppelt und mit
Faltenbalgiibergdngen versehen. So
konnten bereits wiahrend der Fahrt die
Frachtpapiere bearbeitet und die Stiick-
gutsendungen entladegerecht geordnet
werden; der Leig fungierte als ,rollen-
der Giiterschuppen®. Die Wagenauf-
schrift ,Stiickgutschnellverkehr” kenn-

Das ,Multitalent” im Giiterzugdienst: Bei
Benolpe zog 50 2760 kurz vor Aufnahme des
elektrischen Betriebs diesen Dg iiber die
Ruhr-Sieg-Strecke. Foto: Sammlung Herdam
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Schwere Dg waren das Privileg der 44. Im
Marz 1977 miihte sich 44 570 bei Steinberg
tiber die Rampe. Foto: A. Wagner/Slg. Leikra

zeichnete den Zweck dieser Zugeinheit,
die mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 75 km/h verkehrte. Wenn erfor-
derlich, konnten einzelne Wagen (max.
10 Achsen) angehidngt werden. Wo
moglich, verkehrten zwei gekuppelte
Leig-Einheiten als Fligelzug. Auf Un-
terwegsbahnhéfen fuhr der Leig zum
schnellen Stiickgutumschlag direkt an
die Guiterschuppen. Ging das nicht, er-
folgte der Umschlag von Terminfracht
sogar am Bahnsteig.

Als Zuglokomotive eignete sich alles,
was nicht zu groB3, aber schnell genug
war. Auf Hauptstrecken verwendete
man gern die Baureihe 38.10-40. Wa-
ren im Zuglauf Fahrtrichtungswechsel
vorgesehen, kamen Tenderloks der
Baureihen 74, 75 und 78 in Frage. Ging
der Leig auf Nebenbahnen iiber, muss-
te der schwichere Oberbau beriick-
sichtigt werden. Dann boten sich die
Baureihen 24 und 64 an: Sie waren mit
90 km/h fiir die Hauptbahn schnell ge-
nug und mit 15 t Achslast fiir die Ne-
benstrecken nicht zu schwer. Nach
1945 galt in Ost und West die V 36 als
ideale Leig-Bespannung.

Ein interessanter Leig-Umlauf wurde
noch nach 1960 in Mecklenburg gefah-
ren. Die Tour begann in Schwerin, zu-
meist mit einer 64. Der Leig blieb bis
Ludwigslust auf der Hauptstrecke und
ging dort auf die wichtige Nebenbahn
nach Parchim iiber. Die Weiterfahrt
fithrte in den Nebenbahnknoten Karow,
wo nach der Bedienung des Giiter-
schuppens ein Fahrtrichtungswechsel
erfolgte. Uber den ,Entensteig“, eine
alte Nebenbahn in nordwestlicher Rich-
tung, wurde Wismar erreicht. War dort
der Stiickgutumschlag beendet, rollte
der Leig iiber die Hauptstrecke zuriick
nach Schwerin. Bisweilen sah diese
»~Mecklenburg-Rundfahrt einem Nah-
giliterzug dhnlich, da man allzu gern
mehr Wagen anhéngte, als die Vor-
schriften gestatteten.

Als Alternative zur aufwéandigen Be-
spannung mit Dampflokomotiven lief3
die DRG spezielle Giitertriebwagen ent-
wickeln. Einige dieser Fahrzeuge gab
es noch in den Fiinfzigerjahren; sie be-
wirkten jedoch nicht jenen Durchbruch
im Stiickgutverkehr, den man sich er-
hofft hatte. Ahnlich erging es den ,Car-
go-Sprintern“ der DB AG, einer Art mo-
torisierter Giiterwagen, die nach kur-
zem Einsatz in den Neunzigerjahren
samtlich auf dem Abstellgleis landeten.
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Ein langer ,,Durchganger” der Fernstrecke Kornwestheim—Miinchen windet sich hier mit der
140 853 im Juli 2001 iiber die steile, kriimmungsreiche Geislinger Steige. Foto: Leikra

Die durchgehenden Schweren

Als ,normale” Giiterziige galten neben
den Nahgiiterziigen vor allem die
Frachtenziige. Zumeist aus verschie-
densten Wagen mit unterschiedlichs-
tem Beladegut ,zusammengebaut®,
pragten sie in hohem Mafe das Bild des
Giiterverkehrs auf Haupt- und wichti-
gen Nebenstrecken. Auch innerhalb
dieser Gruppe gab es schon bald Spe-
zialisierungen. Als klassischer Frach-

tenzug gilt der Durchgangsgiiterzug Dg.
Er verkehrt mit geschlossenem Wagen-
verband zwischen Rangierbahnhdéfen
bzw. Knotenpunkten, ohne dass unter-
wegs Wagen abgesetzt oder aufgenom-
men werden. Urahn des Dg ist der
,Verbandsgiiterzug“. Einer Vorschrift
zufolge hatte er als ,Ladungszug” nur
in ,Verbandsstationen® (Bahnknoten)
Aufenthalt, um dort grundsétzlich nur
,volle Ladungen® in Gestalt ,ganzer
Wagen“ auszusetzen oder aufzuneh-
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Vor einem typenreinen Ganzzug voller Rohholz verlieB das laut réhrende ,,U-Boot” 219 069
am 12. Mai 1998 den , Miihlberg-Tunnel 11" auf der gebirgigen Strecke Triptis—Lobenstein.

Mit einem Gag aus GroBraumgiiterwagen der Gattung 00t die u. a. dem Transport von Roh-
kalkstein dienen, ist 171 005 am 18. April 1996 bei Braunesumpf unterwegs. Fotos: A. Halusa
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men. Bildung und Auflésung des Ver-
bandsgiiterzugs erfolgten in gréferen
Zugbildungsbahnhofen.

Der Anteil des Dg am gesamten Gii-
terzugaufkommen belief sich in der
Epoche IIT auf bis zu 75 %, womit er
zum héufigsten Giiterzug avancierte.
Typisch wurde eine Wagenreihung aus
gruppenweise zusammengestellten
Fahrzeugen gleicher Bauart mit jeweils
demselben Zielbahnhof.

Als Lokomotiven wurden Maschinen
grofler Leistung bendtigt, die iiber er-
hebliche Vorrédte an Kohle und Wasser
verfligen mussten um lingere Strecken
mit hohen Zuglasten zu durchfahren.
Der Dg war es, der die Entwicklung und
Konstruktion der klassischen Giiter-
zugdampflok erforderte. Besonders be-
wihrt haben sich die preuBlischen Gat-
tungen G 8.1 (55.25-56), G 10 (57.10),
und (als Vorstufe zur Einheitslok) die
Baureihe 58.2-5 bzw. 58.10-21. Fiir be-
sonders schwere Dg lie die DRG die
Baureihen 43 und 44 entwickeln, wo-
bei schlieBlich die 44 dominierte und
zum Sinnbild der schweren Giiter-
zuglok wurde.

Die einheitlichen Ganzen

Mit ihrem Erscheinungsbild sind die zu
den Dg zdhlenden Ganzziige sicher
nicht fiir jeden Modellbahner ein ,,Gag",
obwohl sie dieses Kiirzel tragen. Das
wichtigste Merkmal des Gag ist seine
Wagenreihung aus ein und denselben
Wagentypen zum Transport von Mas-
sengiitern. Obwohl der Anteil der
Ganzziige heute dominiert, sind sie kei-
ne neue Erfindung, werden sie doch
bereits seit 1924 eingesetzt. Das Kiirzel
Gdg fiir Durchgangs-Grof3giiterwagen-
ziige gibt es seit 1926. Die GroBgiiter-
wagen mit Selbstentladung dienen dem
Transport von Massengiitern wie Koh-
le, Diingemittel, Kalk, Zement und Er-
zen. Auch die kurzen, schweren Kes-
selwagenziige sind typische Ganzziige.

Ein Gag/Gdg beginnt und endet mit
konstanter Wagenfolge. Im Hinblick auf
die Be- und Entladeprozesse, die Zug-
dichte und den wechselnden Bedarf
wurden mit Versendern und Empfan-
gern abgestimmte Programme zur Ein-
fadelung dieser Zlige erforderlich, wes-
halb sie die DB als ,Programmziige®
bezeichnete. Fiel ein Gag/Gdg regel-
méBig an, wurde er fester Bestandteil
des Fahrplansystems. Die DR fuhr tag-
lich mehrere Ganzziige mit Kalk aus
dem Harz nach Piesteritz und Buna.
Wie aus der Bezeichnung ,Kalkpendel
Ritbeland® hervorgeht, mussten auch
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die Riickleistungen als Gag gefahren
werden. Als Leerziige erhielten sie die
Bezeichnung Lg. Bestand ein Lg nur
aus offenen Wagen (etwa nach Ab-
schluss der Zuckerriibenkampagne),
bezeichnete man ihn als Lgo.

Fiir den Modellbahner hilt die Indu-
strie ein breites Angebot von ,,Gag-fahi-
gen“ Wagen bereit. Doch so einfach sich
beispielsweise Kohleganzziige aus ver-
schiedenen O-Wagen bilden lassen, so
exakt sollte man beachten, dass ver-
schiedene Spezialgiiterwagen grund-
sdtzlich nur in Ganzziigen laufen und
nicht als Einzelfahrzeuge auftauchen
diirfen.

Die verteilenden Sammler

Man hat sie als Sammler oder/und Ver-
teiler bezeichnet, als Ubergaben einge-
ordnet und als Rangierziige umschrie-
ben: In jedem Falle dienten die ver-
schiedenen Nahgiiterziige (N/Ng) ,dem
streckenweisen Sammeln und Vertei-
len“ von Giiterwagen. Als ,Localgiiter-
ziige“ verkehrend, waren sie zum Halt
auf jedem Bahnhof mit Anlagen des Gii-
terverkehrs gedacht um Wagen aufzu-
nehmen oder auszusetzen. Als Ran-
gierziige dienten sie dazu, einzelne Wa-
gen oder Wagengruppen ,zwischen
nahe gelegenen Bahnhdofen, Rangier-
stationen oder Ladestellen® zu befor-
dern, eine Leistung, die spéter als Uber-
gabe (Ug) definiert wurde.

Der Nahgiiterzug, heute im Grunde
ausgestorben, war der Nebenbahngii-
terzug schlechthin. Nahgiiterziige, ins-
besondere Ubergaben, standen aber
auch auf Hauptstrecken auf der Tages-
ordnung. Wegen haufiger Fahrtunter-
brechungen zum aufwidndigen Ran-
gierprozedere erreichte der Ng eine nur
geringe Reisegeschwindigkeit und war
der langsamste Giiterzug iiberhaupt.

Auch innerhalb der Gruppe der Nah-
giliterzlige gab es einige Spezialfille.
Auf vielen Nebenbahnen lohnte es sich
nicht, den Giiter- vom Reiseverkehr zu
trennen. War absehbar, dass mit einem
planméBig (d. h. tdglich) verkehrenden
Giiterzug auch Bediirfnisse des Reise-
verkehrs befriedigt werden konnten,
héngte man diesem Giliterzug einen
oder mehrere Reisezugwagen an. So
entstand der Giiterzug mit Personenbe-
forderung Gmp. Da der Giiterverkehr
dominierte, mussten die Reisenden ge-
duldig an allen Rangiervorgéingen teil-
nehmen und akzeptieren, wenn sie an
Rampen, Giiterschuppen und Lade-
strallen hin- und hergeschoben wur-
den. Das Kursbuch warnte vorab, An-
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Die Baureihe 50 galt als ideale Maschine vor Nahgiiterziigen auf langen Nebenstrecken. Hier
erklimmt 052 953 die Steigung Balingen—Ebingen (1971). Foto: U. Czerny/Archiv MIBA

Einer der letzten Nahgiiterziige im Erzgebirge war der N 64826, der am 7. August 1992 mit
dem schon damals seltenen Begleiterwagen in Kénigswalde oberer Bf. stand. Foto: A. Halusa
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215 034 mit Ng nach Losheimergraben (SNCB) am 28. August 1980 346 927 schaffte im August 2000 die beiden Zweiachser als Cargo-
zwischen Hallschlag und Losheim. Foto: Wolfgang Herdam Bedienung (CB) von Trebsen nach Leipzig-Engelsdorf. Foto: Leikra

212 221 mit typischem Ng am 1. August 1980 zwischen Priim und Pronsfeld. Foto: W. Herdam

52 8007 vor Nahgiiterzug mit Neubau-Pwg in Baruth (um 1975). Foto: Cléssner/Slg. Leikra
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kunft und Abfahrt eines solchen Zuges
kénnten sich um bis zu 30 Minuten ver-
schieben. Das Gegenstiick zum Gmp
war der Personenzug mit Giiterbefor-
derung Pmg. Eigentlich kein Giiterzug,
nahm er planméaBig Giiterwagen be-
vorzugt vom Ausgangsbahnhof bis zum
Endbahnhof mit. Unterwegshalte zum
zeitaufwindigen Rangieren sollten tun-
lichst vermieden werden.

Ein weiterer Nahgiiterzug entstand,
wenn man Lokleerfahrten (Lz) zur Um-
laufregulierung bedarfsweise einzelne
Giiterwagen anhdngte. Derart genutz-
te Lokleerfahrten erhielten das Kiirzel
Lzg. Auch Dienstgiiterziige (Dstg) zur
Beforderung von Dienstgut (etwa Loko-
motivkohle, Heizdl, Spezialsand fiir Be-
sandungsanlagen, Schmierstoffe, bahn-
typische Baustoffe) gehoren zu den
Nahgiiterziigen.

Als Lokomotiven kamen recht unter-
schiedliche Baureihen ,zum Zuge®.
Wihrend sich fiir Ubergaben (Rangier-
ziige) und fiir Zugleistungen auf kurzen
Distanzen durchaus auch Rangierloko-
motiven anboten, verwendete man auf
kurzen Stichbahnen in der Regel Ten-
dermaschinen der Baureihen 64, 86,
91, 93, 94 und 95. Auf langen Neben-
strecken liefen hingegen auch grof3e
Schlepptenderloks. So lie3 die Deutsche
Reichsbahn noch vor dem Zweiten
Weltkrieg in Gestalt der fiinffach ge-
kuppelten Baureihe 50 einen ,Langlau-
fer” entwickeln, der mit einer Hochst-
geschwindigkeit von immerhin 80 km/h
in beiden Fahrtrichtungen keine Dreh-
scheibe am Zielbahnhof benotigte. Mit
nur 15 t Achslast war die kraftige 50

MIBA-Spezial 63



selbst auf leichterem Oberbau mit Kies-
bettung verwendbar. Die universelle
Konstruktion dieses ,Multitalents” lief3
ihren freiziigigen Einsatz auch vor Eil-
giiter-, Durchgangsgiiter- und Ganzzi-
gen auf Hauptbahnen zu.

Mit dem Traktionswandel iibernah-
men bei beiden deutschen Bahnver-
waltungen Dieselloks der V 100-Fami-
lie den Nahgiiterzugdienst. In den Sieb-
zigerjahren griff die DB verstarkt auf
die groBeren, vierachsigen Lokomoti-
ven der Baureihen 215 - 218 zuriick.
Bei der DR gab es noch nach 1990 Pmg-
und Gmp-Leistungen. Bis auch sie end-
gliltig ausstarben, stellten sie nahezu
ausschliefBlich ein Privileg der Baurei-
hen 110, 112 und 114 dar.

Und heute?

Mit der Bahnreform sind viele der tra-
ditionellen Zuggattungen vollig ver-
schwunden. Der erschreckende Riick-
gang des Giliterverkehrs auf der Schie-
ne brachte nicht nur das Ende des
Nahgiiterzugs auf der Nebenbahn; auch
viele Durchgangsgiiterziige gibt es nicht
mehr. Der Frachtenzug mit seiner in-
teressanten Gruppenreihung unter-
schiedlicher Wagentypen ist nur noch
selten zu sehen. Dafiir dominieren of-
fensichtlich Ganzziige. Weil sie speziel-
len Transportzwecken dienen, bestehen
sie aus einheitlichen Wagentypen.

Die (nebenstehend auszugsweise)
wiedergegebene Dienstvorschrift aus
dem Jahre 1993 nennt zwar noch er-
staunlich viele Zuggattungen, allerdings
diirfte ihre Identifizierung im tiglichen
Betrieb selbst dem kundigen Eisen-
bahnfreund schwer fallen — falls sie
itherhaupt noch fahren! fr
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Auf Kleinbahnen haufiger anzutreffen: Der GmP, wie ihn hier Carl Bellingrodt als Zug der
Deutschen Eisenbahn-Betriebsgesellschaft fotografierte. Foto: Bellingrodt/Archiv MIBA

Giiterziige der Neunzigerjahre (Auswahl)

Schnellgiiterziige

Sg: allgemein fiir Schnellgiiterzug im nationalen und internationalen Verkehr;
TEC (TransEuropCombines): Sg fiir den Kombinierten Ladungsverkehr;

IKE (InterKombiExpress): Direktgiiterzug des Kombinierten Ladungsverkehrs;
ICG (InterCargo): Sg zur Verbindung spezieller Wirtschaftszentren;

IK (InterKombi): Sg des Kombinierten Ladungsverkehrs im Drehscheibensystem;
IKL (InterKombilogistik): Logistikzug des InterKombi-Verkehrs;

SGag/TSGag: Gag zwischen ausgewahlten Produktionszentren (z. B. Autoindustrie)

Durchgangsgiiterziige

Dg: allgemein fiir Durchgangsgiiterzug im Binnenverkehr

Dgs: Ferngiiterzug fiir Stiickfrachten

EUC (EuroUnitCargo): internationaler Qualitats-Schnellgiiterzug

TDg: Transit-Durchgangsgiiterzug

Tk-Dg (Transportketten-Dg): Dg zur Verbindung von Rangierbahnhdfen

Gdg: GroBraumgiiterwagen-Ganzzug in konstanter, typenreiner Wagenreihung
Gag/TGag: Ganzzug im Pendelverkehr

GGag: Ganzzug aus einzelnen Wagengruppen verschiedener Versender

Lg: Zug zur ausschlieBlichen Beférderung leerer Giiterwagen aller Art

Nahgiiterziige

Ng: allgemein fiir Giiterzug im Nahbereich

Ne: Naheilgiiterzug als Sg-Zubringer

TkNg: Transportketten-Nahgiiterzug

Nek: Nahgiiterzug fiir Wagen des Kombinierten Ladunsverkehrs
Ug: Ubergabezug im Knotenbereich

Ur: Ubergabezug im Regionalbereich

Ue: Eilwagen-Ubergabezug
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Waldbahnflair auf Regel- und Schmalspurgleisen

Durch den Wald zum Hafen

Fiir den Transport von Kleinvieh werden
vor Ort Kéfige gebaut.

Ein Dampftriebwagen sorgt zwischen den
lokbespannten Ziigen fiir Abwechslung.

16

er Bau der Anlage und deren Be-

triebskonzept ging auf eine Idee
zuriick, eine Fdhranlage mit einer
Schmalspurbahn dhnlich der MPSB zu
verwirklichen. Als Vorlage dienen die
Wittower Fdhre auf der Insel Riigen
und die in Mecklenburg-Vorpommern
typischen groBen Kiefernwilder. Die
Anlage wurde hauptsdchlich als 750-
mm-Schmalspurbahn konzipiert.

Anlagenkonzept

Zu Beginn konzentrierte sich das Vor-
haben auf ein kleines Diorama mit
Féhranleger und Fahrschiff. Die Grund-
fliche maf} 95 x 30 cm. Vom Fahranle-
ger entwickelte sich in relativ kurzer
Zeit eine Modul- bzw. Segmentanlage
von respektablen 14 m Linge.
Ausgehend von dem als Erstes ent-
standenen Diorama wurden die folgen-
den Anlagenteile im gleichen GroBen-
raster gebaut. Die Anlagentiefe von 30
cm wurde anfangs beibehalten. In einer
weiteren Ausbaustufe wurde sie jedoch
auf auf 60 cm verdoppelt, indem 30 cm
breite Teile hinter den vorhandenen an-
gebaut wurden. Durch die geringe An-
lagentiefe ergaben sich einige nicht zu
unterschéitzende Vorteile, sowohl bei

Links: Das Sagewerk verfiigt neben dem
Schmalspuranschluss auch iiber Regelspur-
gleise. Fotos: gp

Rechts: Blick iiber das Bw in Richtung Hafen
und Fahranlage.

Es muss weder die Haupt-
strecke sein, noch die vorbild-
getreue Umsetzung eines
Bahnhofs um den Flair vergan-
genen Eisenbahnalltags im Mo-
dell zu realisieren. Unter ho-
hen Kiefern schldngelt sich
eine hauptsdchlich fiir den
Transport von Holz und land-
wirtschaftlichen Giitern errich-
tete schmalspurige Kleinbahn
auf einer Segmentanlage in
Richtung Hafen.

der Handhabung der Modulkésten, wie
auch bei Detaillierung und Transport.

Kernstiick bildet die Schmalspurbahn
auf deren Streckennetz zwei Bahnge-
sellschaften verkehren: 1. die ,Wah-
rendorfer Kleinbahn“ und 2. die ,,Graf
Arnimsche Kleinbahn“. Unabhéngig
davon gibt es noch eine normalspurige
Hafenbahn, die vor den groflen Spei-
cherhéusern betrieben wird und keine
Verbindung zur Schmalspurbahn hat.

Auch das Sdagewerk erhielt einen re-
gelspurigen Anschluss. Wahrend tiber
die Schmalspurbahn das Holz vom Ein-
schlag zum Sagewerk und von da aus
zum Hafen transportiert wird, dient der
Regelspuranschluss der Holzabfuhr in
Richtung Binnenland.

Fiir die Bewéltigung der Holztrans-
porte vom Einschlag zum Sdgewerk ste-
hen Drehschemelwagen zur Verfiigung.
Auch kommen Waggons der ehemali-
gen Heeresfeldbahnen zum Einsatz.
Fiir die Traktion sorgen feldbahndhnli-
che Diesel- und Dampfloks, die je nach
Bedarf eingesetzt werden.

Es wird jedoch nicht nur Holz mit der
Bahn transportiert. Landwirtschaftliche
Produkte und Vieh nehmen ebenfalls
den Weg iiber die Bahn zum Hafen.
Gleiches gilt fiir Stiickgut. Wahrend das
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Lok Berta wartet vor der Bahnmeisterei in Ziissow auf die Abfahrt.

Mit einem PmG bespannt dampft Lok Berta vor der Kulisse des machtigen Kiefernwaldes in Richtung Hafen.

Zur Bewaltigung langer Streckenabschnitte wurden die Tenderloks mit Hilfstendern ausgeriistet.

Holz hauptsdchlich in Ganzziigen ge-
fahren wird, verkehren sonst GmPs, die
auch fiir eine gewisse Mobilitdt der
Landbeviélkerung sorgen.

Streckennetz

Unterhalb des Leuchtturmes liegt der
Haltepunkt ,Giitzkower Fahre® mit ei-
nem Durchfahrgleis und Umfahrung.
Des Weiteren sind am Bahnhof noch
Lokbehandlungsanlagen angeschlos-
sen. Zur Seeseite hin befindet sich der
Féahranleger nebst Fahrschiff. Weiter

Fiddle-Yard

- =

Sy -’ 5 :_ .. :’ ;- ;

Einschnitt mit zwei-

landeinwérts liegt an der Strecke das
veritable Verwaltungsgebdude der
,Wahrendorfer Kleinbahn AG®.

Nach Passieren einer LandstraBe, die
gerade neu gepflastert wird, rumpelt
unser Zug iiber die Einfahrtsweiche des
links von der Strecke liegenden Be-
triebshofes der ,Graf Arnimschen
Kleinbahn“ und erreicht den Bahnhof
,Glitzkow". Im weiteren Streckenver-
lauf kommt von links die Strecke der
,Graf Arnimschen Kleinbahn“ heran.
Weiter geht es vorbei an Kleingédrten.
Plotzlich taucht rechter Hand am Wald-

N AT e — —_—
Bf. Ziissow

gleisiger Strecke

gl 'ﬁ.‘ T i b = - e
Al ‘:‘:ﬁ s \.'u.-‘-"ﬂ—“-ﬂ — L T ——e e

S e il Sl

rand ein Denkmal auf. Doch die
~schnelle“ Fahrt des Zuges und die vie-
len Bdume erlauben nur einen kurzen
Blick. Spéter verlédsst die Bahn ihre ei-
gene Trasse und fiahrt wie eine Straf3en-
bahn mitten auf der Strafle, die zu ei-
nem Sadgewerk fiihrt.

Hinter einem an der Straf3e liegenden
Wohnhaus befindet sich ein groerer
Bauernhof. Vorbei an einem Sidgewerk
und einem Kohlenhandel zuckelt nun
unser Zug dem Bahnhof , Ziissow" ent-
gegen. Kurz nach Verlassen des Bahn-
hofs zweigt ein Gleisanschluss zum S&-

whil
[ ]
=

X T ]

Sagewerk mit Anschlussgleisen

Die Segmentanlage kann in unterschiedlichen Konfigurationen aufgebaut werden. Den linken Abschluss bildet ein Fiddle-Yard mit Schiebebiih-
ne, wie man es immer héufiger bei vergleichbaren Anlagen sieht. Gleisplan: Jiirgen Wahrendorf
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gewerk ab, das schon bei der Einfahrt
in den Bahnhof passiert wurde. Kurz
darauf wird die zweigleisige Staats-
bahnstrecke auf einem grof3en Viadukt
iiberquert. Nach diesem letzten Ein-
druck verschwindet unser Zug im
mehrgleisigen Schattenbahnhof, der
wie ein Magazin aufgebaut ist.

Im vorgenannten Sdgewerk befindet
sich neben dem schmalspurigen Gleis-

MaBstab: ca. 1:40 e

anschluss noch ein regelspuriger, wo-
bei auf einem Teilstiick bis zum Fiddle-
Yard am linken Anlagenende ein Drei-
schienengleis befahren wird.

Alle auf der Anlage vorhandenen Ge-
badude sind Eigenbauten, sie wurden
nach nordostdeutschem Vorbild mit
Rietddchern gestaltet. Die Speicher-
hiuser sind aus einfachen Plastikplat-
ten gefertigt und gestaltet. Eines ist mit

L o

einem funktionstiichtigen Lastenaufzug
ausgeriistet, der von einer Zeitelektro-
nik gesteuert wird.

Der Fiahranleger wurde anhand von
alten Fotos nachempfunden und ent-
stand wie das Fahrschiff - vor dem Er-
scheinen bei Artitec — im kompletten Ei-
genbau. Die anderen Schiffe im Hafen-
becken sind Eigenbauten bzw. Umbau-
ten aus einfachen Plastikschiffen.

===

—— i
—_— Q

= |

-

Gleisdreieck mit
1 .a Bahnbetriebswerk
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Bf. Giitzkower Fahre
Fahranlage

Hafenbecken mit Spiegel als rechtem
Anlagenabschluss

Neues Anlagensegment, um den Bahnhof Giitzkower Fahre und den Hafenteil bei Ausstellun-
gen parallel zum linken Anlagenteil schwenken zu kénnen. Das Teilstiick ist fast fertig aber

noch nicht fiir den Gleisplan vermessen.
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Einen Streckenabschnitt zwischen Fiddle-Yard und Sagewerk miissen sich die schmalspurige
Kleinbahn und eine Regelspurstrecke teilen.

Eine C'1-Maschine
befahrt den zum
Sagewerk fithrenden
dreischienigen
Abschnitt.

Im Lager des Sage-
werks herrscht emsi-
ges Treiben. Das
geschnittene Holz
muss zu den einzel-
nen Lagerplatzen
gebracht werden,
von wo aus es fiir
den Versand mit der
Bahn zu den einzel-
nen Kunden verla-
den wird.
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Das Bw der schmal-
spurigen Kleinbahn
liegt in einem Gleis-
dreieck, iiber das bei
Bedarf die Loks mit
den Hilfstendern
gedreht werden kon-
nen. Im Hintergrund
ist ein an einem
Streckenast des
Gleisdreiecks gele-
gener Haltepunkt zu
sehen.

Reges Treiben ist im
liebevoll gestalteten
Bw erforderlich um
den teils schon be-
tagten Bestand an
Loks und Waggons in
Schuss zu halten.




Das selbstgebaute Verwaltungsgebaude der Wahrendorfer Kleinbahn hinterldsst einen recht
imposanten Eindruck. Uberall pragt nicht nur der Kiefernwald das Erscheinungsbild der Seg-
mentanlage, sondern auch liebevoll gestaltete Details.

Samtliche (ca. 2000 Stiick) auf der
Anlage stehenden Kiefern sind selbst-
gebaut. Deren Fertigung hatte mit
miiBigem Basteln nichts mehr zu tun,
sondern war harte FlieBbandarbeit. Die
Herstellung der relativ wenigen Laub-
bdume war dagegen fast schon Urlaub.
Auf dem Betriebshof befindet sich ein
Dampfkran, der seinen Ausleger fern-
gesteuert schwenken kann.

Auf der gesamten Lange ist die Anla-
ge mit einer Kulisse (Himmel) versehen.
Am oberen Ende der Kulisse sind in
2 m Hohe Ausleger fiir eine Blende an-
gebracht, die mit der Anlagenkante ab-
schlief3t. Sie bilden auf Hohe der vor-
deren Anlagenkante den oberen Ab-
schluss fiir den Anlagenbetrachter. So
wirkt die Anlage dank der Kulisse und
der hinter der Blende installierten Be-
leuchtungskorper wie ein Bithnenbild.
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Fahrzeuge und Steuerung

Zum Einsatz kommen Lokomotiven
unterschiedlicher Hersteller. Die Loks
wurden zum grofen Teil umgebaut
bzw. gesupert. So erging es auch dem
gelegentlich verkehrenden ,,Schweine-
schnduzchen®. Bei den Waggons ist ein
ganzes Sammelsurium von Bauarten
und Herstellern verteten. Auch sie sind
gesupert und/oder umgebaut worden.

Die gesamte Anlage wird per Hand
von drei Personen gesteuert. Konnen
die Fahrzeuge mittels Walk-around-
Reglern gefahren werden, lassen sich
Weichen und Streckenabschnitte tiber
kleine Schaltpulte vor Ort steuern. Wie
die Hafenbahn soll auch die Strecke
Zissow—Giitzkower Fahre mittels einer
Pendelzugsteuerung bei Ausstellungen
betrieben werden. Norbert Jakobasch

Das Bw des Bahnhofs , Giitzkower Fahre” ist
mit einer Kohlensturzbiihne ausgestattet. Im
Vordergrund die beiden Gleise des Bahnhofs.
Nach rechts geht es zum Fahranleger.

Steckbrief

Thema: Schmalspurige Kleinbahn
Wahrendorfer Kleinbahn
BaugroBe HOe/HO

AnlagengroBe (je nach Platz):
15mx2mbzw. 15mx4,5m

Transportfahige Segmentanlage
Hochbauten: Selbstbau

Schiffe: Selbst- und Umbau
Baume: Selbstbau

Bauzeit: etwa 10 Jahre

Steuerung:
Manueller Gleichstrombetrieb

Erbauer:
Jirgen Wahrendorf
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Das wie ein Biihnen-
bild gestaltete Ha-
fenbecken ist schon
fiir sich ein besonde-
rer Hingucker. Nicht
nur die Speicherge-
baude oder die Las-
tensegler selbst zie-
hen die Blicke auf
sich, sondern auch
wieder die vielen
kunstvoll gestalte-
ten Szenen und De-
tails. Ein geschickt
installierter Spiegel
sorgt fiir eine frap-
pierende Weite des
Hafenbeckens.

In Anlehnung an die
Fahranlage in Wit-
tow entstand der
selbst gebaute Fahr-
anleger der Wahren-
dorfer Kleinbahn.
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Beim Thema Giiterverkehr ist
Loisl ganz besonders in seinem
Element! Giiterwagen zustellen
und abholen ist das ,,Salz in
der Suppe“ des Betriebs-
bahners. Genau dafiir ist Loisls
Rangieranlage sozusagen maf3-
geschneidert.

Vorbildgerechter Giiterverkehr ist
nun einmal Loisl’s Anlagenthema,
ein Anlagen-Vorschlag, der ohne Gleis-
wendel, aufwindige Landschaftsgestal-
tung und sogar ohne sichtbaren Bahn-
hof auskommt. Dafiir kann auf relativ
bescheidener Flache ausgiebig interes-
santer und abwechslungsreicher Ran-
gierbetrieb abgewickelt werden, quasi
~Rangier-Betrieb a gogo*®.

Dafiir hat Loisl einen Gleisplan ent-
worfen, der auch noch in einem schma-

ANLAGEN-PLANUNG

Abwechslungsreicher Guterverkehr der Epoche |l

Im Rangier-Paradies

len Raum Platz fande und der nach Be-
lieben erweitert werden kann. Ein auf
gleicher Ebene — hinter der Kulisse -
gedachter Schattenbahnhof erlaubt das
Zusammenstellen verschiedenartiger
Giiterziige und — durch einen Trick —
auch das Vertauschen beladener mit
leeren Giiterwagen.

Bewusst ist der Vorschlag in der Epo-
che IT angesiedelt, weil da der Giiter-
verkehr sich noch viel bunter darstellte
als heute, und weil sich die arbeitsin-

tensiveren Abwicklungen auf einer Mo-
dellbahnanlage plakativer darstellen
lassen als die heute vielerorts liblichen
Automatismen.

Die teilweise reliefartig platzierten
Industriebauten konnen aus handels-
iiblichen Bausétzen erstellt werden, wie
sie bei Kibri, Faller und Vollmer katalo-
gisiert sind. Durch die Anordnung vor
dem Hintergrund entféllt die Gestaltung
der Riickseiten, sodass sich aus einem
Bausatz gro3ere Objekte erstellen las-

Kaianlagen im Be-
trieb (links): Zum
problemlosen Ein-
betten der zahl-
reichen Industriean-
schliisse konnten die
Gleise des neuen Lu-
na-Tramgleissystems
von Tillig verwendet
werden (Kopfstein-
pflaster) samt den
dazu passenden
Ubergangsstiicken.

Fotos und
Zeichnungen: Lois!

Der LKW-Fahrer ist
Wartezeiten am ver-
kehrsreichen Bahn-
tibergang offenbar
gewohnt, jedenfalls
macht er es sich mit
seiner Zwischenver-
pflegung gemiitlich,
bis fertig rangiert
worden ist (rechts).
Die Zeche im Hinter-
grund ist auf die
Kulisse gemalt bzw.
als MZZ-Motiv auf-
geklebt. Epoche-
typisch sind die Kan-
delaber und Later-
nen.
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Das Verbindungs- : == ' — & ll{
stiick zwischen lan- = S = s

gemund kurzem . ———
~ Anlagenschenkel

Die Zahlen im Kreis bedeuten:

1 = Schatten- bzw. Ubergabebahnhof

2 = Coop-Miihle mit zwei Gleisanschliissen @
3 = Meteron-Werke (Druckereimaschinen)

4 = Kiihlhaus, 5 = Bierlager

Gleisplan zu einer mittelgroBen Rangieranlage, die 6 = Farberei und Appretur AG
etwa 400 x 230 cm Flache beansprucht, wozu 7 = Freiverladegleis

allerdings noch Raum entlang des vorderen Anlagen- 8 = Zollfreilager, 9 = Binnenkanal
schenkels hinzukédme — zur Bedienung des Schatten- 10 = Alteisenhandlung

bahnhofs. Aber auch ohne Hafen und Verbindungs- 11 = Lokdepot Hafenbahn

stiick (mit Binnenkanal und Briicke) kann immer noch 12 = Tanklager, 13 = Lagerhauser
geniigend Betrieb abgewickelt werden. 14 = Chemische Fabrik
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Hier sucht Loisl wohl gerade ein dankbares Vorbildmotiv fiir die MIBA.  auf den beiden anderen Gleisanschliissen werden Rohtextilien und
Der Kran von Kibri beschickt die Dampfkessel der Farberei mit Kohle, Fertigstoffe aus- und eingeladen.
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Dem Kiihlhaus liegt
der bekannte Trix-
Bausatz zu Grunde.
Das ,niedliche Hund-
chen” hat wohl
jenseits der Gleise
einen anderen Vier-
beiner entdeckt.

Rechts: Loisl’s (aus
einem Bierdeckel!)
selbst gebastelte
Wagendrehscheibe
erfiillt ihren Zweck.

28

Waggon-Drehschei-
be und Spill sind bei
den Meteron Druck-
maschinen-Werken
im Einsatz um bei
beengten Platzver-
héltnissen moglichst
viele Lade-Méglich-
keiten zu schaffen.

sen. Nicht einsehbare Seitenteile kon-
nen durch solche aus Karton ersetzt
werden, sodass sie sich anderweitig
verwenden lassen. Das konnte bei-
spielsweise fiir die Siidseite der Coop-
Miihle gelten.

Ganz besonders kidme aber der Ge-
bdudebauer auf seine Rechnung: Wer
architektonisch interessiert ist, kann
die Hauserfronten durchaus selbst bas-
teln, u.U. unter Verwendung von indu-
striellen Fenstereinsidtzen. Kamine, Ab-
ziige, Tanks und Rampen etc. finden
sich meist noch in der Bastelkiste.
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Der Anlagenvorschlag lasst, wie be-
reits festgestellt, viele Anderungen zu:
So konnten beispielsweise beide Gleis-
abgdnge zum Schattenbahnhof doppel-
spurig ausgefiihrt werden, die gezeigte
Losung erschwert den Betrieb mit vol-
ler Absicht!

Die Durchgidnge durch den Hinter-
grund in den Schattenbahnhof miissen
nicht zwangslidufig so ausgefiihrt wer-
den, sie lassen aber den fiir den Zu-
schauer verbliiffenden Vorgang zu, lee-
re gegen beladene Waggons (oder um-
gekehrt) auszutauschen. So konnte et-
wa ein hinter der Kulisse postierter
Mitspieler diesen Tausch vornehmen,
er kann auch Ziige zusammenstellen
und nach vorne schicken, wo dann die
Verschiebearbeit vorgenommen wird.

Die teilweise vertrackten Raumver-
héltnisse (einige sind echten Vorbildern
entnommen) lassen die Erschliefung
der Beladerampen nur iither Waggon-
Drehscheiben (Kibri Art.-Nr. B-4130

MIBA-Spezial 63
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Das Herrchen des , anderen Vier-
beiners” verfolgt mit Interesse,
wie ein Weinwagen auf den
.Culemeyer” aufge-
zogen wird.




und Spillanlagen zu. Diese funktionell
: = . | zumachen diirfte fiir motivierte Bastler
* RERPE I LAY Jey AR Pl & L T | zwar eine anspruchsvolle, aber nicht
R e gy T . E = unlosbare Arbeit sein.

' ' ' Dem Gleisplan liegt die Geometrie
von Roco-Line zu Grunde, teilweise
wird der kleinste Radius R 2 benutzt,
sonst sind die Radien R 3 und R 4 ein-
geplant.
it i Digitalisierung konnte Spall machen,
muss aber nicht sein. Allerdings kon-
nen der Roco- bzw. Marklin-Kran be-
B triachtlich zum Spielvergniigen beitra-
. | . ': f 4 gen. Dank der guten Zuginglichkeit

g Fi: i : s (die Anlagenplatte ist nur 50 bis 60 cm
= Xine 1A =l _ ' tief) konnen die Weichen, DKWs und
: o - Drehscheiben von Hand bedient wer-
= den, was auch fiir das Entkuppeln der
3 E : ] verschiedenen Waggons gilt. Mittel-
1 " stiick und rechte Anlagenpartie mit der
: Hafenszene konnen bei beengten
\ [k L Raumverhéltnissen entfallen, der linke
H ' Anlagenteil ist fiir sich allein betrieblich

schon interessant genug.
- : Einmal mehr hat sich Loisl in seiner
- W U = Fantasie in eine staunende Preiserfigur
i R . ¥ i = |5 verwandelt um virtuell in der Anlagen-
¥ 7 % N welt herumzugehen und sich ein plasti-
— ,3:?"_ : sches Bild von dem zu machen, was

t

e

ihm als Anlagenthema vorschwebte.

1 Und wen wundert es: Einmal mehr
kommt dabei ein wenig Nostalgie auf
g hpi nach jener Zeit, in der Giiter noch ge-
= ,,_...r"" nerell per Bahn transportiert wurden
=L . und ,Just in time* ein weit entfernt lie-

e gender, wenn nicht gar voéllig unbe-
I kannter Begriff war. Dennoch funktio-
nierte damals fast alles! Loisl

Inzwischen ist es Abend geworden, die letzte Fuhre verlasst das Indu-
strieviertel durch den Miihlentunnel in Richtung Ubergabebahnhof.

Glaswaren aus dem Ausland landen vorlaufig im Zollfreilager (rechts),
bis sie verkauft und verzollt sind. Die Lehrtochter (schweizerisch fiir
Lehrmadchen) bringt wohl ein paar besondere Muster ins Chefbiiro.
Industriediorama: Die auf der Himmelstapete aufgezogenen MZZz-
Motive vermitteln die lllusion eines gewaltigen Werkskomplexes.
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Keilbahnhof in Oberfranken Hatte man mir Bilder des Empfangs-
gebdudes und der bahntechni-

u u schen Anlagen von Creidlitz ohne Hin-

R u n d u m c re I d I Itz weis auf die drtliche Zugehorigkeit ge-
zeigt, wire in mir absolut nicht der Ver-

dacht aufgekommen, dass sich dies al-

Eher durch Zufall, wihrend einer Reise zu den Coburger Modell-  les in Oberfranken in der Néhe von

bahntagen 2004, entdeckte Rolf Knipper den unscheinbaren Coburg abspielt. Eher preufiisch mutet
das Ambiente an.

Trennungsbahnhof Creidlitz. Doch auf den zweiten Blick ent- Beim ersten Ortstermin mit Michael
puppte sich das Ganze als geradezu idealer Modell-Fall. Beim Resch von den Eisenbahnfreuden
Vorbild kam man mit ganzen sechs Weichen aus, aber betrieblich ~ Steinachtalbahn-Coburg (diese organi-

sieren die oOrtliche Modellbahnaus-
ging wahrlich die ,,Post”, pardon, die Bahn ab. Im Entwurf wer- stellung in Coburg) konnte ich mir be-
den der Giiterverkehr und seine Anschliefler beleuchtet. reits die modellbahnerische Umsetzung

recht plastisch vorstellen. Vor allem
auch hinsichtlich des Giiterverkehrs,
obwohl sich in diesem Punkt seit der
Stilllegung der Nebenbahn nach Ros-
sach nichts mehr tut. Somit ist Creidlitz,
wie leider immer 6fter heutzutage, iiber-
all. Lassen wir den aktuellen Bezug
einmal fort und widmen uns ein wenig
der Geschichte des Bahnhofs und den
Strecken in seiner unmittelbaren Um-
gebung.

Vorbildliches Vorbild

Die Wurzeln der so genannten ,,Werra-
bahn® liegen in der Friithzeit der deut-
schen Eisenbahngeschichte. Bereits
1841 kam es zu dem Staatsvertrag der

Ein Ubergabezug nach Rossach wechselt beim Creidlitzer Warterstellwerk auf die Haupt- drei beteiligten thiiringischen Herzog-
strecke aus Coburg. Man beachte die leichte Hanglage und das in die Béschung integrierte timer Sachsen-Weimar-Eisenach,
Stellwerksgebaude. Vorbildfotos: Michael Resch/Stefan Goldschmidt Sachsen-Meiningen und Sachsen-Co-
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burg -Gotha beziiglich des Baus einer
Bahnlinie von Eisenach nach Coburg.

1845 erkldrte sich das Konigreich
Bayern per Vertrag bereit, eine Verbin-
dungsbahn von Lichtenfels bis nach Co-
burg zu finanzieren. 1858 stand die
Inbetriebnahme des Abschnitts Ei-
senach-Meinigen, Eisfeld-Coburg und
Coburg-Sonneberg an. Kurz danach,
1859, wurde dann der Streckenab-
schnitt Lichtenfels—-Coburg ert6ffnet. Da-
mit gab es eine durchgehende Eisen-
bahnverbindung.

Daneben bemiihten sich Kommunen,
davon ebenfalls in Form von Zweig-
strecken zu partizipieren. U.a. kam es
im Jahre 1900 zur Eroffnung der
Nebenstrecke Coburg-Creidlitz—Ross-
ach, wobei die Ziige von Coburg bis
Creidlitz die Hauptstrecke nach Siiden
in Richtung Lichtenfels nutzten. So ge-
sehen war also Creidlitz von seiner
Konzeption eigentlich kein Zugbil-
dungsbahnhof, sondern kann eher als
Trennungsstation betrachtet werden.
1895 ging die Werrabahn aufgrund des
damaligen Staatsvertrages mit allen
Strecken im Coburger Land in den Be-
sitz des preuBlischen Staates iiber. Da-
her ist das Erscheinungsbild der Hoch-
bauten und Bahneinrichtungen auch
erkldarbar.

Das Empfangsgebdude in Creidlitz
besitzt starke thiiringische Stilelemen-
te, aber die Art und Weise des Back-
steinmauerwerks erinnert auch an die

MIBA-Spezial 63

Hochbetrieb in
Creidlitz (links)! Eine
218 wartet mit
ihrem Ubergabezug,
von Rossach kom-
mend, die Vorbei-
fahrt eines Giiterzu-
ges aus Hofsteinach
auf der Hauptstrecke
Lichtenfels—Coburg,
gefiihrt von einer
211, ab.

Eine ungewdhnliche
Komposition stellt
dieser Schiilerson-
derzug im Bf Creid-
litz (rechts) dar.
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Ein von einer 141 gefiihrter Nahverkehrszug, bestehend aus Silberlingen, macht Halt im Bf
Creidlitz. Die Insellage des Empfangsgebéaudes ist hier gut ersichtlich. Rechts vom Stellwerk
befindet sich die LadestraBe. Im Modellentwurf ist diese direkt an der Anlagenvorderkante zu
finden.

Auf der Nebenstrecke nach Rossach wickelte zeitweise auch eine 260 die Rangieraufgaben
ab. Hier wartet eine Ubergabe in Rossach auf Abfahrt in Richtung Creidlitz.
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In Hohe des Warterstellwerks
erreicht die 144 mit ihrem Giiterzug in Richtung
Lichtenfels gerade die Einfahrweichen des Bahnhof:
entsprechende Situation ware im obigen Schaubilh Tinks zu suchen.

reidlitz. Die

- 2 g q e e :
T A -

preuBi- R A, |
sche Einflussnahme. TS L

Seit 1900 ist der Bahnhof als Tren-
nungsstation samt Gleisanlagen und
Hochbauten quasi unverdndert geblie-
ben. Das ist eine lange Zeit und ver-
wundert angesichts der bisweilen gera-
dezu brachialen Umbauwut der Bahn-
verantwortlichen. Aufgrund der Teilung
Deutschlands nach dem Ende des Zwei-
ten Weltkriegs wurde die Region um
Coburg zum Grenzland. Fiir kurze Zeit
gab es noch einen Giitertransitverkehr
nach Sonneberg, aber auch damit war
1951 Schluss. Hier war nun die Welt fiir
West- wie auch fiir Ostdeutsche in jeder
Hinsicht zu Ende.

Dennoch nahm man 1950 den elek-
trischen Betrieb zwischen Lichtenfels
und Coburg auf. Zudem war und ist die
Strecke zwischen Creidlitz und Coburg
zweigleisig angelegt um u.a. die Rossa-
cher Ziige besser einbinden zu kénnen.
1984 endete dann aber auch der Perso-
nenbetrieb auf dem Abschnitt Creidlitz—
Rossach und man plante den zwei-
gleisigen Ausbau wieder auf ein
Streckengleis zu beschranken. Infolge
der Wiedervereinigung und des neuen
Durchgangsbetriebs in die neuen Bun-
deslinder sah man jedoch davon ab.
Manchmal werden Entscheidungen
wohl doch mit Bedacht und Weitsicht
getroffen.

Die Strecke von Creidlitz nach Ros-
sach wird bis Marz 2005 komplett ab-
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gebaut sein -
schade. So viel zu den Grund-
strukturen der Streckengeschichte.
Werfen wir nun einen Blick auf den
Verkehr in und um Creidlitz.

Betrieb im Bf Creidlitz

1994 endete der Giiterverkehr im Teil-
abschnitt zwischen GroBheirath und
Rossach; die Infrastruktur wurde 1995
stillgelegt. Seitdem verkehren keine Zii-
ge mehr auf der Nebenbahn bis zur
Endstation. Bis kurz vor GroBheirath
gab es noch Bahnkunden, welche (mit
riicklaufiger Tendenz) noch per Bahn
angefahren wurden. Im Bf Creidlitz
sind jedoch alle Gleisanlagen noch vor-
handen und sogar mit Fahrleitung
iiberspannt. Das héatte natiirlich auch
bei der Modellumsetzung grof3e Bedeu-
tung in Bezug auf einen Rangierbe-
triebs mit Elloks.

Besonders bemerkenswert sind si-
cher die Schrankenanlagen auf beiden
Streckenédsten. Um an das Empfangs-
gebdude zu gelangen, muss jedes Mal
ein Bahniibergang {iberquert werden.
Nicht selten kam es vor, dass Autofah-
rer regelrecht eingeschlossen waren,
ndmlich dann, wenn auf beiden Bahn-
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hofsbereichen
Zugverkehr herrschte. Der
Bahnhof ist nach wie vor mit Formsig-
nalen und mechanischen Stellwerken
ausgeriistet. Der Fahrdienstleiter (Fdl)
residiert in einem ebenerdigen, in sei-
ner Art typischen Anbau am Emp-
fangsgebdude an der Lichtenfelser
Strecke. Das Wirterstellwerk in Hohe
der Einfidelung der Rossacher Strecke
bedient die Weichen und Signale in die-
sem Bereich und iiberwacht zudem
noch einen in direkter Ndhe befindli-
chen beschrankten Bahniibergang. Die
Stellwerker haben bei Zugverkehr also
alle Hande voll zu tun.

Auf der Rossacher Seite befinden sich
an einem beidseitig angeschlossenen
Abstellgleis der kleine Gliterschuppen
und die obligatorische Ladestrafe.
Durch eine Strafle davon getrennt be-
fand sich ein im Jugendstil gehaltenes
Produktionsgebdude, in dem einst Por-
zellan gefertigt wurde. In direkter
Nachbarschaft befindet sich noch heute
die Fa. Koch, ein Spritz- und Pres-
swerk. Es hat jedoch zu keiner Zeit ei-
nen direkten Gleisanschluss beider Fir-

men gege-
ben, obwohl man téglich
einiges an Fracht mehr oder minder
umstidndlich zum Bahnhof verbrachte.
Diesen Umstand wollte ich im Modell
jedoch dndern, denn das Werk erhélt in
meinem Vorschlag einen Gleis-
anschluss; mehr dazu spéter.

Im Grunde gab es direkt in Creidlitz
nicht viel mehr an Giiterverkehr. Aber,
und das macht den Betrieb dennoch in-
teressant, es finden sich auf der relativ
kurzen, nur rund 8 km langen Strecke
in Richtung Rossach eine beachtliche
Anzahl von Betreibern mit Gleisan-
schliissen (Unterwegsbahnhdfe mit ein-
geschlossen). Diese sollten, zumindest
bei der Modellversion, realisiert wer-
den konnen.

Die Struktur der AnschlieBer war
recht unterschiedlich. Da gab es den
Baustoffhandel ,Brandt® in rdumlicher
Nédhe zum Bf Creidlitz. Das Lieferpro-
gramm stellte das gesamte Spektrum
der Baubranche dar. Ob es Betonsteine



in offenen oder nésse-
empfindliches Gut in gedeckten Wagen
war — hier kann der Modellbahner sich
richtig austoben. 1969 wurde das An-
schlussgleis iibrigens inmitten des Wirt-
schaftshooms mit einem Sonderzug, ge-
fiihrt von einer V 80, mit viel Getose
eingeweiht. Daneben bedient man im
Einzugsbereich von Creidlitz auf freier
Strecke die Spedition ,,Weichelt®. Vor-
rangig diirften dort gedeckte Wagen
zum Einsatz kommen.

Zuletzt entlud die Baufirma ,Anger-
miiller” in Siemau-Scherneck Baustahl
von den DB-Flachwagen. Dies geschah
nach der Streckenstilllegung sogar vom
Streckengleis aus, welches im Grunde
janur noch ein Anschlussgleis war. Fiir
den Umschlag baute man dafiir einen
Portalkran auf. Auf jeden Fall diirfte

——} A
ein separates Lade-, B
respektive Anschlussgleis im Modell
mit solchen Ladeszenen eine Uberle-
gung wert sein!

Im Unterwegsbahnhof GroBheirath
standen einige Ladegleise, natiirlich
auch eine Ladestrale, fiir die Bahnver-
ladung zur Verfiigung. Besonders inter-
essant stellt sich als Modellvorschlag
die gegeniiber dem Gleisniveau hoher
gelegene Rampe zur Verladung von Ton
und Schamotte dar. Diese kann von
Lastwagen oder auch einer Feldbahn
per Rampe erklommen werden um
dann den Ladevorgang mittels Schwer-
kraft durchzufiihren. Auf einem sepa-
raten Modul diirfte eine derartige Szene

Kernstiick der Modulanlage ist der Bahnhof
Creidlitz. Das Empfangsgebaude in Backstein-
manier stammt von Auhagen und wirkt absolut
nicht bayerisch! Kein Wunder, denn die Gegend
gehdorte — wenigstens zeitweise — auch einmal
zu PreuBen. Im Entwurf ist die Porzellanfabrik
im Vergleich zum Vorbild auf der anderen Seite
des Bahnhofs zu finden. Nach rechts schlieBen
sich weitere Module fiir die Nachbildung der
Strecke nach Rossach an. Direkt in Bahnhofs-
nahe befand sich der Anschluss der Spedition
Weichelt. Dann folgt unmittelbar der Baustoff-
handel Brandt. Genau so ist es auch bei unse-
rem Entwurf. Das Umspannwerk allerdings ware
reine Fiktion. Aber man kdnnte mithilfe eines
Krans sogar vom Streckengleis Transformatoren
mittels Tiefladewagen austauschen, zumindest
konnte man so tun, als ob ...

relativ leicht auf ei-
nem Meter Darstellungsldange zu
realisieren sein.

Ansonsten fand auf der Strecke auch
ein respektabler Holzverkehr mit Run-
genwagen bis in die letzten Betriebs-
jahre hinein statt. Der Stiickgutverkehr,
also die klassische Beladung von ge-
deckten Wagen am Giiterschuppen, ist
seit Jahren nicht mehr bei der DB an-
gesagt. Vor allem aus der so genannten
Fliache zog man sich verstdrkt bereits
vor Griindung der Bahn AG zuriick. Al-
lerdings gab es immer noch den so ge-
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\

Legende:
@ = Empfangsgebaude (Fdl) Creidlitz

@ = Giiterschuppen und LadestraBe

@ = Gleisanschluss Koch (Porzellanfabrik)
@ = Strecke von und nach Lichtenfels

@ = Strecke von und nach Coburg

@ = Schattenbahnhof

@ = Gleisanschluss Weichelt (Spedition)

@ = Gleisanschluss Brandt (Baustoffhandel)
@ = Laderampe (Sturzgeriist) GroBheirath
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Auf der Basis von Wuppermodulen und den neuen MOBAdul-Kopfstiicken entstand dieser Ent-
wurf des Bf Creidlitz. Die Gleislangen sind gegeniiber dem Vorbild etwas gestaucht. Das Gleis-
material basiert auf dem Code-75-Programm von Peco. Nach rechts setzt sich der Entwurf auf
den Ansatzmodulen mit der Spedition Weichelt und dem Baustoffhandel Brandt in Richtung
Rossach fort. Hier kann man weitere Module ansetzen. Der Schattenbahnhof ist ebenfalls auf
Modulen vorgesehen. Die Kulisse der vorderen Teile deckt die direkte Einsicht ab.

Literatur zum Thema:

Eisenbahn im Coburger Land
ISBN 9802748-4-5, € 35,50

Nebenbahnen in Oberfranken
ISBN 3-9805967-4-5, € 31,—

Die Eisenbahn nach Bad Rodach
ISBN 3-9807748-2-1, € 20,—

Eisenbahn Fachbuch Verlag
Michael Resch, Meilschnitzer Str. 36,
96465 Neustadt bei Coburg

nannten Wagenladungsverkehr, bei
dem Kunden (Firmen) komplette Wa-
gen orderten und beluden. Meist fand
dies im eigenen Anschluss, bisweilen
aber auch an der Ladestral3e statt.

Man sollte sich bei einer Modellum-
setzung gut iiberlegen, wie weit man in
den Epochen zuriickgeht. Bis in die
Epoche V ist der Ladungsverkehr bei-
spielsweise mit modernisierten V 60
(360/361) durchaus Realitdat. Aber auch
in dem beschriebenen Falle bietet sich
die spite Epoche Il zum Ubergang an
die Epoche IV (1968 bis1980) an.

Fahrzeugeinsatz

Legen wir den vorgenannten Zeitraum
zugrunde, stehen eigentlich alle in Fra-
ge kommenden Fahrzeuge in HO (in
dieser Baugrofe ist ja auch der Entwurf
konzipiert) seitens der Industrie als
Grofiserienmodelle zur Verfiigung.
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Auf der Hauptstrecke kénnen somit
E 18,E 19, E 44 und E 94 als éltere Ma-
schinen eingesetzt werden. Ebenso ver-
hélt es sich dann mit den Einheits-El-
loks, einschlieBlich der E 10.0 aus der
Vorserie. Zudem sah man im Coburger
Land den ET 32 und als Gast mehrfach
im Jahr auch den ,,Gldsernen Zug®. Der
Dampf- und Dieselverkehr kénnte sich
eher auf der Nebenbahn abspielen. Ma-
schinen der BR 86 (086) waren noch
sehr lange dort im Einsatz. Auch die V
80, man greife auf das aktuelle Roco-
Modell zuriick, ist dort tatsdchlich ge-
fahren. Abgelost wurde sie dann von
der V 100 (211). Alternativ kime natiir-
lich auch die 212 (z.B. Roco usw.) in
Frage. Fiir den Personenverkehr, auch
wenn er in diesem Zusammenhang
eher zuriicksteht, sind Umbauwagen,
egal ob drei- oder vierachsig, Silberlin-
ge mit der V 80 oder V 100 obligato-
risch. Daneben waren aber auch Schie-
nenbusse in Form des VT 95 oder al-
ternativ des VT 98 dort unterwegs.

Den Rangierbetrieb haben tatséchlich
auch Elloks aushilfsweise in Creidlitz
ibernommen. Fiir die Rossacher
Strecke ist aber auf jeden Fall die V 60
durch alle Epochen angesagt. Ich per-
sonlich wiirde zudem die Kof II (Bra-
wa/Trix, Marklin) oder III (Roco) und

die V 36 (Lenz bzw. Weinert) einplanen.
Eher in der Epoche IV war dann auch
die BR 218 als grofe Streckenlok mit
Rangierfunktionen anzusehen. Aber sie
war tatsdchlich in dieser Eigenschaft
auf der Strecke im Einsatz!

Fiir den Bereich der Giiterwagen
kann man aus dem Vollen schopfen,
denn fast alles ist bei den einschldgigen
Anbietern fiir den normalen Bahnalltag
in jener Zeit erhéltlich. Das gilt fiir ge-
schlossene, Flach-, offene oder auch
Schiittgutwagen. Man sollte sich bei der
Auswahl nur fiir eine gewisse Epochen-
einhaltung entscheiden. Ein G 10 mit
Bremserhaus neben einem modernen,
neuroten, vierachsigen Stammholzwa-
gen sieht denn doch nicht so realistisch
aus!

Basis MOBAdule

+Was ist das denn? Noch nie gehort!“,
werden Sie jetzt vielleicht einwerfen.
Das wollen wir schnell &ndern! Jiirgen
Lenzen von der Fa. IMT aus Wuppertal
entwickelte die Wupper-Module und
daraus folgend die Variante ,System
2000°.

Der Modellbahnverband in Deutsch-
land (Moba) regte daraufhin ein kom-
patibles Kopfstiick fiir diverse Modul-
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Giiterschuppen und LadestraBe

Schemaplan Creidlitz: Mit seinen lediglich sechs Weichen ist der Keilbahnhof
fiir eine Nachbildung geradezu pradestiniert! Zeichnungen: rk

systeme an; das wéire also das ange-
sprochene ,MOBAdul®. Dabei handelt
es sich in der Tat ,nur® um ein Modul-
ende (oder einen Anfang) und keines-
falls um eine vollig neue Art des
grundsétzlichen Aufbaus. Ziel ist es, die
verschiedenen Vereine, Gruppierungen
oder Privatleute mit dieser Bautechnik
fiir Ausstellungen usw. kompatibel aus-
zuriisten. Natiirlich steht auch jedem
Modellbahner daheim dieser Weg offen
und vielleicht entsteht in dieser Bau-
technik eines Tages wirklich eine riesi-
ge Anlage in Dortmund auf der Inter-
modellbau oder anderswo.

Blicken wir zunéchst auf die Grund-
konzeption der IMT-Vorgaben des Wup-
permoduls. Sie sind bewdhrt und vor
allem: Alle Teile sind bei der Firma IMT
fiir jedermann relativ preiswert erhalt-
lich. Das Augenmerk liegt neben einer
Leichtbauweise auch auf einem tech-
nisch sauberen Ubergang von Modul zu
Modul.

Die Entwicklung der Wupper-Module
basiert auf Erfahrungen vieler bereits
seit langem bekannter Modulsysteme.
Neu bei dem ,System 2000“ von IMT
ist, dass die Wupper-Module mit aktu-
ellen Neuerungen und Verbesserungen
verkniipft und unter dem NEM-Nor-
menvorschlag als Konzept verbunden
wurden. Hier das Wesentliche daran:

Der Modulaufbau nach NEM 900, ei-
ne fiir Blockstellenbetrieb geeignete
zweigleisige Strecke mit Standard-Mo-
dulképfen 200 x 600 mm nach Norm-
vorschlag NEM 942 D - allerdings mit
einer zusétzlichen Bohrung in der Mit-
te zwischen den oberen beiden Boh-

rungen, zwei Bohrungen zur Zentrie-
rung und drei Bohrungen zur Befesti-
gung. In Hohe der unteren Befesti-
gungsbohrungen ist eine grof3e Boh-
rung von 76 mm angebracht. Sie dient
der Durchfithrung elektrischer Leitun-
gen mit Stecker und als Trageoffnung.

Bisher gibt es keine genau passenden
Module nach NEM 942, eine prézise
Passung der Kopfe erfolgt durch
Fiihrungsstifte und Metallbuchsen in
den Kopfteilen; dabei sind die Stifte
herausnehmbar, die Héhen- und Sei-
tenposition der Gleise wird mittels
Schablone eingestellt. Dadurch entsteht
eine hohe Passgenauigkeit der Gleise
an den Ubergiingen. Der Gleisabstand
ist mit 50 mm ein optimaler Kompro-
miss fiir einen anndhernd mafstabli-
chen Gleisabstand, der zu allen Epo-
chen gleichermafen passt.

Der 50-mm-Gleisabstand und die
symmetrische Anordnung zu den Ver-
bindungsbohrungen haben einen un-
schitzbaren Vorteil. Man kann mehr
als ein Gleispaar an den Kopfstiicken
mittels der gleichen Schablone verle-
gen. Bei mehreren Gleisen, die am
Kopfstiick enden, kann man die Modu-
le auch seitwérts erweitern. Dies ba-
siert auf dem 100-mm-Raster der
Fithrungsbohrungen am Modulkopf.

Eine zwingende Bindung an die Mo-
dulkopfgréfe und -form besteht nicht.
Die einzige Einschridnkung ist die An-
ordnung der Fiihrungsbuchsen. Sie
miissen unbedingt im gewéahlten Mo-
dulkopf enthalten sein. Ein gravieren-
der Vorteil der Geschichte: der Verzicht
auf Schienenverbinder mit allen damit

verbundenen Nachteilen. Zudem ist ein
Verdrehen der Module moglich (West-
Ost-Vertauschung). Dadurch konnen
z.B. Bogenmodule in beiden Richtun-
gen montiert werden. Somit ist nur
noch ein Bogenmodul fiir einen Rechts-
oder Linksbogen erforderlich.

IMT schlédgt hinsichtlich der Verdrah-
tung seine Philosophie vor, welche in-
sofern tauglich fiir den analogen Be-
trieb ist. Bei der digitalen Planung
miissten Modifikationen vorgesehen
werden. Das wiirde aber an dieser Stel-
le den Rahmen sprengen; per Gelegen-
heit komme ich aber noch mit einem
konkreten Praxisvorschlag darauf
zuriick, wohl wissend, dass dies alles
bei vielen Modellbahnern brandaktuell
ist. Bitte noch etwas Geduld!

Die elektrische Durchverbindung en-
det bei der IMT-analogen Ausrichtung
innerhalb der Module mit je einer Stift-
leiste auf beiden Seiten. Die Anordnung
ist diagonal im Modul platziert. Da-
durch ist bei Verdrehen des Moduls im-
mer die gleiche Position der Stiftleiste
gegeben. Zur Verbindung der Module
verwendet man eine lose Verbindungs-
leitung mit zwei Buchsenleisten, die im-
mer gleich lang sein konnen. Die Fahr-
stromversorgung ist stets symmetrisch
auf die beiden Gleise ausgerichtet.

Durch jeweils eine parallel liegende
Liisterklemmenreihe je Modul fiir alle
durchverbundenen Leitungen ist eine
Anpassung mittels Adapterstecker an
andere Modulsysteme maglich.

Die Stromversorgung einer Anlage
kann zentral erfolgen, ist aber auch fiir
einzelne Module an Ort und Stelle mog-
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lich. Vor allem ist damit ein Mischbe-
trieb zwischen zentraler und individu-
eller Betriebsstellen-Versorgung nicht
ausgeschlossen.

Der Modulbau

Ein Oberleitungsbau — und der stiinde
beim Projekt Creidlitz ja an — gestattet
im Allgemeinen variablere Moglichkei-
ten als bei anderen Konzepten. In Fra-
ge kommen die bekannten Sommer-
feldt- oder Viessmann-Fahrleitungslei-
tungssysteme. Somit ist ein wichtiges
Erfordernis fiir die kiinftige Anlage be-
reits geklart. Schauen wir uns nun die
Seiten- und Kopfteile der MOBAdule fiir
Creidlitz an.

Die bei den Wupper-Modulen ver-
wendete Seitenwandhdhe von 200 mm
ist bei MOBAdulen auf 110 mm redu-
ziert. Sie sind ansonsten voll kompati-

Lol L ¥

bel zu Wupper-Modulen und natiirlich
kombinierbar. Bei MOBAdulen sind in
den Kopfstiicken fiinf Bohrungen ne-
beneinander auf derselben Ebene an-
geordnet. Die Fithrungsbuchsen befin-
den sich dabei an denselben Stellen wie
bei den Wupper-Modulen.

IMT unterscheidet bei den Bausétzen
zwischen solchen fiir Rechteck-Module
und solchen fiir Bogen-Module. Dafiir
stehen Stiicklisten mit der Beschrei-
bung aller Einzelteile zur Verfiigung.
Die BemafBung ist natiirlich jeweils ab-
héngig von den Wiinschen des Kunden
bzw. den Erfordernissen des Projekts.
Bei MOBAdulen werden die Seitenwén-
de sowie die Modulkopfe immer mit ei-
ner Hohe von 110 mm ausgelegt. Bei ei-
ner Bestellung bei IMT ist darauf unbe-
dingt hinzuweisen. Standardhohe wé-
re ansonsten ndmlich 200 mm (Wup-
per-Module).

Ein Motiv von der
HO-Modulanlage der
Steinachtalbahn-
Coburger Eisenbahn-
freunde: Bf Madlitz
an der ,Karussell-
bahn”. Die V 80 fuhr
auch nach Rossach.

Anlagenfotos: rk

Unten: Aus prazise
zugeschnittenen Tei-
len bestehen die Bo-
gensegmente von
IMT nach MOBA-Vor-
gaben. Fotos: Werk

Links daneben: IMT-
Kopfstiicke (oben
Wuppermodul, Mitte
MOBAdul, unten eine
Schmalversion

Die angebotenen IMT-Bausétze fiir
Rechteck-Module  stellen  keinen
Schwierigkeitsgrad fiir Einsteiger dar.
Die vorgeschlagenen Lingen von 1,0 m
und 1,2 m fiir Wupper-Module sind er-
probte LangenmaBie um die Module
quer liegend in kleineren Personenwa-
gen transportieren zu konnen. Die Mo-
dulkopfe sind fertig zugesédgt und mit
ausgebuchsten Bohrungen versehen.

Wer sich schon einmal mit Bogenmo-
dulen befasst hat, kennt die Problema-
tik des Zuschnitts fiir passende Seiten-
wéinde. Daher sind diese nach dem
IMT-Prinzip stets in Pentagon-Form (al-
so flinfeckig) berechnet und hergestellt.
IMT erméglicht fiir jeden beliebigen Ra-
dius und Bogenwinkel, alle erforderli-
chen AuBlenwinde, die Trasse, Modul-
kopfe, Querstreben und Versteifungs-
ecken, also einen kompletten Holzbau-
satz zuzuschneiden.
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Rossach )
nach Lichtenfels

Streckenfiithrung im Coburger Land — eventuell eine Anregung fiir denjenigen, der eine Erwei-
terung des Knipper'schen Anlagenentwurfs ins Auge fasst. Heute sind mehrere der Strecken
stillgelegt, der ,,Ring” ist nicht mehr vorhanden. Unten links , unsere” Nebenbahn von Creid-

litz nach Rossach — auch sie wird inzwischen nicht mehr bedient.

Der Preis steigt oder fillt im gleichen
Verhiltnis, wie das bendtigte Material
zu- oder abnimmt. Es gibt keinen Auf-
preis fiir diese Sonderanfertigungen.
Die berechneten Zuschnitte sind nicht
nur ldngenmifBig passend zugeschnit-
ten, sondern tragen an den Schnittkan-
ten, entsprechend den gewiinschten
Bogenwinkeln, auch den jeweils erfor-
derlichen schrdagen Zuschnitt.

Bei den Bogen-Modulen habe ich
zwei verschiedene Radien mit 888 mm
(Roco R 10) und einen freien Radius von
1500 mm zugrunde gelegt. Daraus er-
geben sich zwangslaufig die im Gleis-
plan erkennbaren Abmessungen. Er-
fahrungsgemail ist eine Winkelunter-
teilung in 15°, 30°, 45° und 60° sinn-
voll. Bei dem erwédhnten Gleis-Radius
von 1500 mm wére z.B. ein 30°-Modul
richtig, bei einem 888-mm-Radius bie-
tet sich die 60°-Unterteilung an.

Die Trasse sollte in ihrer Breite so ge-
wahlt werden, dass neben dem Gleis-
verlauf noch ausreichend Platz fiir mog-
liche ,Anbauten” (Oberleitungsmasten
und Signale) bleibt. Eine Trassenbreite
bei 50 mm Gleisabstand und symmetri-
scher Gleisfithrung ist mit 120 mm ge-
rade noch ausreichend. Das Trassen-
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brett muss natiirlich nicht bogenférmig
verlaufen, sondern kann auch eckigen
Zuschnitt haben. Bei einer Dammaus-
gestaltung sollte man es aber exakt
nach dem Gleisbogen mit entsprechen-
den Seitenrdndern aussédgen.

Anlagenentwurf Creidlitz

Kommen wir noch einmal zum eigentli-
chen Modellentwurf zuriick. Das Vor-
bild ist definiert, und womit und worauf
wir bauen wollen, steht auch fest.
Kernstiick des Anlagenentwurfs ist, wie
schon erwihnt, der Bahnhof Creidlitz.
Der Anschluss zur Porzellanfabrik ist
rein fiktiv, hitte aber tatsidchlich ganz
dhnlich aussehen konnen. Das Lade-
gleis nebst Gliterschuppen ist analog
dem Vorbild auch im Modell umgesetzt.
Um dem tatsédchlichen Gleisverlauf von
Creidlitz moglichst nahe zu kommen,
wihlte ich fiir den sichtbaren Bereich
ein Art halbrunde Form. Realisiert
werden kann diese relativ bequem in
der beschriebenen MOBAdul-Bauweise
mit Bogenmodulen. Der Schattenbahn-
hof lieBe sich dann als oberer Ab-
schluss in einer rechteckigen Form ver-
wirklichen. Bei der Verwendung weite-

rer Module stehen Erweiterungen zur
Linken und zur Rechten alle Méglich-
keiten zur Verfiigung.

Im Grunde stellt der Gleisplan das
Grundgertiist zur Erstausstattung unse-
res Projekts dar. Bei einer Ausstellung
kénnten sich die Bediener in der Frei-
fliche zwischen sichtbarem und ver-
decktem Bereich aufhalten. Beim mog-
lichen Einsatz einer Kulisse sollte man
den Zugriff von hinten beriicksichtigen
und diese in einer moderaten Hohe (so
um die 35 bis 40 cm maximal) ausstat-
ten. Mit ihren Handreglern (z.B. mit
Lokmaus, entsprechenden Lenz-Model-
len oder Uhlenbrocks IRIS bzw. DAISY)
konnen die Lokfiihrer an jeder Stelle
der Anlage hautnah bei den Fahrzeu-
gen dabei sein, was ja besonders beim
Rangierbetrieb hilfreich ist. Daher ist es
ideal, dass die Ladestellen in Creidlitz
ziemlich dicht an der Anlagenvorder-
kante platziert sind.

Nach rechts endet der Rossacher
Streckenast in Hohe des (noch) darge-
stellten Baustoffhdndlers ,Brandt®
zundchst in einem Sondermodul mit
drei Kopfstiicken. Dabei ist aber die
Achse des Streckengleises nach Ros-
sach in der Mitte angeordnet um den
Anschluss weiterer Moduleinheiten zu
erleichtern. Hier konnten alle mogli-
chen Themen angedockt werden. Ich
wiirde zunédchst einmal die Spedition
vorschlagen. Die einfache Anbindung
und die Szenerie mit der Stral3eniiber-
fithrung ist absolut modellbahngerecht.
Die modernen Gebdude konnten aus
dem Faller-Programm entnommen
werden. In der Ndhe befindet sich zu-
dem noch ein blinklichtgesicherter
Bahniibergang — auch ein schones Ele-
ment im Verlauf der Strecke. Dabei bit-
te nicht die Blinklichtiiberwachungssig-
nale vergessen (z.B. von Viessmann).

Im néchsten Modul kénnte eine Ver-
ladeanlage nach dem Vorbild in Grof3-
heirath zu finden sein. Es muss ja nicht
unbedingt an einen Bahnhof angeglie-
dert sein, sondern liee sich ebenso gut
als separater Gleisanschluss darstellen.
Dass im Weiteren auch noch Zwi-
schenbahnhéfe und ein Endpunkt wie
Rossach vorteilhaft wéren, ist unum-
stritten. Ganz so, wie der Platz reicht,
kann man dies auch einplanen. Fiir
Ausstellungen im Verbund mit anderen
Mitstreitern diirften das optimale Gii-
terverkehrs-Aussichten sein!

Noch ein Wort zu dem eingesetzten
(zumindest geplanten) Material. Die
Module kénnte komplett IMT liefern.
Dabei sind aber auch die Bogenmodule
mit ganzflichigen Trassenbrettern aus-
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geriistet. Die Gleise stammen im sicht-
baren Bereich von Peco (Code 75) und
fiir den Schattenbahnhof von Roco (Ro-
co-Line ohne Bettung). Die Schranken-
anlagen konnen von Weinert oder
Viessmann vorgesehen werden. Genau
so sieht es bei den Formsignalen aus.

Das Empfangsgebdude von Creidlitz
ist in dieser Form im Handel nicht er-
héltlich. Kibris ,,Paulinzella® oder ,Rei-
chelsheim® stellen jedoch Alternativen
dar. Auch das Empfangsgebdude ,,Drii-
beck” von Artitec oder ,Hohn®“ von
RealModell in Resin-Bauweise wiren
vorstellbar. Ziegel und ein wenig Fach-
werk, das sind die Zutaten. Das Kriip-
pelwalmdach sieht sehr preuf3isch aus,
bei der Modellauswahl sollte darauf ge-
achtet werden. Der kleine Giiterschup-
pen in Backsteinmanier findet sich im
Kibri-Programm. Die Porzellanfabrik
lieBe sich — unter Missachtung der Stil-
elemente des Vorbilds — aus der be-
kannten Kibri-Farbenfabrik, der relativ
neuen Brauerei von Faller oder dem
Glaswerk von Piko realisieren.

Sie sehen, es ist eine Menge los in
Creidlitz! Typisch frankisch geht es ir-
gendwie doch nicht zu; somit ist das
Vorbild regionsneutral einzustufen:
Creidlitz konnte eigentlich iiberall sein.
Und, das ist sicherlich das Beste, es ste-
hen in einer optimalen Zugriffsebene
wirklich optimale Rangiermdoglichkei-
ten mit zahlreichen Ladestellen fiir den
Giiterverkehr zur Verfiigung.

Auch wenn ich in der nédchsten Zeit
nicht zum Nachbau von Creidlitz kom-
me (ich habe mal wieder zu viel vor), so
konnte ich mir durchaus vorstellen,
dass sich durch diesen Vorschlag der ei-
ne oder andere MIBA-Spezial-Leser an-
gesprochen fiihlt. Rolf Knipper
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Eine 260 schleppt ih-
re Ubergabe, wie es
z.B. auch in Creidlitz
der Fall sein konnte.

Der Brennstoffhand-
ler kdme auf ein Zu-
satzmodul.

Zugkreuzung in HO -
86 (Fleischmann) und
212 (Roco, statt 211)
kénnen firr ,unser”
Projekt iibernommen
werden.




MODELLBAU

Eine Reinigungsanlage fir Viehwagen in HO

Weg mit Kuhfladen
und Schweinemist ...

Einem zumindest beim Vorbild eher anriichigen Thema (und
sicher auch keinem fiir Vegetarier ...) widmete sich Lutz Kuhl.
Er baute eine ,,Reinigungs- und Entseuchungsanlage” fiir Vieh-
wagen, wie sie oft in grofferen Bahnhofen in unmittelbarer Nahe
der Verladestelle fiir Kiihe und Schweine zu finden war.

e '-‘E.%:""‘ e S

ie fiir den Transport von lebenden

Tieren benutzten Fahrzeuge miis-
sen naturgeméaf} nach jeder Fahrt mehr
oder weniger griindlich gereinigt wer-
den. Wer jemals an einem heilen Som-
mertag im Stau neben einem Schwei-
netransporter gestanden hat, weil3
auch, warum ... Als solche Transporte
noch tiberwiegend mit der Bahn erfolg-
ten, war dies nicht anders.

Im um 1900 erschienenen Lehrbuch
,Der Eisenbahnbau” von H. Knauer fin-
det sich dazu folgende Ausfithrung:
,Der Eisenbahnverwaltung liegt nach
dem Reichsgesetze vom 25. Februar
1876 die Reinigung der Viehwagen ob.
Deshalb miissen auf deutschen Bahn-
hofen mit stirkerem Viehverkehr Wa-
genreinigungsstellen und besondere
Entseuchungsstellen in unmittelbarer
Verbindung mit den Viehrampen ange-
legt werden. Uber sie sei nur kurz be-
merkt, dass das Reinigen der Viehwa-
gen durch Abwaschen und Abspritzen
mit heissem Wasser erfolgt, woran sich
das Entseuchen mit Karbolsdure
schliesst. Beides findet auf einer von ei-
ner erhohten Rollschicht eingefassten

Nachdem Kiihe und Schweine ihre letzte Rei-
se beendet haben, miissen die Wagen einer
griindlichen Reinigung und Desinfektion
(friiher auch , Entseuchung” genannt) unter-
zogen werden — fiir unsere Preiser-Arbeiter
sicher nicht immer eine angenehme Arbeit ...
Fotos: Lutz Kuhl
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Die Reinigungs- und Entseuchungsanlage fiir Viehwagen im Bahnhof Paderborn. Die Reinigung
der Wagen erfolgt von einer erh6hten Arbeitsbiihne aus; da dabei jede Menge Schmutz anféllt,
wird die Anlage zu den Durchgangsgleisen hin von einer Wand aus Betonplatten abgeschirmt.
Unter dem Plattenweg zwischen den Gleisen liegen auch die Leitungen vom Kesselhaus zur
Biihne; Abwasser und Viehmist werden in einer mit Ziegeln ausgemauerten Jauchegrube
gesammelt, die mit Brettern abgedeckt werden kann.

Die zur Reinigung bestimmten Viehwagen lassen sich mithilfe von Umlenkrollen und einer
Seilwinde bewegen, die in einer separaten Bude untergebracht ist. Fotos: Rolf Ertmer

Bithne statt. Die Schienen ruhen auf
Steinwiirfeln aus Basaltlava, die aus
dem 0,25 m starken, wasserdicht mit
engen Fugen hergestellten Ziegelpfla-
ster hervorragen. Damit die Jauche
schnell abfliessen kann, ist das Pflaster
entsprechend geneigt angelegt. Die
Schienenstringe des Waschgleises ha-

Viehrampe und Reinigungs-
anlage im Bahnhof Diissel-

ben verschiedene Hohe, damit die Wa-
genbodden eine schrige Lage einneh-
men und das Wasser gut abfliesst. Bei
einer Bithnenldnge von 40 m kénnen
gleichzeitig 4 bis 5 Wagen gereinigt
werden. Zur Aufnahme des fliissigen
Diingers dienen zwei Kldrbrunnen,
welche aus zwei durch eine mit Sieb

versehene Scheidewand getrennten
Teilen bestehen und als Sickerbrunnen
wirken.“

Als Vorbild fiir meinen Nachbau dien-
te die Reinigungsanlage im Bahnhof Pa-
derborn. Sie verfiigte iiber zwei Gleise,
zwischen denen eine erhohte Arbeits-
bithne lag, von der aus die Wagen aus-
gemistet und gereinigt werden konnten.
Das dabei anfallende Abwasser lief in
eine mit Ziegeln ausgemauerte Jauche-
grube, an die sich zwei ebenfalls aus
Ziegeln gemauerte Bansen fiir den gro-
ben Mist anschlossen. Damit sich beim
Ausspritzen der Waggons mit heifem
Wasser unter Hochdruck die anriichige
Angelegenheit nicht groBflachig iiber
das tibrige Bahnhofsgeldnde verteilte,
war die Anlage zu den {ibrigen Gleisen
hin mit einer Wand aus Betonplatten
abgeschirmt. Das Kesselhaus war ein
einfacher kleiner Ziegelbau mit flach
geneigtem Dach und einem auffilligen
quadratischen hohen Schornstein.

Die Arbeitsbithne, beim Vorbild aus
Beton, lieB sich recht einfach aus 2 mm
dickem Polystyrol und Vierkantleisten
aus dem gleichen Material bauen.

Kesrelhiaes

dorf aus der Zeit vor 1900.

Zeichnung: H. Knauer,
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Rechts: Das Dach wurde eben-
falls aus den Bausatzteilen zu-
rechtgeschnitten. Der Schlot
stammt aus dem Bausatz der
kleinen Brauerei von Vollmer.

Unten: Das fertige Kesselhaus.
Da Tiiren und Fenster auf der
Riickseite nicht notwendig
sind, sollen sie hinter einem
einfachen Holzschuppen ver-
schwinden.

Das Kesselhaus entstand aus
dem Nebengebaude der
»Lokleitung” von Auhagen,
dessen Wande sich leicht zer-
teilen und in anderer Form
kombinieren lieBen. Wer dazu
den Bausatz nicht , opfern”
will, kann ein solches Gebau-
de natiirlich auch komplett
aus Ziegelmauerplatten von
Auhagen oder Kibri erstellen,
Fenster sind beim Vorbild
ohnehin nur in einfachster
Form vorhanden.
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Sperrholz gleicher Stirke und diinne
Holzleisten lassen sich ebenfalls ver-
wenden, nur hat man dann mehr Miithe
mit dem Schleifen um die Holzstruktur
zu verbergen. Die Anschliisse fiir die
Hochdruckleitung entstanden einfach
aus Hydranten von Auhagen (aus dem
Set , Fuf3steig und Zubehor®, Art.-Nr 23
254), auf die ich noch Handrédder von
Weinert klebte (Art.-Nr. 8260). Die Was-
serschldauche bestehen aus schwarzem
Litzendraht.

Das Kesselhaus baute ich aus Teilen
des Nebengebdudes der ,Lokleitung mit
Schuppen® von Auhagen (Art.-Nr. 11
839). Es ist jetzt zwar wahrscheinlich
umgerechnet etwas kleiner als sein Vor-
bild, passt damit aber ganz gut zu mei-
ner ohnehin etwas ,eingedampften®,
sprich verkiirzten Reinigungsanlage.
Anstelle des hohen vierkantigen
Schornsteins nahm ich einen zufillig
passenden runden Schlot aus der Bas-
telkiste (er stammt von der Vollmer-
Brauerei).

Im Gegensatz zu der Beschreibung
bei H. Knauer lagen Gleise der Pader-
borner Reinigungsanlage auf einer Be-
tonunterlage, was die Nachbildung im
Modell vereinfacht. Als Grundlage ver-
wendete ich wieder 2 mm starkes Poly-
styrol, die Schienen liegen auf 4 mm
breiten und 2 mm hohen Streifen. Auf
die Nachbildung der Schienenstithlchen
verzichtete ich, da sie nachher weitge-
hend unter dem Schmutz verschwinden
wiirden. Die Schienenprofile wurden
daher nur mit Sekundenkleber aufge-
klebt.

Die Betonteile bemalte ich mit einer
Mischung aus Hellgrau (Revell Nr. 75),
Ocker (Revell Nr. 88) und viel Weil3 (Re-
vell Nr. 2). Nach dem Trocknen der Far-

Die wichtigsten Abmessungen der Ar-
beitshiihne fiir die BaugroBen HO und
N. Die genauen MaBe sind hier weni-
ger kritisch und kénnen bei einem
Nachbau auch dem vorhandenen Platz
angepasst werden. Die Lange der Biih-
ne sollte jedoch fiir einen vorbildge-
rechten Eindruck so bemessen sein,
dass mindestens drei Verschlagwagen
Platz finden.

Wer es einfacher haben will, konnte
den Unterbau auch geschlossen aus-
fiihren — das diirfte es auch gegeben
haben. Ebenfalls recht gut im Modell
macht sich sicher auch eine Biihne
komplett aus feinen Holzleisten, wie
sie fiir die Epoche I denkbar ware.

Zeichnung: Lutz Kuhl
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Rechts: So entstand die Arbeitsbiihne. Fiir den Unterbau verwende-

te ich 2,5 x 2,5 mm messende Polystyrolprofile. Fiir den gleich-
maBigen Abstand beim Kleben sorgen passend zugeschnittene

Kartonstiicke, die sich nach dem ersten Antrocknen wieder heraus-

driicken lieBen. Wenn der Kleber endgiiltig abgebunden hat, kann
man die Stiitzen unten abschneiden.

Fertig fiir den ersten Anstrich — der auf der Grundplatte montierte

Unterbau der Arbeitsbiihne. Die eigentliche Arbeitsflache entsteht

wieder aus 2 mm starkem Polystyrol, sie wurde erst nach dem
Bemalen aufgeklebt. Vorne ist auch schon der Ausschnitt fiir die
Jauchegrube zu sehen.

be alterte ich alles mit reichlich ,Acker-
grund“ von Rainershagener Naturals
(Rainer Lipp, GraBhoffstr. 40a, 32425
Minden, Tel. 05 71/42 46 4). Strohreste
und Mist bildete ich mit verschiedenen
Fasern von Heki nach, hohes ,Wild-
gras® des gleichen Herstellers benutzte
ich fiir Grasbiischel und Bewuchs in
den Ecken und Winkeln. Die einfache
Holzbude fiir die Seilwinde stammt aus
dem Bausatz 120225 von Faller, die
Umlenkrollen fiir die Seilziige fanden
sich als Zubehor bei den Kaimauern
von Kibri (B-8528). Nur auf den Einbau
eines Geruchsmoduls in die Jauchegru-
be verzichtete ich zum Schluss doch lie-
ber ... lk

Fertig, der Nachste! Mit der Seilwinde wer-
den die Wagen zum Ausspritzen in den Be-
reich der Jauchegrube vorgezogen.
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Als Grundplatte diente eine 2 mm starke Polystyrolplatte, als Un-
terlage fiir die Schienenprofile Profile von Evergreen mit den Ab-
messungen 2 x 4 mm. In der Mitte erhielt die Grundplatte einen
Ausschnitt fiir den Abwasserkanal zur Jauchegrube, zu dem die
Flachen zwischen und neben den Schienen in einer leichten Nei-
gung liegen. Diese lieB sich mit entsprechend breiten Streifen aus
0,5 mm starkem Polystyrol, die jeweils am duBeren Ende unterfiit-
tert wurden, leicht herstellen.

Fiir die Ziegelwande verwendete ich die neuen Mauerplatten von
Auhagen mit maBstéblich groBen Ziegeln. Zwei Platten aufeinan-
der geklebt ergaben die richtige Wandstarke.
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MODELLBAHN-PRAXIS

Eine Chemiefabrik mit Kaianlage im Modell

Kessel, Schiff und Eisenbahn

Eine Fabrik fiir chemische Produkte bietet auch im Modell mit
Tanks, unterschiedlichen Liiftern und einem undurchschaubaren
Gewirr von Rohrleitungen ein eindrucksvolles Bild. Verschiedene
Vorbilder aus den Zwanzigerjahren regten Frank Rohmer zu

seinem Diorama an.

u Beginn des 20. Jahrhunderts sie-
delten sich immer mehr chemische
Werke und Fabriken in der Ndhe von
Rheinhéfen an, da sie auf fliisssige Roh-
stoffe wie Mineral6l, Walol und Pflan-
zenole angewiesen waren. Diese wur-
den oft per Tankschiff angeliefert und
mithilfe von Ubergabeanlagen in Tanks
oder gleich in Kesselwagen abgefiillt
um sie zu den Produktionsstéitten zu
transportieren. Eine solche Umschlag-
anlage der Firma Henkel gibt es heute
noch in Diisseldorf-Reisholz.
Sie reizte mich zum Nachbau und ich
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versuchte mir vorzustellen, wie diese
Anlage in der frithen Epoche II ausge-
sehen haben konnte — Kesselwagen
wéiren dazu von Fleischmann und
Mérklin erhéltlich. AuBerdem gibt es
eine ganze Reihe weiterer Fahrzeug-
modelle mit dem Henkel-Logo, die in
die fragliche Zeit passen. Diverse Gii-
terwagen von Roco, Mérklin und Trix,
Lastkraftwagen von Roskopf und Pfer-
degespanne von Preiser suchten ei-
gentlich nur noch ein entsprechendes
Ambiente! Damit stand also das Thema
fiir das Diorama fest.

Mehrere Fabrikgebdude von Kibri
standen ohnehin schon lange ungenutzt
im Regal. Mit ihnen lieBe sich leicht ei-
ne chemische Fabrik in der Dreiliger-
jahren des vergangenen Jahrhunderts
darstellen, die angenommenermalien
Waschmittel produziert. Das Modell ei-
ner solchen Fabrikanlage hat zudem
den Vorteil, dass es ziemlich zeitlos ist.

Die einzelnen Gebaude

Eine Ubergabeanlage fiir fliissige Stoffe
spielt beim Giiterumschlag in einer
Chemiefabrik eine grofe Rolle. Fiir
ihren Bau verwendete ich den Kibri-
Bausatz der ,Tankwagen-Abfiillanla-
ge“. Wiahrend die Apparaturen, Rohr-
leitungen, Pumpen usw. unterhalb der
Plattform gemifl Baubeschreibung zu-
sammengebaut wurden, musste die
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Die Ubergabeanlan-
ge fiir Ol (oder ande-
re fliissige Stoffe)
entstand in Anleh-
nung an eine ent-
sprechende Anlage
im Rheinhafen der
Firma Henkel in Diis-
seldorf-Reisholz.
Das Modell entstand

an der Kaimauer fes = = o " : aus der Abfiillanlage
- gemacht, die Smbiﬁdun_genzur - A o N B ' von Kibri, zusatzliche
 Umschlaganlage sind bereits gelegt. P — — SWMUS . Teile wie Abfiillrohre

lieferte Pola.

Rechts: Vom Schiff auf die Bahn. AuBer den
Vorratstanks der Fabrik direkt hinter der
Ubergabeanlage kénnen auch gleich Kessel-
wagen befiillt werden — der Tankdeckel ist
hier schon gedffnet.

Plattform etwas angehoben und mit ei-
ner neuen Bodenplatte versehen wer-
den. Die Abfiillkrane wurden vollkom-
men neu gebaut. Dazu nahm ich u. a.
Abfiillrohre von Pola, die bei diversen
Industriebauten iibrig geblieben und in
der beriihmten Restekiste gelandet wa-
ren. Die Halterungen liefen sich aus
den Dachtrégern des Originalbausatzes
herstellen, da das Dach bei dieser An-
lage nicht benétigt wird. AbschlieBend
konnten die Aufstiege angepasst wer-
den. Als Vorratstanks verwendete ich
die Tankkessel von Vollmer, da sie vom
Volumen und den Proportionen her ge-
radezu ideal sind und die anderen In-
dustrieanlagen nicht erdriicken.

Die Fabrikgebdude stammen fast alle
von Kibri. Sie wurden nur wenig abge-
wandelt, indem die Aufzuganbauten
und die Tiirme und Kessel unterschied-
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lich angeordnet wurden. Das Lagerge-
bdude mit Laderampe entstand aus
zwei Kibri-Bausédtzen der ,Fabrik mit
Anbau® (B-9786). Die Ausstattungstei-
le wie Kessel oder Aufstiegsleitern ha-
be ich etwas anders als im Bauplan po-
sitioniert und zwei Briickeniibergénge
zu einem ldngeren zusammengefasst;
sie verbinden — wie auf dem Plan zu er-
kennen ist — zwei Hauptgebdude. Das
dritte Hauptgebdude erhielt eine Hy-
drieranlage, die im Selbstbau aus
Kunststoffprofilen und Kibri-Kesseln
entstand.

Das dreiteilige Kesselhaus ist an ein
Vorbild der Firma Dynamit Nobel AG in
Troisdorf angelehnt. Das Modell besteht
aus drei Bausdtzen des Kibri-Kessel-

Der Plan des Dioramas mit den Kaianlagen
und der Waschmittelfabrik, die Abmessungen
betragen 80 x 150 cm.

Zeichnung: Frank Rhmer

Tankschiff

Mineraldlverladeanlage

Vorratstanks

Waschmittelproduktion

Fasslager mit Lagerschuppen und Rampe
Verladeeinrichtung fiir Behalterwagen
Zentrallager

Verwaltung

Gebaude mit Hydrieranlage
Waschmittelverpackung
Zentralkesselhaus
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hauses (B-9784), die versetzt aneinan-
der gefiigt wurden; die beiden dufleren
Gebdudeteile erhielten die hohen
Schornsteine.

Meine ,Waschmittelproduktionsanla-
ge” ist in einer lingeren Halle mit Zu-
fahrtsgleis untergebracht. Sie besteht
aus zwei Kibri-Bausédtzen der ,Shed-
halle® (B-9782), die sich an die ,,Vulcan
Manufacturing Company* von Walthers
(Art.-Nr. 933-3045) als Zentralbau
anschlieBen. Als Vorbau dient ein wei-
teres Kesselhaus von Kibri, dessen
Schornstein seitlich neben dem Zen-
tralgebdude Platz fand.

Die Abfiillanlage stammt von Heljan
(,Betonmischwerk®, Art.-Nr. 1715). Sie
erhielt neue Rohrleitungen, die Abfiill-

3]
['; -*1_.' = -

L das Kesselhaus zu sehen,
o in der Mitte das Zentral-
e ‘ lager. Vorne links ist
o noch das Dach der
B d » Produktionshalle
ﬁf '-IJI ‘ angeschnitten.
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behélter wurden in Hohe und Position
so angeordnet, dass die Staubbehélter-
wagen beladen werden konnen; auch
die Hohe der Stahlkonstruktion musste
angepasst werden (die Modelle auf den
Fotos entsprechen zwar der Epoche III,
allerdings gab es auch schon in der
Epoche IT dhnliche Staubbehélterwagen
mit genieteten Behéltern — vielleicht er-
scheinen einmal die entsprechenden
Modelle ...). Das sich anschlieende La-
gergebdude ist ein Kibri-Lagerschup-
pen, bei dem die Sockelleisten entfernt
sowie die groBen Fenster unten um 1
cm gekiirzt und mit einem Mauersockel
versehen wurden.

Alle Gebdude bekommen nach der
Fertigstellung folgende Patinierung:
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Zundchst wurden die kompletten Ge-
bdude mit stark verdiinnter dunkel-
grauer Farbe lasiert. AnschlieBend gra-
nierte ich die Ziegelwdnde und Zie-
gelddcher mit ziegelroter Farbe (Revell
Nr. 37), usétzlich erhalten alle Gebdude
noch eine weitere Granierschicht aus
oxidgrauer Farbe von Humbrol (Nr. 64).

So entstand der Binnentanker

Jetzt fehlte noch ein passendes Tank-
schiff. Mein Modell entstand aus zwei
Schiffs-Bausidtzen von Noch, deren
Rimpfe zusammengeklebt wurden.
Samtliche Aufbauten wurden komplett
abgefrast und die so entstandenen
Locher mit einer Bodenplatte aus 0,5
mm dickem Polystyrol abgedeckt; so
erhielt das Schiff ein neues Deck. Von
den Tankeraufbauten schliff ich die
Sockel ab, damit die Aufbauten spiter
exakt auf diesem Deck aufliegen.

Anhand von Vorbildaufnahmen fer-
tigte ich die neuen Aufbauten ebenfalls
aus 0,5 mm starken Polystyrolplatten
an. Fir das Steuerhaus wurden Kunst-
stoffprofile verwendet, die ich auf die
Seitenwédnde aus klarem Polystyrol
klebte. Nach dem Zusammenbau konn-
te dann das Steuerhaus innen und
auflen so mit hellbrauner Farbe ange-
strichen werden, dass die Fenster frei
bleiben.

Weitere Ausschmiickungsteile wie et-
wa Bullaugen, Liifter, Oberlichter, Posi-

Die Firma Henkel be-
saB bereits in den
Zwanzigerjahren
eine groBe Anzahl

an Lkws, deren Auf-
bauten schon damals
gerne fiir Werbung
genutzt wurden.

Unten: Uber den
»Dachern von Hen-
kel”. Rohrleitungen,
Liifter und andere
Aufbauten pragen
das typische Bild
einer Chemiefabrik.

Reges Treiben auf dem Werksgelénde.
Neben der Eisenbahn sind vor allem
Pferdefuhrwerke unterwegs.
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Oben: Waschmittelkartons auf
dem Weg zum Verbraucher. In den
Zwanzigerjahren des vorigen Jahr-
hunderts wurden dazu oft Pferde-
gespanne eingesetzt.
Lastkraftwagen gab es aber
natiirlich auch schon, rechts das
Roskopf-Modell aus einer Sonder-
serie von Lemke.
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Ganz regulér im Fleischmann-
Katalog zu finden ist dagegen
dieser Privatwagen von Hen-
kel mit Epoche-ll-Beschrif-
tung.

Unten: An der Verladerampe
herrscht Hochbetrieb. Sauber
gestapelt stehen hier Fasser
mit Olen und Fetten fiir den
Weitertransport innerhalb des
Werksgelandes bereit.

Fotos: Frank R6hmer

tionslampen, Rettungsringe, Aufstiege,
Anker und Ankerketten sind als Zu-
behor im Schiffsmodellbauhandel er-
haltlich. Schrifttafeln fiir die Beschrif-
tung von Bug und Heck lassen sich mit
PC und Drucker herstellen. Wer es et-
was einfacher haben will, kann auch
das schone Modell eines kleinen Tank-
schiffs von Artitec verwenden, dessen
Vorbild aus den Dreifligerjahren des
vergangenen Jahrhunderts stammt.

Aufbau und Detaillierung

Nachdem die meisten Gebdude bereits
vorab fertig gestellt worden waren,
konnte es an den Bau des Segmentkas-
tens gehen. Er entstand in bewédhrter
Spantenbauweise aus 12 mm dicken
Sperrholzplatten. Dabei waren die un-
terschiedlichen Hohen von Wasser-
oberfliche und der Grundfliche fiir
Gleise und Gebdude so anzupassen,
dass als Kaimauer die Arkaden von Fal-
ler verwendet werden konnten. Auf3er-
dem musste bei der Hohe des Kais noch
beachtet werden, dass die Schienen-
oberkante auf gleicher Hohe mit der
Oberkante der Kaimauerkante lag. Die
Gesamtfliche des Dioramas betrdgt 80
x 150 cm.

Betrachtet man Fotos von Chemie-
fabriken aus den Dreif3igerjahren des
vergangenen Jahrhunderts, so fallen
die zahlreichen Rohrleitungen auf, die
auf Stiitzen durch das gesamte Geldnde
fithren. Zum Nachbau eignet sich bei-
spielsweise Rundmaterial aus Alumini-
um ebenso wie Kunststoffrohre aus
dem Evergreen-Sortiment. Die Stiitzen
baute ich aus den Seitenstreben der
Hochspannungsmasten von Heljan.
Nach der entsprechenden Formgebung
und dem Anpassen der Lingen wurden
die Aluminium-Rohrleitungen mit Se-
kundenkleber auf den Stiitzen befestigt;
der Farbanstrich der Rohrleitungen er-
folgte mit hellgrauer und rostroter Far-
be. Auch bei der ,Waschmittelprodukti-
onsanlage® waren noch zusétzliche
Rohrleitungen anzubringen, die die ein-
zelnen Gebdude des Ensembles mitein-
ander verbinden.

Als weitere Details waren noch Kohlen-
lager bei den Kesselhdusern sowie
Schlackehaufen anzulegen. Der Trans-
port der Kohle innerhalb des Werks-
geldndes erfolgte zur damalige Zeit
meist mit Pferdefuhrwerken, wie es sie
bei Preiser gibt. Ladegiiter wie Kisten
und Féasser stammen aus dem Trix- und
Preiser-Sortiment, Lastkraftwagen und
Pferdegespanne mit den Henkel-Auf-
schriften gab es als Sonderserien von
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Die Abfiillanlage entstand aus Teilen des Betonmischwerks von Hel-
jan, dessen Hohe an die Behalterwagen angepasst wurde. Auch die
Position der Silos wurde entsprechend den Waggons angepasst.

In Chemiewerken wurde meist mit feuerlosen Dampfspeicherloks
rangiert, denn es wird mit brand- und explosionsgefahrlichen Stoffen
gearbeitet — auch wenn dabei nur ein harmloses Produkt wie Wasch-
mittel herauskommt. Hier ist gerade das Trix-Modell im Einsatz, eine
etwas kleinere dreiachachsige Dampfspeicherlok gibt es bei Liliput.
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Lemke. Bei den Firmenlogos und Wer-
betafeln an und auf den Gebduden han-
delt es sich um Original-Logos, die sich
aus dem Internet herunterladen lieBen
und die ich mit einemFarbdrucker aus-
druckte. Zum Schluss fehlte nur noch
das Schiff an seinem Liegeplatz. Da das
Entladen und Umfiillen in einen Kessel-
wagen gezeigt werden sollte, stellte ich
aus Fahrradventilgummi die Schlauch-
verbindungen vom Schiff zur Abfiillan-
lage her. Die Schlduche erhielten einen
schwarzen Anstrich, aullerdem wurde
mit einem feinen Laubsdgeblatt der
Deckel eines Kesselwagens geoffnet.
Frank Réhmer




NEPTUN

Ein kleiner Fischereihafen in HO

Seefisch auf Reisen

Der Giiterumschlag in einem Hafen vom Schiff auf die Bahn ist
immer ein interessantes Thema fiir die Umsetzung ins Modell.
Dass dazu auch gar nicht viel Platz notwendig ist, zeigt Frank
Rohmer am Beipiel eines kleinen Fischereihafens, den er mit
handelsiiblichen Modellen realisierte.

Verbrachte man in den Fiinfziger-
und Sechzigerjahren des vergange-
nen Jahrhunderts die Ferien oder sei-
nen Urlaub an der Nordseekdiste, so fie-
len an bestimmten Orten besondere Gii-
terziige auf, die fast nur aus Kithlwagen
mit der Aufschrift ,Seefische” bestan-
den. Da Seefisch sehr empfindlich ist,
mussten neben der Eiskiihlung weitere
Konservierungsmethoden sowie ent-
sprechende Transportmittel eingesetzt
werden, damit der Fisch relativ schnell
und frisch zum Verbraucher gelangen
konnte. Bereits im 19. Jahrhundert
wurden Kithlwagen entwickelt, damit
die Finge immer gut gekiihlt per Eisen-
bahn die Absatzmérkte in den entfernt
liegenden Stidten erreichen konnten.

Seefisch frisch auf den Tisch

Will man den Seefisch-Transport im
Modell darstellen, so sind einige Dinge

Oben: Ein Hochseetrawler l6scht seinen Fang.
Die entsprechenden Kiihlwagen werden gera-
de bereitgestellt.

Links: Heckansicht des Fischtrawlers; die Auf-
bauten wurden mithilfe von Polystyrolplatten
und Beschlagteilen (Schiffsmodellbau) ange-
fertigt.
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zu beachten: Bevor der Seefisch trans-
portiert werden kann, muss er erst ein-
mal gefangen werden. Ist der Fang ein-
geholt, muss der Fisch moglichst direkt
verarbeitet und vermarktet werden.
Dies geschieht noch im Fischereihafen,
wo sich die entsprechenden Gebdude
wie etwa Fischereigenossenschaft,
Auktionshalle, Kiihlhaus, Eis- sowie
Konservenfabrik befinden.

Damit der Fisch frisch auf unseren
Tisch gelangt, wird er mit den bereits
erwdahnten Seefischwagen an den Be-
stimmungsort transportiert. Altere
Kithlwagen ohne Maschinenkiihlung
bendtigten noch Eisblocke fiir ihre
Kiihlkammern. Das Eis wurde in Eisfa-
briken hergestellt, die sich meist direkt
im Hafengebiet befanden. Diese Fabri-
ken lieferten auch das Eis fiir die Fisch-
kutter; mithilfe von Eis und Salz konnte
Fisch schon auf hoher See konserviert
und frisch gehalten werden.

Die Gebaude am Hafen

Auf meinem Anlagensegment sollten
folgende Gebdude mit Gleisanschluss
Platz finden: Die Fischerei-Genossen-
schaft mit Verwaltung, eine Lagerhalle
mit Kithlhaus sowie eine Auktionshal-
le, dazu sollten noch eine Fischrduche-
rei, eine Heringsbraterei und Marinier-
anstalt kommen, eine Eisfabrik sollte
auch nicht fehlen. Die Konservenfabrik
befindet sich auf dem zweiten Segment,
das noch im Bau ist.

Bei der Suche nach geeigneten Vor-
bildern stie$3 ich u. a. auf ein Bild des
Biisumer Hafens aus den DreiB3igerjah-
ren des vergangenen Jahrhunderts. Bii-
sum war damals der bedeutendste Fi-
schereiplatz an der Westkiiste Schles-
wig-Holsteins; um 1900 gab es dort
bereits eine leistungsfahige Fischindu-
strie. Auf diesem Bild ist ein Gebadude-
Ensemble zu sehen — moglicherweise
die Fischereigenossenschaft — das stark
dem Raiffeisen-Lagerhaus von Faller
dhnelt. Die Auktionshalle war damals
in einem kleinen Holzschuppen unter-
gebracht.

Fiir die Eisfabrik fand ich in Biisum
kein Vorbild; mein Modell sollte aber in
GroBe und Stil zur Fischereigenossen-
schaft passen. Ich verwendete daher
den Bausatz der ,,Zahnradfabrik® von
Faller; er enthélt auch einen Holz-
schuppen, der zur Auktionshalle umge-
baut werden kann. Das Vorbild der
Fischrducherei stammt aus Ténning.
Dieses Gebédude ldsst sich relativ leicht
aus dem Pola-Bausatz der , Essigfabrik*
herstellen.
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An Deck des Trawlers herrscht
Hochbetrieb. Der leicht verderb-
liche Frischfisch wird mit Eis fiir
den Weitertransport konserviert.
Auch einige Fasser mit Salzherin-
gen sind zu sehen.

Fotos: Frank R6hmer

Links: Ein Teil des gut gekiihlten
Fisches wird sofort zu den bereit-
gestellten Kiihlwagen transpor-
tiert.

Unten: Der Kai mit dem Gebaude
der Fischereigenossenschaft. Mit
dem Loschen der Ladung ist
bereits begonnen worden.
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Der Kiihlwagen muss noch mit Eis versorgt werden, die Eishlocke kommen dazu aus der Eis-
fabrik links im Bild. Bei den Eisblocken handelt es sich um Reste von Spritzlingen aus klarem
Kunststoff, die entsprechend zerkleinert wurden. Leider sind diese Spritzlinge recht selten
geworden, da sich in den neueren Bauséatzen fast nur noch Folien befinden.

Der Bau der Gebdudemodelle

Fiir die Fischereigenossenschaft mit
Lager und Verwaltung musste die
Grundplatte des Faller-Bausatzes so
verkiirzt werden, dass nur der grof3e
Lagerschuppen mit Anbau darauf Platz
fand. Vor dem Zusammenbau patinier-
te ich alle Holzwénde und Holzteile mit
verdiinnter ,,Gummi“-Farbe von Model
Master, wourch die Holzmaserung
deutlicher sichtbar wird. Alle Teilge-
bdude wurden bis auf das kleinere La-
ger gemal der Anleitung zusammenge-
baut. Der Zusammenbau des Turmes
erfolgte ebenfalls nach Vorschrift, aller-
dings entfiel hier die Grundplatte.
Meine ,Eisfabrik“ entspricht weitge-
hend dem Bausatz der ,Zahnradfabrik*
von Faller. Allerdings wurden die Zie-
gel der Hauptwédnde dunkelrot gestri-
chen, die Décher erhielten einen schie-
fergrauen Anstrich. An der Riickwand
des Anbaues brachte ich zwei Schup-
pentiiren, eine Holzrampe sowie die
Kiihlschlangen (Kibri-Teile aus der
berithmten ,Restekiste®) an. Fiir die
Fischrducherei wird der Bausatz ,Es-
sigfabrik® lediglich um eine Etage auf-
gestockt und mit Speichertoren sowie
einem Fabrikschornstein versehen.
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Das Modell des Fischdampfers

Der typische Fischdampfer, der bis zum
Zweiten Weltkrieg gebaut und bis in die
Sechzigerjahre eingesetzt wurde, war
ein so genannter ,Seitenfanger” mit ca.
500 BRT. Er besaB ein offenes Arbeits-
deck. Seine Reisedauer war — wegen
der noch nicht ausreichenden Kiithlung
durch Stiick- oder Schuppeneis — auf et-
wa 20 Tage begrenzt. Die Grundlage fiir
den Bau meines Modells war der Bau-
satz des ,Northsea Fishing Trawler*
von Revell. Da er im Maf3stab 1:142 ge-
halten ist, musste ich neue Aufbauten
anfertigen; die notigen Informationen
lieferte der Kartonmodellbau-Bogen
des Fischkutters ,Consul Pust® von
Schreiber.

Vom Revellbausatz ist der Rumpf zu
verwenden. Da es sich um ein Voll-
rumpfmodell handelt, war der untere
Teil entlang der Wasserlinie mit einer
kleinen Tischkreissdge zu entfernen.
Zur besseren Stabilitdt habe ich von un-
ten eine 10 mm dicke Balsa-Holzplatte
eingesetzt, die mit einem Schnitzmes-
ser angepasst und mit Uhu-Hart ver-
klebt wurde. Damit das Schiff dem
deutschen Baustil entspricht, &nderte
ich den Bug entsprechend um. Diinne

Polystyrolplatten und der Kunststoff-
Kitt von Revell waren dabei sehr hilf-
reich. Das Heck erhielt ein neues Holz-
deck.

Die Aufbauten wurden aus 0,5 mm
dicken Polystyrolplatten angefertigt. Die
MafBe lieBen sich recht gut vom Karton-
modellbau-Bogen abgreifen. Allerdings
mussten sie in Linge und Breite verédn-
dert werden, da das Revell-Modell et-
was kiirzer und schmaler ist. Die Auf-
bauten erhielten einen rotbraunen, das
Steuerhaus einen hellbraunen Anstrich.
Die dazugehorigen Bullaugen, Liifter,
Anker, Poller sowie das Rettungsboot
und die Reling stammen aus dem
Schiffsmodellbau-Handel, ebenso die
Blocke der Flaschenziige. Motorwinde,
Oberlichter, Bugreling und Halterung
fiir die Netze sowie weitere Kleinteile
stammen aus dem Originalbausatz.

Die Masten sind aus Rundhélzern
und der Schornstein aus einem Polysty-
rol-Rohr angefertigt. Die Seeleute von
Preiser verleihen schlielich dem Fisch-
kutter den letzten Schliff. Die Beschrif-
tung entstand mithilfe eines Tinten-
strahldruckers.

Der Aufbau des Segments

Der grundsitzliche Aufbau des nur 60 x
60 cm messenden ersten Segments er-
folgte wie bereits bei der ,Waschmittel-
fabrik“ (siehe Seite 46) in einer kombi-
nierten Spanten- und Rahmenbauweise
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aus Sperrholzplatten und Balsa-Holz.
Nachdem die Grundkonstruktion fertig
war, konnte ich die Spundwand — noch
ohne Dalben — befestigen. Diese werden
erst nach dem Aufkleben der ,Wasser-
folie” (von Faller oder Heki) festgeklebt.

Die Wasserfliche wurde mit grau-
blau-griiner Abtonfarbe gestrichen.
Nach einer Trockenzeit von etwa vier
Stunden habe ich hochglanzenden
Bootslack aufgetragen. Der Lack hat ei-
ne Trockenzeit von mindestens 24
Stunden; wiahrend dieser Zeit darf das
Modul nicht mehr bewegt werden, da-
mit keine Sandkdérner oder Griinzeug
auf die ,Wasseroberfldche“ geraten.

Der Kai erhielt eine Schicht aus Kies,
der im Modell aus feinem Quarzsand
besteht, als Kleber diente Weillleim.
Nachdem alles gut getrocknet ist, wur-
de das tiberschiissige Material abge-
saugt, die Kiesschicht mit feinem
Schmirgelpapier vorsichtig abgeschlif-
fen und mit hellbrauner Pastellkreide
behandelt (eine Staubmaske ist dabei
unbedingt zu empfehlen). AbschlieSend
habe ich die ,Uferstrae“ mit dunkel-
bis schwarzgrauer matter Farbe ,ge-
teert®.

Im Anschluss konnten die Gebdude
an den vorgesehenen Stellen befestigt
werden. Danach war ,Pflanzzeit”, an
einigen Stellen habe ich Gras von Heki
aufgetragen, mit dem sich gleichzeitig
auch Unebenheiten und Flecken ka-
schieren lassen. Frank Rohmer
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Der Plan der beiden Anlagensegmente
mit dem Fischereihafen; das linke
befindet sich noch im Bau.

Fischereigenossenschaft
Auktionshalle

Eisfabrik

Fischraucherei
Konservenfabrik
Heringsbraterei

oV A WN =

Mit dem Handkarren werden die Eisblocke
zum Kiihlwagen transportiert.

Rechts: Die Kiihlanlage dieses Kiihlwagens
alterer Bauart muss mit Eisblocken beschickt
werden. Der Wagen stammt von Klein-
Modellbahn.

Unten: Die Gesamtansicht des Segments. Hin-
ter der Fischereigenossenschaft befindet sich
rechts die Eisfabrik, links die Fischraucherei.
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Waggons Uber Kopf entladen

Lasst uns mal einen kippen!

Eine lebendige Anlage wollen wir haben. ,Viele Ziige, und dass
immer etwas fahrt. “ Dies ist fiir viele der Inbegriff von Modell-
bahn-Lebendigkeit. Aber man kann schon mit weniger zufrieden
sein, mit einer Rangieranlage etwa, die es aber betrieblich in
sich haben sollte. Bertold Langer stellt dafiir ein interessantes
Betriebselement vor, und Martin Knaden sorgte dafiir, dass es
seiner spezifischen Aufgabe auch gerecht werden kann.

ie wire es, wenn lhre nichste
Anlage wirklich etwas ganz Be-
sonderes wire? Hauptbahn mit ab-
zweigender Nebenstrecke? Kopfbahn-
hof mit GroB-Bw? Uber tausend Brii-
cken durch die Zentralalpen? -
Nehmen Sie es mir nicht iibel, aber das
alles ist mega-out.
,In“ ist vielmehr die kleine Rangier-
anlage mit wenigen Triebfahrzeugen,
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von denen aber jedes einzelne seinen
besonderen Charakter besitzt. Giiter-
wagen mit liebevoll applizierten Be-
triebsspuren und vielleicht auch mit
technischen Ergidnzungen, wofiir die
MIBA immer wieder wirbt, Gleise und
Weichen, welche in dieser Art bestimmt
nicht im Geschift zu bekommen sind,
und Gebdude, die man nicht von vorn-
herein mit einem bestimmten Bausatz

identifizieren kann: damit erreichen Sie
Thr Ziel. Es sei denn, Sie haben Spaf
am Modellbahn-Mainstream.

Selbst dann kann es sein, dass Sie
noch Zeit und Lust fiir das vorgeschla-
gene Thema finden. Gerade wenn
Thnen Thre GroBanlage ein wenig lang-
weilig geworden ist und Sie noch ein Er-
weiterungs-Plidtzchen haben, lohnt sich
eine Industriebahn. Und im Gegensatz
zu den Kollegen, die sich mit be-
schrankten Modulen begniigen miissen,
haben Sie obendrein genug Auslauf fiir
Thre Fahrzeug-Unikate.

Schiittgut aus den Wagen
Ein ziemlich spektakulidres Objekt fiir

die Industriebahn ist ein Waggonkipper,
mit welchem offene Giiterwagen ent-
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MODELLBAHN-PRAXIS

Die Kunst besteht darin, Martin Knadens Wagen (s.S. 60) moglichst spat zu 6ffnen, damit die laden werden. Scheut man Anderungen
gesamte Ladung auch den Bunkertrichter erreicht. Die Trittstufe entriegelt die Stirnwand, aber an den Fahrzeugen, wédhlt man einen
erst sollen die Federpuffer durch den Schub des Waggons eingedriickt sein. Also muss man Kreiselkipper, durch den die Wagen
den Anschlag fiir die Trittstufe sorgfaltig justieren. Kipper-Modell und Fotos: Bertold Langer seitlich geneigt werden, bis das Lade-

gut iber die Bordwénde rutscht. In die-
sem Fall wird ein moglicherweise kom-
plizierter Mechanismus nétig, der den
Wagen auf der Schiene hilt.

Ich schlage vor, den Waggon {iiber
Kopf zu entladen. Dazu braucht man
eine briickenartige Konstruktion, wel-
che um eine horizontale Achse am
duBersten Ende gedreht wird. Nachteil
hierbei: man bendétigt Modell-Waggons
mit wirklich aufklappenden Stirnwén-
den.

Einen ganz normalen O-Wagen mit
einer solchen Eigenschaft finden Sie
nirgends, es sei denn am Ende dieses
Beitrags, denn dort zeigt Ihnen Martin
= 0 1 Knaden, wie man durch Selbstbau dazu

kommen kann: eine pfiffige Idee, pra-
zise umgesetzt, und was das Beste ist:
auch in der GroBserie realisierbar.

Dies ist eine Prinzipskizze des Wag-

gonkippers. Um einen exakten Bau-
P plan handelt es sich also nicht. Die
GroBenverhaltnisse stimmen jedoch
(halbe GroBe fiir HO).
Die briickenartige Biihne des
Kippers positioniert sich um ihre am
duBersten Ende liegende Achse in
einen Winkel von maximal 60°. Der
Wagen wird dabei von zwei einzel-
nen Puffer-Aufnahmen gehalten.

Ein Einachs-Wagen wird auf einer geneigten Gleisbahn Mechanik genial einfach ...

durch eine Spindel nach oben transportiert. Auf einer Achse

sind jeweils ein Paar fester und loser Modellbahnréder Auf die Idee fiir diesen Kipper kam ich
montiert (innen lose, auBen fest mit der Achse verbunden); bei der Lektiire des empfehlenswerten
die duBeren Rader heben die Biihne mittels der Rollbahn, Buches ,Die Augsburger Localbahn®
die von der unteren Kante der Briicke gebildet wird. von Siegfried Braun, erschienen im EK-

Verlag (ein Muss fiir alle an Industrie-
bahnen Interessierte). Hierin fand ich
eine winzige historische Ubersichts-
zeichnung der Kippvorrichtung, die das
Kesselhaus einer grof3en Augsbhurger

I Papierfabrik versorgte. Einzelheiten

waren kaum zu erkennen, aber das

Die Spindel ist links und rechts gelagert. Die Verbindung Konstruktionsprinzip iberzeugte mich,

zur Antriebsachse (rechts) wird durch ein Kardangelenk zumal es geradezu danach schrie, als
hergestellt. Im Modell geniigt ein Stiick Silikonschlauch. Modell nachgebildet zu werden.

Die Achse der Briicke besteht im Modell aus Rundmessing Die Briicke wird hier nicht durch

von 2 mm Durchmesser. Seilziige oder Teleskop-Hydraulik in

Arbeitslage gebracht, sondern durch
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|,/ Anschlag fiir Trittstufe

Ganz oben: Die Wangen der Kipper-Briicke bestehen aus zwei Lagen 0,5-mm-Polystyrol;
dargestellt ist die innere Lage mit den Schlitzen fiir die Querverstrebungen (Zeichnung
unten). Die duBere Lage ist identisch, nur ohne Schlitze. Der Prellbock-Trager sitzt

selbstverstandlich auf der duBeren Lage.

NEM 301

Die wichtigsten Teile
in OriginalgroBe fiir HO

Schnittmuster fiir die Querverstrebungen der Briicke. Es fallt relativ platzaufwandig
aus: Je langer die Anlege-Linien fiir das Schneide-Lineal, desto genauer kann man es
justieren. Freilich konnen wir es hier nicht iibertreiben. Aber noch langer wére besser
gewesen.

I 1]

te Wagen wieder angekuppelt. Am Ende der kompletten Wagengrup-
pe gelangt er iiber Gl 2 (ziehen) nach Gl 32 (schieben), wo er
abgestellt wird. Dann kommt der nachste volle Wagen dran. Im Bei-
spiel oben kdonnte FG das Kesselhaus eines kleineren E-Werks sein.
Die Kohle kédme unterirdisch in die Halle und miisste dort von oben
der automatischen Feuerung zugefiihrt werden.

Der betriebliche Ablauf

Ein Gruppe voller Wagen wird von links nach Gl 2 gebracht. In diesem Fall befindet sich der Trichter des Kippers in der
Dann stoBt sie die Lok zuriick, bis der letzte Wagen auf dem Waggon- Fabrikhalle, um ihn vor der Witterung zu schiitzen. Auch das
kipper steht: abkuppeln — kippen — absenken, dann wird der entleer- Ladegleis endet im Fabrikgebaude.
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einen Wagen, welcher sich auf einer ge-
neigten Schienenbahn auf und ab be-
wegt. Es geniigt ein Einachs-Wagen; er
wird durch eine parallel zur Bahn lie-
gende Gewindespindel verfahren.
Auch die Unterseite der Briicke ist
quasi als Gleis ausgebildet. Auf ihm rollt
ein zweites Radpaar ab. Zur Drehachse
hin sind die Briickentrédger fischbauch-
artig ausgebildet, sodass das zweite
Paar die Briicke in maximal 60° Nei-
gung bringen kann. Diese Kurve er-
wirkt, dass die Briicke sich mit gleich-
maéBiger Geschwindigkeit hebt, sofern
auch der Wagen ein fixes Tempo hat.
Ein Sturz der Briicke zuriick in die
Ausgangslage ist ausgeschlossen, denn
der Einachs-Wagen ist durch den Spin-
delantrieb verriegelt und das dullere
Radpaar wirkt wie ein Keil. Beim Seil-
zugantrieb wire das anders, denn hier
hinge alles von der Stabilitdt der Seile
und der Zuverlidssigkeit der Verriege-
lung ab. Einer der vielen weiteren
Nachteile des Seilzuges: Hier wéren
zwei Angriffspunkte rechts und links
der Briicke notwendig. Man miisste sie
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Seitenteile:
2 Lagen Polystyrol,
0,5 mm

Spanten: Polystyrol,

0,5 mm

profilfrei platzieren und dafiir sorgen,
dass an beiden Angriffspunkten gleich-
méBig gehoben wiirde.

... aber Platzprobleme

Das Gleis fiir den Wagen muss inner-
halb der Briicke liegen. Es hat eine weit
geringere Spurweite als die Briicke, be-
sonders im Modell, falls man — wie ich —
normale HO-Wagenridder verwendet.
Zunéchst dachte ich, dass ich mit nur
einem tiiberbreiten Rad auf jeder Seite
auskommen konne. Doch das Problem
war nach kurzer Uberlegung klar: Die
Radpaare miissen sich gegenlaufig be-
wegen. Wenn nicht, dreht sich die Ach-
se nicht um sich selbst und die Rader
gleiten nur auf beiden Schienenbahnen,
statt zu rollen. Nicht gut fiirs Material
und erst recht nicht fiir den nétigen
Kraftaufwand.

Also brachte ich zwei unabhédngige
Radpaare auf die einzige Achse, die
duBleren fest mit ihr verbunden, die in-
neren lose. Ich hatte noch ein paar
durch Versuche maltrétierte Roco-

Evergreen-Streifchen,

Links: Die Seiten-
wangen bestehen
aus zwei Schichten
0,5-mm-Polystyrol,
hier zum Teil noch
mit der aufgekleb-
ten Schneidescha-
blone.

Rechts: Nachdem die
Seitenwangen iden-
tisch bearbeitet
sind, konnen sie in
einer einfachen Win-
kel-Lehre durch die
Spanten verbunden
werden.

Schienentrager:

ca.3x0,5mm

RP25-Radsétze in der Bastelkiste, die
fiir diesen Zweck gut genug waren. Ob-
wohl die Rédder ein wenig schmaler sind
als NEM-Typen, haben sie doch sehr
breite Laufflichen, also musste ich die
innere Schienenbahn mit einer Spur-
weite von nur 7 mm aufbauen. Das ist
aber kein Nachteil, denn kippeln kann
hier nichts, weil beide Radpaare stets
stabilen Kontakt mit ihren Schienen-
bahnen haben. Voraussetzung dafiir ist
freilich, dass die Seitenteile der Briicke
und damit die durch ihre Unterkanten
gebildeten Schienen eine identische
Kurvenform aufweisen und dass auch
die innere Bahn exakt verlegt ist.

... und komplizierte Geometrie

Offensichtlich hatte ich meine Bauplé-
ne nicht exakt genug gezeichnet, denn
als die Briicke gliicklich in die Grube
passte und die geneigte Laufbahn von
oben eingelegt war, standen die Réder
zu hoch. Neue Grube bauen? Keine
Lust und vor allem keine Zeit, also
schnitt ich in den Grubenboden einen

Grube mit eingebau-
ter Laufbahn. Auch
die Funktionsele-
mente bestehen z.T.
aus Polystyrol, so die
Backe fiir die Sinter-
bronze-Lager
(Conrad).

Der IMS-Getriebe-
motor mit eisen-
losem Flachrotor
stammt vom friihe-
ren Chef der Firma
Bertsch, welche heu-
te zu Faulhaber
gehort. Uber die
IMS-Produktpalette
wird noch zu berich-
ten sein.
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Letze Funktionsprobe in diesem Zustand. Keine Klage. Jetzt miissen Spindel und Motor wieder
ausgebaut werden, denn als Nachstes wird gesaubert und lackiert. Konstruieren Sie lhren Kip-
per so, dass man die Bodenplatte mit der Laufbahn bei Bedarf abnehmen kann. Hier geht das
nicht mehr, denn Grube und Bodenplatte sind bereits verklebt.

entsprechenden Schlitz und die Hohe
passte. Die Bahn von oben einzusenken
war librigens keine gute Idee, denn viel
weniger Ungemach hat man mit der
von unten eingesetzten Bahn. Beim An-
passen der geneigten Bahn miissen Sie
dieses Teil bequem von der Grube ent-
fernen konnen und die Briicke soll da-
bei in der Grube bleiben kdnnen.
Ubrigens ist es fiir den ingenieur-
technisch ungebildeten Bastler schwie-
rig, sich hier die Bewegung von Rddern

Stirnwand 6ffne dich!

ine Waggonkippanlage macht nur

Sinn, wenn ein Waggon nicht nur
gekippt werden kann, sondern wenn
dessen Stirnwand sich auch vorbildge-
recht 6ffnet. Doch eine frei schwingen-
de Luke wére im normalen Fahrbetrieb
bei beladenem Wagen sicher nicht sehr
hilfreich. Folglich muss eine Mechanik
her, die die Wand zuverlédssig geschlos-
sen hilt, beim Kippen jedoch ebenso
zuverlissig 6ffnet und auBerdem op-
tisch nicht allzu sehr aufféllt. Gibt man
letztgenanntem Kriterium Prioritét,
wird die Sache etwas diffizil.

Beim Vorbild verriegeln so genannte
Daumenwellen, die von Hand bedient
werden, die Stirnwand. Daher bietet es
sich an, eine dhnlich gelagerte Welle zu
verwenden. Das fiir einen solchen Um-
bau am besten geeignete Wagenmodell
ist der Omm(r) 33 ,Villach“ von Liliput.
Er hat
e vorbildgerecht die schwenkbare

Stirnwand in der Form angedeutet
e seine Daumenwellen sind separat an-

gesteckte Kunststoffteile, die sich

miihelos entfernen lassen und
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und Briicke exakt vorzustellen. Selbst
die Zeichnung machte mir — wie er-
wahnt — Schwierigkeiten. Erst am Mo-
dell wurde klar, wie alles lauft. Doch
wer weil3, ob nicht auch der Konstruk-
teur des Vorbildes ein Modell baute, be-
vor er sein Projekt realisierte?

Recht simpel gebaut

Mein Waggonkipper-Modell entstand
fast ausschlie8lich aus Polystyrol. Die

e er besitzt ein Metallguss-Fahrwerk,
sodass die Konstruktion ohne zusétz-
liche Beschwerungsplatte auskommt
und somit der Wagenboden in der
korrekten Hohe liegt.

Der Umbau beginnt nach dem Trennen
von Fahrwerk und Aufbau mit dem He-
raussdgen der Stirnwand. Damit der
Spalt moglichst schmal wird, sollte hier-
zu ein nur 0,1 mm diinnes Kreis-
sageblatt der Minibohrmaschine ver-
wendet werden. Der Sdgeschnitt liegt
exakt neben den Ecksédulen des Wagen-
kastens. Auf der Unterseite muss man
,Pi-mal-Daumen® einen guten Millime-
ter von der Kante entfernt ansetzen.
An der Oberseite der Stirnwand wird
die schmale Stufe abgefeilt und durch
einen aufgeklebten 0,4-mm-Draht er-
setzt. Der Draht steht beidseitig ca. ei-
nen Milllimeter iiber. Auf der Innensei-
te wird der Sdgeschnitt plan gefeilt und

Die Aufnahme fiir die Wagenachse: zwei recht-
winklig aufeinander geklebte Messing-U-Pro-
file, auf dem unteren zwei Muttern aufgel6-
tet, aber nur eine davon noch mit Gewinde.

Elemente der Briicke wurden auf dem
Computer gezeichnet und Teile des
Ausdrucks mit einem Montagekleber
fiir Grafiker auf die Polystyrol-Flach-
ware geheftet. Geschnitten wurde mit
einem Teppichmesser, welches ich an
der langen Seite eines Geodreiecks ent-
langfiihrte (Teka 995 N von Faber-Ca-
stell, dessen Millimeter-Markierungen
parallel zur Kante schon beim ersten
Millimeter beginnen).

Ich muss es immer wieder betonen:

ein Streifen Eisenblech oder Stahldraht
ca. 0,5 mm in Hohe des Wagenbodens
festgeklebt. Die an der Waggonseite
erkennbaren Lager erhalten 0,5-mm-
Locher. AnschliefSend kann die Stirn-
wand durch leichtes Spreizen der
Seitenwédnde eingesetzt werden und
schwingt nun frei.

In den Wagenboden werden zwei
Aussparungen fiir Magnete eingefeilt.
Fiir unser Muster wurde ein winziger
Magnet vom Faller-car-System halbiert

und so in die Aussparungen geklebt,
dass die Stirnwand wieder genau ihre
alte Position hat.
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Keine Angst, wenn man diese Technik
gewohnt ist, schneidet man nicht in die
Kante des Dreiecks. Allerdings muss
das Messer wirklich scharf und abso-
lut spitz sein. Fiir diese Bastelei habe
ich Ersatzmesser verwendet, die mir
schon vom duBeren Eindruck her nicht
behagten (sie schienen mir vor allem zu
diinn und meine gewohnte Marke war
es auch nicht; die Baumérkte haben ihr
Angebot drastisch reduziert, der gro-
Ben Auswahl von frither kann man nur
nachtrauern). Tatsdchlich: Nicht einmal
ein exakt sauberer Papierschnitt war
mit diesen Klingen mdéglich, und -
ratsch — hétte ich einmal beinahe mei-
ne Schneidkante angeschnitzt. Doch
konnte ich mich auf Grund meiner Er-
fahrung schnell auf die Tiicke dieser
Klingen einrichten. Noch o6fter die Klin-
ge wechseln, auch wenn sie noch scharf
erscheint, ist hier das Mittel der Wahl.

Geklebt wurde mit dem giftig rie-
chenden Kibri-Fliissigkleber 9996 und
dem dickeren Contacta Liquid von Re-
vell. Fiir schnelle Punktverklebungen
kam Sekundenkleber zum Einsatz.

Die fertige Briicke macht einen recht
filigranen Eindruck und wegen des ver-
wendeten Materials ist sie nicht iiber-
méaBig stabil. Auch fiirchte ich, dass
sich das Polystyrol einmal verziehen

Kippt man nun den Wagen in eine
45°-Schriglage, halten die Magneten
die Wand fest. Um die Wand auf-
schwingen zu lassen, muss man sie ca.
2 mm von den Magneten entfernen,
den Rest bewirkt die Schwerkraft. An
dieser Stelle kommt nun die eingangs
erwidhnte Daumenwelle ins Spiel:

=
gl

S =

Statt der werkseitig angesetzten
Kunststoffwelle wird ein 0,8-mm-Draht
von 32,5 mm Linge eingesetzt. Seitlich
und nach oben halten die Ecken des
Wagenkastens diese Welle, nach unten
hin wird sie von den Pufferanschraub-
platten gefiihrt. In Langsrichtung des
Wagens muss die Welle durch kleine
Blechstreifen gehalten werden, die nur
minimale Kréfte aushalten miissen.

Unterhalb des runden Puffers wird
ein Messinggusstritt von Weinert (8690)
an die Welle gelotet. Unmittelbar hinter
dem Halter dieses Trittes wird in den
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wird, obwohl ich mich bemiiht habe,
die Teile ohne Zwang zusammenzuset-
zen.

Besser wire ein Modell aus gedtztem
Neusilber. Hier konnte man die Seiten-
wiénde aus drei 0,3 mm starken Schich-
ten zusammensetzen, wobei auch Niet-
Nachbildungen moglich wéiren. Nach-
dem ich nun weil3, dass mein Urmodell
funktioniert, wire es fast ein Klacks,
meine Zeichnungen in diesem Sinn um-
zustricken. Atzen ist immer exakter als
jede noch so gute Handarbeit. So ver-
schwinden dann auch die leichten Un-
genauigkeiten, welche der kritische Be-
trachter an meinem Plastik-Ding fest-
stellen muss.

Metall hat einen zweiten entschei-
denden Vorteil: man kann es sauber fei-
len, was beim schuppig abfallenden Po-
lystyrol nicht moglich ist. Feilen sollte
bei gedtzten Blechen prinzipiell zwar
nicht notig sein, aber ich schliefe nicht
aus, dass hin und wieder zumindest
iiberfliissiges Lotzinn entfernt werden
muss. Alles in allem: Metall ist doch
ganz was anderes als Plastik.

Minimale Tiicke der Mechanik

Ich muss zugeben, dass ich mit der Me-
chanik noch nicht ganz zufrieden bin.

Rahmen ein Spalt gefeilt, sodass der
Tritt ein Stiick nach hinten schwingen
kann und somit die Welle bewegt.

An der anderen Seite der Welle ist
auBlerhalb des Schwenkbereichs der
Stirnwand ein 0,8-mm-Draht angelotet
und am oberen Ende zu einem vorbild-
entsprechenden Handgriff geformt.
Dessen waagerechter Teil greift hinter
den Sicherungshaken, der fest an die
Stirnwand geklebt ist. Damit der Hand-
griff nicht gdnzlich aus dem Haken he-
rausrutschen kann, darf der Spalt hin-
ter dem Tritt nicht beliebig tief sein.
Versuche erbringen hier das optimale
Maf3 der Winkelbewegung.

Meine 2-mm-Stahl-Gewindespindel,
abgeschnitten von der Meterware (auch
wieder so ein Fall von Baumarktware),
ist etwas krumm. Diese Unwucht iiber-
tragt sich auf den Einachs-Wagen, so-
dass die Briicke rhythmisch ruckt,
wenn auch nur kaum merklich. Daran
ist zum Teil die primitive Wagen-Auf-
nahme schuld. Aber die Hauptursache
vermute ich eben doch in der Unwucht
der Welle selbst. Was tun? Vielleicht
hilft eine Gewindespindel mit 3 mm
Durchmesser. Sie wiirde noch knapp in
die Konstruktion hineinpassen.

Abgesehen von diesem Manko funk-
tioniert der Antrieb sehr leichtgéngig.
Dazu trigt auch der IMS-Getriebemotor
bei. IMS produziert Varianten eines
preisgiinstigen Kleinmotors mit eisen-
losem Flachrotor und modellbahngiins-
tig niedrigen Drehzahlen. Seine Maf3e
17 x 8,7 mm machen ihn auch als An-
triebsmotor fiir Fahrzeuge interessant
(www.imseuropehome.com).

Bei meinem Exemplar handelt es sich
um den Motor M10 mit dem ange-
flanschten Getriebe G1038 (38:1). Posi-
tiv zu vermerken: IMS beliefert auch
Bastler, wiahrend Sie fiir gro3e Herstel-
ler erst dann interessant werden, wenn
sie mindestens 20.000 Stiick bestellen.
Bertold Langer

und bewegt die Stirnwand ein Stiick
von den Haltemagneten weg. Das
Hochkippen ldsst die Bordwand nun
endgiiltig frei schwingen, wobei das La-
degut (nicht zu feines Material verwen-
den!) ein Ubriges zum Offnen beitrigt.

Bevor es nun ans Einfarben geht, fol-
gen wir noch Stefan Carstens’ Vor-
schlag und detaillieren das Modell zu-
sdtzlich ein wenig: An die Stirnwénde
werden 1x1-mm-H-Profile geklebt, da
die gravierten Profile arg flach geraten
sind. AuBerdem ldsst sich noch ein
Zettelkasten aus dem Weinert-Atzblech
9254 aufkleben, dann kann lackiert
werden. Doch Achtung: Die Daumen-

Wird nun der Wagen auf den Wag-
gonkipper gefahren, stoft die Trittstu-
fe gegen einen unscheinbaren Anschlag

welle selbst wird nur mit einem Filzstift
eingefarbt, damit sie keinesfalls in den
Lagern klemmt. MK
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SpezialgUterwagen in der Epoche Il

Neue Wagen
braucht die Bahn

Der Wettbewerb mit den iibrigen Verkehrsmitteln und die Not-
wendigkeit, die Umladearbeiten wegen der hohen Lohne mog-

lichst zu verringern, fiihrten zur weiteren Einstellung von Wagen
[iir mechanisierte Be- und Entladung der Giiter — so der Jahres-
riickblick 1956 der DB, die mit einem aufwdndigen Reklamefeld-
zug fiir ihre Spezialgiiterwagen wirbt. Michael Meinhold unter-
nimmt einen Streifzug durch die damaligen Publikationen.

Wenn die Pfiff-Hefte hier weiter
iiberall herumliegen, werfich sie
weg!“ — eine miitterliche Ordnungs-
drohung, deren Realisierung zweifellos
die Anfinge eines vierzig Jahre spéater
zahlreiche Stahlschrianke fiillenden Ar-
chivs im Keim erstickt hatte. So weit in-
des kam es zum Gliick nicht, denn der
also Verwarnte brachte von Stund an
nach dem Motto ,,Ordnung schaffen oh-
ne Waffen“ System in seine Sammlung,
die nahezu alles umfasste, was damals
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zum Thema Eisenbahn in Bahnhofen
oder Reisebiiros zu bekommen war — so
auch - neben den bunten Werbe-Post-
karten mit den neuesten DB-Fahrzeu-
gen — die inkriminierten Pfiff-Hefte.
Ganze 40 Pfennig (die man allerdings
nie bezahlen musste) kostete die Ju-
gendzeitschrift der Deutschen Bundes-
bahn, die sich die frithe Bahn-Bindung
des Mitarbeiter- und Kunden-Nach-
wuchses durchaus einiges kosten lief3;
heute erreichen gut erhaltene Exem-

. Bastein
einmal

T Btarin) iy png
\Iy....“"!""ﬂll_um
e

plare bei eBay leicht das Vielfache des
damaligen pro-forma-Preises.

Auch im ,Pfiff* propagierte die DB
immer wieder ihre Spezialgiliterwagen,
so in Heft 1/1963 den hier gezeigten
Kds 54, den der Chronist allerdings,
seit jeher eher Sammler als Sdger, nicht
~einmal anders® bastelte, sondern als
interessanten Typ im Auge behielt -
was nicht schwer fiel, denn dieser und
weitere Spezialgiiterwagen wurden
auch in der Kundenzeitung ,Rad und
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VORBILD

Umladen von Brenn-
stoffen aus einem
Eokrt-Behalter iiber
Breitférderband in
den Lkw. Man beach-
te den Hubantrieb
und die Kettensiche-
rung gegen das
Umkippen des Trag-
wagens.

Linke Seite: Deutlich hebt sich in dem bei
Mottgers bergwarts fahrenden Giiterzug der
Staubgutwagen Kds 67 von den Wagen der
Regelbauart ab. Zum Aufnahmezeitpunkt ist
der Wagen — einer von sieben 1961 gebauten
— gerade mal ein Jahr alt und doch schon
deutlich vom Dampfbetrieb gezeichnet, der
auf der Nord-Siid-Strecke im Jahr darauf be-
endet sein wird. - Das kleine Bild stammt aus
dem ,Pfiff“-Heft vom Februar 1963. Ein

Kds 54 als Laubsagearbeit — so wurde das
Thema ,Spezialgiiterwagen” der Jugend
nahe gebracht. Fotos: Kurt Eckert/MIBA-Archiv,
Archiv Michael Meinhold

Schiene® und in der 1956 erstmals pu-
blizierten Jahresreihe ,,Almanach der
deutschen Eisenbahnen“ immer wieder
préasentiert. In der Ausgabe von 1959
lesen wir dazu:

,Wer mit der Eisenbahn fahrt, inter-
essiert sich im allgemeinen kaum fir
die Giiterwagen, die Lastesel auf der
Schiene. Was ist schon an ihnen zu se-
hen? Kiasten auf vier Riadern, das ist
doch alles! Wenn man sie aber einmal
genauer ansieht, bemerkt man hie und
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da neuartige, ungewohnte Fahrzeuge,
die einem manchmal sogar Rétsel auf-
geben: Wie kommt denn das Ladegut
da hinein und wieder heraus? Ein Blick
auf die letzten zehn Jahre Giiterwagen-
bau fiihrt zu der Feststellung, daf die
Entwicklung der Technik auch auf die-
sem Spezialgebiet zu vielen neuen Lo-
sungen gefiihrt hat. [...]

Ein erst nach dem Kriege eingerich-
teter Verkehr benutzt die sogenannten
,Behilter’, die in ihrer urspriinglichen

el
o
-

i

Behalter und Tragwagen in allen Variationen:
Noch mit DR-Zonen-Beschriftungen prasen-
tiert sich der 599 615 auf einer DB-Ausstel-
lung im Hauptgiiterbahnhof Frankfurt/M am
1.5.1954. Links wird die Belieferung eines
Kohlelagers mittels Eoktr-Behalters und For-
derband gezeigt, unten ein Dzkr-Behalter fiir
losen Zement nebst Druckluftaggregat.
Fotos: H. Oesterling/Archiv Michael Meinhold

Form eigentlich nichts anderes waren
als eine groBe Kiste. Die Moglichkeit
aber, diese Behilter den Eigenarten der
verschiedenen Ladegiiter anpassen zu
konnen, fithrte zu einer ganzen Reihe
von Behélterbauarten, z.B. offenen und
gedeckten Behéltern, Kiithlbehéltern,
Behiltern fiir Feinschiittgut, Zement
und Fliissigkeiten. Der Behélter erst
bietet dem Kunden ohne Gleisanschluf3
den Haus-Haus-Verkehr. Er wird vom
Versender in dessen Betrieb beladen,
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Schon deutliche Be-
triebsspuren tragt
der Ktmm 60 Nr. 351
247 am 16.3.1961
bei Mz-Bischofsheim.
Die Be- und Entlade-
madglichkeiten dieses
1958/59 beschafften
Wagens zeigen die
Skizzen. Joachim
Claus, Archiv mm
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Zeitgendssische Werbekarte: , Entladung von
Schiittgiitern durch Férderband” aus einem
Otmm 52 in einen Mercedes-Lkw mit zeit-
typischem Hammer und Schlegel auf dem
Kiihlergrill.

Links: , Koks-Entladung aus Otmm” in einen
Tiefbunker — auch eine DB-Aufnahme jener
Tage, in denen unablassig mit den Spezial-
wagen geworben wurde.

Fotos: Archiv Michael Meinhold
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Viel versprachen sich
Bundesbahn und
Brennstoffhandel
vom Mittenselbst-
entlader, , der die
Vorteile des offenen
Regelwagens, den
ebenen WagenfuB-
boden, mit den Vor-
teilen des Spezialwa-
gens, der Selbstent-
ladeeinrichtung, ver-
einigt”. Dieser Typ
wird an anderer Stel-
le in dieser Ausgabe
ausfiihrlich behan-
delt; hier ein Werbe-
bild des Fd-z-62 und
Skizzen der Entlade-
varianten. Archiv
Michael Meinhold

5

‘5,

Bild 7 Mittenselbstentlader, ) and b) bei Fntladung in einen Lasthrafrwagen % s
mit Normalférderband und mit Schiittelrinne und Steilférderband; cj und d) y &

bei Entladung in Ticfbunker.
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Die Muldenkippwagen er-
freuen sich von Anfang an
groBer Beliebtheit bei der
verladenden wie der empfan-
genden Wirtschaft — wie auch
die obige Karte des Brenn-
stoffhandlers Josef Gotzen-
berger aus Ingolstadt an sei-
nen Niirnberger Lieferanten
zeigt. Die fiinf einzelnen Mul-
den kdnnen von einem Mann
ohne Antrieb oder Kraftauf-
wand z.B. direkt in einen Lkw
gekippt werden, wie die Auf-
nahme links zeigt. Entwickelt
wurde dieser Spezialwagen
indes nicht von der DB, son-
dern gemeinsam von O & K
und der Westfalischen
Landes-Eisenbahn (WLE).
Archiv Michael Meinhold
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mit einem Stra3en-Zustellfahrzeug zur
Bahn gefahren, dort auf einen Behél-
tertragwagen iibernommen und dann
vom Zielbahnhof in entsprechender
Weise wieder zugestellt. [...]

Der Hubkipper Ommu 56 ist eine in-
teressante Wagengattung. Der Name
besagt schon, daf} sein Kasten gehoben
und gekippt werden kann. Zur Entla-
dung fahrt man mit einem Straf3enlast-
zug neben den Giiterwagen. Der Kasten
wird mit einer elektrisch angetriebenen
hydraulischen Einrichtung so weit wie
notig angehoben und dann entspre-
chend gekippt. Die drei Seitenklappen
lassen sich einzeln und verschieden
weit 6ffnen, so dal3 es moglich ist, den
Strom des ausflieBenden Ladegutes zu
dosieren. Nach wenigen Minuten befin-
det sich der Inhalt des Gliterwagens in

Auf den Hubkipper Ommu 56 werden groBe Hoffnungen gesetzt, die sich allerdings trotz auf-
wandiger Werbung nicht erfiillen. Der von der SEAG entwickelte Wagen ermdglicht eine Kos-
teneinsparung von 95 % bei der Entladung von Schiittgiitern in Lastkraftwagen und kann auch
Bansen und Tiefbunker befiillen, wie die Skizzen zeigen. Archiv Michael Meinhold

Auch fiir den gemeinsam mit der DB entwickelten Schiebewandwagen mit Schiebedach
Kmmgks, der die Vorteile von O-, G- und Schiebedachwagen Kmmks vereint, wirbt die SEAG
vor allem mit dem Argument eingesparter Verladekosten. Archiv Michael Meinhold

Varladung von poletiieden Elskirocrzeugnissen
[23-1-Lodmng)

normaler G-Wagen
[Belodung md Stapler und hydiavlischer Verlodebriscke]

Maan, | Fahrer,
68 Arbesimin, DM 1304 Vedoedekoilen
Kmmgks-Wogen

» Moo, 1 Foheer,
43 Asbaitimin, DM 357 Verlodekosten

o L~ 58°. Arbeliszelt
Geeade L 72 . Verladekoston
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den StraBenfahrzeugen. Selbstver-
stindlich kénnen diese Wagen ihr La-
degut auch unmittelbar neben das
Gleis, z.B. in Bunker, entladen. [...]

Fiir die Entladung von nidsseemp-
findlichen Giitern hat sich der Wagen
mit Schiebedach recht gut eingefiihrt.
Die Bundesbahn hélt fiir ihre Kunden
schon mehrere Bauarten bereit. Der
Kmmgks ist ein Wagentyp, der die Hohe
der normalen gedeckten Giiterwagen
hat und neben dem Schiebedach auch
Schiebewédnde besitzt. Er ist fiir die Be-
und Entladung durch Kran wie auch
durch Gabelstapler verwendbar und
vielleicht die kiinftige Regelbauart eines
gedeckten Wagens. [...]

Der zweiachsige Selbstentladewagen
Otmm 57 stellt einen offenen Trichter
dar, aus dem das Ladegut nach unten
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MITHEREZEVUGEN
VOMN DBEN

MIT ERAMEN
VOMN QBEN

MIT GABELSTAPLER MIT
ERAMAUSLEGER VON OBEN

MIT MOBILERAN
VOMN OBEM

MIT GABELSTAPLER VOMN DEER
SEITE OHNE RAMPE

MIT GABELSTAPLER
VOM DER SEITE MIT RAMPE

MITHANDGARELHUBWAGEN
VOM DER SEITE MIT RAMPE

MIT HANDGABELHUBWAGEMN
UHD HYDRAULISCHER
HEBEBOHMNE YO DER SEITE

Zum Zeitpunkt der Aufnahme in Weinheim (Bergstr.) — 25.7.1961 — tragt dieser Schiebewand-
I/Schiebedachwagen der ersten Bauserie von 1960 mit den nach auBen gewdélbten Schiebe-
tiiren noch die Ubergangsbeschriftung Thes-t-66/ KImmgks.

Wie der Wagen oben fallt auch dieser Tes-t-58/Kmmgks, am 17.5.1961 in Osnabriick aufgenom-
men, sofort durch sein ,fabrikfrisches” Aussehen auf. Fotos: Joachim Claus

Gleichfalls ein Wagen
der ersten Bauserie
ist dieser Kimmgks
66, dessen gedffnete
Seitenwéande und
Dachteile die auch in
den obigen Skizzen
dargestellten vielfal-
tigen Moglichkeiten
der Be- und Entladung
augenfallig demon-
strieren. Lediglich die
besonders stabil aus-
gefiihrten Stirnwande
geben dem Wagen-
kasten die notwen-
dige Steifigkeit.
Archiv Michael
Meinhold
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Auch diese Aufnah-
me eines Kds 54
wurde fiir eine Wer-
bekarte der DB an-
gefertigt. Beim
Transport von Staub-
giitern war die DB
besonders heftiger
Konkurrenz der
StraBe ausgesetzt
und entwickelte da-
her schon frith Wa-
gen wie den darun-
ter abgebildeten
KKds 55 zum Trans-
port von Tonerde.
1954 wurden 24 die-
ser Vierachser ge-
baut. Ganz unten:
Zement-Umschlag
Schiene/StraBe; der
Lkw ist ein umge-
bauter GMC der US-
Army. Archiv Michael
Meinhold

durch besondere Auslassoffnungen ab-
flieBen kann. Da diese durch drehbare
Schieber abgeschlossen sind, ist wie
beim Hubkipper eine Regelung des
Ausstromvorgangs moglich.

Staubformige Giiter wie Zement kon-
nen selbstverstidndlich in solchen Wa-
gen verfrachtet werden. Doch geht die
Entladung durch ihr eigenes Gewicht
nicht glatt vonstatten, weil solche Stoffe
dazu neigen, zusammenzubacken und
an den Wandungen hingenzubleiben.
Dieses Problem wurde durch die Entla-
dung mittels Druckluft gelost. Die Luft
wird von unten in die trichterférmigen
Behilter des Kds 54 eingeblasen und
lockert dabei das durch die Erschiitte-
rungen der Fahrt verdichtete Ladegut
auf. Wenn ein bestimmter Uberdruck
im Behélter erreicht ist, wird der Ab-
sperrschieber geoffnet, und das Staub-
gut flie3t durch das Entleerungsrohr
wie eine Fliissigkeit ab. Eine saubere,
schnelle und vollstindige Entladewei-
sel”

Nicht minder stolz und hoffnungsfroh
werden in den genannten Publikatio-
nen weitere Spezialgiiterwagen vorge-
stellt, denen indes nicht allen Erfolg be-
schieden ist — wie etwa den diversen
Zweiwegefahrzeugen, die sich im Be-
trieb nicht bewédhren und von der wei-
teren Entwicklung iiberholt werden.
Noch heute zu spiiren bleibt jedoch die
innovative Aufbruchsstimmung, mit
der sich die junge Bundesbahn auf dem
Transportmarkt dieser Epoche zu be-
haupten versucht. mm
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Mit groBem Auf-
wand, aber wenig Er-
folg wurde die Ent-
wicklung von Zwei-
wegefahrzeugen be-
trieben. Dazu zahlt
auch der Owp (01)
175, ein von Uerdin-
gen entwickelter
Lkw-Anhanger mit
Pritsche, der mit
Zug- und StoBvor-
richtungen ausge-
riistet war. Hier wird
der StraBeneinsatz
demonstriert,
wahrend die Auf-
nahme unten den
Anhanger ...

... als Schienenfahrzeug zeigt. Die Schienen-
rader waren mit innen gelagerten Achsen
fest unter dem Wagen montiert; die StraBen-
rader (mitgefiihrt unter dem Wagenboden)
wurden davor geschraubt. Mehr zu diesen
Fahrzeugen in ,Giiterwagen Band 3 — Offene
Wagen” von Stefan Carstens und Hans Ulrich
Diener. Fotos: Archiv Michael Meinhold

Der Owp (01) 176 von Schéttler hatte unter
der Lkw-Pritsche zwei zur Wagenmitte
schwenkbare luftbereifte Achsen, vor die fiir
den Schieneneinsatz externe Einachs-Kopf-
stiicke mit Eisenbahn-Radsétzen geschraubt
wurden. Auf der 1AA 1953 in Frankfurt/M
wurden beide Owp ausgestellt. Fotos: Helmut
Oesterling/Archiv Michael Meinhold
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Mit dem GmP unterwegs

Gemischt nach
Deggendorf

Beim Vorbild ist die Zeit der Giiterziige mit Personenbeforderung
(GmP) ldngst Geschichte. Fiir die Nachgestaltung im Modell
drdngen sie sich geradezu auf, erscheinen betriebsintensiv und
manchmal ungewdohnlich. Ulrich Rockelmann erinnert sich an
den GmP 15 435 von Metten nach Deggendorf im August 1981.

Vom Donaustddtchen Deggendorf
aus eroffnete die ,Aktiengesell-
schaft der Lokalbahn Deggendorf-Met-
ten” 1891 eine 4,2 km kurze Stichbahn
nach Metten, wo neben der Endstation
auch ein winziger Lokbahnhof ent-
stand. Das noch weiterfithrende Haupt-
gleis endete nach etwa 1,1 km in einem
Steinbruch.

1928 ging die Lokalbahn in der ,Re-
gentalbahn AG® (RAG) auf. Bereits im
Oktober 1950 kam es im Reiseverkehr
zu einem fast vollstindigen Verkehrs-
tradgerwechsel. Nur fiir zwei tigliche
Zugpaare, die als Gmp fuhren, konnte
man Fahrkarten kaufen. Das nachmit-
tagliche Zugpaar verkehrte nur noch
werktags (auBer samstags). Trotz die-

ser und weiterer Rationalisierungen
brachte der 23. September 1983 das
Ende des Reiseverkehrs. Die Ursachen
lagen in der Umstrukturierung des Gii-
terverkehrs der RAG. Die Vorhaltung ei-
gener Triebfahrzeuge fiir die kurze
Strecke erschien wirtschaftlich nicht
vertretbar. Da die DB in Deggendorf
Hbf eine Kof stationiert hatte, entschied
die RAG, der Staatsbahn die Betriebs-
fiihrung auf der Lokalbahn zu iibertra-
gen. Mit dem Einsatz der Kleinlok, der
nur bedarfsweise erfolgte, entfielen die
Gmp zwischen Deggendorf und Metten.
Das riickldufige Giiteraufkommen fiihr-
te am 31. Mai 1991 zur Einstellung des
Restbetriebs. Als letzte Lok befuhr 332
901 (Bw Regensbhurg) die Stichbahn.

Im Zugverband des planmaBig verkehrenden
Gmp 15453 von Metten nach Deggendorf lief
dieser VT lediglich als Reisezugwagen mit.

Auf der kurzen Strecke war es in den
vorangegangenen Jahren zu auflerge-
wohnlichen Betriebssituationen ge-
kommen, so auch am 25. August 1981.
Der planméfBig eingesetzte VT 12, oft
auch als Schleppfahrzeug fiir Giiterwa-
gen genutzt, war defekt. Als Ersatz kam
die RAG-Diesellok L 02 (ex Lokalbahn
Lam-Koétzting) auf die Mettener
Strecke. Weil die RAG keinen Reserve-
personenwagen in Metten vorhielt,
musste der Triebwagen mit abgeschal-
teter Antriebsanlage als Reisezugwagen
dienen. Der Gmp 15453 (Metten ab
17.03 Uhr, Deggendorf an 17.13 Uhr)
bestand nun aus der Diesellok, zwei ge-
deckten Giliterwagen und dem VT 12
am Zugschluss.

Da es keine Unterwegshalte gab, fuhr
die eigenwillige Zuggarnitur bereits vor
der planméBigen Ankunftszeit auf dem
Gleis 4 in Deggendorf Hbf ein. Nach-
dem die wenigen Reisenden ausgestie-
gen waren, zog L. 02 die Wagen iiber
den dstlichen Bahnsteigkopf vor und
kuppelte ab. Dann lief sie iiber Gleis 5
an ihrer Wagengarnitur vorbei und
stie von Westen her auf Gleis 4 zuriick.
Inzwischen hatte ein Rangierer die
Kupplung zwischen VT 12 und den Gii-
terwagen gelost. Eine DB-Lok zog die
Giiterwagen ab. Die RAG-Lok rollte nun
mit dem angehéngten VT 12 wieder an
den Bahnsteig vor. Um 17:30 Uhr be-
gann die Rickfahrt nach Metten. Da
keine Fracht anfiel, stellte der Gmp
15452 aus der Diesellok und dem ,,Rei-
sezugwagen“ VT 12 einen ,reinen“ Per-
sonenzug dar.

Fir die Nachgestaltung im Modell
wiirde sich wegen der Rangiervorgin-
ge ein digitalisierter Fahrbetrieb an-
bieten. Von den beim Vorbild damals
eingesetzten Triebfahrzeugen gibt es
zwar keine Modelle, doch ist man bei
einer Privatbahn in der Fahrzeugaus-
wahl ja relativ frei. Allerdings muss das
ausgewdhlte Triebwagenmodell unbe-
dingt reguldre Zug- und StoBvorrich-
tungen besitzen. ur

- Lagerhaus

Triebwagenhalle

Der Gleisplan des Bahnhofs
Metten der RAG im Zustand
von 1981. Gleisplan: ur/gp

e i— ——
' — L i
BayWa- Bf Metten (1981) Ladestelle Metten Steinbruch
Lagerhaus km 4,2 Lagerhaus km53
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Nach seiner Ankunft in Deggendorf wurde
der Gmp iiber den ostlichen Kopf des
Bahnsteigs 4 vorgezogen. Die Lok kuppel-
te ab.

1981 noch fast
komplett: Blick
von der Einfahr-
weiche auf die
Gleise des End-
bahnhofs Metten
der RAG-Lokal-
bahn Deggen-
dorf-Metten. Die
Gleisanlagen sind
recht kompakt.
Die Langenausde-
hung kann an der
Anordnung der
Weichen in etwa
rekonstruiert
werden. Die bei-
den Weichen im
rechten Gleis lie-
gen fast Zunge
an Zunge.

AnschlieBend lief das ,Maschinchen” iiber das Nachbargleis an
der mitgebrachten Zuggarnitur vorbei, um sich in langsamer Fahrt
an den bisherigen Zugschluss zu setzen und den Triebwagen anzu-
kuppeln.
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Weil der Schlepptriebwagen
ausgefallen war, musste am
25. August 1981 die RAG-Die-
sellok L 02 im Bahnhof Metten

rangieren.

Kleines Bild links:
Piinktlich um
17:03 Uhr verlieB
der Gmp 15452
nach Deggendorf
den Endbahnhof
Metten. Der
Triebwagen fun-
gierte als Reise-
zugwagen.

Fotos: ur

Da auf der Riickfahrt nach Metten diesmal keine Giiterwagen zu
befordern waren, verkehrte der nur aus der Diesellok und dem VT
bestehende Gmp 15452 nun als ,reiner” Personenzug.
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MODELLBAU

&

LadestrafSen gehorten noch vor
ein, zwei Jahrzehnten selbst-
verstdndlich zum Bahnhof.
Und weil viele Modellbahner
doch versuchen die gute alte
Zeit auf der Modelleisenbahn
einzufangen, gehort eine Lade-
strafse ebenso zu einem Mo-
dellbahnhof. Zumal sie auch
ein Mindestma/s an Rangier-
tatigkeit garantiert. Dieter E.
Schubert zeigt den Bau einer
Ladestraf3e mit handelsiibli-
chen Mitteln.

Bau einer zweiseitigen Ladestral3e in HO

Be- und Entladen erwiinscht

LadestraBen waren ein wichtiger Be-
standteil von Giiteranlagen. Neben
den Giiterschuppen, iiber die in der Re-
gel Stiick- und Expressgiiter be- und
entladen wurden, dienten die Lade-
stral3en vor allem dem Umschlag von
Schiittgut, landwirtschaftlichen Er-
zeugnissen und Giitern mittelstdndi-
scher Betriebe. Aber auch mannigfalti-
ge andere Giiter nahmen ihren Weg
iiber die Ladestral3en der Eisenbahnen.
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Mit der allmédhlichen Verlagerung der
Giiterstrome auf die Strae nahm ihre
Nutzung mehr und mehr ab und ist
heute fast tiberall zur Bedeutungslosig-
keit herabgesunken. Im Bereich der
fritheren DB fast vollig verschwunden,
lassen sich in den neuen Bundesldn-
dern vor allem in lindlichen Gegenden
diese Anlagen, mehr oder minder vom
Griin tiberwuchert, oftmals noch auf-
splren.

Oben: LadestraBen
dienen all denen, die
keinen eigenen
Gleisanschluss
haben oder nur gele-
gentlich Ladung mit
der Bahn transpor-
tieren lassen. Und
dann war haufig
Handarbeit beim
Umladen angesagt,
wie es z.B. die Prei-
serlein des ortsan-
sdssigen Zimmerei-
betriebs demon-
strieren.

Mancherorts gab es
Ladekrane, wenn
haufig schwere oder
volumindse Giiter zu
verladen waren.

Vorbildliches

Als Ladestraf3en bezeichnet man befes-
tigte Flachen fiir StraBenfahrzeuge in
Anlagen, die dem Giliterumschlag die-
nen. Ladestra3en sind in der Weise an-
zulegen, dass sie das Bereitstellen der
StraBenfahrzeuge zum Be- und Entla-
den parallel oder quer zur Ladebiihne
der Giiterhalle bzw. zum Ladegleis und
gleichzeitig einen fliissigen Fahrzeug-
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Oben: Ladetatigkeit lasst sich im Modell gut
darstellen, in dem man Lkws mit offener
Ladeklappe an gedeckte Giiterwagen ran-
giert. Fotos: Dieter E. Schubert

LadestraBen dienen nicht selten dem Verla-

den von Holz, was heute iiber an Lkws mon-
tierte Hydraulikkrane erfolgt.

LadestraBenbreite

Vorbild HO0/1:87 N/1:160
8m 92 mm 50 mm
9m 103 mm 56 mm

1M0m 115 mm 62,5 mm
11m 126 mm 69 mm
12m 138 mm 75 mm
14 m 161 mm 87,5 mm
16m 184 mm 100 mm
18 m 207 mm 112,5 mm
20m 230 mm 125 mm

verkehr im Richtungsverkehr mit Wen-
demdglichkeiten gewéhrleisten.

LadestraBBen befinden sich entlang
der Ladegleise, auf denen die zu be-
oder entladenden Giiterwagen bereit-
gestellt werden. Man unterscheidet La-
destraffen mit ein- oder zweiseitiger
Nutzung. Den Abschluss zum Gleis bil-
den Bordkanten aus Beton oder Natur-
steinen, in die hdufig Radabweiser in
Form kurzer Schienenstiicke oder auch
Steinquader eingelassen sind.

Die Oberfldche der Ladestralle liegt
beim Vorbild 100-200 mm {iber Schie-
nenoberkante (SO). Die Stralenober-
fliche ist bei einfachen Verhéltnissen
als gewalzte, einfache, wassergebun-
dene Schotterdecke ausgebildet, bei
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starkerem Verkehr bzw. hoherer Bela-
stung meist mit GroBpflaster versehen.
Die Querneigung der Ladestrafle be-
tragt in der Regel 1-2 %. Zur Entwés-
serung dient eine mittig angeordnete
Querrinne. Ebenfalls in Mittellage sind
die Laternen installiert.

Besitzen Ladestral3en nur einen ein-
seitigen Anschluss an das offentliche
Strallennetz, so muss am gegeniiber-
liegenden Ende eine Wendeplatte fiir
StraBenfahrzeuge vorgesehen werden.
Thre Oberfliche wird im Allgemeinen
wie die der Ladestraflen befestigt. Die
Breite einer einseitigen Ladestraf3e be-
tragt etwa 8-12 m, zweiseitige Lade-
stralen haben eine Breite zwischen 15
und 20 m.

Modellbau

Die Linge einer Ladestrafle richtete
sich nach den ortlichen Gegebenheiten,
wobei vor allem die Menge der umzu-
schlagenden Giiter bestimmend war. So
konnten kleine Orte mit zahlreichen In-
dustriebetrieben tiberdurchschnittlich
groBe Ortsgiiteranlagen aufweisen. Die-
se Tatsache kommt der Modelldarstel-
lung sehr entgegen.

Wihrend sich die Breite einer Lade-
strale nach den Vorbildabmessungen
richtet, ist eine Linge fiir mindestens
drei bereitzustellende Giiterwagen
empfehlenswert. Fiir die Gestaltung des
Motivs Ladestralle stand eine Fliche
von 80 cm x 40 cm zur Verfiigung.
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Die Bordkanten, deren Umsetzung mit drei Leisten unterschiedlichen
Querschnitts erfolgte, wurden dem Vorbild im Bahnhof Olbernhau/
Erzgeb. nachgebildet.

Die Radabweiser in Form von Quadersteinen entstanden als 2 mm
lange Zuschnitte aus einer Kunststoffleiste mit dem Querschnitt 2 x 2
mm. Die Zuschnitte wurden im Abstand von 2,3 cm (entspricht 2,0 m
VorbildaufmaB) mittels Pattex auf die obere Leiste geklebt. Danach
erfolgte die Farbgebung in einem betongrauen Anstrich.

Fiir die Darstellung
der LadestraBen-
oberflache dienten
Betonverbund-Pflas-
terplatten mit Ver-
zahnung von Auha-

gen (Art-Nr. 41206). | ,.Iu':.'.'.'.-.u,u, i

|| i
Illu.IIIIIII|I|I|III|III!I_I:"|l ||||| l|||I |||I":|:I"

Leiste 2
Auflage fiir 3x4dmm  Kante mit o X
Pflasterplatte 30 1 30 Modellspachtel Die Leiste .m (!er Mit-
ausfiillen te sorgt mit einer
A vorbildlichen Nei-
* S3 gung der LadestraBe
2 }[ o fir den Abfluss des
-t { Regenwassers.
Leiste 3 90 Leiste 1
3x7mm 4x6mm
800

Abstand der Radabweiser mit VorbildmaBen in mm

20 20

[] []

<&
<

200

Die Breite der Ladestral3enoberfldche
wurde entsprechend der Breite der
Pflasterplatten mit 2 x 102 mm = 204
mm festgelegt. In Vorbereitung der
Montage der Ladestrafle wurden genau
mittig zwischen den beiden Ladegleisen
Leistenstiicke mit einer Dicke von 3,2
mm zur Darstellung der parallel zu den
Bordkanten verlaufenden Regenrinne
aufgeklebt. AnschlieBend konnte die
Positionierung und Befestigung der
Bordkanten zwischen den Ladegleisen
vorgenommen werden.

Die paarweise an den Langsseiten
miteinander verklebten Pflasterplatten
wurden in die Fugen der Bordkanten
eingelegt und mit ihnen sowie den in
der Mitte positionierten Leistenstiicken
verklebt. Dadurch entstand die leichte
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Neigung der Strafenhilften zur Mitte
und damit die Nachbildung des Was-
serabflusses. Entsprechend dem Kan-
tenverlauf wurden die Plattenteile im
vorderen Ladestral3enbereich (Gleise 1
und 2) angepasst und positioniert.

Unumgangliches ,, Drumherum”

Der Bahniibergang orientiert sich wie-
derum am Vorbild und wurde mit Alt-
schwellen und Pflasterung ausgefiihrt;
der restliche Teil zeigt Betonplatten mit
Profil-Stahleinfassung. Die Schranken-
bdume und ihre Lagergabeln entstam-
men dem Auhagen-Sortiment (Art.-Nr.
41582), sie wurden in Ausschnitte in
den Pflasterplatten eingeklebt.
Ebenfalls aus dem Auhagen-Pro-

fii

lll ,‘ IE..'m'n

VorbildmaBe in mm

gramm stammen die der Originalsitua-
tion entsprechenden Holzmast-Lampen
(Art.-Nr. 42554). Kunststoff-H-Profile
1,5x 1,5 x 15,0 mm und Streifen 1,0 x
0,1 mm x 10,0 mm ergaben die seitli-
chen Schutzeinrichtungen gegen Be-
schadigungen durch Straenfahrzeuge.
Vervollstindigt wurde das Ensemble
der Ladestraf3e durch einen Giiterbo-
den (Auhagen, Art.-Nr. 11383), der am
Rand des Dioramas zum zweiten Ab-
schnitt iiberleitet.

Mit Abschluss der beschriebenen
Bauarbeiten konnte die Gestaltung der
verschiedenen Ladeszenen beginnen.
Diese sollten aber nicht auf der Lade-
stra3e fixiert werden um spéter Szene-
rien austauschen zu konnen.

Dieter E. Schubert
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MODELLBAHN-ANLAGE

GUterumschlag im Hafenbahnhof

uter gehoren
auf die Bahn!

Uber die farbenfrohen Privatbahn-Dieselloks
von Frank Lehmann hat die MIBA schon berich-
tet (Heft 11/2004). Im Folgenden geht es um die
Umlademaglichkeiten auf der Lehmann’schen
Hafenbahn, wo sich Bruno Kaiser ausgiebig
umgesehen hat.

Wichtiges Detail: Eine Lkw-Waage hélt alle Gewichte exakt fest.
Am Freiladegleis kann direkt von Ladeboden zu Ladeboden verfrach-
tet werden. Auch eine Kopf- und Seitenrampe ist vorhanden.
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GroBe Lagerhduser zeugen von reger Wirtschaftsaktivitat — und ergeben im Modell einen
imposanten Anlagenabschluss in Halbrelief-Manier; die Portalkrane ermdglichen einen umfang-
reichen Giiterumschlag zwischen Schiff und Bahn.

Links: Selbst ungewdéhnliche Giiter, wie hier die Giraffe in ihrem speziellen Transportkafig,
werden am Lehmann’schen Giitergleis umgeladen!

An der Maschinenfabrik ist auf Schiene und StraBe eine rege Ladetatigkeit zu beobachten.
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er eine oder andere kennt den Wer-

beslogan der seinerzeitigen Deut-
schen Bundesbahn sicher noch, in dem
fiir mehr Giliterverkehr auf der Schiene
geworben wurde. Heute wiren wir
froh, hdatte man den damaligen Worten
auch Taten folgen lassen und die
Stralen wéren demzufolge vom unge-
ziigelt wachsenden Schwerlastverkehr
verschont geblieben.

Was die Bahn im Grof3en versdumte,
hat Frank Lehmann im Modell getan,
ndmlich auf seiner Modellbahn ,,Ruhr-
hausen® fiir alternative Beforderungs-
moglichkeiten des Lastverkehrs ge-
sorgt. Neben dem Transport auf der
Schiene spielt die Binnenschifffahrt da-
bei eine wichtige Rolle. Gezeigt wird die
Verkniipfung der Verkehrsstrome an-
hand eines Giiterbahnhofs mit Hafen-
anschluss.

Giiterbahnhof am Kai

Der kleine Giiterbahnhof von Ruhrhau-
sen liegt an einem Hafenbecken eines
Binnenkanals bzw. schiffbaren Fluss-
laufs. Bis hierhin und von da aus wer-
den Schiitt- und Stiickgiiter verfrachtet.
Fiir letztere Tétigkeit steht ein Portal-
kran zur Verfiigung, der einige nicht all-
tédgliche Besonderheiten aufweist.

Gemdf einem fritheren MIBA-Vor-
schlag wurde der Kibri-Bock-Kran mo-
torisiert. Er ist dadurch zum Heben,
Senken und Verfahren des nachgeriis-
teten eisernen (!) Kranhakens in der La-
ge. Um nun eine echte Ladetdtigkeit
ferngesteuert durchfithren zu konnen,
hat sich Frank Lehmann etwas einfal-
len lassen.

In den Ladegiitern (Kisten) wurde im
oberen Teil ein kleiner Permanentmag-
net eingeklebt und unten ein Eisenblech
installiert. Bertihrt der Kranhaken den
oberen Kistenrand, sorgt der einge-
klebte Magnet fiir Anhaftung. Nun kann
die Kiste umgeladen werden.

Zum Abladen wurden sowohl Lkws
als auch Giiterwagen prédpariert. Unter
den Ladeflichen der Waggons sind
Elektromagnete angebracht, die dank
Digitalsystem iiber Decoder angesteu-
ert werden konnen. Beim Lkw ist der-
zeit noch eine fest angeschlossene Spu-
le ausreichend. Erreicht das Ladegut
am Kranhaken héngend die Ladefliche
der Wagen, neutralisiert die dort einge-
baute Elektrospule den Haltemagneten
und 16st somit die Verbindung zum Ha-
ken. Die Bastelei verbliifft nicht nur den
uneingeweihten Betrachter, sondern er-
weitert die Betriebsabldufe um eine in-
teressante Komponente.
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Mittels Magneten kénnen Stiickgiiter mit dem motorisierten Uber-
ladekran ferngesteuert verladen werden (oben). Uber die Giiterrampe

Wenn das im Bau befindliche Faller-
Car-System fertig gestellt ist, soll das
Prinzip auch auf fahrbare Lkws ausge-
weitet werden. Damit wire dann defi-
nitiv ein Giiteraustausch zwischen
Strafle und Schiene moglich.

Zur Giiteranlage gehort auch eine
Fahrzeugwaage, die allerdings im Ge-
gensatz zum Kran nur eine Attrappe
darstellt, sowie eine kombinierte Kopf-
und Seitenrampe, auf der man direkt
von Ladeboden zu Ladeboden umladen
kann.

Im Anschluss an den Bahnhof befin-
det sich die Brennstoffhandlung ,,C.
Houben®. Das nicht ganz kleine Unter-
nehmen vertreibt Kohle, Briketts und
Heizdl. Der Antransport ist per Schiff
und Bahn méglich. Die Verteilung er-
folgt auf dem Lkw oder wieder mit der
Bahn. Das Umladen iibernimmt dabei
ein Hafenkran auf Briickenlaufwerk.
Den Rangierverkehr bestreiten Bun-
desbahn-Fahrzeuge, vorwiegend aber
die bereits in MIBA 11/2004 von Frank
Lehmann vorgestellte private Hafen-
bahn.

Hafenkran und Speicherhduser

Auf der anderen Seite des Hafen-
beckens verrichten zwei Hafenkréine
ihren Dienst. Hier konnen auch Schiitt-
gliter vom Schiff auf die Bahn und
umgekehrt verladen werden. An die
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Hafenanlage schliefen sich Lagerhdu-
ser u.a. der internationalen Spedition
wSchenker” sowie der ,Rheinisch West-
falischen Speditionsgesellschaft m. b.
H.“ an. Die GrofBe der Lagerhduser ldsst
auf florierenden Handel schlieen. Bei
den Gebduden handelt es sich weitge-
hend um Eigenbauten aus Industrie-
bauteilen der Firmen DPM (iiber Bach-
mann zu beziehen) bzw. Kibri.

Einen besonderen Leckerbissen stellt
die Nachbildung einer Getreidemiihle
dar, die im hinteren Anlagenbereich an
das Hafengebiet anschliet. Die einem
bekannten, existierenden Vorbild in
Ko6ln nachempfundene Miihle besteht
aus Maschinenhaus, Lager sowie
groBen Silogebduden. Die Hafen-
beckenseite ist mit Entladeeinrichtun-
gen ausgestattet, mit deren Hilfe das
angelieferte Getreide iiber Schlauch-
und Rohrleitungen direkt in die Spei-
cher gepumpt werden kann. Allerdings
ist dieser Anlagenteil noch nicht ganz
fertig gestellt.

Giinstige Infrastruktur

Die giinstige Infrastruktur fiir Handel
und Gewerbe haben weitere Unterneh-
men genutzt. So befindet sich noch in
unmittelbarer Nahe des Giiterbahnhofs
eine Reparaturwerkstatt fiir Lkws und
Landmaschinen (Artitec-Bausatz). Wei-
ter nach links auf dem Hafenschenkel

erfolgt die Verladung von Gitterboxen und Kleincontainern (links).

der Lehmann’schen Anlage hat sich ei-
ne Maschinenfabrik angesiedelt. Sie ist
mit eigenen Anschlussgleisen ausge-
stattet, die teilweise bis in die Werkhal-
len fiihren. Auerdem kénnen schwer-
gewichtige Frachten mittels Krananlage
kostengiinstig auf dem Freiladegleis
verladen werden.

Den Abschluss der Anlage bildet das
weitldufige Werksgeldnde der Krupp
Eisenhandel GmbH. Das recht volu-
minoése, aus Kibri-Fabrikbauteilen frei
komponierte Werksgebdude ldasst auch
hier auf rege unternehmerische Akti-
vitdt und damit verbunden umfangrei-
chen Giiterverkehr schlieSen. Hiervon
zeugen auch die vielen, z.T. geparkten,
z.T. in Ladegeschifte ,verwickelten®
StraBenfahrzeuge.

Wie die Bilder bezeugen, ist Frank
Lehmann dem detailreichen Anlagen-
bau treu geblieben. Seine sehr weitge-
hend gestalteten Gliterverladungs- und
Umschlagszenen, ja seine gesamte An-
lage spiegeln ein reges Wirtschaftsleben
wider. Handel und Wandel blithen und
dabei werden die unterschiedlichen
Transportwege entsprechend ihren je-
weiligen Mdoglichkeiten optimal genutzt.
Schade, dass von alledem in der heuti-
gen Realitit — also sowohl im Giiterver-
kehr auf der Schiene beim grofen Vor-
bild als auch in Bezug auf die ,brum-
mende® Industrie — nicht viel tibrig
geblieben ist! bk
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i % An der Brennstoffhandlung werden Kohlen aus dem Binnenschiff in
die (private) Hafenbahn umgeladen.
(i) £ P. Giiter — hier ein GroBdiesel — gehéren auf die Bahn! Fotos: bk

Das groBBe Anwesen der Krupp-Stahlhandelsgesellschaft.
Links ein Uberblick iiber den kleinen Hafenbahnhof , Ruhrhausen”,
im Hintergrund die Auer-Miihle (,,Aurora mit dem Sonnenstern®).
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VORBILD

Mittenselbstentlader beim Vorbild

Kipp, kipp, hurra!

Vor 50 Jahren wurde vielfach noch mit Brikett und Koks geheizt
und diese kamen sogar noch mit der Bahn zum Kohlenhdndler.
Hier mussten herkommliche offene Wagen miihsam von Hand
entladen werden. Daher forderten gerade diese Empfinger die
Entwicklung von Wagen, die selbsttdtig entladen werden konn-
ten. Um diese Verkehre auf der Bahn zu halten, entwickelte die
DB Wagenbauarten wie z. B. Mittenselbstentlader, die diesen An-
Jorderungen gerecht und von den Kunden auch sehr gut ange-
nommen wurden.
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Herstel]er aller Mittenselbstentlader
war die Firma Talbot, die in
Deutschland fithrend bei der Entwick-
lung von Selbstentladewagen war. Nach
zwei Versuchswagen aus dem Jahr
1959 gab die DB bei Talbot 1960 eine
erste Serie von 50 Mittenselbstentla-
dern in Auftrag.

Abgeliefert wurden diese Ommv 62
bereits mit der Bauartbezeichnung Fd-
7-62. Die Abmessungen des Wagens
entsprachen — bis auf die durch die
Kippbarkeit bedingte etwas geringere
Ladebreite — dem UIC-Standardtyp II.
Wie dieser hatten die Fd-z-62 iiber-
kritische Laufwerke mit Doppelscha-
kengehéngen und Monobloc-Radsét-
zen.

Oben: Zwar nur ein , gestelltes” Werkfoto,
aber das Bild des Fd-z-62 637 002 auf dem
Werkshof der Firma Talbot verdeutlicht die
Funktion der Mittenselbstentlader anschau-
lich. Der Wagen wurde nach dem Fototermin
im September 1960 in Alversdorf beheima-
tet. Auf diesem Foto deutlich zu erkennen:
Mit Ausnahme der Puffer, Achslager und
Federn war der Wagen komplett rotbraun
lackiert. Den Ford-Lkw fiir dieses Bild stellte
tibrigens die Firma Prepols & Kochs KG —
Tief- und Gleisbau. Werkfoto Talbot

Der Fd-z-72 637 093 am 9. Oktober 1962 —
fiinf Tage nach der Ablieferung — mit einer
Ladung Briketts in Offenburg. Ebenso wie der
rechts abgebildete Wagen, wurde er mit voll-
standig rotbrauner Lackierung abgeliefert.
Foto: Joachim Claus
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Die Untergestelle mussten zur Auf-
nahme der Hydraulikstempel und der
mittig angeordneten, 1,65 x 0,62 m
groffen Auslaufoffnung gegeniiber den
UIC-Standardwagen gedndert werden.
Gleiches galt fiir die Bremsanlage, die
wegen der Entladedffnung im Unterge-
stell nicht wie bei klassischen O-Wagen
angebracht werden konnte.

Die Auslaufoffnung wurde durch ei-
nen mit Bedienhebeln neben den Tiiren
zu betdtigenden Wolbschieber ganz
oder teilweise freigegeben. Zum Ent-
laden wurde zuerst der Wolbschieber
gedffnet, sodass etwa ein Viertel der La-
dung auslief. Zur Entladung der End-
felder wurden anschlieend die beiden
Kastenhélften hydraulisch bis zu einem
Winkel von maximal 50° gekippt. Damit
die oberen Seitenwandecken beim Kip-
pen nicht aneinander stieBen, waren
diese abgeschrédgt und entsprechende
Konsolen an den oberen Enden der als
Hohlkésten ausgebildeten Tiirsdulen
angeschweil3t.

Die Hydraulikanlage der Ommv 62
wurde mit einer elektrisch angetriebe-
nen Motorpumpe betrieben. Als Infra-
struktur geniigte am Zielbahnhof also
ein einfacher Kraftstromanschluss. Als
Tank fiir das Hydraulikol dienten tibri-
gens die hohlen Tursdulen.

1962/63 beschaffte die DB weitere
390 Wagen, z.T. mit Handbremse und
Vorbaubtihne. Die Konstruktion dieser
Fd-z-72 glich der der Fd-z-62. Sie hat-
ten jedoch eine abweichende Hydrau-
likanlage und einen um knapp 4 m?
groBeren Laderaum — die Bordwénde
hatten eine Hohe von 1650 mm (bei
den Fd-z-62 1500 mm). Aulerdem er-
hielten die Wagen Hochleistungspuffer.

Die VergroBerung des Laderaums
war sinnvoll, da die Mittenselbstent-

Rechts oben: Seitenansicht eines gekippten

Fd-z-72 ohne Handbremse und eines Wagens
mit Handbremse im MafBstab 1:87.

Weitere Zeichnungen sowie die technischen

Daten der Wagen sind in ,Giiterwagen

Band 3 - Offene Wagen” abgedruckt.

Rechts: Der Fd-z-72 637 308 Anfang der
60er-Jahre an einer LadestraBe vermutlich in
Hamburg-Wandsbek. Das Bild verdeutlicht
anschaulich, warum im Langtrager des
Wagens unterhalb der Seitenwandtiiren eine
Ausbuchtung nach innen vorhanden ist.
Foto: Slg. Carstens
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lader vorwiegend fiir den Transport von
Brikett und Koks genutzt wurden, die
ein im Vergleich zu anderen Schiittgii-
tern geringes spezifisches Gewicht ha-
ben.

Zwischen 1966 und 1973 erhielten
insgesamt 39 Fd-z-62, nun als E-u 060
bezeichnet, den Fd-z-72 (El-u 061) ent-
sprechende Hydraulikaggregate und
wurden - trotz des kleineren Lade-

T CARSTENS:

5400+3 (62.1/33.8) J}

1680
(19.3/10,5)
8760 (100.7 / 54,8)

620
(71739

10500 (120.7 / 65,6)

raums — zu El-u 061 umgezeichnet. Die
nicht umgebauten Wagen wurden bis
1983 ausgemustert, da der Brikettver-
kehr stark riickldufig war.

Nach dem Zugang der umgebauten
E-u 060 waren 1973 insgesamt 429
El-u 061 im Bestand. 1976 begann die
Ausmusterung auch dieser Wagen, die
letzten El-u 061 waren noch bis m
1989 eingesetzt. Stefan Carstens
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MODELLBAU

Der Mittenselbstentlader Fd-z-72 ist besonders gut fiir kleinere Kohlenhéndler wie Er-
win Kowalski geeignet, die nur einmal in der Woche eine Lieferung Brennstoff erhalten.

Der Fd-z-72 von Liliput mit Hubeinrichtung

Geht nicht gibts nicht

Verbliiffung unter den Zuschauern zu erzielen, ist bei Anlagen-
betreibern ein starkes Motiv fiir so manche Miihe — sei es mit
verschlungener Streckenfiihrung oder so manchem Gimmick am
Rande. Hingegen: Da Loks lediglich fahren, qualmen und zischen,
Wagen nur rollen und bestenfalls Licht besitzen, kann der Fahr-
zeugbauer kaum mit unerwarteten Funktionen punkten. Kann er
doch, dachte Martin Knaden, und nahm sich den Liliput-Mitten-

selbstentlader vor ...

Erwarten Sie keine rationale Erkla-
rung von mir! Ich besitze keine
Ladestrafie, keine HO-Kohlenhandlung
und hatte bisher weder mit dem Trans-
port noch mit dem Konsum ;-) von Koks
zu tun. Und dennoch: Es hat einfach
Spall gemacht, den Mittenselbstent-
lader von Liliput zu motorisieren, so-
dass man sich am Surren des kaum
sichtbaren Antriebs erfreuen und den
Hobbygenossen etwas Besonderes bie-
ten kann. Das mitleidig-milde Licheln
von ausgewiesenen Nicht-Modellbah-
nern wird einfach ignoriert ...

Es soll allerdings durchaus erwahnt
werden, dass der Weg zum Erfolg nicht
eben gradlinig verlief; erst die dritte Va-
riante eines Getriebes nutzte das biss-
chen Kraft des winzigen Motorchens
effektiv aus. Der urspriingliche Plan, die
serienméfiigen Hydraulikstempel des
Modells nur an der Basis zu verschie-
ben, scheiterte an den zu kurzen He-
beln bzw. an einer zu groen Reibung.
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Ausgangspunkt der Uberlegung war,
den Hebelarm, der die Kastenhalften
anhebt, moglichst lang zu wihlen. Also
musste der Ansatzpunkt der Kraft ganz
oben gesetzt werden, so weit weg vom
Drehpunkt wie eben moglich. Zwar
blieb dieser Teil der Mechanik damit
nicht mehr unsichtbar unter dem Chas-
sis versteckt, aber an Herrn Newton
und seinen altmodischen Hebelgeset-
zen kommen wir auch im Zeitalter von
Quantenphysik und String-Theorie
nicht ganz vorbei.

Dennoch spielt auch hier ein Faden
eine wesentliche Rolle. Ein Hebelge-
stinge aus Messing hatte namlich wie-
derum zu viel Reibung gehabt und wé-
re in der Anfertigung nur noch
umsténdlicher gewesen. Statt dessen
wird ein Stiick geflochtene Angelschnur
vom Wagenkasten iiber eine Umlen-
krolle auf einen Messingdraht gefiihrt
und dort aufgewickelt. Das geschmeidi-
ge Material hat sich bestens bewéhrt.

Zunéchst muss aber der Antrieb kon-
struiert werden. Er besteht im Wesent-
lichen aus einem Motor mit nur 6 mm
Durchmesser und einem zweistufigen
Schneckengetriebe. Sdmtliche Zahn-
rdder haben das Modul 0,2 und stam-
men hauptsdchlich wie auch der Motor
von der Firma mikroantriebe.de — im
Internet unter ebendieser Bezeichnung
einfach zu finden.

Beginnen wir mit der Demontage des
Wagens. Der Wagenkasten besteht aus
den beiden duBeren, beweglichen Tei-
len und einem fest auf das Chassis ge-
klebten Mittelteil. Dessen Klebestellen
lassen sich 16sen, wenn man bei ange-
hobenen Endfeldern vorsichtig mit ei-
nem Schraubendreher o.4. die Bauteile
auseinander hebelt. Die Achslager wer-
den auBlen am Chassis festgeklebt, die
dazwischen liegende Briicke kann dann
mit dem Kreissidgeblatt einer Minibohr-
maschine herausgetrennt werden.

An den Enden des Chassis sind je-
weils zwei kurze, durchaus vorbildge-
rechte Noppen, die die Kdsten im abge-
senkten Zustand fixieren. Sie werden
entfernt. Sodann priift man die Gelen-
ke auf Leichtgdngigkeit und feilt gege-
benenfalls an den Scharnierstiften der
Kéasten etwas Material ab. Auch die
dreieckigen Konsolen des Mittelteils
sollten an der Spitze etwas befeilt wer-
den. Diese Stellen sind ndmlich aus
formtechnischen Griinden innen etwas
dicker als auB3en, sodass hier Schleif-
stellen entstehen konnten.

Das Mittelteil trdagt das obere Lager-
blech fiir die kurze Welle mit groBem
Zahnrad und zweiter Schnecke. Mit ei-
ner Schleifscheibe in der Kleinbohrma-
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schine wird der Verbindungssteg diin-
ner geschliffen, sodass ein Blechstrei-
fen — hier Bronzeblech 0,5 mm dick und
2,5 mm breit — biindig zur Unterkante
eingeklebt werden kann. Mittig erhélt
dieser Streifen eine Bohrung passend
zum Wellendurchmesser. Im vorliegen-
den Fall wurde ein Zahnrad aus der
Bastelkiste verwendet, das 38 Zéhne
und eine 1,5-mm-Bohrung hat. Dies
bestimmte den Wellendurchmesser,
weshalb auch die Schnecke von 0,8 auf
1,5 mm aufgebohrt werden musste.
(Mikroantriebe.de fertigt solche Zahn-
rdder auch nach Kundenwunsch mit je-
der beliebigen Bohrung.)

Das Mittelteil tragt auch die Lager-
bockchen (aus Winkelprofil 3,5 x 5 mm)
fiir die Haspel. Damit diese optimalen
Halt finden, werden sie an der Obersei-
te des Verbindungsstegs verklebt. Hier-
zu sind die beiden Fldchen ca. 4 x 4 mm
in der Materialstidrke des Winkelprofils
(etwa 0,5 mm) einzulassen, damit die
Oberseite biindig bleibt. In das Chassis
muss nun nur noch ein kleine Aus-
sparung fiir die Schnecke eingefeilt
werden, dann konnen Chassis und Mit-
telteil zundchst wieder aufeinander ge-
setzt werden.

Die 1,5-mm-Welle mit groem Zahn-
rad und zweiter Schnecke wird nun
provisorisch auf das Lagerblech ge-
setzt, sodass man in etwa das Zahn-
radspiel zur Haspelwelle (1,0-mm-Ms-
Draht, Lange 19,5 mm) einschétzen
kann. Auf dieser Welle ist ein Messing-
Zahnrad mit 19 Zahnen aufgeklebt (das
kleinere 12er-Zahnrad dient hier nur
als Buchse). Die Lagerbéckchen haben
eine Breite von etwa 3 mm, kénnen al-
so innerhalb der eingelassenen Klebe-
flachen gut justiert werden. Bevor je-
doch die endgiiltige Lage nicht festliegt,
sollte man nur mit winzigen Portionen
Sekundenkleber arbeiten.

Im néchsten Schritt wird das untere
Lagerblech der 1,5-mm-Welle angefer-
tigt. Es besteht ebenfalls aus 2,5-mm-
Bronzeblech und bildet ein breites U.
Da die Motorschnecke etwas dicker ist
als das groBe Zahnrad, muss zudem ein
kleiner Distanzring (0,5 mm langer Ab-
schnitt eines 2-mm-Rohres) zwischen
Zahnrad und Lagerblech eingesetzt
werden. Auch dieses Blech wird zu-
néchst nur mit wenig Kleber fixiert.

Vorsichtiges Drehen von Hand gibt
ersten Aufschluss iiber richtig einge-
stelltes Zahnspiel. Lauft diese Getriebe-
stufe leichtgédngig, kann die Drehzahl
mithilfe des Motors erhoht werden.
Auch hier gilt: erst provisorisch, dann
mit Stabilit endgiiltig verkleben.
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Die Hauptbestand-
teile des Umbaus:
Motor, Getriebeteile,
etwas Messing und
ein paar Zentimeter
geflochtene Angel-
schnur.

Im Mittelteil des
Wagenkastens wird
ein Bronzestreifen
als oberes Wellen-
lager eingeklebt.

Das Zahnradspiel
zwischen zweiter
Schnecke und ange-
triebener Haspel-
welle sollte genau
tiberpriift werden.
Neben dem Zahnrad
der kleine Distanz-
ring, der zusatzlich
auf die Welle gefa-
delt wird.

Nach dem Anbringen
des unteren Wellen-
lagers kann ein
Probelauf erfolgen,
bevor die Kompo-
nenten mit Stabilit
Express endgiiltig
fixiert werden.
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Die Kraft des Motors
wird iiber diinne, ge-
schmeidige Faden
auf die Wagenkas-
tenhalften libertra-
gen. Durch Verdre-
hen dieser Umlenk-
osen lasst sich die
Hubmechanik in
Grenzen sogar ju-
stieren.

»Mit chirurgischer
Prazision” wird der
diinne Faden mehr-
fach um die 1-mm-
Welle gewickelt und
am freien Ende fest-
geklebt. Umlenkstif-
te (ebenfalls 1-mm-
Draht) fiihren den
Faden.

Auf der anderen Sei-
te findet der Deco-
der Platz. Gleich da-
neben ist der Wider-
stand zu sehen, der
den Motor vor Uber-
spannung schiitzt.
Mit ,Fahr”-stufe 24
beginnt die Hub-
bewegung, fiir das
Absenken geniigt
Stufe 16.

Die Stromabnahme-
bleche erhalten eine
eingepragte Mulde
um die Reibung am
Rad zu minimieren.
Die Federkraft darf
zudem nicht zu groB
sein, sonst blockiert
der ganze Radsatz.

In die Seitenwédnde werden, solange
der Zweikomponentenkleber aushértet,
die Umlenkdsen eingesetzt. Die Faden
werden in eine 0,7-mm-Bohrung in der
Seitenwand geklebt, deren Position im
hochgeklappten Zustand der Hohenlage
der Osen entspricht. Von dort wird der
Faden durch eine Bohrung im Boden
gefiihrt. Diese Bohrung muss schriag
nach innen laufen, denn dann kommt
der Faden auf Hohe der Haspelwelle
aus dem Langtriger.

Die Befestigung des Fadens erfolgt
auf der Welle mit Sekundenkleber. Die-
ser sehr diinnfliissige Kleber zieht je-
doch durch Kapillarkrafte gern in den
Faden ein. Wiirde auf diese Weise der
erste freie Millimeter verhédrten, konnte
das gleichméBige Aufwickeln unter-
bunden werden. Daher empfiehlt es
sich, den Faden etwa vier bis fiinf Wick-
lungen um die Welle zu schlagen und
nur das freie Ende zu fixieren.

Weiterhin ist es fiir eine gleichméige
Hubbewegung nétig, dass beide Faden
gleich stramm gezogen sind und sich je-
weils Lage flir Lage nebeneinander
wickelt. Um dies zu erreichen, sind im
Chassis zwei Umlenkstifte eingeklebt,
von denen aus der Faden schréig auf die
Welle zulduft.

Jetzt kann ein erster Probebetrieb er-
folgen. Sollten beide Wagenkastenhélf-
ten nicht ganz gleichméfBig angehoben
werden, bestehen begrenzte Justier-
moglichkeiten im Verbiegen der Um-
lenkstifte oder im Verdrehen der Um-
lenkdsen. Hat man den Eindruck, dass
sich das Motérchen unnotig schwer tut,
kann man ihm die Arbeit erleichtern:
Die Beschwerungsbleche sind lediglich
durch doppelseitiges Klebeband fixiert
und kénnen leicht entfernt werden.

Elektrik

Damit sich der Motor nicht im norma-
len Fahrbetrieb in Bewegung setzt, ist
eine digitale Ansteuerung zwingend
notwendig. Verwendet wurde hier der
Lenz-Decoder LE0O511A, dessen Aus-
gang eine hochfrequente Motoran-
steuerung bietet. Der vom Motor
benétigte Strombedarf von max. 250
mA {iberlastet den Decoder gewiss
nicht. Als Adresse bietet sich — der Be-
zeichnung des Wagens entsprechend —
die 72 an. Zudem sollte in der CV 29
sicherheitshalber die Erkennung von
normalem Gleichstrom abgeschaltet
werden. Beim Einsatz auf nicht digitali-
sierten Gleisen konnte andernfalls der
Antrieb aktiv werden und die Mechanik
beschédigen.
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Die Nennspannung des Motor liegt
bei 1,3 Volt, die maximale Spannung
bei 3 Volt. Damit diese Werte nicht
tiberschritten werden, ist mit dem Mo-
tor ein Widerstand von 150 Ohm/0,25
Watt in Reihe geschaltet. Der Decoder
findet Platz im Bereich der zweiten
Achse, also auBlerhalb des Entladebe-
reichs. Er wird mit einem doppelseitig
klebenden Pad am Chassis befestigt.

Die Kabel finden Platz unterhalb des
Langtréagers: zwei zum Motor, zwei von
den Stromabnahmeblechen. Diese be-
stehen aus einfachem Messingblech
und sind auf kleine Stiicke Lochstrei-
fenplatine gelotet. Die Federwirkung
der Bleche muss allerdings sorgfiltig
eingestellt werden, damit sich zum ei-
nen eine sichere Stromabnahme ergibt,
zum anderen aber die Achsen des rela-
tiv leichten Wagens nicht stillstehen.

Da nach diesen Umbauarbeiten die
relativ lang bauende Liliput-Kurzkupp-
lungskulisse keinen Platz mehr hat,
wurde die Nachriistkurzkupplung 6574
von Fleischmann eingesetzt. Sie ist
nicht nur sehr kurz, sondern passt auch
in der Breite exakt zwischen die Rad-
lager. In die Kopfaufnahme lassen sich
alternativ auch Roco-Kurzkupplungs-
kopfe einsetzen.

Details

Auch an diesem Wagen kann man noch
einige Details zuriisten, um — wie bei so
manchem Modell — die Optik noch wei-
ter dem Vorbild anzupassen. Dazu
gehoren frei stehende Griffstangen aus
0,4-mm-Draht, zierlichere Bremsum-
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Etliche Lkw-Ladungen spéater hebt Erwin Kowalski die Wagenkastenhalften bis zum Anschlag
hoch, damit auch die letzten Brikett-Nachziigler auf das Forderband rumpeln. Danach darf er
nicht vergessen, das Stromkabel wieder abzuziehen, und dann kann erst mal wieder Pause ge-

macht werden ... Fotos: MK

steller aus dem Weinert-Satz 9254 und
Messinggusstrittstufen (8690). Aus
Messingresten entsteht der sichtbare
Teil des Bremsventils.

Speziell am Fd-z-72 sollte man in die
Ecken des Chassis jeweils zwei 1,5-
mm-Bohrungen einbringen um die
Locher im Blech zu imitieren. Zudem
kann mit 4-mm-Rundmaterial, in das
man acht kleine Bohrungen setzt, die
Hydraulikpumpe nachgestaltet werden.
Ein Stiick Blech links davon am Lang-
trager angeklebt stellt die Tafel mit den
Bedienknopfen dar. An dieser Tafel
konnen zudem mit etwas weiler und
schwarzer Farbe die Bedienungshin-
weise dargestellt werden.

Auf den serienméfBigen Hydraulik-
stempel wird man verzichten miissen,
da im unteren Zustand der flach liegen-
de Stempel zu viel Reibung erzeugt und
im oberen Zustand der senkrecht ste-
hende Stempel das Absenken der Kés-
ten verhindert. Alternativ kénnen je-
doch die Stempel des Fleischmann-
Fans-128 (Art.-Nr. 5530) verwendet
werden. Leider gibt es diese Bauteile
nicht als Ersatzteil, sodass man einen
Cargo-Wagen schlachten miisste ...

Damit ist unser ,Star der Ladestraf3e®
fertig fiir den Betriebseinsatz. Eine vor-
bildgetreue Entladung kann mit dem
Forderband von Weinert (3392) und
den Briketts aus dem Programm von
Modellbahn Kreativ erfolgen. MK

Kurz + knapp

¢ mechanische Bauteile:
Motor M600 Euro 15,-
2 Schnecken SchM02 Euro 2,—
Zahnrad 19 Zahne Z19M02  Euro 2,-
Zahnrad 12 Zdhne Z12M02  Euro 2,—
Zahnrad 38 Zahne auf Anfrage

o www.mikroantriebe.de
Tel: 07 51/65 264-25
Fax: 07 51/65 264-24

e geflochtene Angelschnur aus dem
Anglerbedarf

o elektrische Bauteile:
Decoder LEO511A Euro 30,—-
Widerstand 150 €2/0,25 W Euro 0,50
Stromabnahme-Messingblech 0,2 mm
Lochstreifenplatine
Kabel

e Detaillierungs-Bauteile:
Weinert 9254
Weinert 8690

¢ Nachriistsatz Kurzkupplung:
Fleischmann 6574
dazu passende alternative KK-Kopfe:
Roco 40286 bzw. 40287

e erhaltlich im Fachhandel

e lose Briketts, 11020, je 10 g: Euro 5,15
Modellbahn Kreativ
Reichsstr. 1a
09112 Chemnitz
Tel: 03 71/810 11 73
erhaltlich direkt

Euro 7,50
Euro 4,30
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Mit dem Guterzug durchs Niederbergische ¢ |

Kalk aus

Nicht nu

!

Der niederbergische Raum um die Stddte Velbert, Mettmann und
Wiilfrath ist seit langem durch mittelstdindische Industrie ge-
pragt. Wiilfrather Kalk und Schlosser oder Beschldge aus Vel-
bert sind Produkte, die iiber die Grenzen Nordrhein-Westfalens
hinaus bekannt sind. Dennoch gibt es zum dortigen Eisenbahn-
wesen relativ wenige Veroffentlichungen — wohl bedingt durch
eine wenig spektakuldr erscheinende Entwicklung des regiona-
len Schienenverkehrs. Bei genauerem Hinsehen gibt es jedoch
durchaus Interessantes, das uns veranlasste einen ansprechen-
den Anlagenvorschlag auszuarbeiten.

ie ortsanséssige Industrie stellte die

Triebfeder fiir einen Schienenan-
schluss von Wiilfrath und Velbert dar.
Zwar verlief Ostlich der Stadte bereits
seit 1847 die ,Prinz-Wilhelms-Eisen-
bahn“ von Steele (heute: Essen-Steele)
iiber Langenberg und Neviges nach
Vohwinkel (seit 1930: Wuppertal-Voh-
winkel), doch fithrte jene Bahn {iber-
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wiegend in Tédlern, wahrend sich Vel-
bert und Wiilfrath auf den Hohen des
Niederbergischen Landes befanden.
Die fiir die Industriebetriebe unbedingt
notwendige Kohle musste mithsam per
Pferdefuhrwerk herangeschafft werden
und die Abfuhr des Wiilfrather Kalk-
steins gestaltete sich bis zu den néch-
sten Bahnstationen ebenfalls miihselig.

Doch zunéchst schob das teils sehr
stark gegliederte Gelinde Eisenbahn-
bauten vor allem wegen der hohen
Baukosten noch einen Riegel vor. Erst
als 1879 die ,,Rheinische Strecke“ von
Diisseldorf iitber Mettmann nach Elber-
feld (Mirke) und Barmen (Wichlinghau-
sen) in Betrieb ging, strebten die Stid-
te Velbert und Wiilfrath eine Bahnver-
bindung an jenen Schienenweg an.
SchlieBlich entschied man sich aber fiir
die ,Prinz-Wilhelms-Eisenbahn® als
Ausgangspunkt. 1883 wurde das Vor-
haben durch ein preuBlisches Gesetz ge-
nehmigt.

Strecke nach Wiilfrath

Nordlich von Aprath entstand bei Ober-
diissel eine Abzweigstelle, von der die
4,9 km lange Verbindung nach Wilf-
rath abzweigte. Am 1.2.1886 fand die
Betriebseroffnung statt. Die Weiter-
fiihrung nach Velbert verzogerte sich
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noch wegen des schwierigen Terrains.
Es entstand eine Streckenfithrung, wie
man sie eher auf einer Modelleisen-
bahn erwarten wiirde: Um Hohe zu ge-
winnen, beschreibt die Bahn nérdlich
von Wiilfrath eine 180-Grad-Kehre mit
einem Bogendurchmesser von etwa
380 Metern und nahert sich bei Ham-
merstein wieder dem unteren Strecken-
teil auf 45 Meter, jedoch ungefahr zehn
Meter hoher gelegen! Danach geht es in
mehreren Bogen weiter ansteigend bis
auf die Hohe von Tonisheide siidlich
von Velbert. Die Verlingerung ging in
zwei Etappen in Betrieb: der Giiterver-
kehr am 1.11.1888, der Personenver-
kehr am 1.2.1889.

Bedeutende Kalkbriiche befanden
sich auBBerdem westlich von Wiilfrath
um Rohdenhaus. Es bot sich daher an,
von Wiilfrath durch das Angertal tiber
Rohdenhaus und Flandersbach eine
weitere Bahnlinie zu bauen. Diese — ge-
nehmigt im Juni 1897 - bot zudem den
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Ratingen

ANLAGENPLANUNG

Velbert

Hammerstein

Richtung
Oberdiissel/
Vohwinkel

Links: Aus dem westlichen Stellwerk fotografiert: 216 mit Ubergabe nach Ratingen und einer
aus Velbert kommenden Ubergabe mit einer 332. Fotos: Thomas Feldmann

215 verlasst am 14.8.1987 mit Zug 65558 Wiilfrath in Richtung Ratingen.

weiteren Vorteil einer Verkiirzung des
Transportwegs der Kalkziige, soweit sie
in den Raum Duisburg - Kalk fiir die
Stahlindustrie — liefen. Nachdem im Fe-
bruar 1901 mit dem Bau begonnen

wurde, konnte die Strecke am
28.5.1903 in Betrieb gehen. Der aus
diesem Grund erweiterte Bahnhof
Wiilfrath war nun Abzweigstation.

Der Sommerfahrplan 1897 verzeich-
nete fiir den damaligen Durchgangs-
bahnhof Wiilfrath acht tiagliche Perso-
nenzugpaare zwischen Aprath bzw.
Vohwinkel und Velbert. Als 1903 die
Strecke nach Ratingen in Betrieb ging,
verkehrten dort vier tidgliche Reisezug-
paare — auf der Angertalbahn sollte im-
mer der Giiterverkehr dominieren. Ab
1905 kam es zum Bau des umfangrei-
chen Gleisanschlusses zu den Kalkwer-
ken in Rohdenhaus.

Im Sommerfahrplan 1914 hatte die
KPEV den Fahrplan weiter verbessert.
Zu den neun téglichen Velberter Perso-

nenzugpaaren, die nun alle durchge-
hend von/nach Vohwinkel verkehrten,
kam noch ein werktédgliches Zugpaar
Wiilfrath-Velbert und zuriick — vermut-
lich ein Gmp. Auf der Angertalbahn
Wiilfrath-Ratingen West fuhren sieben
tdgliche Reisezugpaare. Ein solch dich-
ter Personenverkehr sollte allerdings
mit Ausbruch des Ersten Weltkriegs der
Vergangenheit angehoren.

Entwicklung zur Giiterbahn

StraBenbahnen - es gab mittlerweile
die Linien Vohwinkel-Dornap-Wiilfrath
—Tonisheide (Regelspur) und Elberfeld
-Neviges-Tonisheide-Velbert (Meter-
spur) — machten den Reichsbahnziigen
Konkurrenz. Dazu kam die ungiinstige
Streckenfiihrung zwischen Wiilfrath
und Velbert. Auch die in den Zwanzi-
gerjahren erfolgte Eisenbahnverldnge-
rung von Velbert {iber Heiligenhaus
nach Kettwig — es entstand sogar in Vel-
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bert ein neuer Hauptbahnhof - ver-
mochte daran nichts zu d&ndern. Im
Raum Wiilfrath/Velbert diente die Ei-
senbahn nun in erster Linie dem leb-
haften Giiterverkehr.

Dazu wurde auch der Bahnhof Wiilf-
rath weiter ausgebaut und erhielt zwei
gerdumige Stellwerksgebdude der DRG-
Bauart. Nach dem Zweiten Weltkrieg
kam es bald zu erheblichen Einschrén-
kungen im Schienenreiseverkehr, zu-
mal die Velberter Ziige vom Bahnhof
Kettwig wegen der zerstérten Ruhr-
briicke bis 1950 nicht abfahren konn-
ten. Zwischen Wiilfrath und Ratingen
fuhren ab 1.11.1951 keine planmé&fi-
gen Personenziige mehr — zuletzt oh-
nehin nur GmP.

Auch die StrafSenbahn hatte im Wiilf-
rather Raum ausgedient. Wahrend man
die Linien nach Mettmann und Tonis-
heide schon 1938 stillgelegt und durch
Autobusdienste ersetzt hatte, folgte die
Verbindung von Wiilfrath nach Wup-
pertal-Vohwinkel 1952. So bildeten die
wenigen Ziige der Relation Wuppertal-
Vohwinkel-Velbert (-Essen), 1953 wa-
ren es flinf Paare am Tag, die letzte
Maglichkeit fiir Fahrgéste, Wiilfrath auf
der Schiene zu erreichen. Und die DB
reduzierte das Angebot zu Gunsten der
Bahnbusse weiter.

1957 wurde der Bf Wiilfrath gerade
noch von zwei werktidglichen Perso-
nenzugpaaren bedient: morgens ein
Paar Wuppertal-Vohwinkel-Velbert und
zuriick, am spédten Nachmittag bzw.
abends ein Paar Wuppertal-Vohwinkel
—Velbert-Kettwig-Essen Hbf und zu-
riick. Wenig spéter entfiel auch das
Frithzugpaar. Bis zur volligen Einstel-
lung des Schienenreiseverkehrs im Ok-
tober 1960 verkehrte weiter das Nach-
mittags-/Abendpaar, jedoch nur noch
werktags auer sonnabends.

Nichtsdestoweniger blieb der Bahn-
hof Wiilfrath aber sowohl betrieblich
als auch verkehrsméfig besetzt und er-
freute sich weiterhin eines regen Gii-
terverkehrs. Fallweise befuhren hin
und wieder Reisesonderziige den Bahn-
hof.

Wiilfrath in den Siebzigern

Fiir eine — abgesehen von gelegentli-
chen Sonderziigen — nunmehr reine
Giiterstation bot der Bahnhof Wiilfrath
bis in die spéten Siebzigerjahre hinein
jedoch nach wie vor ein gutes Vorbild
fiir die Modellbahn, besonders durch
seine Lage in einer lang gestreckten
Kurve und seinen ,asymmetrischen®
Weichenstraflen. Trotz einiger Gleis-
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Das Kernstiick der

zweietagigen Anlage

steht mehr oder
weniger mitten im
Raum. Im Eingangs-

Velbert Bf. als Fiddle-Yard

T e——_

bereich des Hobby-
raums ist Platz fiir die
Bedienung der obe-
ren Etage mit dem
Bahnhof Wiilfrath.

%

Die westliche Bahn-
hofsausfahrt nach
Ratingen fiihrt Giber
ein schwenkbar aus-
gefiihrtes Anlagen-
segment, um vor
allem wahrend der
Bauphasen und
Betriebspausen leich-
ter an den hinteren
Anlagenteil heranzu-
kommen.

Oberhalb des Schat-
tenbahnhofs ,Vel-
bert” ware ein idea-
ler Platz fiir eine
groBe Vitrine.

Das im Modell darge-
stellte Fabrikgelande
entspricht nicht den
Gegebenheiten beim
Vorbild. Die Modell-
fabrik setzt sich aus

Die von Wiilfrath ausgehenden Streckenaste
nach Oberdiissel und Ratingen enden in einem
gemeinsamen Schattenbahnhof mit vier Gleisen
auf gleichem Héhenniveau an der hinteren

+130 cm Langswand des Hobbyraums. Von diesen
Streckendsten zweigen die nach

unten fiihrenden Rampen ab.

11y

AR

GroBserienmodellen Legende

zusammen und kdnn-

te so durchaus ein 1 = Empfangsgebdude

Zweigwerk von Ford 2 = Stellwerke

sein. Da hier nur Bau- 3 = Giiterschuppen Bilder rechts: Das EG

gruppen gefertigt 4 = LadestraBe (Schrott) ~ von Wilfrath auf

werden, reichen fiir 5 = Kopf-/Seitenrampe einer Aufnahme von

die Bedienung ge- 6 = Ford-Zweigwerk 1906 (Foto: Studio

deckte Giiterwagen Becker, Slg. Th. Feld-
. 7 = Schattenbahnhof .

vollkommen aus. Ein Velbert” mann) und einer von

stetes Zufiihren und
Abholen von Wag-
gons erhoht den 9

Giiterverkehr inklusi- :l

ve Rangierfahrten.

riickbauten préasentierte sich der Bahn-
hof mit seinen fiinf Hauptgleisen noch
recht opulent. Interessant und fiir Ne-
benstrecken nachahmenswert sind die
versetzten Einfahrten in die einzelnen
Hauptgleise und die Kreuzung an der
Velberter Ausfahrt. Dazu kamen noch
zwei Beschrdankungen: Gleis 5 (Modell-
gleisplan = Gleis 6) konnte nicht in bzw.
aus Richtung Velbert bedient werden
und von Gleis 2 (im Modell Gleis 3) wa-
ren wegen des dort fehlenden Ausfahr-

8 = Schwenksegment

1986 mit einem Son-
derzug (Foto: Thomas

Kurve zur inneren Feldmann).

Gleiswendel

10 = Schattenbahnhof 1 Il

signals keine Ausfahrten in Richtung
Oberdiissel zugelassen.

Einfahrende Ziige aus Richtung Ra-
tingen mussten in der Regel ein Haupt-
gleis benutzen, das nur durch einen ab-
zweigenden Weichenstrang erreichbar
war, da in der ,geraden” Fortfiihrung
des Einfahrgleises (in 0stliche Richtung
durch ein Sperrsignal gesichert) nun
meist fiir Wiilfrath bestimmte Giiter-
wagen be- bzw. entladen wurden. Bei
der Signalausstattung — Vorsignale fehl-
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+140 cm Q

Unter den Schattenbahnhofen lasst sich gut ein Schrank zur Auf-
bewahrung von Baumaterialien und dergleichen unterbringen.

Die nach Velbert fiihrende Strecke schwingt sich in einer 180°-
Kehre stetig steigend um das Ford-Werk herum und fiihrt in den
als Endbahnhof ausgefiihrten Schattenbahnhof. Werden
Schlepptenderloks eingesetzt, sollte am Ende eine Dreh-

scheibe eingebaut werden.

Arbeitstisch
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Wegen
der geén-
derten Wei-
chenanordnung
musste das Gruppen-
ausfahrsignal der Gleise 3

bis 5 Einzelsignalen weichen.

1t

ten und waren durch Vorsignaltafeln Ne
2 ersetzt — fallt der Gebrauch von Grup-
penausfahrsignalen in Verbindung mit
Gleissperrsignalen auf.

Betrieblich interessant ist der An-
schluss zu einem kleinen Zweigwerk
des Automobilherstellers Ford. Das da-
neben liegende Stumpfgleis — frither
wohl durchgehend verlaufend — kann
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dazu bei starkerem Wagenaufkommen
als weiteres Abstellgleis fiir den Ford-
Anschluss dienen.

Dem allgemeinen Ortsgiiterverkehr
waren zwei Ladebereiche mit Lade-
strafen an den Ratinger (Westen) und
Oberdiisseler Bahnhofsképfen (Osten)
vorbehalten. Im Westen wurde iber-
wiegend Schrott verladen, wihrend die

ot g
e Uyl
R

Kopf-/Seitenrampe im Osten um 1975
schon einen etwas verwaisten Eindruck
machte.

Mit einem kleinen Kunstgriff konnen
wir sogar leicht fiir weiteren Verkehr
sorgen! Wéhrend die groen Kalkwer-
ke westlich von Wiilfrath bei Rohden-
haus mit einem beachtlichen Werk-
bahnhof an die Ratinger Strecke ange-
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bunden sind und die dortigen Kalkziige
daher den Bahnhof Wiilfrath nicht be-
rithren, versetzen wir im Modell den
imagindren Werkbahnhof einfach an
die Strecke in Richtung Oberdiissel und
haben nun weitere schwere Ganzziige
in unserem Bahnhof. Sie brauchen dort
nicht behandelt zu werden, miissen
aber einen Betriebshalt zur Weiterfahrt
~nhach Westen“ einlegen. Sinngeméaf
ginge es in Gegenrichtung mit Leerwa-
gen zu den Kalkwerken.

Anderungen in der Art der DB-Gii-
terverkehrsbedienung sahen seit den
spaten Siebzigerjahren vor, Gliterbahn-
hofe in der Regel nur noch von einem
einzigen Rangierbahnhof aus anzufah-
ren. Wahrend fiir Wiilfrath bislang die
Rangierbahnhofe Wuppertal-Vohwinkel
und Duisburg-Wedau in Frage kamen,
verblieb nur letztgenannte Station. Da-
mit war die kurze Verbindung von der
Abzweigstelle Oberdiissel bis Wiilfrath
iiberfliissig geworden und konnte 1980
stillgelegt werden. Der Bahnhof Wiilf-
rath bildete nun einen Spitzkehren-
bahnhof, d.h., alle Ziige von/nach Vel-
bert mussten hier ihre Fahrtrichtung
wechseln. Gleichzeitig baute man in
Wiilfrath einige Gleise zuriick — so wur-
de zum Beispiel die Velberter Ausfahrt
durch Ausbau der Kreuzung verein-
facht, was allerdings zu Lasten der
Nutzldnge der ,hinteren® Gleise ging.

Nahgiiterziige in Wiilfrath

Im Winterfahrplan 1972/73 waren werk-
tags folgende Nahgiiterziige vom Rbf
Wuppertal-Vohwinkel aus in Richtung
Wiilfrath verzeichnet:

¢ Ng 17732 nach Velbert (Durchfahrt
bzw. Betriebshalt in Wiilfrath
ca. 6.30 Uhr)

e Ng 19610 (Ankunft in Wiilfrath
ca. 7.30 Uhr)

¢ Ng 17744 nach Velbert (Aufenthalt in
Wiilfrath ca. 12.30 - 13.30 Uhr)

¢ Ng 17748 nach Velbert (Aufenthalt in
Wiilfrath ca. 17.30 - 18.30 Uhr)

e Fiir Velbert fielen auch erhebliche
Mengen Stiickgut in gedeckten Giiter-
wagen an, was besonders den Ng
17732 betrifft.

e Riickleistungen nach Wuppertal-
Vohwinkel erfolgten unter anderem
gegen 16.30 bzw. 20.30 Uhr. An Sonn-
abenden erfolgte die letzte Fahrt
nach Vohwinkel bereits zwischen 14
und 15 Uhr.
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Lokeinsatze

Bis in die frithen Siebzi-
gerjahre sah man um
Wilfrath noch immer
Dampflokomotiven der
Baureihe 50, ehe sich die
Dieseltraktion durchsetz-
te. Neben den nicht allzu
lange eingesetzten Bau-
reihen 212 und 290 sind
hier vor allem die Reihen
216 (auch ,Lollos“ der
Vorserie) und 221 zu nennen. Von 1983
bis 1985 verkehrten auch Krefelder
215er. Nach Ende des Einsatzes der
221 im Jahre 1988 gab es Mischver-
kehr mit den Reihen 215 und 216.
Selbstverstandlich sind auch Kleinloks
der Baureihe 332 zu nennen.

Heute ist es im Bahnhof Wiilfrath ru-
hig geworden, seit die DB den Velber-
ter Streckenast 1998 auch fiir den Gii-
terverkehr still legte. Es verblieb ku-
rioserweise die jingste der drei
Bahnlinien — die aus Ratingen. Uber sie
wird ein Wiilfrather Schrotthdndler
(noch?) auf der Schiene bedient ...
Ulrich Rockelmann

Wiilfrath im Modell

Aus betrieblicher Sicht wird man fiir
eine Modellbahnanlage den Zeitraum
mit dem interessantesten und ab-
wechslungsreichsten Betrieb wihlen.
Daher haben wir fiir den Anlagenvor-
schlag den Gleisplan mit den ausge-
dehntesten Gleisanlagen gewédhlt. Zu-
dem galt es, den im Bogen liegenden
Bahnhof so an die rdumlichen Gege-
benheiten anzupassen, dass das Er-
scheinungsbild gewahrt bleibt. Auch
durfte die typische Kreuzung in der Vel-
berter Ausfahrt nicht fehlen.

Um den Modellbahnhof nicht aus-
ufern zu lassen, setzten wir mit einem
Raum von 5,4 x 4 m dem Projekt Gren-
zen. Neben den lippigen Gleisanlagen
galt es auch die typische 180°-Kehre
glaubhaft unterzubringen. In ihr fand
das Zweigwerk von Ford seinen Platz.
Auch war ein Kalksteinbruch mit Ver-
ladeanlagen wiinschenswert.

Die Erfiillung der Wiinsche erfolgt auf
zwei gestalteten und iibereinander an-
geordneten Ebenen. Die obere Ebene
triagt den Bahnhof Wiilfrath mit der an-
gedeuteten Strecke nach Velbert und
die untere einen Kalksteinbruch und
den obligatorischen Schattenbahnhof.
Eine Kulisse trennt diese beiden Be-
triebsstédtten. Damit der Kalksteinbruch
mit seinen Gleisanschliissen gut zur

Die im Hintergrund verlaufende Rampe
fiihrt mit nach rechts abfallender Neigung
zur Gleiswendel.

MaBstab der Gleisplane: 1:20 fiir HO

Geltung kommt und auch betrieblich
genutzt werden kann, haben wir eine
lichte Hohe von etwa 45 cm Hohe ein-
geplant. So liegt Wiilfrath fiir eine Be-
dienung im Stehen bei 130 cm iiber
FuBboden, wihrend der Anschluss des
Kalksteinwerks bei etwa 80 cm liegt
und im Sitzen bedient werden kann.
Verbunden sind die Ebenen durch eine
gegenldufige Gleiswendel.

Die Steuerung der Anlage kann
durchaus manuell erfolgen, da die An-
lage nicht fiir den kontinuierlichen
Rundumverkehr ausgelegt ist. Wenn
zwei Zige gleichzeitig fahren sollten,
verkehren sie auf unterschiedlichen
Strecken und miissen in Wiilfrath einen

Betriebshalt einlegen. gp
Legende

11 = Verladeanlage des Kalksteinbruchs

12 = Feldbahn

13 = Lokschuppen der Werkslok

14 = Kulisse

15 = Schattenbahnhof 2

Das Kalkstein-
werk verfiigt
neben den
Gleisanschliis-
sen noch iiber
eine Feldbahn.
Sie iiberquert
hinter der
Kulisse aufge-
standert den
Schatten-
bahnhof.
Dort ist

Platz um
auch ihr zwei
oder drei Ab-
stellgleise zu spen-
dieren, damit Voll-
und Leerziige abwech-
selnd vollautomatisch ver-
kehren konnen.

Hoéhe Feldbahn =
94 cm U.F.
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Die innere Gleiswendel fiihrt im
Uhrzeigersinn vom sichtbaren

und gestalteten Teil ,Kalkstein-
bergwerk” kommend aufwarts.

den Uhrzeigersinn und fiihrt hin-

Die duBere Wendel lauft gegen
unter zum Schattenbahnhof. /

Blick liber den westlichen Bahnhofskopf von Wiilfrath. Im Sommer 1978
wartet eine 216 mit ihrem Nahgiiterzug auf Ausfahrt in Richtung Ratin-
gen. Fotos: Ulrich Rockelmann

Gleisplane: gp

78 cm U.F.

:—-—-__——

Arbeitstisch

84 cm U.F.

90 cm U.F.
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Zlige miissen rollen — auch auf
der Modellbahnanlage. Und es
sollte abwechslungsreicher Be-
trieb stattfinden. Unser Anla-
genvorschlag bietet ein facet-
tenreiches Betdtigungsfeld und
im Rahmen dieser Spezial-Aus-
gabe hauptsdchlich Giiterver-
kehr. Und der findet nicht nur
auf Gleisen der DB statt, son-
dern auch bei der OHE. Ger-
hard Peter tiiftelte dazu einen
interessanten Anlagenentwurf
aus.

Die Privaten machen den Guterverkehr interessant

Ubergabeverkehr

lassischer geht es kaum: Die zwei-

gleisige Hauptbahn mit abzweigen-
der Nebenbahn ist wohl das beliebteste
Anlagenthema. Verkniipft es doch den
Schienenverkehr auf einer groen Ma-
gistrale mit seinen Schnellziigen und
dem eher beschaulichen und ,,romanti-
schen“ Nebenbahndienst. Das Thema
lasst sich betriebstechnisch noch wei-
ter ausbauen, wenn man es leicht ab-
wandelt. Statt eine Nebenbahn aus ei-
nem Trennungsbahnhof auszufiddeln,

Mit der OHE von Munster nach Celle

Erst 1944 wurden die vielen Kleinbahnen in
und um die Liineburger Heide zur OHE (Ost-
hannoversche Eisenbahnen) zusammenge-
fiihrt. Vor diesem Zusammenschluss hieB
die fiir diesen Anlagenvorschlag ausge-
wahlte Bahnlinie ,Kleinbahn Celle-Sol-
tau—Munster” (CSM). Die oben rechts ste-
hende Karte zeigt, dass sich im Bf Becke-
dorf die von Soltau kommende Strecke
nach Celle und Munster trennt.

Munster und Soltau sind durch eine
Staatsbahnstrecke verbunden.Von Munster
aus ware also nur die Relation in Richtung
Celle von wirtschaftlicher Bedeutung. Hin-
zu kommen viele private Anschlussgleise
mittelstandischer Betriebe, die zu einer
deutlichen Belebung des Giiterverkehrs vor
dem Zweiten Weltkrieg fiihrten.

So wurden auf den Strecken zwischen
Celle, Soltau und Munster folgende
Anschliisse bedient: eine Kiesgrube bei
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Becklingen, eine Kartoffelflockenfabrik bei
Beckedorf, ein Hartsteinwerk bei GarBen, eine
Ziegelei und die Holzindustrie ,Rinkel” bei
Vorwerk, ein Marine-Landflugplatz bei Scheu-
en, Torfindustrie bei Becklingen und Wietzen-
dorf, ein Asbestwerk sowie ein Sagewerk bei
Eversen. Bedeutend ist nach dem Zweiten
Weltkrieg die Transportleistung zu den Bun-
deswehrkasernen und Truppeniibungsplatzen.

Anfanglich wurde der Zugverkehr von drei-
achsigen Tenderloks ahnlich der T 3 bewiltigt.
Aber auch pr. T 3 kamen spater zum Einsatz.
Bereits vor dem Zweiten Weltkrieg wurde der
Reiseverkehr mit Triebwagen rationalisiert,
wobei an Wochenenden wegen des Ausflug-
verkehrs mit Dampfloks bespannte Reiseziige
fiir Mobilitat sorgten.

1947 fiihrte die OHE fiir ihre Dampfloks ein
an der Reichsbahn orientiertes Nummern-
schema ein. 1953 erreichte der Bestand der
Dampfloks mit 53 Exemplaren seinen Hochst-

konnte man diese in einem Anschluss-
bahnhof beginnen bzw. enden lassen.
Hier wechseln keine Ziige von einer
Strecke auf die andere, sondern nur
Waggons oder Waggongruppen. Wenn
wir jetzt die Nebenbahn einem privaten
Betreiber wie der OHE zuordnen, ldsst
sich der Betrieb auch auf das Modell
bezogen noch interessanter gestalten.
Je nach Epoche haben wir beim Vor-
bild einen Mischbetrieb aus Personen-
und Giiterverkehr, der sich mit zuneh-

stand. Im Bw Celle Nord waren Loks der Bau-
reihen 55, 56, 89 und 92 stationiert. Es han-
delte sich hierbei durchwegs um ehemalige
preuBische Maschinen.

Im Jahr 1965 vollzog man bei der OHE den
Traktionswechsel. Von nun an dieselte es auf
allen Strecken. Bereits 1954 begann mit dem
Erwerb von drei vierfachgekuppelten und
streckentauglichen Stangendieselloks des Typs
800D15 von MaK die kontinuierliche Verdie-
selung. Fiir Furore sorgten die drei ab 1963
beschafften sechsachsigen und 2000 PS star-
ken Dieselloks mit Mittelfiihrerstand. Deren
Hauptaufgabe bestand in der Beférderung von
schweren Durchgangsgiiterziigen.

Neben einigen Drehgestellloks von Deutz
stehen weitere von MaK-Typen im Einsatz.
Auch fiihrte die OHE zwei auf der V 90 der DB
basierende Loks im Bestand, die eine Leistung
von 1600 PS hatten. Ahnlich wie die Dieselloks
bei der frithen DB orientierte sich die Bezeich-
nung an der PS-Zahl. So erhielten die V-90-dhn-
lichen Loks die Nummern 160 074 und 075. Die
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Ein kurzer Nahgiiterzug zwischen Baven und Miiden im September 1965. Foto: Reinhard Todt

Linke Seite: Lok 1400 01 mit einem langen Zug in Munster-Ortze. Foto: Klaus-Dieter Tréger

2000-PS-Brummer waren folglich mit 200
benummert. Im aktuellen Bestand findet
man noch die altehrwiirdige V 160 der DB
mit zusatzlich montierten Rangierbiihnen
und mittlerweile vier Blue Tiger in roter
statt blauer Farbgebung.

Die OHE verfiigt zwar iiber eigene Giiter-
wagen, jedoch nur fiir den Verkehr auf
eigenen Gleisen. Giiterziige, die die ver-
schiedenen Anschliisse bedienen, fiihren
Giiterwagen staatlicher Bahngesellschaf-
ten wie DB (DB AG), NS, FS usw. ebenso wie
die Durchgangsgiiterziige. So traf und trifft
man auf OHE-Gleisen kurze und lange
gemischte Giiterziige genauso wie Ganz-
ziige bestehend aus Selbstentlade- oder
Kesselwagen.

Fir den Reiseverkehr verfiigte die OHE
nach dem Krieg iiber ein Sammelsurium
von Personen- und Triebwagen. Am bekann-
testen diirften das Schweineschnauzchen
und auch der von MaK gebaute GroBraum-
triebwagen des Typs GDT sein.
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Die Deutz-Lok , Liineburg” befihrt mit einem DG im April 1974 die Ortzebriicke bei Eversen.
Foto: Heinrich Réer

Nur freitags hielt der IC ,Sperber” wie im November 1996 der Relation Munster-Uelzen— Han-
nover-Kéln mit einer 218 bespannt den Bahnhof Munster Ortze. Foto: Th. Bretschneider
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Ein Giiterzug unter-
quert im April 1963
bei Kohlenbissen
eine ZufahrtsstraBe.
Gezogen wird der
Zug von einer 400
PS starken und C-
gekuppelten Deutz-
Lok, die 1959 von
der OHE erworben
wurde. Fotos (2):
Reinhard Todt

Rechts: Der Anlagen-
vorschlag, der sich
an einem Vorbild-
gleisplan von 1989
orientiert, bietet
Fahrbetrieb mit rela-
tiv langen Durch-
gangs- und Ganzzii-
gen. Auch IC-Verkehr
ist mit Dieselloks auf
der eingleisigen DB-
AG-Strecke durch-
fiihrbar.

Links: Im weiteren
Verlauf der Strecke
nach Beckedorf muss
die Deutz-Lok in
Dethlingen noch
Giiterwagen umran-
gieren.

Empfangsgebaude der DB in Munster-Ortze
von der StraBenseite mit anschlieBendem
Giiterschuppen. Foto: Giinther Wilkens

Richtung Becked;rf—/ —

-

Ubergabegleise

L —
s T

_< Richtung Uelzen
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1 = Empfangsgebéude 9 = Ladegleis der OHE

2 = Stellwerke 10 = OHE-Ubergabegleise

3 = Lokschuppen 11 = Schwenkbares Segment mit
4 = LadestraBe mit Kopf-/Seitenrampe Stahluntergurtbriicke tiber
5 = Ortsgiiteranlage die Ortze

6 = Starkemittelfabrik 12 = Heidelandschaft

7 = Ollager 13 = LandstraBe

8 = Bahnsteiggleis der OHE 14 = Kulisse

MaBstab: 1:20
] Gleisplan: gp

Unten: Der Gleisplan zeigt Munster-Ortze mit den vor 1988 abgebau- Lok 150 wartet am 21.8.2002 mit ihrer Ubergabe in Munster-Ortze.
ten Gleisanlagen. Lokschuppen, Abstellgleise sowie die Gleisstutzen Die 100 PS schwachere Mak gibt es beim OHE-Shop auf Basis der
am Empfangsgebaude gehoren der Vergangenheit an. Es gab eine MaK-Lok von Liliput. Foto: Klaus-Dieter Tréger
Direktverbindung
fiir Durchgangsgii-
terziige sowie Uber-

e— . gabegleise fiir Nah-
| ﬂ giiterziige. Eine Mo-
Sl A0 dellumsetzung erfor-

dert mehr Platz als
es der oben gezeig-
Empfangsgebude Munster-Ortze/DB te Vorsch'ag zulasst.
Alternativ lasst sich
das Thema OHE auch
auf Modulen ver-
Richtung Soltau__ yyjrklichen.
Gleisplane: gp
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mendem Individualverkehr auf den rei-
nen Giiterverkehr spezialisiert. Nutzten
in der Friihzeit die NE-Bahnen die Kraft
des Dampfes fiir ihre Lokomotiven,
wechselte man recht friith auf das wirt-
schaftlichere Dieselol.

Mit zunehmender Prasenz von priva-
ten Logistikunternehmen auf eigenen
wie auch DB-AG-Gleisen wiéchst das all-
gemeine Interesse und das der Modell-
eisenbahner im Besonderen, entspre-
chende Loks und Ziige einzusetzen.
Und an dieser Stelle kénnte die Uber-
legung ansetzen, eine Privatbahn nicht
unbedingt als komplette Anlage zu the-
matisieren, sondern nur die Umsetzung
eines Streckenabschnitts und eines
Anschlussbahnhofs an die DB.

Bf Munster-Ortze als Basis

Die Uberlegung, DB und Privatbahn
miteinander zu verquicken, versprach
ein interessantes Anlagenthema zu
werden. Aus dem
iippigen Angebot
privater Bahnge-
sellschaften wihl-
te ich die OHE, die
nach der DB das
grofite Strecken-
netz besitzt. Fir
eine Modellum-
setzung sollte der
Ubergabebahn-
hof, bestehend
aus den Gleisanla-
gen der OHE und
der DB, einerseits
nicht zu grof
sein, andererseits
aber auch {iber
ein paar Gleise fiir
kleinere und gréBere Ubergaben verfii-
gen.

Die Wahl fiel auf den Bahnhof Muns-
ter-Ortze auf Basis eines Gleisplans von
1989. Er bietet im Teil der OHE kom-
pakte und fiir Modellbahnverhéltnisse
ideale Gleislingen. Der DB-Teil hinge-
gen besitzt recht umfangreiche und lan-
ge Bahnhofsgleise fiir den Personen-
und Giiterverkehr. An eine minutitse
Umsetzung ist kein Gedanke zu ver-
schwenden. Vielmehr stand es mir im
Sinn, zwar die charakteristischen
Merkmale der Gleisanlagen zu iiber-
nehmen, diese aber dem Modellbahn-
betrieb anzupassen.

Aus Platzgriinden habe ich auf die
1988 abgerissenen Gleisanlagen des
OHE-Teils verzichtet. Das OHE-Emp-
fangsgebdude lag, von den DB-Gleisen
aus gesehen hinter dem EG der DB. Zu
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den Gleisanlagen gehdrten noch ein
Lokschuppen sowie eine weitere Ab-
stellgruppe. Bei anderen Platzverhél-
nissen lassen sich diese jedoch unter-
bringen. Vor allem dann, wenn man be-
sonders Wert auf die Nachkriegszeit
legt, als es bei der OHE noch méchtig
dampfte.

Modellumsetzung

Das gewihlte Thema ldsst sich in HO
nicht ohne weiteres auf einer konven-
tionellen , Platte” umsetzen. Ideal wire
ein Hobbyraum, den wir fiir unseren
Anlagenvorschlag mit einer Grof3e von
4,8 x 3,5 m zugrunde gelegt haben. Um
die gewiinschten Gleisldngen des Bahn-
hofs Munster-Ortze umsetzen zu kon-
nen, war es ratsam, ihn an die lingste
Zimmerwand zu verbannen. Trotzdem
liegt der Bahnhof in einer weiten Kur-
ve und dominiert die Anlage.

Wichtig und interessanter erschien es

Kulissenspiel

Zugegeben, in einer gebirgigen Land-
schaft ist es einfacher, Strecken an ei-
ner Stelle verschwinden und an ande-
rer Stelle wieder auftauchen zu lassen.
Das muss auch in einer flacheren Land-
schaft funktionieren. Mithilfe sowieso
erforderlicher Kulissen wird beispiels-
weise die OHE-Strecke verdeckt hinter
dem Bahnhof Munster-Ortze vorbeige-
fiihrt.

Dazu wird einfach eine zweite Kulis-
se vor die Hintergrundkulisse gesetzt.
Diese kann zu den Seiten hin offen sein,
oder in einem geschwungenen Uber-
gang in die hintere Kulisse iibergehen.
Fiir die Gleistrasse wird dann nur eine
kleine Offnung in der Kulisse erforder-
lich, die mit einem Baum oder einer
Baumreihe getarnt werden kann.

In dhnlicher Weise verschwindet die
OHE-Strecke vor ihrem Abtauchen in
Richtung Schattenbahnhof zwischen

der Hintergrund-

Sonderzug mit OHE-Lok 600 22 im Juni 1997 in Munster-Ortze. Foto: Thorsten Bretschneider

mir, auch einen Teil der OHE-Strecke
nachzubilden um Ziige durch die Wei-
ten der norddeutschen Landschaft fah-
ren zu sehen. DB-Ziige hingegen miis-
sen sich mit dem recht langen Bahnhof
als ,Paradestrecke” begniigen.

Die Landschaft Norddeutschlands ist
langst nicht so flach, wie man es im All-
gemeinen glaubt. Sanft ansteigende Er-
hebungen und Hiigel préigen das Bild.
Wiirde man diese in der Fldche stau-
chen, hitte man zumindest fiir Modell-
bahnverhédltnisse eine stark hiigelig
ausgeprigte Landschaft. Diese reicht
aus, die geplanten Strecken ohne sicht-
bare Tunnel (-portale) durch imaginédre
Gebirge zu bohren. Kunstvoll lassen
sich die Strecken anheben und absen-
ken um sie dem zentralen Schatten-
bahnhof schlussendlich iber Gleiswen-
deln zuzufiihren.

kulisse und der
aus der Zimmer-
ecke nach vorn
gezogenen Kulis-
se. An dieser Stel-
le verdeckt ein

Wohnhaus  mit
Baumen das Ver-
schwinden der

Strecken hinter
der Kulisse.

Privatan-
schliisse

Nicht nur die Be-
forderungen von
Durchgangsgiiterziigen lassen sich im
Modell nachbilden. Auch die vielen An-
schliisse sorgten fiir regen Giiterver-
kehr, der sich im Modell unabhédngig
von der gewdhlten Epoche nieder-
schlagen konnte. Da es beim Anlagen-
vorschlag hauptsichlich um den Uber-
gabeverkehr geht, sind nur zwei mogli-
che Anschliisse eingeplant. Diese liegen
zwar an den Gleisen der DB, kénnen
aber im Modell betriebstechnisch
durchaus von der OHE bedient werden.

Interessant sind fiir die Bildung der
gemischten Giiterzlige die im Text-
kasten auf Seite 92 aufgelisteten Gleis-
anschliisse. Im Modell beschrédnkt sich
der Betrieb auf die Ubergabe entspre-
chender Ziige an die DB bzw. Ubernah-
me von der DB. Rangiertechnisch sorgt
die Bedienung der beiden Anschliisse
auf dem rechten Anlagenschenkel fiir
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-240 mm

Uber zwei Gleiswendeln, eine davon mit zwei gegenliufigen
Strecken, gelangen die Ziige zu dem recht umfangreichen
Schattenbahnhof, der 24 cm unter dem Niveau des Ubergabe-
bahnhofs angeordnet ist. Ein Stumpfgleis fiir einen OHE-Trieb-
wagen im linken Schattenbahnhofskopf des OHE-Teils fande
auch noch Platz. Eingeplant wurden Peco-Fine-Scale-Weichen
mit 12°-Herzstiickwinkel.

MaBstab ca. 1:28
Gleisplan: gp

Gleiswendel DB-Strecke
Durchmesser 550 mm
Héhenunterschied: 80 mm/Windung
Steigung 2,3 %

2,5 Windungen

200 mm Hoéhenunterschied

280 mm

-120 mm
OHE-Strecke

-180 mm

-140 mm

Abwechslung. Waggons aus dessen An-
schliissen kénnen den Ubergabeziigen
beigestellt werden. Entsprechend lauft
auch das Zustellen von Waggons oder
Waggongruppen ab.

Technik

Um dem Modellbahnbetrieb eine solide
Basis zu geben, baut der HO-Gleisplan
auf der Gleisgeometrie des Peco-Fine-
Scale-Gleissystems auf. Das erfordert
zwar eine Verlegung von Flexgleisen,
die aber eine geschwungene Gleis-
fiihrung ermoglichen. Die Betriebssi-
cherheit der Peco-Weichen ist iiber alle
Zweifel erhaben. Eingeplant sind die
Standardweichen mit dem mittleren

Oben: Gewodhnungs-
bediirftig sieht die
ehemalige DB-Die-

Wir bringen die Dinge in Bewegung.
Jetzt auch in kleinen MaBstdben!

Abzweigradius. sellok der BR 216 |
mit vorgebauten |
Alternativen Rangiererbiihnen

aus. Ein entspre-

Wer sich nicht auf die OHE festlegen chendes Modell

mochte, kann durchaus eine andere
NE-Bahn favorisieren. Auch das Stan-
dardthema der abzweigenden bzw. be-
ginnenden Nebenbahn unter DB-Flag-
ge ist moglich. Im Prinzip braucht man
nur Lokomotiven und Triebwagen zu
tauschen und schon kann ein neues
~Spiel” beginnen. gp
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lieBe sich aus der im
Marklin-Programm
befindlichen 216
umbauen, lackieren
und beschriften (ver-
gl. MIBA Spezial 50,
S. 58). Foto:
Klaus-Dieter Tréger
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ZUM SCHLUSS

Mal ganz abge-
sehen vom land-
lichen Ambiente:
Wenn ein Ziig-
lein, das von
einem Glas-
kasten gezogen
wird, an einer
Trapeztafel vor-
beifahrt, kann es
nur um das The-
ma Nebenbahn
gehen! Foto: gp

Nebenbahn

Nebenbahnen sind bekanntlich der Inbegriff der
Romantik — besonders auf der Modelleisenbahn!
AuBerdem lasst allein schon das Argument des
fehlenden Platzes so manchen Modellbahner ,, vom
Saulus zum Paulus” werden, d.h., so mancher Haupt-
bahn-Fan wendet sich nach einiger Uberlegung ganz
von selbst der Nebenbahn-Thematik zu.

Mit den Begriffen Nebenbahn, Lokalbahn oder Klein-
bahn meint man im landlaufigen Sinne eine Eisen-
bahn, auf der die Zeit einfach langsamer lauft.
Die nachste MIBA-Spezial-Ausgabe beschaftigt sich
mit der Nebenbahn, ihren betrieblichen Besonderhei-
ten, dem romantischen Drumherum und - nicht zu-
letzt — Vorschlagen fiir die Umsetzung ins Modell.
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