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 Vorwort 
 
 
Liebe Leserinnen und Leser, 
 
unverändert erleben wir wilde Zeiten: Die Sehnsucht nach Urlaub in fernen Ländern 
ist groß, daheim die Infektionslage womöglich entspannt, während Staaten in nicht 
allzu großer Ferne schon wieder von einer neuen Welle heimgesucht werden. 
 
Meistens sind unsere Ausgaben im Hochsommer von Modellbahnthemen bestimmt, 
die Fernweh wecken sollen und zur allgemeinen Reisewelle gut passen. Das ist in 
diesem Jahr anders, wenngleich unsere Themen nicht minder spannend gewählt 
sind. 
 
Diese Themenwahl liegt nicht nur am Takt der Neuheitenauslieferungen. Ganz bewusst haben wir auch 
Bastelbeiträge für den Sommer 2021 ausgewählt: So lassen sich verregnete Tage gelungen im Keller an 
der Modellbahnanlage verbringen. 
 
Viel wichtiger erscheint es uns aber, nach eineinhalb Jahren der Entbehrungen nicht plötzlich leichtsinnig 
und fahrlässig zu werden, in großen Menschenansammlungen über Kontakte verschiedenster Regionen 
und Länder hinweg Virusvarianten bunt auszutauschen und so diese unsägliche Zeit noch weiter zu 
verlängern. 
 
Wie wichtig, einzigartig und schützenswert unsere Gesundheit ist, haben wir leidgeprüft hautnah erfahren 
müssen und dazu bedarf es nicht einmal Covid-19. Wenn gleich mehrere Menschen im privaten Umfeld 
fast zeitgleich Krankenhausaufenthalte absolvieren, wiederholt Ärzte besuchen und häufig auch wegen 
ihrer Genesung zittern müssen, dann strapaziert das nicht nur Zeit und Nerven für Pflege, Fahrten und 
Besuche. 
 
Es führt vor allem deutlich vor Augen, dass vieles ohne Gesundheit und Wohlbefinden nichts wert ist. 
Auch hier möchten wir deshalb ein Zeichen setzen, ein Zeichen des Respekts auch vor der Gesundheit 
anderer. 
 
Wer nicht in die Ferne schweift, Kontakte begrenzt und sich am schönsten Hobby der Welt erfreuen kann, 
der hat nicht nur Spaß, sondern leistet auch einen Beitrag für die Allgemeinheit. Und genau da setzt 
diese Ausgabe an. 
 
Sie ist mit ZetNa 220 als Hersteller ein klein wenig international, mit ihrem Verschlagwagen Vlmms 63 
aber dennoch heimisch. Märklins Wendezug schließt eine schmerzhafte Lücke im Programm und alles 
zusammen bereichert die Fahrt auf der hochgeschätzten Anlage. 
 
Bauprojekte für gestandene Modellbahner und Hilfen für alle, die neu zum Hobby gekommen sind, sorgen 
dafür, dass das Feuer, das in uns brennt, wenn wir bauen und basteln, nicht erlischt. Und für die Abende 
nach einem hoffentlich langen und schönen Urlaubstag haben wir auch wieder geeignete Lektüre 
gefunden. 
 
Kurzum: Eigentlich ist es doch so wie immer! Wenn sich alles gewohnt und routiniert anfühlt, dann sollten 
wir eigentlich nichts vermissen! In diesem Sinne, machen Sie es gut und bleiben Sie gesund! 
  
 
Her-Z-lich, 
 
Holger Späing 

Holger Späing 
Chefredakteur 
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Titelbild: 
141 258-4 macht mit ihrem Nahverkehrszug einen der 
zahlreichen Zwischenhalte. Zu Anfang der siebziger Jahre 
hinterlässt sie dabei einen bestens gepflegten Eindruck, 
was auch für ihren Steuerwagen gilt, der im Bild zwar nicht 
zu sehen ist, aber erst jüngst auf einen Karlsruher Kopf 
umgebaut wurde. 
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Die Baureihe 141 in Grün 
Achtung, Knallfrosch! 
 
Auf die E 41 hatten so viele Zetties jahrzehntelang gehofft und gewartet. Mit dem Insider-
Clubmodell 2018 sollten die Wünsche in Erfüllung gehen. Im Frühsommer 2021 folgte nun die 
wichtigste Vorbildausführung in chromoxidgrüner Lackierung, die der Lok auch ihren Spitznamen 
„Knallfrosch“ gab. Für uns ist das Grund genug, einen weiteren Blick auch auf diese Umsetzung 
zu werfen. 
 
Im Sommer 2019 kündigte Märklin eine „Zugpackung Nahverkehr“ (Art.-Nr. 81356) an. Hinter diesem 
MHI-Produkt, das so unspektakulär klang, sollte sich aber ein wahrer Kracher verbergen: Die Baureihe 
141, die einzige noch fehlende Einheitsellok aus dem ersten Neubauprogramm der DB, rückte hiermit in 
Reichweite aller Kunden. 
 
Ende 2017 war eine stahlblaue Schwesterlok in Ursprungsausführung als Insider-Clubmodell 2018 
angekündigt worden und zum Ankündigungszeitpunkt der MHI-Sonderserie gerade mal zwei Monate 
ausgeliefert. 
 

Die chromoxidgrüne Lackierung als „Knallfrosch“, die nun überraschend schnell folgen sollte, ist sicher 
der Mehrheit der Leser bestens vertraut und aus eigenem Erleben in Erinnerung. Doch wer sich im April 
2019 ungläubig die Augen rieb und fragte, warum auch Kunden ohne Clubmitgliedschaft so schnell in 
den Genuss dieser von uns so gelobten Konstruktion kommen würden, die doch eine gewisse Exklusivität 
für die Premium-Kunden einräumt, der musste sich eines Besseren belehren lassen. 
 
Volle zwei Jahre verstrichen, bis diese Neuheit bei den Händlern eintreffen sollte. Erst im Sommer 2021 
können wir also die in dieser Form noch nicht angebotenen Silberlinge, die sie begleiten, und die grüne 
Allerweltslok vergangener Tage kritisch untersuchen und würdigen. 

In voller Länge präsentiert sich hier die neue Nahverkehrspackung von Märklin (Art.-Nr. 81356), die einige Besonderheiten bereithält.
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Weil sie so wichtig für die Modellbahn ist und eine ganze Reihe neuer Standards für die Spurweite Z 
etablieren soll, verdient auch diese erste Formvariante noch einen ausführlicheren Bericht. Und so 
arbeiten wir im Folgenden heraus, was die MHI-Zugpackung so besonders macht, aber auch, was uns 
daran nicht gefallen will. 
 
 
Unentdeckte Silberling-Versionen 
 
Die drei Nahverkehrswagen, die der zu besprechenden Lok mitgegeben werden, sind 
Bedruckungsvarianten, die es in dieser Ausführung zuvor noch nicht gegeben hat. Besonders deutlich 
wird das am Steuerwagen BDnrzf 740 mit Karlsruher Kopf. Diese Bauart wurde ab 1971 für einen S-
Bahn-ähnlichen Verkehr beschafft. 

 
Deshalb wurde auch seine Front neu entworfen und diente später zugleich als Vorlage, um die beim 
Vorbild unbeliebten „Hasenkästen“ auf dieselbe Kopfform umzubauen. 
 

An der Lok und ihren drei Wagen lassen sich Licht- und Schattenseiten finden, die im Folgenden ausführlich zu besprechen sein 
werden. 

Eine schwarze Rahmenlackierung und die für den Beginn der Siebziger typische Beschriftung wirken bekannt und vertraut. 
Abweichend zu den Silberlingen der ersten Stunde ist aber der Ege-Keks in Negativausführung an der Wagenmitte. 
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Gewohnt ist das Bild dieses Steuerwagens mit zwei orangefarbenen Warnbalken ober- und unterhalb 
der Führerstandsfrontfenster, bevor sich das Erscheinungsbild mit wechselnden Farbkonzepten ändern 
sollte. In der von Märklin nun dargestellten Form wirkt das Modell jedoch überhaupt nicht vertraut. 
 

Es scheint glatt so, als habe Märklin die beiden Streifenaufdrucke vergessen. Doch dem ist bei weitem 
nicht so! Wiedergegeben wurde hier die Gestaltung der ersten Exemplare, die die Warnstreifen tatsäch-
lich noch nicht trugen. 
 
Ob es eher ästhetische Gründe oder formale Sicherheitsbedenken waren, die später zum Anbringen der 
warnwirksamen Farbbalken führten, können wir nicht sicher beantworten. Auf jeden Fall aber ergänzt 
dieses Modell das bisherige Programm um eine interessante Version. 
 

Unverändert hat der ABnrzb 704 ein falsches Dach, denn die sechs Kuckuckslüfter über den nur fünf Abteilen der 1. Klasse gehören 
zu seinem Geschwisterwagen (Bild oben). Das Pfauenaugenmuster ist nicht um die Kanten herumgedruckt (Bild unten), was im 
Zugverband glücklicherweise kaum auffällt. Auch die Schlussleuchten wurden nicht rot ausgelegt. 
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Beschriftet ist sie für die Epoche IV, was in Kombination mit weiteren Merkmalen ebenfalls einen 
besonderen Wert hat: Die Rahmenkante des Wagens und seiner beiden Geschwister ist schwarz, was 
seit Ersterscheinen der ersten Silberlinge (Bauzeit 1976/78 – 1983) nicht mehr in Kombination mit 
Epoche-IV-Anschriften angeboten worden war. 
 
Zu den ergänzenden Druckmerkmalen gehören korrekt auch alte Klassenziffern (noch) direkt neben den 
Einstiegstüren und ausgeschriebene Raucher- und Nichtraucher-Schilder an Stelle der späteren 
Piktogramme. 
 
Bei Märklin eher Standard, beim Vorbild nach unserer Erinnerung aber weitaus seltener, sind die DB-
Kekse in Negativausführung, d. h. die Hell- und Dunkelflächen sind im Vergleich zum festgeschriebenen 
Standard vertauscht worden. Dies prägt alle drei Wagen und ist im übrigen ein weiterer Unterschied zur 
ursprünglichen Serie 8716 / 8717 / 8718. 
 
Was sich seit 1978 (Erscheinen des Steuerwagens) bis heute nicht geändert hat und uns nicht zu gefallen 
vermag, ist die Beleuchtung des Steuerwagens. Zwar besaß er immer schon fahrtrichtungsabhängig zwei 
rote Schlusslichter oder drei weiße Stirnlichter samt beleuchtetem Richtungsschilderkasten, doch blieb 
dessen Ausleuchtung immer dürftig. 
 
Das lag an den „funzeligen“ Glühlampen, die erst bei höherer Spannung für eine gut sichtbare Emission 
sorgten. Und Märklin hat es tatsächlich geschafft, daran weiter festzuhalten, obwohl diese Technik seit 
mehr als zwanzig Jahren überholt ist und auch in der Spurweite Z seit deutlich über zehn Jahren 
warmweiße LED der Standard sind. 

 
An dieser Stelle können wir nur mit dem Kopf schütteln, denn gerade zusammen mit der als Modell 
topmodernen Baureihe 141 tritt dieses Manko umso mehr ins Bewusstsein, denn in der Lok brauchen 
weder Motor noch Leuchtdioden eine hohe Fahrspannung: Der Zug rollt also mit vorbildgerechter 
Geschwindigkeit und am Steuerwagen bleibt es quasi dunkel. 

Der Karlsruher Kopf des Steuerwagens wirkt fremd, doch Märklin liegt mit dieser Gestaltung richtig: Die ersten Exemplare dieser 
neuen Steuerwagen trugen anfangs noch keine orangefarbenen Warnbalken. 
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Nachdem die Auslieferung der Zugpackung zwei Jahre auf sich warten ließ und vor kurzem der 
„Hasenkasten“ mit moderner LED-Beleuchtung als Neukonstruktion angekündigt wurde, stieg nicht nur 
bei uns die Hoffnung, auch dieser Waggon könne doch noch davon profitieren. Mussten hier etwas alte 
Lagerbestände abgebaut werden? 
 
Der Blick auf die beiden anderen Wagen fällt nun kurz aus, denn die meisten Merkmale finden wir ja auch 
dort wieder. Erwähnt werden soll noch, dass die Modelle bedruckungstechnisch auf Höhe der Zeit sind 
und entsprechend filigrane Strichstärken wiedergeben. Das Pfauenaugenmuster führt allerdings nicht um 
die Ecken herum, was im Zugverband aber kaum auffällt. 

 
Passgenauer als früher wirken die Fensterbänder, deren Rahmen silberfarben fein geprägt sind. Die 
Laderaumtüren des Steuerwagens sind übrigens erstmals schwarz (Gummidichtungen), also 
abweichend, geprägt worden. 
 
Zuglaufschilder sind auf den Wagen aufgedruckt, aber auch per Tampondruck zusätzlich noch leere 
Halter wiedergegeben worden – etwas Abwechslung, die durchaus guttut. Beschriftet ist der „Silberling 
zweiter Klasse als Bnrzb 725, während sein Pendant mit 1./2. Klasse als ABnrzb 704 vorfährt. 
 
Unverändert gibt es für diese beide Wagen nur eine Dachform, die zum 2.-Klasse-Wagen gehört und mit 
der Anzahl der Lüfter über dem mittleren Fahrgastraum nicht zur 1. Klasse passt. Aber das ist eine 
Kleinigkeit, die wir seit über 40 Jahren verschmerzen und akzeptieren können, zumal viele Zetties das 
zuvor wahrscheinlich nicht mal bemerkt haben. 
 
 
Gleich eine Formvariante 
 
Zum beiliegenden Lokmodell gilt im Wesentlichen das, was wir in unserem Testbericht (Trainini® 3/2019) 
geschrieben haben. Die grundsätzliche Fahrwerkskonzeption mit Polteilung in Längsrichtung, daran 
angepassten Stromführungen, -abnahmen und geänderten Getriebe gegenüber früheren Konstruktionen 
finden wir erwartungsgemäß auch dieses Mal wieder. 
 
Da der Knallfrosch aber nun die modernen DB-Lampen mit getrenntem Stirn- und Schlusslicht besitzt, 
also fünf statt nur drei Laternen je Frontseite, war es auch erforderlich, die Lichtplatine zu ändern. Märklin 

Ausgeliefert werden die Silberlinge dieses Mal ohne Inneneinrichtung. Beim Steuerwagen sind die Fensterrahmen in den Falttüren 
des Gepäcksraums erstmals schwarz geprägt und geben Gummidichtungen wieder. 
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hat es hier gut verstanden, bereits bei der zweiten Auflage das Gesicht der Lok zu verändern und durch 
eine erste Formvariante für Abwechslung zu sorgen. 
 
Beide Modelle würden sich bestens nebeneinander machen, würden sie nicht verschiedenen 
Erhaltungsabschnitten des Vorbilds angehören. Wem das auf der Modellbahn egal ist, der wird sich 
freuen. Alle anderen freuen sich auf weitere Variationen des abwechslungsreichen Vorbilds. 
 
Geändert wurden auch die Lüftungsgitter. Zwar entspricht die äußere Form immer noch den Schweiger-
Lüftern, aber mit nun senkrechten Lamellen gibt das Modell die Mehrfachdüsenlüfter wieder, die 
besonders den Eintritt von Regen und Schnee in den Maschinenraum besser zu verhindern wussten. 
 
Unverändert blieben die umlaufende Regenrinne, die Detaillierung im Bereich der Pufferbohle oder auch 
die einzeln angesetzten Griff- und Handlaufstangen. Ebenso blieb Märklin bei der ansprechenden 
Dachgestaltung mit einzeln in die Isolatoren eingesetzten Leitungen. 
 

Schlagglocke und Stromabnehmerantriebe sind als Kunststoffteile erst nach dem Lackieren angesetzt 
worden und zeigen Farbabweichungen zum Dach, die je nach Lichteinfall mehr oder weniger stark 
auffallen. Der Glockenankermotor mit geringer Stromaufnahme und besten Fahreigenschaften begeistert 
hingegen auch bei dieser Auflage ohne jede Einschränkung. 
 
Nicht gefallen hatte uns schon beim ersten Modell, dass die Scherenstromabnehmer aus dem vorhan-
denen Teilebestand stammen. Dass sie nicht exakt maßstäblich ausfallen, sollte inzwischen bekannt 

Die filigranen Details der 141 258-4 entsprechen der vorausgegangenen Version. Verbesserungsfähig wäre allerdings die Montage 
von Stromabnehmerantrieben, Druckluftpfeifen und Schlagglocken vor dem Lackieren, damit sie ebenfalls die Dachfarbe annehmen 
und ihren Plastikglanz ablegen. 
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sein. Bei einem so filigranen Modell wie der 
E 41 / 141 fällt das aber umso stärker auf. 
Schade ist es also, dass Märklin sich immer 
noch nicht davon verabschiedet hat. 
 
Erschwerend hinzu kommt aber dieses Mal, 
dass größere Teile der Serie fehlerhafte 
Exemplare erhalten haben, die im 

abgebügelten Zustand nicht arretieren, weshalb spätestens nach einigen Minuten wieder beide 
Pantographen am Fahrdraht anliegen oder die Lok an Tunnelportalen hängen bleiben lassen, sofern auf 
eine Oberleitung verzichtet wird. 
 
Unsere Recherchen förderten kein mängelfreies Modell zu Tage, was uns erschreckt hat und bewog, in 
dieser Sache an Märklin heranzutreten. Die Qualitätssicherung konnte den Fehler an greifbaren Modellen 
nachstellen und hat eine Nachproduktion eingeleitet, die bislang aber noch nicht terminiert werden 
konnte. 

 
Betroffene Kunden können direkt oder über ihren Händler mit dem Märklin-Service Kontakt aufnehmen, 
um bei Verfügbarkeit fehlerhafte Stromabnehmer im Rahmen von Gewährleistung oder Garantie 
tauschen zu können. 
 

Hinweis zur Digitalisierung der Baureihe 141 
Der Digitalanbieter Velmo hat eine Umrüstlösung für die E 41 von Märklin im 
Programm. Diese passt aber in der bisherigen Form nicht zur nun 
ausgelieferten Neuheit. 
 
Auch dort ist die Lichtplatine so zu ändern, dass sie künftig nicht nur den 
Lichtwechsel darstellen kann, sondern auch alle fünf Laternen zielgenau mit 
ihrem Licht versorgen kann. Digitalbahner werden hier also noch etwas 
Wartezeit aufbringen müssen. 

Für die erste Formvariante der E 41 / 141 wurden neben den Laternen auch die Lichtplatine und Lichtleiter im Gehäuseinneren 
geändert. Ärgerlich sind bei vielen ausgelieferten Modellen nicht oder nur kurzzeitig im gesenkten Zustand arretierende 
Stromabnehmer – zeitgemäß sind diese unmaßstäblichen Teile eh nicht mehr. 
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Diesen Schritt empfinden wir als richtig und konsequent, weshalb wir ihn hier auch lobend erwähnen 
dürfen. So steht der neuen Wendezugpackung eigentlich nichts mehr im Wege, um den großen Erfolg 
der Baureihe 141 auch im Maßstab 1:220 zu wiederholen! 

 
Wir freuen uns, wenn wir die kleinste der Einheitslokomotiven aus dem Neubauprogramm der DB künftig 
auf Anlagen so zahlreich sehen, wie sie einst im Vorbild war. Wenn auf eine Elektrolok der Begriff „wie 
Brot und Butter“ passt, dann doch auf diese allseits so beliebten Maschine in ihrer wohl schönsten 
Lackierung. 
 
In diesem Sinne: allzeit gute Fahrt, kleiner Knallfrosch! 

Hersteller der Modelle: 
http://www.maerklin.de 
 

Der abschließende Blick fällt vom Dach der Dorfkirche auf den vorbeifahrenden Nahverkehrszug: Die Baureihe 141 gehörte einst, im 
chromoxidgrünen Farbkleid als „Knallfrosch“, zum alltäglichen Bild. Vielen Modellbahner sollte sie immer noch vertraut wirken. 
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Vlmms 63 von ZetNa 220 
Nur eine kurze Glanzzeit 
 
Die Bauart Vlmms 63 schloss bei der DB das Kapitel der Kleinviehverschlagwagen endgültig. 
Heute wird kein lebendes Vieh mehr mit Güterwagen zu den Schlachthöfen gefahren. Ende der 
fünfziger Jahre sah das noch ganz anders aus und die Bundesbahn sah einen Bedarf, ihre vielen 
älteren Wagen zu ersetzen. So entstand in ihrem Umbauprogramm aus den zahlreichen 
Vorgängern auch der Waggon, dessen Modell von ZetNa 220 wir heute vorstellen möchten. 
 
In Trainini® 4/2021 haben wir die Geschichte der deutschen Verschlagwagen ab etwa 1890 
zusammengefasst, um das Modell des V 23 von ZetNa 220 vorstellen und einordnen zu können. 
Mittlerweile liegt uns mit dem Vlmms 63 der Deutschen Bundesbahn auch der letztgebaute Vertreter der 
Hauptgattung V vor, dessen Geschichte wir in gleicher Weise einordnen möchten. 
 
Unser Vorbildteil des genannten Artikels schloss mit den Beförderungszahlen für das 1953. In diesem 
Geschäftsjahr standen der DB dafür fast 1.600 Wagen älterer Bauarten zur Verfügung, die zu deutlich 
über 90 % noch aus der Zeit des Ersten Weltkriegs stammten oder sogar noch davor gebaut worden 
waren. 
 

weiter auf Seite 14 

In den sechziger Jahren ist der Viehtransport immer noch ein lukratives Geschäftsfeld für die Bundesbahn. Im sauerländischen Brilon 
wird Kleinvieh mittels Rampe vom Hanomag-Laster in das obere Deck eines noch fast neuen Vlmms 63 verladen. Foto: Gerhard 
Tüllmann, Brilon 
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Die Stirnseite dieses Vlmms 63 offenbart einige Abweichungen zum Modell von ZetNa 220 in Bezug auf die beiden Stirnwandstreben 
und den Abschluss der Verbrettung unter dem Dach. Foto: Bustorff, Eisenbahnstiftung 
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Ein Modernisieren des Wagenbestands lag zur Zeit dieses letzten Höhepunkts des Transports lebenden 
Viehs also nahe. Ein entsprechender Entschluss fiel aber erst gegen Ende der fünfziger Jahre. Die DB 
erweiterte schließlich ihr Umbauprogramm auch auf die Hauptgattung V. 
 
Ein Versuchswagen der neuen Gattung Vlmms 63 mit der kurzen Betriebsnummer 240, die ihn 
entsprechend kennzeichnete, stand Anfang 1959 für Erprobungen bereit. Im Gegensatz zu den späteren 
Serienwagen besaß er noch kein Sprengwerk, ließ aber sonst nur wenige Abweichungen zu ihnen 
erkennen. 

 
Hauptabmessungen und Untergestell dieser Wagengattung entsprachen dem Gllmehs 50, dessen 
Eindruck das Märklin-Modell 8605 vermittelt, das schon seit dem Start der Spur Z im Programm zu finden 
ist. Im Gegensatz zu den meisten gedeckten Wagen aus dem Neubauprogramm bestanden die Seiten- 
und Stirnwände des Verschlagwagenneubaus aber aus Holzlatten, die 40 und 60 mm breite Luftspalten 
für das Vieh ließen. 
 
Wie auch die alten Verschlagwagen bekamen die neu entwickelten Exemplare zwei Böden, aufgrund der 
größeren Länge aber vier statt nur zwei Schiebetüren an jeder Seite und insgesamt 58 Lüftungsklappen. 
Innen besaßen sie zehn Drehtürpaare zum Aufteilen der Ladefläche in Abteile. Dank 
Doppelschakenlaufwerken und KE-GP-Bremsen konnten sie als Schnellläufer eingereiht werden 
(Nebengattungszeichen s). 
 
1960/61 lief der Bau der neuen Vlmm(h)s 63 aus altbrauchbaren und aufgearbeiteten Teilen, für die die 
meisten Altwagen zerlegt wurden. 650 Exemplare schuf die Bundesbahn auf diese Weise, die schließlich 
ihre Vorgänger fast vollständig abgelöst hatten. 270 der neuen Wagen besaßen eine Dampfheizleitung 
und konnten in Personenzüge eingestellt werden, 190 hatten eine von einer Bremserbühne bedienbare 
Handbremse. 
 

Obwohl die Zeit der Viehtransporte bereits abgelaufen war, ließ die DB ab 1960 noch insgesamt 650 Wagen der Gattung „Vlmms 63“ 
bauen. Der mit Heizleitung ausgestattete Prototyp war entsprechend als Vlmmhs 63 bezeichnet, trug die auffallend kurze 
Betriebsnummer 240 und besaß im Gegensatz zu den Serienwagen kein Sprengwerk am Wagenboden. Foto: Bustorff, Eisenbahn-
stiftung 
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Nur noch rund 190 Exemplare der alten Bauarten waren nach Abschluss des Umbauprogramms noch 
vorhanden, die in der Folge dann für den Bau neuer G-Wagen herangezogen wurden. Bis 1966 waren 
alle alten Gattungen ausgemustert. 
 

Bild oben: 
Der Verschlagwagen der Verbandsbauart A8 wurde zwischen 1913 und 1927 in 2.133 Exemplaren gebaut. Bei der DB als Vh 14 
bezeichnet, diente auch er im Rahmen des Umbauprogramms als Teilespender für die Vlmms 63. Foto: Bustorff, Eisenbahnstiftung 
 
Bild unten: 
Die Zeichnung der DB liefert ihren Kunden Informationen über die wichtigsten Abmessungen, die Höhe der beiden Ladeebenen und 
die Länge der einzelnen Verschläge des Vlmms 63 / Hbes 358. Abbildung: Werbeamt der Deutschen Bundesbahn, Slg. Trainini  
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Aber auch den Neulingen war häufig kein allzu langes Leben gegeben. Eingereiht mit Betriebsnummern 
ab 332 000, wurden sie 1968 zu Hbe(r)s 358 (r ab jetzt für Dampfheizleitung) mit neuen Betriebsnum-
mernkreisen und damit gleichzeitig zu einer Sonderbauart gedeckter Wagen. 
 
Schon jetzt begannen sich die Bestände zu lichten, den der Bedarf an Verschlagwagen für Kleinvieh ging 
ständig weiter zurück. Ein Teil der Wagen wurde zur verwandten Bauart Gbs / Gos 245 umgebaut, die 
wir mit dem Märklin-Modell 8605 bereits gestreift haben. 

 
1980 erfolgte eine weitere Änderung der Bauartbezeichnung in Hes 358 mit neuen Betriebsnummern, 
inzwischen besaß keiner der noch vorhandenen 40 Exemplare mehr eine Dampfheizung. Zur 
Jahrtausendwende war der Bestand auf 13 Wagen geschrumpft, die in Buchloe beheimatet werden – 
immerhin hatten sie es damit noch bis in die Ära der Deutschen Bahn AG geschafft. Inzwischen ist diese 
Gattung längst ausgemustert. 
 
 
Die Umsetzung von ZetNa 220 
 
Im Gegensatz zum zuvor ausgelieferten Modell des V 23 hat es den Neubauwagen der DB bereits im 
Maßstab 1:220 gegeben. Zu finden war er im Programm von Krüger Modellbau, wie beim Vorbild auf 
Fahrwerksbasis des mit ihm verwandten gedeckten Wagens umgesetzt. Spendermodell dafür war das 
Märklin-Modell mit der Artikelnummer 8605, auf das ein neuer Aufbau gesetzt und unten ein Sprengwerk 
montiert wurde. 
 
ZetNa 220 ging konstruktiv andere Wege und entwarf für die hier vorgestellte Neuheit (Art.-Nr. B002) 
nicht nur den Aufbau mit den Lattenwänden und dem glatten Dach selbst, sondern auch das komplette 
Fahrwerk. Die Fertigungsweise ist identisch zum V 23: Messingbleche bilden den Aufbau und auch die 
Basis des Fahrwerks. 
 
Die Achshalter sind wieder aus mehreren Schichten Messing aufgebaut und führen spitzgelagerte 
Märklin-Radsätze, womit keine Potenzialfreiheit des Metallaufbaus gewährleistet werden kann. Auf die 
beim V 23 verwendeten Fangbügel für die Radsätze wurde aber nun verzichtet. 

Ab 1968 wurden die verbliebenen und nicht zu gedeckten Wagen der Regelbauart umgebauten Verschlagwagen als Hbes 358 
bezeichnet. Auf dem Bild gut zu sehen sind die Drehtüren zum Trennen der einzelnen Verschläge. Foto: Werbeamt der Deutschen 
Bundesbahn, Slg. Trainini 
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Zur Radsatzführung ist festzuhalten, dass sie, bedingt durch den Weg der Umsetzung, auch dieses Mal 
den Leichtlauf der Räder eher hemmen. Ein Schmieren mit Fett oder Kerzenwachs kann hier positiv zum 
guten Lauf beitragen. 

 
Mehr als zwei Exemplare werden sich be-
stimmt nicht in einem Zugverband wieder-
finden, sonst würde auch das relativ hohe 
Eigengewicht von 8 Gramm zusammen mit 
hohen Widerständen bei Kurvenfahrt durch 
den großen Achsstand irgendwann zu einem 
Problem werden. Das sollte ein Käufer 
wissen und seine Zusammenstellungen mit 
Bedacht wählen. 
 
Die Kupplungsführung im selbstgebauten 
Kupplungsschacht übernimmt wieder eine 

gesteckte Hohlniete, die auch gezogen werden kann und dann den Tausch der Kupplungen oder Federn 
ermöglicht. Ab Werk sind hier Teile von Märklin verwendet worden, was wir auch beim Vorgänger so 
vorgefunden haben. 
 
Als Umsetzungsvorlage gewählt wurde einer der 650 Serienwagen, was auch nahe lag. So finden wir am 
Modell selbstverständlich auch das typische Sprengwerk, das ja nur der Erprobungswagen nicht trug. 
Der Aufbau mit den Luftspalten, Schiebetüren und Schauklappen wirkt gelungen und vor allem „luftig“, 
was den Vorbildeindruck gut wiedergibt.           weiter auf Seite 19 

Daten und Maße zum Verschlagwagen Vlmms 63: 
 
 Vorbild 1:220 Modell 
 
Länge über Puffer 12.500 mm 56,8 mm 54,6 mm 
Größte Breite   2.772 mm 12,6 mm  13,6 mm 
Höhe über SO   4.076 mm 18,5 mm  18,3 mm 
 
Länge Wagenkasten 11.260 mm 51,2 mm 51,7 mm 
Achsstand   6.800 mm 30,9 mm 30,6 mm 
 
Eigengewicht 14.500 kg      ---      8 g 
 
Baujahre 1960/61 
Beschaffte Stückzahl 650 

Edel verpackt und ansprechend gestaltet trifft der Vlmms 63 von ZetNa 220aus Sizilien bei uns ein, um sich einem Test zu stellen. 
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Der Vlmms 63 von ZetNa 220 ist gewiss nicht perfekt, hinterlässt aber aus allen Perspektiven einen guten Eindruck. Und auch sein 
günstiger Preis zeichnet ihn aus. 
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Nachgebildet sind auch die UIC-Seilhaken, nur die Griffstangen an beiden Enden des Wagenkastens 
sind nicht nachgebildet worden. Die Lackierung von Fahrwerk und Dach stimmen mit den Vorbildfarben 
überein, die Seitenwände sind im Abgleich gegen die Farbkante etwas heller, was nicht störend ist, denn 
es entspricht dem eher verwitterten Zustand nach einigen Betriebsjahren. 

Das erste Modell eines Neubau-Verschlagwagens für die Spurweite Z kam von Krüger Modellbau (Art.-Nr. 63555.1; hinten) und basierte 
auf dem Märklin-Fahrwerk 8605. Das Modell von ZetNa 220 (B002; vorne) ist komplett neu konstruiert worden. 

E 10 107 vom Bw Heidelberg zieht einen Sg (Schnellgüterzug), an dessen Zugspitze zwei Viehwagen Vlmms 63 laufen, am 24. Juni 
1961 durch Mannheim Rbf. Die Aufnahme liefert gute Anregungen für den Einsatz auf der Modellbahnanlage. Foto: Helmut Röth, 
Eisenbahnstiftung 
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Lesbar und wieder recht sauber aufgebracht sind die Schiebebilder mit den weißen Betriebsanschriften, 
die das Modell der Epoche III (Vlmms 63) mit der Betriebsnummer 332 232 zuweisen. Auch das schwarze 
Kreidefeld ist zu sehen, ein Zettelkasten fehlt allerdings. Etwas irritiert hat uns, dass die RIV-Anschrift 
wieder in schwarzer Schrift auf weißem Grund aufgebracht wurde. Auf deutschen Wagen ist sie sonst 
ebenfalls weiß auf den braunen Untergrund angeschrieben. 
 
 Gut gelungen ist das Einhalten der wichtigsten Betriebsmaße, wie auch unsere Tabelle ausweist. Die 
vertretbare Breitenabweichung ist nicht ungewöhnlich, um die Gesamtproportionen einhalten zu können 
und das Fahrwerk unterzubringen. 

 
Die auffällige Abweichung bei der Länge über Puffer ist eigentlich nicht dem Modell selbst zuzuschreiben, 
wie der Vergleich zur beinahe perfekt eingehaltenen, maßstäblichen Wagenkastenlänge zeigt: Hier sind, 
wie schon beim V 23 die verkürzten und zu kleinen Puffer verantwortlich, die aus Gründen der 
Betriebssicherheit so gestaltet wurden. 
 
Wen das stört, der kann dies leicht durch einen Tausch gegen andere Kleinserienteile beheben. In der 
Summe ergibt sich also ein gutes Gesamtresultat, das auch eine sinnvolle Bereicherung des Spur-Z-
Angebots beinhaltet. 
 
Wer etwas Abwechslung in seinen Zügen und auf seiner Anlage darstellen möchte, der findet bei ZetNa 
220 sicher ein passendes Modell für sein Anliegen, das schön und ansprechend gestaltet ist und zudem 
auch bezahlbar bleibt. Eine passende Ergänzung dazu ist übrigens auch die mobile Verladerampe 
(322.037) aus dem Programm von Artitec, die wie geschaffen für 
spannende Ladestraßenszenen mit Kleinviehverschlagwagen ist. Anbieter des Modells: 

https://sites.google.com/view/zetna220/home 
 
Verladerampe als Ergänzung: 
https://www.artitecshop.com 

Wie für einander gemacht Die Neuheit von ZetNa 220 und die mobile Verladerampe von Artitec (322.037) erlauben eine ansprechende 
Szene an der Ladestraße. Gerade ist das letzte Tier verladen und die Schiebetüren sind geschlossen. Sobald auch die Rampe 
abgezogen ist, kann die Wagengruppe vom Ladegleis abgezogen werden. 
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Gleisrampen im Eigenbau (Teil 2) 
Bau der Rampen mit Arkaden 
 
Nachdem unser Leser Heribert Tönnies im ersten Teil die Vorüberlegungen und Planungen 
vorgestellt und geeignete Baumaterialien gesucht hat, kann es nun ans Werk gehen. Auf 
preisgünstige Weise entsteht nun zunächst eine Rampe mit vollständig offenen 
Arkadeneinsätzen. Eine weitere Ausführung wird im weiteren Verlauf ebenfalls vorgestellt. 
 
Von Heribert Tönnies. Zuerst widme ich mich den Rampen, die das Ausfahrgleis vom Betriebswerk zur 
Hauptstrecke sowie das Gleis zum Gewerbepark aufnehmen. Weil sich diese Rampen direkt am 
Anlagenvordergrund befinden, möchte ich hier die größtmögliche Transparenz realisieren: Die 
Arkadenbögen bleiben komplett offen, damit besonders Kinder, aber nicht nur die, hier durchgucken 
können. Zudem wird unter der Rampe die Zufahrtsstraße zum Gewerbepark durch einen der linken 
hohen Bögen hindurchgeführt. 

 
Zuerst schneide ich aus 3 mm dickem Balsaholz die beiden Seitenwände der Rampe in der erforderlichen 
Länge und Höhe. Um Holz zu sparen, fertige ich zuerst ein Rechteck: Länge = Rampenlänge, Höhe = 
Rampenhöhe. Dann brauche ich nur noch durch Verbindung der zwei gegenüberliegenden Ecken einen 
Diagonalschnitt zu führen und habe damit bereits die beiden Seitenwände (siehe Bild oben). 
 
Die noch kompletten Streifenringe lege ich auf eine der beiden Rampenseiten, den oberen Kreisrand 
bündig mit der Rampenoberseite, und zeichne den Innenbogen mit einem Filzstift nach. Unter Einhalten 
desselben, vorher festgelegten Abstands zwischen den Bögen am unteren Rand nach Variante a), in 
meinem Fall 7 mm, zeichne ich alle weiteren Bögen auf. 

Die Innenbögen werden mit einem Filzstift auf dem Holzstreifen angezeichnet (Bild oben), anschließend lassen sich die Kreissegmente 
dann passend einkürzen und aufleimen (Bild unten). 
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Jetzt kann ich die Bogenstreifen auf die erforderliche Höhe kürzen und klebe die Kreissegmente mit 
Holzleim auf die Seitenwand. Damit sich das Balsaholz durch die einseitige Flüssigkeitsaufnahme aus 
dem Holzleim nicht verzieht, beschwere ich das Bauteil (z.B. mit Büchern). 
 

Nach dem Anziehen des Leims trage ich 
den Holzleim an den freien Kanten der 
Kreissegmentbögen auf und klebe die 
zweite Rampenseite darauf. Zum Abbinden 
fixiere ich die Teile entweder mit Klammern 
oder (Schraub-)Zwingen.  
 

Holzleim, der im Bereich der später offenen Bögen innen heraustritt, sollte stets sofort mit einem 
Holzplättchen o.ä. abgeschabt werden. Weil hier später noch der Bogenausschnitt herauszuschneiden 
ist, darf dort keine zähe Klebewulst entstehen, die sonst nämlich nur sehr schwierig mit dem 
Bastelmesser zu bearbeiten wäre. 
 
Auf der Oberseite der Bögen herausquellender Holzleim ist hingegen erwünscht, weil dadurch eine 
größere Klebfläche entsteht, die der Konstruktion mehr Stabilität verleiht. Die beiden ersten 
Rampenrohlinge sind nun bereits fertig verleimt, das folgende Foto zeigt einen Blick von oben und unten. 
 

 
Jetzt müssen nur noch die offenen Bögen sauber aus den 
Seitenwänden herausgeschnitten werden. Dazu führe ich 
das Messer vorsichtig an der Innenseite der Kartonbögen 
entlang. 
 
Zur Vereinfachung schneide ich vorab mit großzügigem 
Rand zu den Kreisbögen die zu entfernenden Seitenflächen 
heraus (Markierung A im Foto rechts). Beim letzten 
Feinschnitt kann die Seitenwand auch etwas über den 
Kreisbogen hinaus stehen bleiben (Markierung B im Foto 
rechts). 
 
Das leicht zu bearbeitende Balsaholz ist sehr einfach mit 
Schleifpapier abzuschmirgeln, so dass die Kante zum Karton 

Tipp „Bauteilmarkierung“ 
Wie bereits an anderer Stelle beschrieben, empfehle ich die Bauteile an später 
unsichtbarer Stelle mit „unten“ (u), „oben“ (o) etc. zu markieren. 
 
Besonders bei den flachen Schrägen der Rampen ist ein Verwechseln der 
Ober- und Unterseite möglich. Ein falsch fertig zusammengeklebtes Bauteil 
wäre nur noch Bastelschrott. 

Nach dem Anleimen der zweiten Rampenseite fixieren Klammern das Bauteil, bis der Leim abgebunden hat. Auf der hier gezeigten 
Innenseite darf kein Leim austreten. 
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leicht anzupassen und zu glätten ist. Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, dass ein versehentlich zu 
groß herausgeschnittener Bogen und aufwändige Spachtelarbeiten vermieden werden. 
 
Ich habe mich aus Stabilitätsgründen für diese geschilderte Vorgehensweise entschieden: Die Rampe 
ist aufgrund der Kastenform sehr belastbar. Möglich ist das Öffnen der Bögen aber auch schon im ersten 
Schritt, der auf das Verkleben der ersten Seite folgt. Davon rate ich allerdings ab, weil eine nur einseitig 
angeklebte Seitenwand bei den doch recht großen Längen eine Bruchgefahr beim Bearbeiten birgt! 
 
Das Ergebnis meiner Rohlinge sieht schon erfolgversprechend aus. An den Rampenenden und -
anfängen, an denen sich keine Rundbögen befinden, habe ich zum Erhöhen der Stabilität schließlich 
noch kleine Querstege aus Balsaholz eingeleimt. 

 
Im nächsten Bauschritt wird dann die Rampenoberseite geschlossen. Diese Fläche dient gleichzeitig 
auch als Gleisauflage. Hier sind verschiedene Varianten möglich, sowohl in der Konstruktion als auch in 
der Breite. 

weiter auf Seite 26 

So sieht das Zwischenergebnis nach den bislang beschriebenen Schritten aus. Die Markierungen A kennzeichnen die 
Querverbindungen aus Balsaholz zum Stabilisieren der Konstruktion. 

Die große Auskragung an der Rampe wird in Richtung des Hauptblickfelds des Betrachters, also zur Anlagenvorderseite, gelegt.
Sicherheitsaustritte an beengten Stellen, wie an der Moselstrecke zu finden (siehe Foto auf Seite 25) lohnen ebenfalls einen Nachbau. 
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Weil ich möglichst platzsparend bauen muss, bekommen meine Preiserlein keine separate und erhöhte 
Gehfläche neben dem Gleis angeboten. Beim Vorbild gälte deshalb bei nicht gesperrtem Gleisbetrieb ein 
absolutes Betretungsverbot. Stattdessen finden sich in regelmäßigen, kürzeren Abständen 
Sicherheitsaustritte, so wie sie z.B. an der Moselstrecke anzutreffen sind. Zudem habe ich mich für eine 
asymmetrische Ausführung der Rampen entschlossen. 
 
Üblicherweise kragen die Gehbereiche neben den Gleisen an Brücken oder Rampen seitlich aus, stehen 
also über die senkrechten Rampenwände hinaus. Obwohl ich keine Gehflächen ausführe, greife ich zu 
diesem Trick, um die Plastizität zu erhöhen. Dabei lege ich die große Auskragung in Richtung des 
Hauptblickfelds des Betrachters (Anlagenvorderseite). 
 
Für die Rampenoberseite, ich bezeichne sie als Deckplatte, schneide ich ein 26 mm breites Brettchen 
aus einem 1,5 mm dicken Balsaholzbrett. Das entspricht in Realität einer ca. 30 – 35 cm dicken 
Betonplatte, die zur Aufnahme der schweren Last, insbesondere mit Kragarm, realistisch ist. 

 
Wem dies zu dick sein sollte, kann zu dem bereits in meinem Buch beschriebenen Kniff der 
„Abschrägung“ greifen. Die Kanten sollten später nicht absolut glatt geschliffen werden, denn es handelt 
sich ja um ein altes Bw. Dass diese leicht sägeraue Kante wie alter, versprödeter und schon leicht 
abplatzender Beton – und damit absolut realistisch – wirkt, ist auf den Bildern zu sehen. 
 
Um später nicht haarfein an aufzuklebenden Drucken (fotorealistische Betonwiedergabe) entlang 
streichen zu müssen, färbe ich auf der Unter- und Oberseite beidseitig einen Streifen entlang der Kante 
mit einem schmutzig grau-braunen Farbton ein. So brauche ich später nur noch kleinere Kosmetik zu 
betreiben ohne Gefahr zu laufen, andere Bauteile irreparabel zu verschmutzen. 
 
Die so vorbereitete Deckplatte klebe ich mit Holzleim auf die Rampen. Dabei ist darauf zu achten, dass 
einerseits die unterschiedlichen Überstände eingehalten werden (vorne habe ich 7 mm gewählt und 
hinten 4 mm) und andererseits die Deckplattenkanten parallel mit den Seitenwänden der Rampe 
verlaufen. 
 
Um ein Aufbiegen der Deckplatte durch den feuchten Holzleim zu vermeiden, fixiere ich die Deckplatte 
entweder mit Stecknadeln auf den Rampenwänden oder beschwere die Konstruktion. 
 
Für das Gestalten der Rampenwände habe ich mich, wie bereits angedeutet, zu einer fotorealistischen 
Wiedergabe entschieden. An einem ehemaligen Schiffsanleger mit vorgebauter Arkadenkonstruktion für 
die Entladekräne habe ich ein passendes Fotomotiv gefunden. Dessen verwitterter Beton ist ideal und 
auch die Form der Bögen lässt sich für meine Zwecke gut anpassen. 
 

Entlang der Kante werden Ober- und Unterseite mit einem Schmutzfarbton eingefärbt, um mögliche Ungenauigkeiten bei den weiteren 
Arbeiten wirkungsvoll zu kaschieren (Bild oben). Anschließend wird die Deckplatte mit Holzleim auf die Oberseite der Rampe geklebt 
(Bild unten). 
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Im Bildbearbeitungsprogramm „schneide“ ich die einzelnen Bögen aus und verzerre sie so, dass sie in 
den Abmessungen weitestgehend zu meinen vorbereiteten Arkadenbögen passen. In verschiedenen 
Varianten füge ich mehrere dieser Betonbögen zu einem Strukturbogen zusammen - diesen 
Strukturbogen biete ich auf meinen Internetseiten zum kostenlosen Herunterladen an. 

 
In passender Vergrößerungsstufe auf 180g/m² mattem Fotokarton ausgedruckt, erhalte ich ein 
vorbildgerechtes Aussehen. Jeweils ein in der erforderlichen Breite ausgeschnittenes Element klebe ich 
mit Alleskleber passgenau auf die Seitenwand, mit der oberen Kante dicht an die auskragende Deckplatte 
angelegt. 

Die Arkadenkonstruktion an einem ehemaligen Schiffsanleger lieferte die Fotovorlage für ein genutztes Druckmotiv. 

Auszug aus dem Druckbogen mit den durch Verzerren und Ändern der Abmessungen angepassten Bögen für das Bauvorhaben –
angeboten auch auf den Internetseiten des Autors. 

In Pfeilermitte sind die Stoßkanten nicht exakt auszurichten: sie werden im weiteren Verlauf noch mit einer Ziegelmauerwerksstütze
verdeckt. 
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Um das Element axial genau positionieren 
zu können, schneide ich vorab den Bogen 
aus, lasse den Ausschnitt aber 1 – 2 mm 
kleiner, so dass ich später entlang der 
Gebäudekante passgenau abschneiden 
kann.  
 
Die Stoßkanten der einzelnen Elemente 
müssen in Pfeilermitte nicht absolut genau 

gearbeitet werden, denn hier wird noch eine vorgesetzte Ziegelmauerwerksstütze aufgeklebt. Die fertig 
beklebte Seitenwand ist auf den Fotos zu sehen. 
 
Für die Pfeiler brauche ich dünne Balsaholzstreifen in einer Breite von ca. 3 mm, die ich aus einem 1,5 
mm dicken Brett dieses Materials schneide. Die Ziegelmauerwerknachbildung erreiche ich wieder durch 
eine fotorealistische Kaschierung. 
 
Als Vorbild habe ich hier die Fassade eines älteren Industriegebäudes gewählt, die schon einige 
Ausblühungen aufweist. Mit einem Zeichenprogramm füge ich wieder einzelne Segmente versetzt und 
optimiert aneinander, so dass ein komplettes DIN-A4-Blatt mit Ziegelstein-Mauerwerksstruktur gefüllt ist. 
Auch diese Struktur kann von meinen Internetseiten heruntergeladen werden, hier bieten sich als 
Alternative aber auch 3D-Folien von Redutex an. 
 
Im Gegensatz zu den Betonarkadenbögen drucke ich das Mauerwerk aber nur auf 80 g/m²-Papier aus, 
damit die feinen Kanten scharfkantig bleiben und besser zu knicken sind. 
 
Ich schneide aus dem Ausdruck ca. 8 mm breite Streifen mit waagerecht verlaufender Struktur aus und 
klebe diese mit Alleskleber mittig auf die 3 mm breiten Pfeiler. Danach knicke ich am Rand die seitlichen 
Kanten nach hinten und klebe diese seitlich an. Die hinten jeweils noch ca. 1 mm breiten Überstände 
knicke ich auf der Rückseite um und klebe diese auch dort an. 
 
Der Vorteil von auf der Rückseite herumgeführter Kaschierung ist, dass die Pfeiler sauber auf den 
Untergrund mit lückenloser Struktur aufgeklebt werden können. Ein Nachteil ist allerdings, dass durch 
die leichte Rundung trotz des dünnen Papiers ein haarfeiner Spalt zum Untergrund entstehen kann. 

 
Wenn das vermieden werden soll, darf die Papierkaschierung nur seitlich herumgeführt werden und muss 
mit der Rückseite absolut plan abgeschnitten werden. Es besteht dann aber die Gefahr, dass 
Ungenauigkeiten entstehen. Insofern sollte jeder für sich selbst die bestgeeignete Methode ausprobieren 
und anwenden. 
 
Jetzt kürze ich die Pfeiler nur noch auf die erforderliche Länge und klebe diese mit Alleskleber oder 
Holzleim genau mittig zwischen die Betonarkaden. Damit nichts verrutscht, fixiere ich die Pfeiler oben 
und unten mit Stecknadeln. 

Tipp „Papierkaschierung sauber abschneiden“ 
Die Papierauflage (Kaschierung) immer etwas über das Bauteil überstehen 
lassen (z. B. entlang des Rundbogens). Nach dem Trocknen des Klebers mit 
dem Skalpell mit neuer (scharfer) Klinge entlang der Holzkonstruktion die 
überstehenden Papierränder vorsichtig abschneiden. 
 
Dabei die Klinge von außen nach innen führen und nicht im Sägeschnitt 
zurückführen (also nicht hin und her), sondern immer nur in einer Richtung. 
Dadurch wird verhindert, dass das Papier einreißt und ausfranzt. Danach die 
Kante sauber mit Schleifpapier Körnung 600, wieder von außen nach innen, 
glattschleifen. 

Die gemäß der Anleitung im Text hergestellten Pfeiler präsentieren sich dem Betrachter hier vor ihrer Weiterverarbeitung. 
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Achtung: Es ist schnell passiert, dass 
die Pfeiler im rechten Winkel an der 
oberen Rampenkante ausgerichtet 
werden. Das führt aber dazu, dass 
sie beim eingebauten Modell um den 
Winkel der Rampenneigung schief 
stehen. Deshalb sind sie immer 
senkrecht zur unteren Kante auszu-
richten! 
 

Um der „Schauseite“ der Rampe noch 
etwas zusätzliche Struktur zu verleihen, 
fertige ich aus Balsaholz kleine Kragarme, 
die im Bereich der Mauerwerkspfeiler die 
weit auskragende Deckplatte stützen. Damit 
wird die Erfordernis der Pfeiler belegt und 
die Deckplatte erhält unterseitig eine schö-
ne Struktur. Diese Ausführung ist übrigens 
statisch auch vorbildgerecht. Ich schneide 
diese Teile aus einem 2 mm dicken 
Balsaholzbrettchen in den Abmessungen 
gemäß Skizze (Angaben in Millimeter). 
 
Die Kragarme können bereits vor dem 
Einbau betongrau gestrichen werden, mit 
ruhiger Hand und feinem Pinsel ist es aber 
auch nach Einbau möglich. Mit Holzleim 
klebe ich sie mittig vor die Stützen und auf 
den arkadenfreien Flächen auf der Seite der 
weit auskragenden Deckplatte an. 
 
Aufgrund des kurzen Überstands der Deck-

platte auf der Rampenrückseite sind hier weder aus Vorbild- noch aus bastlerischen Gründen Kragarme 
erforderlich. 

Bis zum Abbinden des Klebstoffs werden die Pfeilermit Hilfe von Stecknadeln auf dem Arkadengrund fixiert. 

Die Kragarme werden wie hier dargestellt angeklebt, allerdings nur auf der später dem Betrachter zugewandten Seite. Die andere 
bleibt ohne diese Ausstattung. 
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Wie eingangs bereits beschrieben, wähle ich als Absturzsicherung beidseitige Brüstungsmauern. In mein 
Anlagenthema würde eine Natursteinmauer gut passen. Konstruktionsbedingt sind solche Mauern aber 
relativ dick, es sei denn, es ist eine Ausführung in Verblendbauweise: „dünne“ Natursteinplatten auf 
einem Mauerwerks- oder Betonkern. 

 
Solche aufwändigen Konstruktionen wurden aber für die reinen Zweckbauten der Bahn i. d. R. nicht 
eingesetzt. Damit sich die Struktur der Pfeiler wiederholt, setze ich also auch für die Brüstungsmauern 
auf Ziegelstein. 
 
Dieses passt ohnehin ins Gesamtbild der Anlage, weil ich an verschiedenen Stellen auch Stützmauern 
mit Doppel-T-Trägern und dazwischen liegenden Ziegelmauerwerksscheiben einsetze (Thema: 
einheitliche Bauweisen und keine „Architekturausstellung“). 
 
Weil viele Brüstungsmauern benötigt werden, fertige ich diese rationell in einem größeren Vorrat an. 
Dazu drucke ich mir aus der bereits beschriebenen Ziegelsteinmauerwerksvorlage mehrere Blätter auf 
Papier (80 g/m²) aus und schneide diese längs der Mauerwerksstruktur in ca. 10,5 cm breite Streifen. 
 
Diese klebe ich beidseitig mit Uhu-Alleskleber auf ein 10 cm breites, 1 mm dickes sowie 60 cm langes 
Balsaholzbrett (auf die 60 cm passen 3 DIN-A-4 lange Ausdrucke im Querformat). Eine größere Länge 
macht, zumindest im Maßstab 1:220, keinen Sinn, weil durch die Filigranität das weitere Handhaben 
unpraktisch wird. 
 

Der Uhu-Alleskleber hat den Vorteil, dass er 
relativ schnell „anzieht“ und somit einer 
Wellung des Papiers durch übermäßige 
Feuchtigkeitsaufnahme entgegenwirkt. Es 
kann aber auch ein geeigneter Sprühkleber 
verwendet werden. Weil ich aber (vorerst) 
am Schreibtisch arbeite und mir die Abdeck-
arbeiten gegen Sprühnebel ersparen will, 
greife ich zur Tube. 
 
Nachdem das so beidseitig kaschierte 
Balsaholz gut durchgetrocknet ist, schneide 
ich parallel zur Mauerwerksstruktur mit dem 
Bastelmesser ca. 5 mm breite Streifen ab. 
In der Spur Z entspricht dies einer realen 
Höhe von ca. 1,10 m. Die Dicke von 1 mm 
entspricht einer Wandstärke von ca. 24 cm. 

Tipp „Aufbiegen bei größeren Bauteilen vermeiden“ 
Wie bereits weiter oben beschrieben, nimmt das weiche und offenporige 
Balsaholz sehr leicht Feuchtigkeit (z. B. aus dem Kleber) auf. Weil sich das 
Holz an der feuchten Seite ausdehnt, führt dies zu einem Aufbiegen des 
Balsaholzes, welches nach dem Trocknen kaum noch in die plane 
Ursprungsform zurück gebracht werden kann. 
 
Das gleichzeitig beidseitige Verkleben der Mauerwerksstruktur verringert diese 
Neigung bereits erheblich, kann ein Aufbiegen aber nicht komplett verhindern. 
 
Weil aber der Kleber aufgrund der großen Fläche etwas durch das aufgeklebte 
Papier diffundiert, kann kein großflächiges Beschweren während des 
Trocknens (z. B. mit Büchern) vorgenommen werden. Die dünne 
Papierkaschierung klebt dann an der Beschwerung fest und wird beim 
Abheben zerstört. 
 
Ich nehme daher ein dickeres stabiles (Balsa)Holzbrett und fixiere darauf die 
beidseitig beklebte Balsaholzplatte mit Stecknadeln. Aus meiner Erfahrung 
klebt das Papier auf der Unterseite mit dieser Methode nicht an, weil sich auf-
grund der fehlenden Beschwerung ein minimaler Luftspalt bildet, der das 
verhindert und ein schnelles Trocknen auch auf der Unterseite ermöglicht. 

Auch für die Brüstungsmauern kommt die Ziegelsteinoptik zur Anwendung. So wiederholt sich die Struktur der Pfeiler in gewolltem 
Maße. 
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Eine dünnere Wand (z. B. 0,5 mm) macht keinen Sinn und ist auch nicht mehr sauber zu verarbeiten. 
Wer es noch feiner haben möchte, müsste auf mit Ziegelsteinoptik profilierte Kunststoffplatten 
zurückgreifen. 
 
Für die Betonabdeckung der Mauer nehme ich ein 0,8 oder 1 mm dickes Balsaholzbrett und streiche 
dieses in einem ca. 3 cm breiten Streifen beidseitig betongrau, wobei ich aufgrund des Verschmutzungs-
grades schon eher zum graubraun gehe. Die Farbstruktur darf „schlierig“ werden, was die unterschied-
lichen Verschmutzungen betont. Zudem erfolgt später ohnehin noch eine Farbnachbehandlung. 
 

Nach dem Trocknen schneide ich ca. 1,5 bis maximal 2 mm breite Streifen ab. Die dann vom Schnitt 
noch rohen Schnittkanten streiche ich ebenfalls betongrau bis braun. Anschließend klebe ich mit Holzleim 
den schmalen Streifen mittig auf die vorbereiteten Mauerwerksstreifen. Damit ist die Wand fertig und 
kann auf die Rampe aufgeklebt werden.  
 
Um auch mit der Wandscheibe eine 
größere Plastizität zu erreichen, klebe ich 
die Wand nicht direkt vorne bündig an die 
Kante der Rampe, sondern etwa 0,5 bis 
maximal 1 mm zurückliegend (sieh Pfeil im 
Bild rechts). 
 
Damit schaffe ich einen kleinen Vorsprung, 
der mir die Möglichkeit bietet, später 
kleinere Ungenauigkeiten auszugleichen 
und ggf. mit wild wucherndem Grün zu ver-
decken (Bild rechts). 
 
Denn aufgrund der großen Länge und der 
Filigranität lassen sie sich nicht immer 
vermeiden. Um während des Verklebens 
noch kleinere Korrekturen vornehmen zu 
können, verwende ich übrigens Express-
Holzleim. Tritt er außenseitig aus, sollte er 
direkt entfernt werden. Innen darf hingegen 
ruhig wieder eine kleine Hohlkehle ent-

Nach dem Trocknen werden ca. 1,5 bis maximal 2 mm breite Streifen abgeschnitten. Die dann vom Schnitt noch rohen Schnittkanten 
werden betongrau bis braun gestrichen (Bild oben). Anschließend können sie mit Hilfe von Holzleim mittig auf die vorbereiteten 
Mauerwerksstreifen geleimt werden (Bild unten). 
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stehen, denn diese schafft eine größere Stabilität und wird später ohnehin durch Gleisschotter o.ä. 
überdeckt. 
 
Hier und da lassen sich auf der großen Länge bei dem dünnen Wandstreifen kleinere Ungenauigkeiten 
nicht vermeiden. Meistens klafft an einigen Stellen ein kleiner Spalt. Diesen Spalt schließe ich mit auf 
einem Zahnstocher aufgetragenen Holzleim. Der Leim zieht sich häufig nach dem Abbinden sehr weit 
zurück. Sehr gut können diese Bereiche dann mit Grünbewuchs oder mit Moos aus grüner Farbe in 
dickerer Konsistenz überdeckt werden. 
 
Im niedrigen Rampenbereich (Rampenbeginn) machen Arkaden keinen Sinn. Hier beklebe ich die 
Rampenwände mit der Ziegelstein-Mauerwerksstruktur, wahlweise auf 180 g/m² oder 80 g/m² 
ausgedruckt. 
 
Weil ich die Struktur erst nach dem Verkleben der Konsolen aufbringe, muss ich diese aus dem Papier 
ausschneiden. Einfacher ist es, die Mauerwerksstruktur vor der Montage der Konsolen aufzukleben. 
Damit sind bis auf die Farbnachbehandlung und Begrünung die beiden vorderen Rampen im 
Wesentlichen fertig. 
 
 
Rampe mit teiloffenen und geschlossenen Arkaden 
 
Die hintere Rampe baue ich in der gleichen Art und Weise. Lediglich die offenen Arkaden haben 
 

A) im unteren Bereich geschlossene Brüstungen (wegen des dahinter ansteigenden Geländes), 

Im niedrigen Rampenbereich machen Arkaden keinen Sinn. Dort kommt deshalb wieder die Ziegelstein-Mauerwerksstruktur zum 
Einsatz. 
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B) im mittleren Bereich senkrechte Wandscheiben in den Bögen (wegen dahinter hoch anstehendem 
Gelände) und 

C) rechts schräge Abmauerungen (weil hier die Höhe der Bögen niedriger ist und das Gelände hinter 
der Rampe sich fast auf und später sogar über der Rampenoberkante befindet). 

 
Hier wird dann im hinteren Bereich entlang der Rampe noch eine Stützmauer zum Lokschuppen errichtet. 
 
Obwohl das Gelände hinten ansteigt, lasse ich zum Unterstreichen der Transparenz und Filigranität die 
drei linken Arkaden im oberen Rundbogenbereich offen. Ähnliche Ausführungen gibt es auch bei der 
realen Bahn. 

 
Hier werde ich einen fußläufigen Durchgang mit Treppe zwischen dem hinten liegenden Elektrolok-
Betriebswerk und dem vor der Rampe liegenden Abstellgleis (z. B. für Ellok) realisieren). 
 
Die übrigen Arkaden erhalten eine etwas zurückliegende Abmauerung. Dazu wird in der 4. bis 6. Arkade 
von links eine senkrechte Wand gebaut, die übrigen Arkaden rechts davon erhalten eine von vorne unten 
nach hinten oben schräg ansteigende Abmauerung, die besonders schön die Plastizität der dann 
freistehenden Rundbögen unterstreicht. Diese Konstruktion war auch früher in solchen Fällen üblich. 
 
Die rückseitige Rampenwand muss dort, wo die Arkaden eine geschlossene Füllung erhalten, nicht in 
Rundbogenform ausgeschnitten werden, weil hier ohnehin der Unterbau des Geländes gegenstößt. Für 
die Füllung zeichne ich die Rundbögen auf ein 3 mm dickes Balsaholzbrett und schneide die Bauteile 
passgenau aus. 

 

Stützmauerkonstruktionen lassen sich auch beim Vorbild finden (Bild links). Dies griff der Autor auf und beute einen Durchgang mit 
Treppe zum Ellok-Betriebswerk (Bild rechts). 

Dort, wo die Arkaden eine geschlossene Mauer erhalten, muss die rückseitige Rampenwand nicht ausgeschnitten werden (siehe 
rechts im Bild). 
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Die schräg stehenden Füllungen müssen, 
damit sie bis in die Spitze des Rundbogens 
reichen und mit der Vorderseite dort dicht 
anliegen, allerdings noch rückseitig an den 
oberen und an der unteren Kante 
angeschrägt werden. 
 

Und ein Kennzeichnen der Teile mit Ziffern sollte nicht vergessen werden, es erspart ein längeres 
Ausprobieren beim Kleben. 
 

Im Gegensatz zu den Pfeilern und der Absturzsicherung aus Ziegelmauerwerk wähle ich für die 
geschlossenen Arkaden eine Abmauerung aus Naturstein. Dieser passt zu den Stützwänden der 
Buntschieferfelsen und stellt so die Verbindung zur linken Anlagenseite her. 

Tipp „Schablone“ 
Weil mehrere Bogensegmente als Füllung vorbereitet werden müssen macht 
es Sinn, eine Schablone eines Arkadenbogens auszuschneiden und die 
Umrisse der Füllungen von hier abzuzeichnen. 
 
Es kann auch eine bereits fertig gestellte Rampe mit Arkadenbogen (ohne 
montierte Kragplatte) als Schablone verwendet werden, die Führung des Stifts 
muss dann aufgrund der Rampendicke etwas penibler durchgeführt werden. 

Die schräg stehenden Füllungen werden rückseitig an der oberen und unteren Kante angeschrägt, damit sie bis in die Spitze des 
Rundbogens reichen und mit der Vorderseite dort dicht anliegen. Eine Kennzeichnung mit Ziffern hilft später beim korrekten 
Zuordnen. 

Für das Natursteinmauerwerk diente eine Aufnahme von der Festung Zons als Vorlage, die möglichst noch sichtbar skaliert wurde. 
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Mit den drei Materialien (Beton der Arkadenbögen, Ziegelstein-Mauerwerk der Pfeiler und Brüstungs-
mauern sowie Naturstein der Wandscheiben als Arkadenfüllung) ist genug „optische“ Abwechslung 
vorhanden – mehr sollte aber auch nicht sein. 
 
Für das Natursteinmauerwerk stelle ich mir am Rechner wieder in einem Bildbearbeitungsprogramm eine 
DIN-A4-Seite füllende Struktur eines in der Festung Zons aufgenommenen Mauerwerks zusammen. 
Auch diese Struktur biete ich auf meinen Internetseiten zum kostenlosen Herunterladen an. 
 

Wahlweise ausgedruckt auf Papier von 80 
g/m² oder 180 g/m² Stärke klebe ich die 
Struktur mit Alleskleber auf die 
ausgeschnittenen Füllelemente. Durch das 
in Streiflicht aufgenommene Mauerwerk 
und in extremer hoher Auflösung wird selbst 
beim zweidimensionalen Druck in Z noch 
eine hohe optische Plastizität erreicht. 
 

Das auf Seite 34 abgebildete Segment hat umgerechnet auf Originalgröße eine Steinhöhe von 25 - 30 
cm, was für eine Bruchsteinmauer in Ordnung ist, die Struktur in der Spurweite Z aber trotzdem sichtbar 
lässt. Auch hier ist alternativ der Einsatz von Strukturfolien möglich. 

 
Die hintere Arkade präsentiert sich dann mit dem linksseitigen Anschluss an den in Betonausführung 
gestalteten Brückenkopf des Querungsbrückenbauwerks. 
 
Wie eingangs bereits erwähnt, werde ich die Gleise weitestgehend mittig auf den Rampen verlegen. Um 
den Sicherheitsbedürfnissen der Figuren und den Arbeitsschutzregeln gerecht zu werden, montiere ich 
im Abstand von ca. 13 cm Sicherheitsaustritte. 
 
Das lockert die Rampenoptik zusätzlich auf und ist ein auf Anlagen sicherlich eher selten anzutreffendes 
Vorbildmerkmal. Um diesen Baubericht nicht zu überfrachten, verzichte ich hier auf das Beschreiben des 
recht einfachen Nachbaus dieser Stahlkonstruktion mit nur ca. 7 mm hohen Austritten. 
 
Zum Schluss verwittere ich die gesamten Rampenkonstruktionen. Hierzu zählt das Altern des Betons, 
dunkelgrünliche Wasserablaufspuren, weiße Aussinterungen, das Vermoosen und behutsame Begrünen 
mit Hänge- und Kriechpflanzen. Beschreibungen zur Vorgehensweise hatte ich bereits in meinen „Band 
I der Praxisanleitungen“ und nachfolgende Titel. 

Tipp „Papierrand“ 
Es wird immer kleinste Ungenauigkeiten zwischen dem Arkaden-Rundbogen 
und dem einzusetzenden Füllelement geben. Um Lücken zwischen 
Rundbogen und Abmauerung zu vermeiden, lasse ich allseitig die 
Strukturkaschierung minimal über das Holz stehen. 
 
Beim Einsetzen des Füllelements in den Rundbogen drücke ich dann das vom 
Kleber weiche Papier in den Schlitz bzw. an den Arkadenbogen. Ggf. kleinste 
Absätze durch die Papierdicke sind entweder nicht sichtbar oder werden mit 
der Farbnachbehandlung später überdeckt. 

Aus dieser Perspektive sind die Vielseitigkeit der Rampen und Arkadenbögen gut zu erkennen. Bewuchs und Alterung tragen ihren
Teil zur Wirkung bei. 






























































