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Anlagentechnik

Uwe Bandhold (DFKM), Udo Przygoda (FFM)
Gleisbau im Feldbahnmuseum

Grundlage der Abhandlung sind die Erfahrungen, die beim Deutschen Feld- und Kleinbahn-
museum (DFKM) und beim Frankfurter Feldbahnmuseum (FFM) in den zuriickliegenden
Jahren gesammelt wurden. Dieser Bericht erhebt keinesfalls den Anspruch auf Vollstindig-
keit. Es steht aufier Zweifel, dall in Einzelfragen bei anderen Museen auch abweichende
Erfahrungen gesammelt wurden. Dieser Bericht will vielmehr aus der Praxis fiir die Praxis
berichten, um Erfahrungen im Bau von Feldbahn-Museumsanlagen weiterzugeben. Dieser
Aufsatz will auch kein Lehrbuch sein. Er will vielmehr Anregungen und Hinweise geben, die
dem weniger erfahrenen Museumseisenbahner Orienticrung und Hilfe sein sollen. Ein beson-
derer Gesichtspunkt ist, daf auch mit einfachen Hilfsmitteln eine funktionstiichtige und solide

Feldbahnanlage erstellt werden kann.
Genehmigungen

Die erforderlichen Genchmigungsverfahren fiir den
Bau und Betrieb einer Museums-Feldbahnanlage
sind bereits in Deutschland recht unterschiedlich.
AuBerhalb Deutschlands gelten erst recht abwei-
chende Vorschriften. In jedem Fall sollte man sich
vorher bei den zustindigen Behorden genau erkun-
digen.

Museumsfeldbahnen sind i. d. R. keine Eisenbah-
nen im Sinne eines Transportunternehmens. Des-
halb unterliegen sic iiblicherweise auch nicht den
Vorschriften fiir Eisenbahnen. Uberwiegend wer-
den sie als Schaustellerbetriecbe eingestuft, da sie
nur dem Freizeitbetrieb dienen.

Fiir Aufbau und Betricb einer Museums-Anlage
wird in aller Regel eine Baugenchmigung bei der
zustindigen Bauaufsichtsbehdrde eingeholt werden
miissen. Dies gilt nicht nur fiir den Bau von Gebiiu-
den, sondern ebenso fiir die Gleisanlage. Oben-
drein ist darauf zu achten, daB beim Umbau oder
der Umwidmung von Gebéduden ebenfalls eine
Baugenehmigung einzuholen ist. Die Bauabnahme
wird dann von der Bauaufsichtsbehorde durchge-
fithrt. Auch wenn ein Museum kein Gewerbebe-
trieb ist, gelten natiirlich alle iiblichen Vorschrif-
ten, wic Naturschutz, Gewiisserschutz, Unfallver-
hiitungsvorschriften etc.

Wenn es auch nicht unmittelbar zum Gleisbau ge-
hort, sollen hier noch ein paar Hinweise zu den
Vorschriften fiir den Betricb gegeben werden.
Auch die Fahrzeuge bediirfen in unterschiedlicher
Weise einer Genehmigung. Alle betriebenen
Druckbehilter (Dampfkessel, Druckluftflaschen
ctc.) miissen von der Technischen Uberwachung
(TU) abgenommen werden. Auch wenn es von den
Behdrden nicht ausdriicklich verlangt wird, sollte
man zur eigenen Sicherheit hierauf nicht verzich-
ten.

Bei den Bremsen der Museumsfahrzeuge verhalten
sich die Behérden recht unterschiedlich. Dic nied-
rigen Geschwindigkeiten ciner Feldbahn stellen
kein besonders groBes Gefihrdungspotential dar.

Ebenso unterschiedlich sind die Auflagen fiir die
Betriebsfiihrung. In einigen Fillen werden genaue,
schriftlich fixierte Betricbsvorschriften verlangt, in
den meisten Fiillen iiberldBt man es dem Betreiber.
Auch fiir die Qualifikation des Personals gibt es in
der Regel keine besonderen Auflagen. Man sollte
im eigenen Interesse darauf achten, dafl nur Voll-
jihrige als Fahrzeugfiihrer eingeteilt werden. Der
Besitz eines Fiihrerscheines sollte ebenfalls Beach-
tung finden. Fiir die Bedienung von Druckbehil-
tern ist gegebenenfalls eine Priifung der TU abzu-

legen.

Auch sollte man dem Unfallschutz besondere Auf-
merksamkeit schenken. Dies gilt nicht nur fiir die
eigenen Mitglieder, sondern ganz besonders fiir die
Museumsbesucher, die in der Regel gerade bei
Feldbahnen die Unfallgefahr unterschitzen. Denn
unabhiingig von den behérdlichen Auflagen und
Genehmigungen gilt die strafrechtliche und zivil-
rechtliche Haftung des Betreibers.

Trassierung

Die Anlage einer Feldbahn, insbesondere als Mu-
seumsbahn, ist gekennzeichnet durch relativ kurze
Streckenlingen. Zudem palt sich eine Feldbahn
moglichst immer dem Geliinde an, um aufwendige
Kunstbauten zu vermeiden. Gleisradien und Strek-
kenneigungen richten sich daher weitgehend nach
dem vorgefundenen Geldnde. Erdbewegungen wer-
den nur in dem Umfang vorgenommen, wie sie un-
vermeidbar sind. Zu beachten ist allerdings der
Seitenabstand. Das Lichtraumprofil einer 600 mm-
Bahn ist mit 1.900 mm im Verhdltnis zur Spurwei-
te recht grofi. Der erforderliche Mindest-Seitenab-
stand betriigt 500 mm. Einige Museumsfahrzeuge
iiberschreiten auch die Breite von 1.900 mm (z. B.
2.100 mm), vor allem dann, wenn sie vorher auf
groferen Spurweiten gefahren sind.

Vermessung, Lichtraumprofil

Die Vemessung einer Feldbahn-Museumsanlage ist
allein schon deshalb einfach, weil keine groflen
Streckenldngen zu bauen sind und weil die niedrige
Fahrgeschwindigkeit keine allzugrofen Anforde-
rungen an die Gleisanlage stellt. Das heilit im Um-
kehrschluff aber nicht, dafi man einfach ein paar
fertige Gleisrahmen auf die Erde legt und zusam-
menschraubt. Diese Vorgehensweise mag bei vorii-
bergehend betriebenen Anlagen und niedrigen
Fahrzeuggewichten ausreichen; bei fest aufgebau-
ten Anlagen verringert ein sorgfiltiger Aufbau den
spiteren Unterhaltungsaufwand.

An MeBinstrumenten bendtigt man Augenmal, ei-
nen Meterstab, eine Wasserwaage und ein Spur-
maB, das man selbst herstellen kann. Zusétzlich
kann man - wenn man zur Verfiigung hat - Nivel-
liergerit und Schlauchwasserwaage einsetzen.

Bei der Vermessung der Lingsachse kann man sich
auf eine Anpeilung fester Gelidndepunkte beschrin-
ken. Es ist allerdings darauf zu achten, daB der er-
forderliche Seitenabstand eingehalten wird. Hierfiir
geniigt cin Meterstab. Bei offenem Geldnde kann
man sich die Peilung durch selbstgefertigte Stan-

gen erleichtern. Der Einsatz hoherwertiger Peilge-
rite verbessert natiirlich dic Genauigkeit, setzt al-
lerdings auch Erfahrung im Umgang mit diesen
Geriten voraus.

Fiir die Vermessung der Querachse bendtigt man
ein Spurmaf und eine handelsiibliche Wasserwaa-
ge. Ein Spurmal} kann man sich aus Profileisen
sehr leicht selbst herstellen, wobei man das Stich-
maf mit 600 mm festlegt. In Kurven muf} man eine
Spurerweiterung vorsehen, was man durch Beile-
gen von Flacheisen im Spurmal} sehr leicht be-
werkstelligen kann.

Die Spurerweiterung muBl mit kleiner werdenden
Radien griBer werden. Dabei besteht allerdings die
Gefahr, daB schmale Radkrdnze bei zu groBer
Spurerweiterung durchfallen. Eine Spurverengung
wird man iiblicherweise nicht vorsehen. Besondere
Aufmerksamkeit erfordert das Spurinnenmal (bei
einer Spurweite von 600 mm in der Regel nicht
kleiner als 540 mm). Dies gilt bei Verwendung von
Rillenschiencn und beim Einbau der Radlenker an
Weichen. Museumsfahrzeuge sind in aller Regel
unterschiedlicher Herkunft, in einigen Féllen sogar
umgespurte Fahrzeuge. Die Radkrinze fallen daher
recht unterschiedlich aus. Deshalb ist darauf zu
achten, daBl der Spurkranz nicht an der Innenseite
zwingt. Bei Rillenschienen ist zudem die Rillen-
tiefe zu priifen, damit die Fahrzeuge nicht auf dem
Spurkranz auflaufen.

Wenn moglich, wird man Neigungen vermeiden.
Andererseits ist es feldbahntypisch, dal man sich
dem Geliinde anpaBt und aufwendige Kunstbauten
vermeidet. Bei der Anlage von Neigungen ist dar-
auf zu achten, daBl der Neigungswinkel nicht zu
grof} wird. Die Reibung zwischen Rad und Schicne
ist erheblich geringer als zwischen Reifen und
Strafic und auBerdem abhingig von der Achsfahr-
masse, die bei Feldbahnfahrzeugen relativ niedrig
ist. Ol, Wasser und Schmutz verringern den Rei-
bungswiderstand zusitzlich, so daB bei Eisenbah-
nen nur Neigungen im Promillebereich zu realisie-
ren sind - vom Zahnstangenbetrieb cinmal abgese-
hen. Neigungen in der GréBenordnung von 15 Pro-
mille gelten im Eisenbahnbetricb als Steilrampen.
Natiirlich gibt es im Ausnahmefall auch stirkere
Steigungen insbesondere bei Gebirgsbahnen und
im Baustellenbetrieb. Dies dndert nichts daran, dal3
man stirkere Stcigungen zu vermeiden sucht.

Bei starken Steigungen hat man bei Feldbahnen so-
genannte Bremsberge angelegt, auf denen die Fahr-
zeuge per Seilzug bewegt wurden. Es wiire interes-
sant, einen Bremsberg im Museum zu zeigen; mei-
stens lassen dic Platzverhiiltnisse dies nicht zu.

Ist eine Streckenneigung nicht zu vermeiden, sollte
sic stetig angelegt sein. Als Meflinstrumente genii-
gen das menschliche Auge und gegebenenfalls eine
Wasserwaage. Gute Dienste leistet eine Schlauch-
waage, die man sich eventuell auch selbst herstel-
len kann.

Bei einem Neigungswechsel ist darauf zu achten,
daB kein “Knick” im Gleis entsteht. Der allmihli-
che Ubergang von einem Neigungswinkel zum
nichsten gelingt bei der Feldbahn am besten mit
den sonst nicht so beliebten kurzen Gleisstiicken.
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Das Planum von Feldbahnen kann einfach gehalten
werden. Allerdings sollte man soviel Sorgfalt an-
wenden, dal man das Gleis nicht einfach hinpackt,
wie der Untergrund gerade beschaffen ist. Wichtig
ist ein moglichst ebener Untergrund, der méglichst
aus einem gut wasserdurchlassigen Erdreich beste- naoch Grz
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meinen nicht iiblich gewesen; obendrein ist Schot-
ter teurer als Feinkies (wenn man zu marktiiblichen
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Wenn der Untergrund aus bindigen Boden besteht,
kann es sinnvoll sein, das Erdreich in Trassenbreite
auszuheben und durch Feinkies zu ersetzen (ca. 0,5
bis 0,8 m tief). Der einmalige Mehraufwand macht
sich spiter bezahlt. Unabhidngig davon, ob man
Schotter oder Feinkies als Bettung wihlt, ist vor
allem wichtig, das Gleisbett richtig zu verdichten.
Nattirlich kann man bei Feldbahnen das Gleisbett
von Hand stopfen (iibrigens eine mithsame Arbeit).
Erfahrungsgemil reicht die Verdichtung beim
Handstopfen jedoch fiir eine sichere Gleislage
nicht aus. Je nach Untergrund senkt sich das Gleis
unterschiedlich in Abhdngigkeit von den Achs-
lasten. Deshalb empfiehlt sich grundsitzlich der
Einsatz von Maschinen-Stopfern, gleich welcher
Bauart.

Das Gleisbett mull zudem eine geniigende Dicke
aufweisen. Die Kies- oder Schotterschicht unter
den Schwellen sollte als Mindestmal die Hilfte
des lichten Abstands zwischen zwei Schwellen auf-
welsen.

Oberbau

Der Oberbau von Feldbahnen ist naturgema8 leicht
gehalten, da Giblicherweise mit geringen Achslasten
gefahren wird. Auch sollen die Gleise leicht zu
verlegen sein, insbesondere dann, wenn ihre Lage
im Betrieb mehrfach geiindert werden muB, wie z.
B. in Sandgruben.

Bei Museumsbahnen kann man i. a. von einer stin-
dig aufgebauten Gleisanlage ausgehen. Je schwerer
der Oberbau ausgefiihrt wird, desto stabiler liegt er
(die Berliner Parkeisenbahn fihrt auf Gleisen der
Form § 49). Schwerer Oberbau erfordert jedoch
den Einsatz von Hebezeugen beim Bau und bei der
Unterhaltung. Dagegen lassen sich Schienenprofile
bis Form S 18 noch gut von Hand bewegen.

Mitte: Aushaub der Gleistrasse mit Hilfe eines Seilzuglaffel-
baggers und einem provisorischen Feldbahngleis zum
Abtransport der Erdmassen, Frankfurt/Main

Unten: Gewinnung ven Gleismaterial kann einen sehr miihsa-
men Ausbau mit Hilfe von Prefilufthdmmern bedeuten,
Tongrube bei Winkels im Westerwald, Fotos: Udo Przygodu
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Als Schwellen bieten sich solche aus Holz oder
Stahl an. Betonschwellen sind bei Feldbahnen ei-
gentlich nicht iiblich gewesen. Stahlschwellen ha-
ben den Vorteil, dal} das Auflager fiir die Schie-
nenprofile schon vorhanden ist. Bei leichteren Pro-
filen werden Schienen und Schwellen zu einem
Gleisrahmen verbunden, der auch im Ganzen be-
wegt werden kann. Diese Gleisrahmen lassen sich
leicht verlegen und wicder abbauen. Thr bevorzug-
tes Einsatzgebiet sind Baustellen mit stindig wech-
selndem Gleisbild und militdrische Feldbahnen.

Einc Sonderform ist das Patentgleis, das nicht ge-
lascht sondern einfach nur zusammengesteckt wird
(dhnlich wie bei Modellbahnen) und das vorzugs-
weise in der Land- und Forstwirtschaft Verwen-
dung gefunden hat. Dicses tliegende Gleis eignet
sich gut fiir Vorfithrungen im Muscum.

Stahlschwellen haben zudem eine recht gute Halt-
barkeit, wenn sic voll im Erdreich eingegraben
werden, z. B. bei Bahniibergiingen (ein bifichen
Rostschutz kann dennoch nicht schaden).

Holzschwellen haben dagegen den Nachteil, dal}
sie im Laufe der Zeit verfaulen, auch wenn sie im-
priigniert sind. Thr Vorteil liegt in der leichten Be-
arbeitung. Man kann sie mit der Sdge auseinander-
schneiden und auch sehr leicht Locher fiir die
Schwellenschrauben hineinbohren. Die Erfahrung
lehrt, daB in der Linge halbierte Regelspurschwel-
len zu einem recht stabilen Oberbau fithren, wohin-
gegen Feldbahnschwellen zu leicht fiir eine dauer-
haft stabile Lage sind. Die Auflagefliche ist bei
Regelspurschwellen grofier und eine Schwellenlin-
ge von etwa 1,30 Meter gibt auch in der Querachse
eine recht gute Auflage. Verlegt werden die
Schwellen im Abstand zwischen 0,5 und 1,0 Meter,
je nach Tragfihigkeit des Untergrundes und der
maximalen Achslast der eingesetzten Museums-
fahrzeuge.

Befestigt werden die Schienenprofile auf Stahl-
schwellen in der Regel durch Schrauben, z. T. in
Kombination mit Klemmplatten. Auf Holzschwel-
len ist die cinfachste Befestigungsart das Nageln
mit Hakenndgeln. Négel haben jedoch den Nach-
teil, daB sie durch die Bewegung des Gleiskdrpers
beim Befahren gelockert werden, so dal} sie immer
wieder nachgeschlagen werden miissen. Da sich
das Nagelloch im Laufe der Zeit dabei weitet, mul}
nach einiger Zeit der Nagel gezogen und neu ge-
setzt werden.

Es gibt recht gute Erfahrungen mit dem Verschrau-
ben. Dazu wird das Schienenprofil rechts und links
mit je einer Schienenschraube befestigt, wobei die
Schiene ohne Unterlagplatte auf der Schwelle aul~
licgen kann. Verwendet man zusétzlich Unterlag-
platten, verbessert sich die Spurhaltung. Als
Schwellenschrauben kann man solche von der Re-
gelspur verwenden, fiir die das Schraubloch aller-
dings vorgebohrt werden mufl.

An besonders exponierten Stellen (Weichen, Kur-
ven) sollten Unterlagplatten eingebaut werden.
Wenn nicht anders vorhanden, geniigt ein breites

Oben: Biegen von Schienen fiir Radien mit Hilfe einer elektri-
schen Gleisbiegemaschine

Mitte; Auslegen der Holzschwellen auf vorbereitetem
Schatterbetl

Unten:Einschottern der Gleise vor dem Stopfen der Schwellen

Frankfirt/Main, Fotos: Udo Prygoda
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Flacheisen oder ein zugeschnittenes Stahlblech von
3 bis 5 mm Dicke. Die so hergestellten Gleisrah-
men haben eine hohe Stabilitit, sind jedoch gleich-
zeitig ausreichend clastisch. Natiirlich sind auch
aufwendigere Belestigungsarten maglich - aller-
dings auch teurer - bis hin zum Oberbau K (z. B.
bei der Berliner Parkeisenbahn).

Dic Verbindung der Feldbahnschienen erfolgt iibli-
cherweise durch verschraubte Laschen. Ein Ver-
schweilicn hat zudem den Nachteil, daB} sich die
Schienen bei starker Erwirmung verwerfen, da der
Oberbau [iir ein Verschweilien zu leicht ist und
durch die fehlenden Schienenstéfie der Lingen-
ausgleich fehlt.

Laschen gibt es in der Ausfiihrung als Flachlaschen
und als Winkellaschen. Winkellaschen geben eine
bessere Stabilitit gegen Ausknicken in der Gleis-
lingsachse z. B. in Kurven. Es gibt spezielle La-
schenschrauben mir ovalem Kopf, dic allerdings
recht teuer sind. Nach den Erfahrungen kann man
auch Maschinenschrauben nehmen, man mufi dann
cben beim Verschrauben mit cinem zweiten
Schliissel gegenhalten. Bei den recht kleinen
Schienenprofilen der Feldbahn sollte man unbe-
dingt darauf achten, den Schraubenkopl nach innen
zu nchmen (im Gegensatz zur Regelspur), da sonst
die Spurkriinze auflaufen konnen.

Radien

Die Gleisradien richten sich bei einer Feldbahn im
allgemeinen nach dem Geldnde. Allerdings gilt
auch fiir Feldbahnen, daBl die Radien mdglichst
grof} gehalten werden, da der Verschleill an Rad
und Schiene geringer ist und auch die Sicherheit
gegen Entgleisen mit gréfer werdendem Radius
zunimmt.

Generell ist der Mindestradius einer Eisenbahn
abhiingig von den Fahrzeugen und der Geschwin-
digkeit. Die Geschwindigkeit kann bei einer Feld-
bahn vernachldssigt werden. Bei den Fahrzeugen
gilt, daB bei groBier werdender Zahl der Achsen
und groferem Achsstand dic Mindestradien grofler
werden. Bel Lokomotiven wird er iiblicherweise
vom Werk angegeben.

Das Messen von Radien kann oft nur indirekt erfol-
gen, da es selten moglich ist. den Kreismittelpunkt
als Ausgangspunkt einer Messung zu nehmen. Es
bleibt daher nur die Méglichkeit, entweder die Seh-
ne zu messen oder die Schienenlinge als Teil des
Umfangs. Es gibt Tabellen. dic eines oder beide
Melverfahren zur Grundlage haben.

Das Herstellen von Radien kann man mit Hilfe von
Schienenbicgegeriten durchfiihren, die es in unter-
schiedlicher Ausfiihrung gibt. Dabei muf} der Radi-
us gleichmiBig gebogen werden, damit kein Knick
in der Schiene entsteht. Es gibt auch eine schr ein-
fache Methode, mit der gute Erfahrungen gesam-

Oben: Schienenprofil S 24 (24 kg/m) verschraubt auf halbier-
ten Schwellen der Regelspur mit Unterlagsplarten

Mitte: Schienenprofil S 10 auf Stahl-Rippenschwellen
128/5.46, das verbreiteteste Schienenmaterial fiir Feldbahnen,
Jiir Museumsanlagen mit leichten Fahrzeugen bis zu etwa 2 1
Achsdruck optimal geeignet

Unten: Sehr seltenes Exemplar einer Doppelkreuzungsweiche,
Spurweite 600 mm mit 4 Stellhebeln und innenliegenden
Zungen

Frankfurt/Main, Fotos: Udo Przvgoda
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melt wurden. Hierbei wird das Schienenprofil an
einem Ende auf der Schwelle festgeschraubt und
dann wird das freie Ende als Hebelarm benutzt, um
die Schiene langsam herumzuzichen. Dabei wird
die Schiene nacheinander von Schwelle zu Schwel-
le festgeschraubt, so daff der Radius sich langsam
entwickelt. Man legt hierbei zunéchst den Innen-
radius an, da er der engere ist. Ist der Hebelarm zu
kurz geworden, lascht man das nichste Schienen-
profil an. Ist dann der Innenradius fertig, baut man
mit Hilfe der Spurlehre den AuBenradius dazu.

Dieses Verfahren hat den Vorteil, daf sich der Ra-
dius gleichmiiBig entwickelt ohne Knick. Zudem
wird der Widerstand immer grofer, je enger der
Radius wird. Auf diese Weise werden zu enge Ra-
dien vermieden. Dazu mull man natiirlich vorher
die Linge der Schienenprofile richtig ausmessen.
Alternativ konnte man das Schienenprofil im ver-

legten Zustand kiirzen - hierfiir gibt es spezielle
Schienensiigen - und anschlieBend neue Laschen-
lécher bohren.

Generell ist darauf zu achten, dafl in Kurven eine
Spurerweiterung erforderlich ist. Sie mufl umso
groBer sein, je enger der Radius und je groBer die
Zahl der starr im Rahmen gelagerten Achsen ist.
Andererseits ist auf die Radreifenbreite zu achten,
sonst kénnen - insbesondere kleinere - Fahrzeuge
zwischen den Schienenkdpfen durchsacken.

Folgen mehrere Kurven aufeinander, ist darauf zu
achten, daB zwischen zwei gegenliufigen Radien
ein gerades Gleisstiick eingefiigt wird, das minde-
stens der Linge des lingsten Fahrzeuges ent-
spricht. So kénnen sich die Fahrzeuge nach einem
Kurvenlauf zunichst einmal geradeaus cinstellen,
bevor sie in den anderen Radius einschwenken.

Weichen

Bei Feldbahnweichen kann man grundsiitzlich zwei
Bauarten unterscheiden: Schleppweichen und Zun-
genweichen. Dancben existieren noch einige Son-
derbauarten, die allerdings fiir den Lokomotivbe-
trieb nicht geeignet sind.

Die Schleppweichen kamen vor allem in der An-
fangszeit hidufiger vor und wurden dann von den
Zungenwcichen verdringt. Bei den Zungenwei-
chen gibt es zwei Ausfiihrungen der Zunge.

Die einfachere Bauart bestcht aus Schienenprofil,
das an einem Ende schrig weggefriist wurde, so
daB die Zunge entsteht. Die stabilere Bauart besteht
aus cinem bearbeiteten Blockprofil; man spricht in
diesem Falle von Blockhobelzungen. Dieser Bauart
ist bei Lokomotivbetrieb der Vorzug zu geben. Am
festen Ende ist die Zunge meistens drehbar gela-
gert. Seltener findet man bei der Feldbahn Wei-
chenzungen, die fest mit der Anschlufischiene ver-
lascht sind, so daB das Schicnenprofil beim Wei-
chenstellen durchbiegt. Diese Bauart empfiehlt sich
ohnehin nur fiir groBere Weichenradien. Bei den
Herzstiicken findet man sowohl Bauarten aus zu-
sammengesctzten Schienenprofilen als auch gegos-
sene Stiicke.

Fiir das Umstellen eignen sich im Prinzip alle He-
belbauarten; gute Erfahrungen wurden mit Regel-
spurweichenbdcken gemacht, zumal das schwere
Gewicht fiir ein gutes Anliegen der Weichenzun-

gen sorgt.

Die Montage einer Weiche gestaltet sich im Prin-
zip wie die Schienenmontage. Bei engeren Wei-
chenradien und der Verwendung von Holzschwel-
len kann die Verwendung von Unterlagplatten hel-
fen, daB das Spurmal nicht verdriickt wird. Natiir-
lich kénnen Weichen auch werkstattméifBig kom-
plett montiert werden. Dann ist jedoch ein Hebe-
zeug erforderlich, wihrend der Zusammenbau vor
Ort gerade eben noch von Hand erfolgen kann.

Sonstiges

Prellbécke kann man sehr einfach erstellen, wenn
man alte Schwellen senkrecht in den Boden rammt
und dahinter cinen Erdhiigel anlegt. Man kann
auch die Seiten und das hintere Ende noch aus al-
ten Schwellen baucn, dann kann man den Erdhiigel
kleiner halten. Die Bauart mit dem Erdhiigel hat
leider den Nachteil, daB} das Erdreich das Verfaulen
der Schwellen begiinstigt, so dal} dicser Bauart kei-
ne lange Lebensdauer beschieden ist. Eine andere
Methode bestcht darin, aus alten Schienenprofilen
oder aus Profileisen cinen Prellbock zu bauen. Da
Feldbahnen meistens Mittelpuffer haben, geniigt
eine kriftige Holzbohle, z. B. ecine alte Schwelle,
als Mittelpuffer des Prellbocks.

Oben: altes Gleis entfernt und erste Schwellen ausgelegt
Unten: neues Gleis montiert, Bettung lose eingefilll

Deinste, Fotos: Uwe Bandhold
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Drehscheiben sind bei der Feldbahn nur in einfa-
cher Ausfiihrung gebriuchlich. Da die Fahrzeuge
kurz sind, geniigen Durchmesser bis ca. 2 m. Das
Drehen erfolgt durchweg von Hand. Die Dreh-
scheiben wurden in der Praxis iiberwiegend zur
Bedienung von Nebengleisen verwendet, die im
rechten Winkel zum Hauptgleis verlaufen. In der
einfachsten Ausfithrung besteht die Drehscheibe
aus ciner Wendeplatte, auf der das Fahrzeug von
Hand herumgerissen wird. Die andere Ausfiihrung
besteht aus ciner drehbar geclagerten Platte mit
Schienenprofil. Diese Drehscheiben wurden nicht
selten auch in gegossener Ausfiihrung hergestellt.
Die Lagerung erfolgt entweder mit einem Mittel-
zapfen und Rollen (dhnlich einem Drehgestell)
oder auf einem Kugelkranz.

Schiebebiihnen dienen der Parallelverschiebung
von einzelnen Fahrzeugen. Sie ersetzen eine Wei-
chenstrafe insbesonderc vor Lokschuppen oder
Wagenhallen. Bei Feldbahnen ist auch hierbei der
Handbetricb vorherrschend. Je nach Fahrzeuglinge
und Masse liuft die Schiebebiihne auf zwei oder
mehr Gleisen. Die Bithne ist meistens in eine Gru-
be eingebaut; Sonderbauformen erméglichen auch
den Betrieb zu ebener Erde unter Benutzung einer
kleinen Auffahrrampe.

Aufgleishilfen eignen sich nur fir Fahrzeuge mit
geringer Masse. Zudem sollte man diese Hilfs-
mittel nur fiir die Vorfithrung cinplanen; fiir den
Fahrbetricb im Museum sollte Entgleisungssicher-
heit oberstes Gebot sein. Aufgleishilfen gibt es in
Form von Patentdrchscheiben, Kletterweichen,
Aufgleisschuhen oder Aufgleiskeilen.

Kletterweichen wurden hauptsichlich zum An-
schluB flicgender Gleise verwendet. Bei Lokomo-
tivbetrieb eignen sich alle genannten Hilfsmittel
ohnehin nicht.

Gleiswaagen ermoglichen das Verwicgen eines
beladenen Eisenbahnfahrzeugs ohne das Fahrzeug
entladen zu miissen. Dies ist bei Feldbahnen auf-
grund der typischen Transportgiiter selten der Fall
gewesen. Dessen ungeachtet ist eine Gleiswaage
ein interessantes Ausstellungsobjekt, zumal solche
Waagen noch rein mechanisch arbeiten.

Die Autoren hoffen, mit dieser Darstellung die
wichtigsten Fragen der Museumsfeldbahner zum
Gleisbau beantwortet zu haben. Dessen ungeachtet
sind sic jederzeit bereit, weitere Fragen zu beant-
worten. Auch erginzende Anregungen und kon-
struktive Kritik sind jederzeit willkommen. Wir
wiinschen allen Museumseisenbahnern erfolgrei-
che Arbeit.

Der Beitrag basiert auf einem Vortrag der Autoren
auf dem 4. internationalen Feldbahntreffen 1994
beim Industrieel Smalspoor Museum in Erica, NL.
Er ist mit tahlreichen Tabellen als Broschiire bei
DFKM und FFM erhiltlich, 16 S.,Format DIN-A
5. geheftet, 2,50 DM inkl. Porto

Oben: Vorbohren bereits verlegter Schwellen
Mitte: Eindrehen von Schwellenschrauben
Unten: Montage einer Weiche

DFKM Deinste, Fotos: Uwe Bandhold




