
Wenn man einmal in Begleitung
eines unbedarften Besuchers ein
FREMO-Treffen besucht, wird man
nach kurzer Zeit immer mit den
gleichen Fragen konfrontiert: „Eure
Uhren gehen aber komisch!“, „Die
Leute schauen aber in so seltsame
Unterlagen.“ und „Wer steuert das
alles?“. Nun, was wir FREMOikaner
mittlerweile verinnerlicht haben,
stößt bei Besuchern und FREMO-
Einsteigern auf Erstaunen, Unver-
ständnis und mitunter auch auf
Ablehnung. Es soll nicht Sinn die-
ser Zeilen sein, diesen Mitmenschen
den Betrieb beim FREMO zu erklä-
ren, dazu reicht der verfügbare Platz
bei weitem nicht aus. Vielmehr soll

ein Überblick über den Fahrplanbe-
trieb beim FREMO, gleichermaßen
für Einsteiger wie Fortgeschrittene
gegeben werden, verbunden mit
dem einen oder anderen Rückblick
in die FREMO-Historie. 

Unser Anspruch beim Spiel mit
der Modelleisenbahn ist es, den Eisen-
bahnbetrieb des Vorbilds so weit wie
möglich (und sinnvoll) nachzubilden.
Ansätze hierzu gab und gibt es im
FREMO zahlreiche, sei es die mittler-
weile nahezu perfekte Antriebstechnik,
die ein Rangieren auf den Zehntel-
millimeter erlaubt, die betriebsgerechte
Alterung von Modellen oder auch die
m. E. schwierigste Disziplin, nämlich
die Nachbildung einer als natürlich
empfundenen Landschaft. Daneben
gibt es jedoch auch Dinge, die sich im
FREMO weit weniger offensichtlich
aber kontinuierlich weiterentwickelt
haben und heute von jedem als selbst-
verständlich erachtet werden. Auf eines
dieser Dinge, namentlich den Fahr-
plan, möchte ich hier näher eingehen.

Der Bildfahrplan
Gemeinhin verstehen wir unter Fahr-
plan den grafischen bzw. Bildfahrplan,
wie ihn Abb. 1 beispielhaft zeigt. Er
zeigt dem kundigen Betrachter auf
einem Blick, wo welche Züge zu wel-
cher Zeit unterwegs sind, welche Be-
triebsstellen sie passieren oder bedie-
nen, welche Zugdichte herrscht und
welcher Hierarchie diese Züge unter-
einander zugeordnet sind. Dieser
grafische Fahrplan zeigt auf einem
Zeit-Weg-Raster für jeden Zug eine
Zuglinie an. Jede Zuglinie entspricht
der zurückzulegenden Strecke für die-
sen Zug und schreibt diesem Zug
Fahrzeiten vor, die einzuhalten sind.
Dieser grafische Fahrplan ist alleine
schon in der Lage, die Reihenfolge
und damit die Sinnhaftigkeit unseres
Spiels zu regeln und gilt deswegen als
Mindestvoraussetzung für ein Treffen.

Er ist zudem eine sehr wichtiges wenn
nicht gar unabdingbare Planungs-
grundlage eines jeden Treffens, weil es
diesem Treffen seinen unverwechsel-
baren Charakter verleiht. Nebenbei
sei bemerkt, dass dies nicht nur für
gelungene Fahrpläne gilt. Apropos
gelungen: Was macht eigentlich einen
gelungenen Fahrplan aus, wobei gelun-
gen mit 
• ein Thema, nicht allzuweit vom

Vorbild entfernt,
• ein „rundes“ Spiel mit passenden

Anschlüssen, optimalem Personal-
einsatz und abwechslungsreichen
Zuggarnituren sowie

• weitgehende Berücksichtigung der
Wünsche der Teilnehmer
umschrieben sei?
Wie so oft gibt es auch hierfür kein

Patentrezept, aber eine Reihe von
Tipps, deren Beachtung das Erreichen
dieser Ziele einfacher machen und die
nachfolgend skizziert werden sollen.
Insbesondere den letzten Punkt halte
ich für besonders wichtig. Wie erfah-
re ich die Wünsche der Teilnehmer,
d.h. der Leute, die Betriebsstellen für
das Treffen angemeldet haben? 

Das Bahnhofsdatenblatt
Der „Wunschzettel“ heißt „Bahnhofs-
datenblatt“ beim FREMO (Abb. 2)
und enthält die wichtigsten Informa-
tionen zu einer Betriebsstelle wie die
Anzahl der Gleise, deren Nutzlänge
und Verwendung, Bezeichnung und
Lage der Ladestellen sowie Art und
Umfang der Ladegüter, die an diesen
Ladestellen behandelt werden.

Mit den Informationen aus den
Bahnhofsdatenblättern und dem Stre-
ckenplan hat der Fahrplanmacher be-
reits genügend Informationen, um
einen gelungenen Fahrplan zu erstel-
len. Wer als Betriebsstellenbesitzer
noch mehr tun will, kann weitere Hin-
weise zum Umfeld seiner Betriebsstelle
geben z.B. das gedachte Personenver-
kehrsaufkommen, die bevorzugte Nut-
zung der Gleise oder ob eine Ortsran-
gierlok vorhanden ist. Perfektionisten
schreiben für ihre Betriebsstelle Seiten
füllende Abhandlungen.

Liegen diese Daten vor, kann sich
der Planer ein Bild von den Erforder-
nissen einer Betriebsstelle machen,
um sie mit den entsprechenden Frach-
ten zu versorgen. 
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Martin Meiburg

Die Grundlagen der
Fahrplangestaltung

Der Fahrplan – das Herz des FREMO-Betriebs

Abbildung 1:
Der Bildfahrplan

Vorlage: Martin Meiburg



Die Gedankengänge bei der Pla-
nung soll folgendes Beispiel verdeut-
lichen: An einem Streckenast liegen
drei mittelgroße Bahnhöfe, wobei der
Endbahnhof als Ausgangsstation einer
Schmalspurbahn dient. Aus den Bahn-
hofsdatenblättern entnimmt der Pla-
ner, dass jeder Bahnhof im Durch-
schnitt ca. 6 bis 8 Wagen jeden Tag
empfängt und dass die Schmalspur-
bahn selbst ein geschätztes Wagenauf-
kommen von ca. 10 Wagen pro Tag
hat, was in der Summe ein Gesamtauf-
kommen von etwa 31 Wagen pro Tag,
sprich: 62 Achsen ergibt. Zusammen
mit den Nutzlängen der befahrbaren
Gleise ist damit schon erkennbar, dass 
a) ein entsprechender Schattenbahn-

hof für die Speisung dieser Züge zur
Verfügung stehen muss und

b) die Unterwegsbahnhöfe nicht genü-
gend Gleislängen haben könnten,
um einen einzigen Zug in dieser
Stärke notfalls kreuzen zu lassen.
Der Planer muss sich also etwas

einfallen lassen, um das Verkehrsbe-
dürfnis hinreichend zu bedienen. Die
wesentliche Erkenntnis hieraus ist,
dass die Strecke und die Betriebsstellen
die Art des Fahrplans bestimmen. Im
obigen Beispiel würde es sich anbieten,
zwei Güterzüge fahren zu lassen oder
alternativ auch die Personenzüge zur
Güterbeförderung heranzuziehen, was
sich in kleinem Rahmen als beson-
ders geschickt erweist. Dadurch be-
kommen die sonst nicht so beliebten
reinen Personenzüge einen zusätzli-
chen Reiz. 

Zur Ausgewogenheit eines Fahr-
plans gehört aber auch, dass die Fahr-
zeiten zwischen den Betriebsstellen
einigermaßen passen, dass die not-
wendigen Rangierzeiten ausreichend,
aber nicht zu lange bemessen sind und
dass die Übergangszeiten für die nach-
folgenden Dienste des Personals nicht
zu knapp kalkuliert sind, denn sonst
werden Verspätungen auf folgende
Leistungen übertragen und der Fahr-
plan kann völlig aus den Fugen gera-
ten. 

Bei der Fahrzeitkalkulation emp-
fehle ich, sich am Vorbild zu orien-
tieren und die zulässige Strecken-
höchstgeschwindigkeit als Maß der
Dinge zu nehmen. Bei Nebenbahnen
sind das im Allgemeinen 60 km/h,
was einem Wert von 11,5 m/min im

Modell entspricht. Aus den einfach
abzumessenden Entfernungen von
Haltestelle zu Haltestelle und dem
gewünschten Zeitverkürzungsfaktor
kann man dann die Zeit in Modell-
minuten errechnen, die ein Zug zwi-
schen zwei Haltestellen benötigt. Dies
gilt streng genommen nur, wenn ein
Zug mit gleichförmiger Geschwindig-
keit fährt, was er in der Regel jedoch
nicht tut. Mit der Annahme, dass das
Bremsen und Beschleunigen auf einer
Länge von 3 m erfolgen soll und einer
in dieser Phase geschätzten mittleren
Geschwindigkeit von 5 m/min kön-
nen diese Weg-Zeit-Zusammenhänge
dann in eine Formel gepackt und
z.B. als Mini-Excel-Tabelle zu jeder
Streckendistanz ausgedruckt werden.

Bei den Rangierzeiten muss man
sich als Planer versuchen in die Abläufe
jeder Aufgabe hinein zu denken nach
dem Motto: Wie würde ich rangieren,
um den Stückgutwagen vom Zug
abzuziehen, Umzulaufen, ihn an die
Rampe zu stellen und wieder zurück
an meinen Zug zu kommen? Bewährt
haben sich als ganz grobe Richtwerte:
• Etwa 1 (Echtzeit-)Minute für das

Orientieren bzw. Aufgaben abspre-
chen mit dem Fahrdienstleiter,

• pro Rangierbewegung ca. 30 Sekun-
den (je nach Länge der Fahrwege
auch mehr!),

• ca. 1 Minute für das Ordnen der
Frachtpapiere,

• ca. 30 Sekunden für das Herstellen
der Abfahrbereitschaft.
Im obigen Beispiel mit dem Stück-

gutwagen müssten demnach bei einer
Zeitverkürzung von 1 : 5 rund 25 Fahr-
plan-Minuten alleine nur für dieses
Rangiermanöver einkalkuliert wer-
den!

Die Güterzugbildungsvorschriften
Eine weitere, wichtige Planungsunter-
lage sind die so genannten Güterzug-
bildungsvorschriften (GZV), wie sie
beispielhaft Abbildung 3 zeigt. Diese
schreiben genau vor, wie sich die ver-
kehrenden Güterzüge zusammenset-
zen. Dies betrifft nicht nur die maxi-
male Stärke (beim Vorbild in Tonnen,
bei uns zweckmäßigerweise in Achsen
angegeben), sondern vor allem auch
die Reihenfolge der in diese Züge ein-
gestellten Frachtenziele sprich: Be-
triebs- bzw. Ladestellen. Diese Ziele
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N 3401mV
Audorf – Hornhausen -

Mühlenrade – Steinhorst –

Bodmich - Linden Rbf

Tfz: 050Kab Last : BDyg+AByg+16 A Mannschaft: GELB

1. P-Garnitur

2. Vieh LDN Rbf

Pto 4300mG
Linden Rbf – Bodmich –

Steinhorst – Mühlenrade –

Hornhausen - Audorf

Tfz: 798 Last : VS+ 4 A Mannschaft: BRONZ

1. Leere Vieh STH

Pto 4302mG
Linden Rbf – Bodmich –

Steinhorst – Mühlenrade –

Hornhausen - Audorf

Tfz: 798 Last : VS+ 4 A Mannschaft: BRONZ

1. Milch Kw STH Gr 1 ab BDM

Pto 4305mG
Audorf – Hornhausen –

Mühlenrade -

Steinhorst – Bodmich - Linden Rbf
Tfz: 798 Last : VS+ 4 A Mannschaft: BRONZ

1. Gsw LDN Hgbf

Ne 62800
Linden Rbf – Bodmich –

Mühlenrade – Audorf(Röder)

Tfz: 290 Last : 26 A Mannschaft: BLEU

1. Gsw BDM

2. Leere Vieh BDM

3. Gsw MRD

4. Gsw ADF

5. Leere Vieh ADF

6. HHN

Abbildung 2:
Das Bahnhofsdatenblatt

Abbildung 3:
Die Güterzugbildungsvorschrift

Vorlagen: Martin Meiburg

Bahnhofsdatenblatt für die Betriebsstelle: Stand: 2004
Kürzel FremoCom

Durchwahl

MRD 0
Gleisplan

Gleise  mit Nummern, Weichen mit W<Nummer>, Ladestellen  mit Buchstaben kennzeichnen

Personenverkehr
Gleis Nutzlänge in 

cm (Modell)
entspricht in m 

(Vorbild)
Bahnsteig
länge (cm) Bemerkungen zum Personenverkehr:

1 240 209 130
2 210 183 210
3 170 148

0
33 65 57
35 65 57

Güterverkehr
Wagen

gattungen
Wagen

ladungen/

Woche

GS Gs, Hi 11

Ra K, R, E 3

LS G, Hi 1

T,K,R, S 4

Lb,Uc,K 2

Td, Tdg* 1

Agl K,R,Hi,Lb 3

Agl Z,Ed,Fz,Hi 2

Bemerkungen zum Güterverkehr:

Rampe

Ladestraße

Hauptsächlich Schienenbusse für Pendler und Schüler, in den 
Hauptverkehrszeiten verstärkt durch Lokbespannte Züge.
Zeitlich in der Ep IVa (1968-1977) angesiedelt
Zugfahrten zugelassen nur in/ aus Gl 1 und 2

Güterschuppen
Stückgut, Expressgut, Paletten Stückgut, Expressgut, 

Armaturen(K&H)

Ladestelle/ Empfänger Ladegut im Empfang Ladegut im Versand

Outbus

B.Rändel
leere Gasflaschen

Walzdrahtrollen, Kartonagen, 
Paletten, Ziehöl, Koks

Schrauben, Normteile, Schrott

Heizöl, Brikett, Eierkohle, Anthrazit,
Torf, Gas, Säcke

Kupferknüppel, Zinkbarren, 
Formsand (Küken&Hähnel)

Großarmaturen, Produktionsabfälle

Dünger, Saatgetreide 
(Genossenschaft)

Eigentümer

Martin MeiburgMühlenrade

* nur in der Saison (Ereigniskarte)
Bedienung 1x tgl mit Ng; Expressgut und Stückgut mit eigenem Ortswagen (max 4A), Abholung der Ow 
vorzugsweise mit PtomG
MRD hat eigene Ortsrangierlok (BR 236)
an Gl 37 kann beliebiger Kunde anschließen (Flachprofil), max 10A tgl. 

Maschinenteile St-Schrott, NE-Schrott (Krawinski)

Gartengeräte und -bedarf (IBO)

Kesselblech, E-Motore, Rohre, 
Walzstahl, (Kleinmüller)

Behälter, Kessel, Überhitzer,
Reformer, Destillierkolonnen

6

1

2

3

4

5

10

7

8

9

11

12

13

14

15

Gs43
Gs41

16

17

GS
EG

Agl Rändel

Agl
Outbus

M

BÜ
Km 2,1

Gl12 Gl11 Gl 1

Gl 2

Gl 3
Gl35

Gl33

LadestraßeGl43

Gl42 Gl41

Gl37

W1

F

A



können zu Gruppen zusammenge-
fasst werden. Dabei kann der Planer
die Stärke der einzelnen Gruppen be-
schränken. Damit wird insbesondere
bei Zügen in Richtung Schattenbahn-
hof gewährleistet, dass sich wirklich alle
angefahrenen Betriebsstellen ihrer
Frachten in dieser Richtung entledi-
gen können. Die einzelnen Gruppen
werden vom Planer so zusammenge-
stellt, dass der Rangieraufwand mög-
lichst gering ist und dass die Züge
sinnvoll gebildet werden. Das kann
bedeuten, dass ein Zug nicht unbe-
dingt alle Zielgruppen enthalten muss,
an denen er auch vorbeifährt. Wieder
zurück zu unserem obigen Beispiel
könnte das bedeuten: Der erste Güter-
zug auf dieser Strecke enthält nur die
Gruppen für die Betriebsstelle 3 und
die Schmalspurbahn, der zweite Güter-
zug nur die Gruppen für die Betriebs-
stellen 1 und 2. Dies hätte den Sinn,
dass die Schmalspurbahn verhältnis-
mäßig schnell an ihre Wagen kommt,
was man sogar noch dadurch beschleu-
nigen könnte, dass man die Gruppe
„Schmalspurbahn“ als erste Gruppe
in den Zug einstellt. Die Zuglok könn-
te sofort nach Ankunft in Betriebsstelle
3 abhängen, umlaufen und die Spitzen-
gruppe in die Schmalspurübergabe
drücken. Anschließend könnte sie sich
dann der Zustellung der Frachten in

die Ladestellen der Betriebsstelle 3
widmen. Der Vervollständigkeit hal-
ber sei erwähnt, dass nicht immer alle
planmäßig vorgesehenen Gruppen
auch tatsächlich belegt sind. Wenn
keine Frachten für diese Ziele anste-
hen, bleiben diese Gruppen eben leer. 

An diesem einfachen Beispiel wird
die Bedeutung der genauen Kenntnis
über die anzufahrenden Betriebsstellen
für den Fahrplanmacher deutlich.
Wenn ihm nicht bekannt ist, wie
bestimmte Ladestellen einer Betriebs-
stelle erreichbar sind, kann er die GZV
nicht optimal für den reibungslosen
Ablauf des Spiels aufstellen. Es sei des-
halb an dieser Stelle nochmal auf das
so wichtige Bahnhofsdatenblatt hin-
gewiesen: je detaillierter die Informa-
tionen über die Betriebsstelle sind,
um so besser kann die Planung der
erforderlichen Rangierbewegungen
erfolgen.

Das Vorbild hat natürlich auch für
die GZV eine Darstellung entwickelt.
Diese Vorbild-GZVen sind in der
Regel pro Direktion zusammenge-
fasst und haben das Format von Ta-
schenbüchern. Sie enthalten Angaben
wie die maximale Last, den Laufweg,
die Verkehrstage etc. Für den Betrieb
im FREMO gibt es auch hier eine
Formatvorlage basierend auf MS
Word, die die wesentlichen Elemente
der Vorbild-GZV darstellt und für
unser Spiel adaptiert.

Der Buchfahrplan
Sind der grafische Fahrplan und die
GZV erstellt, können daraus weitere
Fahrpläne abgeleitet werden. Der
wichtigste davon ist der so genannte
Buchfahrplan (s. Abb.4). Dieser ist
im Prinzip eine tabellarische Auflistung
der aus dem Bildfahrplan übernom-
menen Fahrzeiten für genau einen
Zug. Der Buchfahrplan ist das Hilfs-
mittel für den Triebfahrzeugführer
(Tf), um seinen Zug quasi nach Ab-
arbeitung der Fahrzeitentabelle pünkt-
lich ans Ziel zu bringen. Das Vorbild
hat hierzu ebenfalls eine bestimmte
Form der Darstellung entwickelt, die
vom grundsätzlichen Aufbau her für
alle Züge gleich ist, so dass jeder Lok-
führer mit neuen Buchfahrplänen
sofort vertraut ist. Im Buchfahrplan
findet der Lokführer beim Vorbild
außerdem Angaben zum Streckenver-

lauf wie Kilometrierung, die zulässige
Höchstgeschwindigkeit, verkürzte Sig-
nalabstände, Steigungen bzw. Ge-
fälle sowie die Zusammensetzung des
Zuges, die planmäßige Tfz-Bespan-
nung, die maximale Last und die sog.
Bremshundertstel. Alle diese Angaben
zu übernehmen wäre nicht sinnvoll,
deswegen gibt es ein auf MS Word
basiertes Formular, das im Wesent-
lichen die Darstellung des Vorbild-
Buchfahrplans wiedergibt, dabei aber
auf unsere Belange Rücksicht nimmt.
Beispielsweise ist im Modelllayout
immer nur ein Zug pro Tabelle ein-
getragen; das Vorbild nutzt hier den
Platz in diesen Tabellen aus und trägt
die Züge, die die gleiche Strecke zu
unterschiedlichen Zeiten benutzen,
nebeneinander ein. Im FREMO-Be-
trieb hat es sich als hilfreich erwiesen,
die GZV des betreffenden Zuges im
Vorspann zur Fahrzeitentabelle wie-
derzugeben. Das Zugpersonal braucht
dann nicht immer wieder zwischen
GZV und Buchfahrplan hin- und her-
zublättern.

Die Bahnhofsfahrordnung
Eine weitere hilfreiche Ableitung aus
dem Bildfahrplan ist die in Abb. 5
gezeigte Bahnhofsfahrordnung (Bfo).
Dies ist ebenfalls eine tabellarische
Auflistung, allerdings hier bezogen
auf eine Betriebsstelle. Mit der Bahn-
hofsfahrordnung hat der Fahrdienst-
leiter (Fdl) bezogen auf seine Betriebs-
stelle ein Hilfsmittel an der Hand, das
in zeitlicher Reihenfolge alle Zugfahr-
ten mit der Angaben des zu belegen-
den Gleises und weiterer Hinweise,
wie z.B. Zugkreuzungen, Überho-
lungen, Kurswagen rangieren, zeigt. Es
ist für den reibungslosen Ablauf sinn-
voll, dass sich der Fdl vor einem Tref-
fen mit der Bahnhofsfahrordnung
vertraut macht, sie am besten sogar
selbst erstellt und dabei im Geiste alle
Bewegungen eines Fahrplantages
durchgeht und niederschreibt. Wäh-
rend des Betriebs braucht er dann
nicht mehr neu zu überlegen und ent-
scheiden, welchen Zug er in welches
Gleis einfahren lässt oder wo er seine
Ortslok für das Beistellen des Kurs-
wagens am günstigsten platziert. Auch
für dieses Dokument gibt es ein adap-
tiertes Vorbildformular auf MS Word
Basis.
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D e u t s c h e F r e m o b a h n
Fremobahndirektion Hannover

Gültig vom 16.08.-18.08.2002

Buchfahrplan
Heft

FARBE
enthält die Fahrpläne für die

Personen-, Güter-, und Leerzüge
der Strecken

Ostende – Bodmich – Steinhorst – Mühlenrade – Hornhausen – Audorf(Röder)

sowie den

Güterzugbildungsvorschriften
für die Güterzüge und Übergaben der o.g. Strecken

Nicht für Dritte

Entwurf: Fremodienststelle Hotteln 2.0

Fremo Regionaltreffen Hotteln 16.-18.08.2002 EX_FARBE.DOC 20.08.2006 23:00 Seite 3

N 3201
Audorf(Röder) – Hornhausen – Mühlenrade – Steinhorst –
Bodmich - Ostende
Tfz 211 Last : Bnb+ABnb+Bnb Reglerfarbe: FARBE

1 2 3 4 5 6

Lage Höchst-

der geschw An- Ab- Hinweise und Bemerkungen

Betriebs- indigkeit Betriebsstelle kunft fahrt für das Zugpersonal

stelle

km km/h

95,0 60 Audorf(R) 6:00
76,5 25 Hornhausen Trapeztafel

75,0 60 Hornhausen 6:20 6:24
55,0 Mühlenrade 6:44 6:50 # Pto 4300

41,5 20 Steinhorst Trapeztafel

40,0 60 Steinhorst 7:05 7:09
25,0 Bodmich 7:24 7:28 # N62800

0,00 Ostende 7:53

Üs 66700
Ostende – Bodmich – Steinhorst – Mühlenrade – Hornhausen –

Audorf(Röder)
Tfz: 050Kab Last : 32 A Mannschaft: FARBE

1. ADF H0e(Arnst., Davidst.,Detthsn, Melaune)

2. ADF Ort

1 2 3 4 5 6

Lage Höchst-

der geschw An- Ab- Hinweise und Bemerkungen

Betriebs- indigkeit Betriebsstelle kunft fahrt für das Zugpersonal

stelle

km km/h

0,00 60 Ostende 8:49
25,0 Bodmich 9:14 # Pto 4301

40,0 20 Steinhorst 9:29
41,5 60 BÜ Bahnhofstraße

55,0 Mühlenrade 9:44
74,0 25 Hornhausen Trapeztafel

75,0 60 Hornhausen 10:04

Abbildung 4:
Der Buchfahrplan

Vorlage: Martin Meiburg
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Damit sind eigentlich die wich-
tigsten Dokumente genannt, die „den
Fahrplan“ ausmachen. Es sei nochmals
betont, dass mit einer detaillierten
Dokumentation der Betriebsstellen
sowie deren Verkehrsbedürfnissen und
dem Arrangementplan die Ausgangs-
basis für einen guten Fahrplan gelegt
wird. Die Aufgabe des Fahrplanma-
chers ist es dann, dafür zu sorgen, dass
die Verkehrsbedürfnisse planmäßig
befriedigt werden.

Weitere Fahrplanunterlagen
Nur der Vollständigkeit halber sei
erwähnt, dass das Vorbild noch wei-
tere Ableitungen benutzt, um seine
Aufgaben zu planen. Wer sich die
Mühe machen will, kann aus dem
grafischen Fahrplan auch noch den
Triebfahrzeugumlaufplan erstellen.
Dieser zeigt den planmäßigen Einsatz
der Triebfahrzeuge (Tfz) als Balkendia-
gramm auf einem Zeitraster. Damit ist
eine schöne Übersicht gegeben, wel-
che Triebfahrzeuge welche Aufgaben
übernehmen und der Bediener des
Schattenbahnhofs kann daran bei Ab-
weichungen von der Planbespannung
entscheiden, welches Tfz frei ist.

Beispiel: Ein Triebwagen soll im
Laufe des Fahrplantages nachmittags
einen Stückgutkurswagen von Be-
triebsstelle 2 zum Schattenbahnhof
befördern. Dies erkennt er an der An-
gabe im Umlaufplan: „Pto 4711 mG“,
das heißt, dass Pto 4711 planmäßig
„mit Güterbeförderung“ vorgesehen
ist. Falls der hierfür vorgesehene
VT 98 nicht zur Verfügung steht,

kann der Fdl keinen VT 95 als Ersatz
nehmen, da dieser nicht über Regel-
kupplungen verfügt. Auch hierfür gibt
es eine Vorlage auf Basis eines MS-
Excel Dokuments, was dem Vorbild
in seinen wesentlichen Funktionen
abgeguckt ist (s. Abb 6).

Die vorigen Ausführungen zum
Fahrplan haben gezeigt, welche Vor-
aussetzungen für einen gelungenen
Fahrplan nötig und welche Doku-
mente dafür hilfreich sind. Der pla-
nerischen Freiheit sind dabei kaum
Grenzen gesetzt, um interessante und
bisweilen kniffelige Betriebsabläufe
(sog. „Gimmiks“) nachzuspielen. Hier
seien an erster Stelle die schon vorn
erwähnten Stückgutkurswagen (Gsw)
genannt. Aber auch Postwagen, Milch-
Kühl- und Viehwagen sind gut geeig-

net, den Fahrplanbetrieb aufzulockern.
Auch hier hilft wieder ein Blick in die
bereits mehrfach erwähnten Bahnhofs-
datenblätter. Wer sich als Betriebs-
stellenbesitzer die Mühe gemacht hat,
eine schöne Viehrampe zu bauen, der
soll doch auch durch die regelmäßige
An- und Abfuhr von Viehwagen be-
lohnt werden. Insbesondere solche
Eilfrachten, die schneller als die übri-
gen Frachten befördert werden müs-
sen, bieten sich zur Belebung des Spiels
an. Ein Beispiel: der Bahnhof Stein-
horst hat eine so schöne Viehrampe,
insgesamt ist das Frachtaufkommen
dort aber relativ gering, weswegen der
Ng in der Regel dort nicht hält, son-
dern von einer größeren Betriebsstelle
planmäßig durch Übergaben bedient
wird. Das könnte dann so ablaufen:
Vom Schattenbahnhof aus wird ein
Naheilgüterzug (Ne) losgeschickt.
Dessen GZV sieht so aus, dass die lee-
ren Viehwagen für Steinhorst unmit-
telbar an die Gruppe der größeren
Betriebsstelle, im Beispiel Mühlenrade,
gestellt wird. Der Ne wird auf seiner
Fahrt nicht in Steinhorst halten – er
hat’s ja eilig! Ist der Zug in Mühlen-
rade angekommen, wird die Ortslok
die Gruppe „Steinhorst leere Vieh“
aufnehmen und als Übergabe (Üg)
dort hin fahren. Damit sind die für
diesen Tag benötigten Viehwagen
i.d.R. vor 12:00 Uhr an der Rampe,
und die Tiere können nach der Vieh-
auktion direkt verladen werden. Wenn
die Übergabe Steinhorst wieder ver-
lassen hat, sind die Viehwagen aber
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noch nicht beladen. Daher muss nach-
mittags eine weitere Übergabe zur
Abholung geschickt werden, damit
die lebenden Tiere noch am gleichen
Tag im Schlachthof ankommen. Hier-
zu bietet sich wieder der weiter oben
schon erwähnte Triebwagen „mit
Güterbeförderung“ an. Der zeitlich
passende Triebwagenlauf wird zum
„Pt mG“ gemacht und kann dann bei
seinem planmäßigen Rangieraufent-
halt die beladenen Viehwagen auf-
nehmen. Dies geht natürlich nur,

wenn der Planer vorher weiß, wie die
Viehrampe angeschlossen ist. Denn
dieses Manöver mit einem besetzten
Triebwagen soll ja ohne großen Auf-
wand und damit möglichst ohne
Zeitverlust für unsere zahlenden Prei-
serlein vonstatten gehen. Bei der Pla-
nung sollte man auch ein bisschen das
Leistungsvermögen des Triebwagens
und die Verhältnismäßigkeit der Last
beachten. Ein VT 98, der planmäßig
mit Bei- und Steuerwagen fährt, kann
nicht auf jeder Unterwegsstation einen
Viehwagen, einen Milchkühlwagen
und einen Expressgutwagen aufneh-
men; das wirkt unglaubwürdig. Dazu
gab es beim Vorbild sogar Anweisun-
gen in der Fahrdienstvorschrift DV
408, die die Beförderung von art-
fremden Wagen mit Schienenbussen
regelte (s. Hp¶ Modellbahn, Heft
2/1999 und 3/1999).

Der Fahrplanmacher muss darauf
achten, dass die abends zurückfah-
renden Güterzüge genügend Kapazität
haben, um notfalls alle tagsüber aufs
Arrangement gefahrenen Wagen auch
wieder zurückzubringen. In der Regel
sollte man mehr Rückfahrkapazität
als Bedienungskapazität vorsehen, um
eine schleichende Überladung des
Arrangements zu vermeiden. Hierzu
hat der Verfasser im Laufe seiner Fahr-
planmacherei ein Hilfsmittel ent-
wickelt, das er „Ladestellen-Block-
schaltbild” (s. Abb. 7) nennt und was
auf einen Blick eine Übersicht über die
typischen Frachten pro Betriebsstelle,
die benötigte Achskapazität und damit
über die Verkehrsbedürfnisse liefert. Es
ist ein MS Excel-Dokument, das gerne
für die Nutzung im FREMO zur
Verfügung gestellt wird.

Das soll an dieser Stelle genug über
die Fahrplangestaltung sein, auch
wenn sich damit noch viele Seiten fül-
len ließen. Hervorzuheben ist, dass
die geschilderte Vorgehensweise natür-
lich nicht sklavisch umgesetzt werden
muss und erst recht keine Norm dar-
stellt. Es hat sich aber gezeigt, dass
bei Beherzigung der Tipps ein „run-
der“ Fahrplan entstehen kann, den
die meisten Mitspieler im FREMO
schätzen, getreu nach dem Motto: mit
einem guten Rezept und den ent-
sprechenden Zutaten kann auch ein
unerfahrener Koch ein gutes Gericht
zubereiten.

Ein bisschen Geschichte
Zum Schluss möchte ich noch kurz auf
die Entwicklung eingehen, die der
Fahrplan im FREMO hinter sich hat,
wobei ich mich auf meine persönlichen
Erfahrungen stütze, die ich im Laufe
von fast 17 Jahren gesammelt habe.

Was mich am FREMO sofort fas-
zinierte war die Verwirklichung der
von Ivo Cordes in der Modellbahn-
presse propagierten Philosophie des
„Spielens mit Sinn“ (Quelle: Eisen-
bahn Magazin, Bahn & Modell, Hp¶
Modellbahn). Dazu gehörte eben auch
ein Spielen nach Plan und nicht nach
willkürlichen Entscheidungen des ein-
zelnen Mitspielers. Entsprechend ge-
spannt war ich daher auf das erste
Treffen, an dem ich mit meinem
Bahnhof Mühlenrade teilnahm; das
war 1989 in Hamburg-Sasel. Die
Mitglieder hatten sich damals schon
viel Mühe gemacht, der Güterwagen-
umlauf mittels Wagenkarten und
Frachtzetteln wurde bereits prakti-
ziert, aber bei den vorher besuchten
Treffen konnte immer wieder festge-
stellt werden, dass gerade kleine Be-
triebsstellen mit allen möglichen (und
unmöglichen!) Frachten „zugefahren“
wurden, was natürlich zu entspre-
chendem Frust beim betroffenen Fahr-
dienstleiter führte. Deshalb sollte in
Sasel anstelle der „wilden Frachtzettel-
schreiberei“ ein System der Frachten-
disposition praktiziert werden. Jeder
Betriebsstellenbesitzer sollte sich im
Vorfeld Gedanken machen, welches
Frachtaufkommen die Ladestellen in
seinem Bahnhof haben würden; die
entsprechend vorbereiteten Frachtzet-
tel sollten zum Treffen mitgebracht
werden. Damit war der Fahrdienstlei-
ter in der Lage, durch die Anzahl der
ausgegebenen Frachtzettel die Betriebs-
intensität seines Bahnhofs zu steuern.
Dieses Konzept hat sich bis heute
bewährt. Daneben besteht immer die
Möglichkeit, durch Absprache zwi-
schen den Fahrdienstleitern gegensei-
tigen Frachtverkehr („Binnenverkehr“)
durchzuführen; die Betonung liegt
dabei auf den Worten „durch Abspra-
che“ – um nicht wieder beim wilden
Frachtzettelschreiben zu landen! 

Der Fahrplan in Sasel wurde sei-
nerzeit auf einem vorgedruckten For-
mular mit Buntstiften erstellt. Es gab
nur einen Bildfahrplan und den ergän-
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zenden Hinweis, dass Frachtenziele,
die nicht auf dem Arrangement lagen,
also in Richtung der Schattenbahnhöfe
abgefahren werden sollten, nach einem
Farbcode gekennzeichnet werden soll-
ten, wobei die angeschlossenen Schat-
tenbahnhöfe unterschiedliche Farb-
codes repräsentierten. Auch dies ist
im Prinzip heute noch gültig und wei-
ter verfeinert worden (s. Hp¶ Modell-
bahn, Heft 1/1999).

Die Jahrestagung in Münster 1989
brachte in Sachen Fahrplan einen
Fortschritt: Der Bildfahrplan war mit
einem Computerprogramm von Ivo
Cordes erstellt worden. Dieser wurde
ergänzt durch eine „Quasi-Bfo“ und
eine GZV aus einzelnen, mit Maschine
getippten Texten. Diese GZV wurde
in Nienburg 1989 in weiterentwickel-
tem Gewand präsentiert. Christoph
Riegel hatte einen Vorbildeinband
kopiert und den Text der folgenden
Seiten handschriftlich eingetragen.
Eine enorme Arbeit, die heute dank
PC nicht mehr so aufwändig ist. 

Es folgte das Treffen Höchst im
Odenwald im September 1990, für
das Jan Bruns und Ludwig Fehr mei-
nes Wissens erstmalig auch einen
Buchfahrplan erstellt hatten. Dieser
war auf Basis einer Vorbildvorschrift
kopiert, mit Computertabellen ver-
vollständigt und zusammenkopiert
worden – und wies sogar einen in DB-
Rosa gehaltenen Einbanddeckel auf.
Das war für mich die Krönung: mit
einem Buchfahrplan in der einen und
dem Regler in der anderen Hand ne-
ben meinen Zügen herzulaufen und
damit quasi das Triebfahrzeugführer-
erlebnis des Vorbilds zu haben!

Dies alles sollte natürlich ebenfalls
bei dem Treffen geboten werden, für
das ich mich erstmals als Fahrplan-
macher bereit erklärte: Porta Februar
1991. Ein „gemalter“ Bildfahrplan, eine
„geklaute“ Vorlage des Höchster Buch-
fahrplans und eine ebenso gefertigte
GZV wurden zusammenkopiert. Der
Aufwand war wirklich irre: nachdem
der Bildfahrplan gezeichnet und auf
Machbarkeit geprüft war, wurden die
Buchfahrpläne der vier Zugmann-
schaften von Hand in vorbereitete
Vorlagen eingetragen. Anmerkung am
Rande: Damals wütete der erste Golf-
krieg und mein Arbeitgeber hatte aus
Furcht vor Anschlägen alle Flugreisen

untersagt. Da ich einen Termin in
Frankreich hatte, musste ich also mit
dem Zug nach Paris fahren und hatte
somit genügend Zeit, diese zeitrau-
bende Tätigkeit im Abteil durch-
zuführen. Heute undenkbar, diese
umständliche Fahrplanerstellung –
ebenso vielleicht wie die echte Fürsorge
eines Arbeitgebers für seine Mitar-
beiter.

Nun, die aufwändige Malerei des
Fahrplans und die handschriftlichen
Buchfahrpläne sollten mit meinem
ersten eigenen PC ein Ende haben.
Für das Treffen im Juni 1994 in Mül-
lingen wollte ich unbedingt alles mit
diesem neuen Hilfsmittel erarbeiten.
Ein Programm für die grafische Fahr-
planerstellung gab es damals noch
nicht, also versuchte ich es mit Free-
lance, was dem ersten Anschein nach
die meisten Möglichkeiten in dieser
Richtung bot. Nach 5 Nächten vol-
ler Flüche hatte ich alles so weit, dass
man es der Öffentlichkeit präsentieren
konnte – von Hand gezeichnet wäre
dann doch schneller gewesen.

Ein Gutes hatte es aber: Diese Vor-
lage soll Stefan Bormann angeblich
zur Erstellung seines Fahrplanpro-
gramms inspiriert haben, welches uns
ab 1995 zur Verfügung stand. Welch
eine Erleichterung! Keine Radiererei
mehr, wenn was nicht gepasst hat,
und eine integrierte Kontrolle, ob die
gemachten Eingaben auch nicht zu
Konflikten führen. Aber der ganze
andere Papierkram musste immer
noch von Hand gemacht werden. Aber
auch damit könnte dank des neuen
Fahrplanprogramms XPLN von Uwe
Lengler bald Schluss sein. Es nutzt
die Datengrundlage des Bormann-
schen Fahrplanprogramms, um daraus
nach Eingabe weiterer Daten, die Bfo,
die GZV, die Buchfahrpläne und die
Umlaufpläne zu erstellen. Am Markt
gibt es daneben weitere Programme für
die reine Erstellung von Buchfahrplä-
nen: Die MIBA hat das FBS-Pro-
gramm im Vetrieb, das ein sehr auf-
wändiges Vorarbeiten bedingt, dafür
aber auch ein sehr professionelles
Ergebnis liefert. Ich habe damit aller-
dings keinerlei Erfahrung.

Ein Wort noch zum Thema Zug-
nummern: Wenn man sich sehr inten-
siv mit dem Thema Fahrplan beschäf-
tigt, kommt der Wunsch auf, auch

die Fahrplanunterlagen so nah wie
möglich am Vorbild zu erstellen. Des-
wegen ja auch der Aufwand für die
Buchfahrpläne, Umlaufpläne etc. Es ist
beim Vorbild keineswegs so, dass die
Nummern beliebig vergeben werden,
sondern nach einem vorgegebenen
Raster. Dieses Raster wurde beim
Vorbild über die Zeit immer wieder
angepasst. Ganz grob kann aber fest-
gehalten werden: je kleiner die Zug-
nummer, desto höher die Wichtigkeit.
Das bedeutet, im Falle von Entschei-
dungen haben die niedrigen Zugnum-
mern die höchste Priorität. Das gilt
insbesondere bei Verspätungen. Die
Zugnummern werden in Blöcken für
eine bestimmte Zuggattung vergeben.
So waren in den Jahren nach 1966
z.B. die Zugnummern 5200 bis 5399
für Naheilgüterzüge vorgesehen (siehe
Hp¶ Modellbahn, Heft 3/1997). Auch
die Zuggattungskürzel unterliegen
dem ständigen Wandel. Einen Pto
(Amtsdeutsche Abkürzung für: Per-
sonentriebwagenomnibus!) wird man
heute vergeblich in den Plänen der
DB AG suchen, ebenso wie einen ICG
in der Epoche 3. Auch mit solchen
Details kann man als Planer eine gute
Atmosphäre für ein Treffen schaffen.

Soviel zur Geschichte des FREMO-
Fahrplanwesens. In den letzen 25 Jah-
ren hat sich viel getan, die letzten
18 Jahre davon durfte ich miterleben
und zum Teil mitgestalten. Ich bin
gespannt, welche Weiterentwicklun-
gen es in den kommenden Jahren
noch geben wird. Jeder sollte seinen
Teil dazu beitragen, gemäß dem Mot-
to: „Jeder tut das, was er am besten
kann.“ ¡

Martin Meiburg
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