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Selbstbau von Stahlbrücken im Modell nach System Te il 1  
 
1. Vorbemerkungen 
 
Da bei jeder Eisenbahntrecke des Vorbilds vorhanden, sollten Brücken auf der Modellbahn 
nicht fehlen. Wie in der Vergangenheit wird auch heute jede Stahlbrücke sowohl im Neubau 
als auch im Fall einer Erneuerung individuell geplant und errichtet. Eine Ausnahme bildete 
die Deutsche Reichsbahn, die um 1970 ein einheitliches System für Stahlbrücken, die 
„Einheitsserie“ entwickelte. Durch die vielfältigen Konstruktionen von Stahlbrücken wie 
beispielsweise offene und geschlossene, unten und obenliegende Fahrbahn, Blechträger, 
Fachwerke und Stabbogenbrücken ergeben sich eine Vielzahl von Möglichkeiten, wobei der 
Handel bis auf wenige Ausnahmen immer ein Vorbild als Modell anbietet, dass nur zu den 
für das Modell angegebenen Bedingungen auf der Anlage eingebaut werden kann. Selbst in 
der Spurweite HO, wo das Angebot wesentlich umfangreicher als in den größeren 
Spurweiten ist, hat man Probleme, die für die Modellbahn gewünschte Brücke zu finden. Oft 
hilft nur der Selbstbau. Auf die oft unbefriedigende konstruktive Ausführung der erhältlichen 
Brücken möchte ich hinweisen. 
Von der Firma Lenz wird in Spur 0 ein Gleissystem angeboten, das künftig von einer Vielzahl 
der Modelleisenbahner für deren Anlage genutzt werden wird. Obwohl ich davon ausgehe, 
dass die Anzahl der Spur-0-Modelleisenbahner erheblich steigt, nehme ich nicht an, dass 
uns die Industrie mit einer Vielzahl vom Brücken bzw. Brückenbausätzen verwöhnen wird.  
Eine mögliche Abhilfe soll das nachfolgend beschriebene System für den Selbstbau von 
Stahlbrücken schaffen. Es ist einen Bausatz auf Baukastenbasis vergleichbar. 
Massivbrücken - dies gilt sowohl für Gewölbe als auch die verschiedenen Betonbauwerke -
sind mit relativ einfachen Mitteln an Hand geeigneter Fotos des Vorbilds relativ einfach 
nachzubauen. Schwieriger ist dies bei Stahlbrücken. Dabei ist eine filigrane Stahlbrücke, die 
richtig in die Landschaft passt, mit zierlichen Gehwegen ein Blickfang auf jeder Modellbahn. 
Um die Landschaft nicht einer im Handel erhältlichen Brücke anpassen zu müssen, möchte 
ich nachfolgend ein System beschreiben, welches mit vertretbaren Aufwand den Selbstbau 
von Stahlbrücken mit unterschiedlichsten Abmessungen ermöglicht. Um auf der Brücke auch 
Lenz-Gleise einbauen zu können, ist als Vorbild für das System nur der Blechträger mit 
durchgehendem Schotterbett geeignet. 
 
2. Beschreibung des Systems  
 
Aus Kostengründen wurden die Stahlbrücken zunächst mit offener Fahrbahn1) gebaut. Erst 
seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts wurden - zunächst in den Städten - auch Brücke mit 
geschlossener Fahrbahn2) ausgeführt. Bis zum 2. Weltkrieg wurden die Stahlbrücken 
weitestgehend genietet, nach dem 2. Weltkrieg haben sich sehr schnell geschweißte 
Konstruktionen durchgesetzt.  
Genietete Brücken und Brücken mit offener Fahrbahn sind im Selbstbau schwer 
nachzubilden und somit für das gewünschten System ungeeignet. Bei genieteten Brücken 
werden zur Nachbildung der Niete geätzte Teile bzw. Teile mit aufwendig geprägten 
Nietreihen notwendig, die nur sehr eingeschränkt für die Nachbildung verschiedener Brücken 
vereinheitlicht werden können. Bei offener Fahrbahn müssen Gleis und 
Längsträgerkonstruktion aufeinander abgestimmt werden, was bei Fertiggleissystemen nur 
mit erheblichen Einschränkungen möglich ist. Außerdem erfordern offene Fahrbahnen auf 
Grund des hier üblichen Abstandes der Längsträger, auf denen die Brückenbalken aufliegen, 
Brückenbalken mit Querschnitten bis maximal 28x28 cm², so dass auf diesen Brücken der 
Selbstbau der Gleise notwendig wird. 
 
1) Die mit Schwellen vergleichbaren Brückenbalken liegen direkt auf den Längsträgern bzw. 
bei Deckbrücken auf den Hauptträgern auf. Das Schotterbett fehlt so auf dem Überbau. 
 
2) Das Schotterbett liegt mit normalen Schwellenoberbau auf dem Überbau 
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Um mit einfachen Mitteln eine Stahlbrücke für viele Anwendungen zu ermöglichen, wird als 
Vorbild des Systems der geschweißte Blechträgerüberbau mit geschlossener 
zwischenliegender Fahrbahn (Fahrbahn zwischen den Hauptträgern), d.h. mit 
durchgehendem Schotterbett, gewählt. Bild 1 zeigt ein Beispiel des Vorbildes. 
Entsprechende Überbauten wurden seit dem 50er Jahren, auch als Ersatz für ältere 
abgängige Stahlüberbauten sowohl im Haupt- als auch im Nebennetz eingebaut. 

 
Bild 1: Stahlbrücke als geschweißter Blechträger mit zwischenliegender Fahrbahn  
 
Um die gewünschte Vielzahl von Nutzungsvarianten zu ermöglichen, sind im System zu 
berücksichtigen: 
 
·  unterschiedliche Brückenlängen und somit Stützweiten (möglichst im Raster) 
·  gerades Gleis und Bogenlage möglichst mit der Möglichkeit der Überhöhung des Gleises. 
·  Einbau in Steigungen 
·  Nachbildung ein- und mehrgleisiger Bücken durch entsprechende Anordnung der 

Gehwege und der Wahl geeigneter Überbaubreiten 
·  eine Möglichkeit der Nachbildung eines schiefen Kreuzungswinkels sowie 
·  der Einbau  mehrere Überbauten hintereinander. 

 
Da diese recht unterschiedlichen Vorgaben mit möglichst wenigen und einfach 
herzustellenden Teilen erfüllt werden sollen, sind Kompromisse unvermeidlich. Diese sollen 
jedoch – soweit möglich und vertretbar – die nicht oder nur  eingeschränkt sichtbaren Teile 
der Stahlbrücke, d.h. des stählernen Überbaus betreffen. 
 
 
3. Teile der Stahlbrücke 
  
3.1 Hauptträger  
In Abhängigkeit von der Stützweite und somit von der Brückenlänge haben die Hauptträger 
eine unterschiedliche Höhe und eine unterschiedliche Anzahl von Lamellen. Als Vorbild 
wurden kompakte Brücken, d.h. Überbauten mit geringer Hauptträgerhöhe gewählt. 
Für die verschiedenen Stützweiten wurde im System ein Raster von 32 mm  in der 
Stützweite festgelegt. Ein Brückenteil in der Länge von einem Raster wird nachfolgend als 
ein Segment bezeichnet. 
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Damit ergeben sich im System folgende mögliche Stützweiten: 
 
Anzahl 
Segmente 

Stützweite 
Vorbild 

Stützweite 
Spur 0  

Hauptträgerhöhe 
(Stegblech) 

Querschnitt 
dargestellt 

Anzahl 
der Lamellen 

4 5,76 m 12,8 cm 2,2 cm Anlage 1 1 
5 7,20 m 16,0 cm 2,2 cm Anlage 1 2 
6 8,64 m 19,2 cm 2,2 cm Anlage 1 3 
7 10,08 m 22,4 cm 2,7 cm Anlage 2 2 
8 11,52 m 25,6 cm 2,7 cm Anlage 2 2 
9 12,96 m 28,8 cm 2,7 cm Anlage 2 3 

10 14,40 m 32,0 cm 3,2 cm Anlage 3 2 
11 15,84 m 35,2 cm 3,2 cm Anlage 3 3 
12 17,28 m 38,4 cm 3,2 cm Anlage 3 3 
13 18,72 m 41,6 cm 3,7 cm Anlage 4 2 
14 20,16 m 44,8 cm 3,7 cm Anlage 4 3 
15 21,60 m 48,0 cm 3,7 cm Anlage 4 3 

 
Hierzu gilt ergänzend: 
 
·  Das erste Segment beginnt in Lagerachse. Beginnend ab der Lagerachse werden im 

Abstand des Rasters auf der Außenseite der Hauptträger Beulsteifen aufgelötet 
(Fachbezeichnungen sie Anlage 1.1. und Anlage 1.2). 

·  Bei geschweißten Überbauten mit untenliegender Fahrbahn ist eine mittragende Wirkung 
der Fahrbahn vorhanden. Da in diesem Fall das Fahrbahnblech statisch bei der 
Bemessung der Hauptträger berücksichtigt wird, ist es möglich und auch vorbildgerecht, 
wenn bei mehr als einer Lamelle am Untergut eine weniger als am Obergurt angeordnet 
wird.  

·  Die Hauptträger müssen zu den Widerlagern einen Überstand über die Lagerachse 
haben. Dieser wird einheitlich mit 10 mm festgelegt. 

·  Für die Lamellen wurden einheitliche Breiten festgelegt. Die Hauptlamellen, die an das 
Stegblech angelötet werden mit 10 mm Breite (Vorbildmaß 450 mm) festgelegt. 
Sie liegen damit in einem Bereich, der für die unterschiedlichen Stützweiten vertretbar ist. 
Weiter werden so verschiedene Breiten der Gurtlamellen vermieden und ein relativ 
einfacher Selbstbau ist möglich. Sind mehrere Lamellen erforderlich, sind diese in der 
Breite jeweils um 1,0 mm reduziert. 
 

 
3.2 Fahrbahn 
 
Wie beim Vorbild besteht im System die Fahrbahn aus  
- Fahrbahnblech 
- Querträgern bzw. Querschotten und 
- Längsträgern, die im Bausatz als Längssteifen ausgeführt werden. 
 
Die Aufgabe der bei Überbauten mit offener Fahrbahn erforderlichen Verbände übernimmt 
bei der gewählten Brückenkonstruktion das Fahrbahnblech. 
Analog dem Vorbild bietet der Bausatz 2  Möglichkeiten zu Ausbildung der Fahrbahn, 
- die Querschottbauweise (s. Anlage 1.1) und  
- die Querträgerbauweise (s. a. Anlage 1.2). 
Einen etwa um das Jahr 1970 eingebauten Überbau in der Querschottbauweise zeigt Bild 2. 
Die als Träger dienenden Querschotte liegen so eng, dass Querträger nicht erforderlich sind. 
Diese Konstruktion ermöglicht die geringsten Bauhöhen und kommt nach wie vor zur 
Anwendung. Im Brückensystem sind bei dieser Bauweise 2 Querschotte je Segment 
vorgesehen. Der Abstand der Querschotte beträgt 16 mm.  
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Bild 2: Überbau einer Straßenüberführung in Querschottbauweise 
 
 

 
Bild 3: Zeigt eine neuere Brücke mir obenliegender Fahrbahn. Das besondere an dieser 
Brücke sind die nur innen liegenden Beulsteifen.  
 
 
Bild 4 zeigt bei der im Bild 3 dargestellten Brücke die auch im System berücksichtigte 
Querträgerbauweise. Je Segment wird genau in Achse der Beulsteife ein Querträger 
eingebaut. Zwischen den Querträgern sind im System in Längsrichtung 3 bis 4 als 
Querträger dienende Längssteifen Steifen (s. a. Anlage 2) vorgesehen. Da diese bei der auf 
der Anlage eingebauten Brücke nicht sichtbar sind, können diese ggf. weggelassen werden. 
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Bild 4: Quer- und Längsträger (Längssteifen) bei der im Bild 2 gezeigten Brücke 
 
Um eine einfache Montage des Bausatzes zu ermöglichen und die Anzahl der 
erforderlichen Teile zu begrenzen, werden bei beiden Bauweisen für Querschotte bzw. 
Querträger einheitliche Profile verwendet. Bei der Querschottbauweise kommt das H-
Profil H 6x6 und bei der Querträgerbauweise H 8x8 zur Anwendung.  
 
Für vielseitige Einbaumöglichkeiten der Stahlüberbauten des Systems ist es notwendig, 
unterschiedliche Längen für Querschotte bzw. -träger vorzusehen. Das System 
berücksichtigt 4 verschiedene Breiten. Diese sind nach folgenden Einbaubedingungen 
ausgewählt: 
 
·  Breite 1 (8,0 cm) 

Dies ergibt einen schmalen Blechträger, auf dem nur ein gerades Gleis liegen kann 
und bei dem der Obergurt der Hauptträger nicht wesentlich über die Schiene reichen 
darf, da dieser sonst im Profil liegt. Bei längeren Brücken erfordert diese Breite, die 
Fahrbahn entsprechend der Querschnittszeichnung Anlage 1.5 obenliegend (in 
Hochlage) anzuordnen. 

·  Breite 2 (9,0 cm) 
Die Anwendung entspricht der Breite 1 jedoch können gebogene Gleise des 
Standardradius R1 der Firma Lenz auf Brücken bis zu 6 Segmenten verlegt werden. 

·  Breite 3 (11,0 cm) 
Zwischen den Hauptträgern ist bei geradem Gleis noch ein ausreichendes Profil 
vorhanden. Beim Vorbild ist mit analogen Maßen die Einhaltung eines Abstandes von 
2,20 m zwischen Gleisachse und der Innenkante der Hauptträgergurte gegeben. 
Damit ragt der Obergurt - wie z.B. bei Signalen - nur in die Regellichtraumerweiterung 
B nach Anlage 1 der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO). 

·  Breite 4 (12,1  cm) 
Dies entspricht einer Brückenbreite beim Vorbild, bei der keine Profileinschränkung 
vorhanden ist, d.h. der Abstand zwischen Gleisachse und Hauptträger beträgt bei 
geradem Gleis 2,50 m. 
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Zu den Anwendungen der unterschiedlichen Querschott bzw. Querträgerlängen und der sich 
so ergebenden Brückenbreiten sind im Teil 2 der Beschreibung weitere Hinweise enthalten 
Im Zweifelsfall hilft bei der Auswahl nur probieren. Ich empfehle hierzu, die Brücke in der 
Draufsicht mit dargestellten Lamellen auf ein Blatt zu zeichnen. Vorsicht ist bei Brücken in 
Bogenlage geboten, wenn der Hauptträger über Schienenoberkante reicht. Durch die bei der 
Modellbahn notwendigen, engen Radien ergeben sich hier schnell unüberbrückbare 
Grenzen. Bei den Standardgleisabständen liegen entsprechend über Schienenoberkante 
ragende Hauptträger immer im Profil. 
 
Für den bereits mehrfach erwähnten Einbau der Fahrbahn in Hochlage (obenliegend) sind im 
System T-Stücke vorgesehen. Diese dienen als Abstandshalter und deuten zugleich eine 
innenliegende Beulsteife an. Bei obenliegender Fahrbahn ist in jedem Fall die 
Querträgerbauweise anzuwenden, da bei der in diesem Fall stets ausreichenden Bauhöhe 
eine Querschottbauweise so nicht sinnvoll ist. 
 
Für das Fahrbahnblech ist im System Messingblech 0,5 bis 0,6 mm dick vorgesehen. Die als 
Längsträger dienenden Steifen können leicht aus gefrästen Flachprofilen 3x1 mm² 
geschnitten und eingepasst werden.  
  
3.3 Dienstgehwege  
 
Aus Gründen des Arbeitsschutzes sind an Brücken beidseitig Gehwege anzuordnen. An 
allen Brücken, die seit den 50 er Jahren gebaut oder erneuert wurden, dürften diese auch 
vorhanden sein. Bei Brücken in mehrgleisigen Strecken bzw. bei mehreren Gleisen im 
Bahnhofsbereich sind die Bereiche zwischen den einzelnen Überbauten abzudecken, d.h. 
mit einem begehbaren Belag zu versehen. 
 
Die heute üblichen Gehwegträger werden aus Blechen verschweißt und sind so ausgebildet, 
dass meist ein Kabeltrog unter dem Gehwegbelag liegt. Der Gehwegbelag besteht heute in 
der Regel aus stählernen Gitterrosten. Da diese Lösung im Modell nur aufwendig 
nachgebildet werden kann, habe ich für das System eine Konstruktion gewählt, wie diese 
noch heute in ähnlicher Form an Hilfsbrücken angewendet wird. 
Für die Gehwegebreite sind im System entsprechend dem Vorbild 80 cm festgelegt. 
Bild 5 zeigt eine ähnliche Konstruktion an einer kleinen Wegunterführung in Österreich. 
 

 
 
Bild 5: Gehweg mit Trägern aus U-Profilen 
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Die Gehwegkonstuktion ist im Querschnitt Anlage 1.2 im Detail dargestellt. 
Als Gehwegträger wird ein U-Profil 5x2 an die Beulsteife angelötet. Die Geländer und 
Gehwegbelagträger bestehen aus Winkel 2x2. Nur für die auch beim Vorbild schwächere 
Knieleiste ist ein Winkel 1,5x1,5 vorgesehen. Für das Anlöten der Knieleiste am 
Geländerpfosten bestehen verschieden Möglichkeiten. Abweichend von der dargestellten 
Lösung kann auch der Winkelflansch vollflächig an den Geländerpfosten angelötet werden. 
Für den Gehwegbelag sind Riffelblechstreifen und 1mm Sperrholz (Bohlen in Querrichtung 
einritzen) zur Nachbildung eines Holzbelages möglich. 
 
Liegen die Hauptträgerobergurte nur etwa kniehoch über dem Gehwegbelag, kann die 
Gehwegbreite auf minimal 55 cm reduziert werden. Im System sind in diesem Fall sind die 
Gehwegträger um ca. 5 mm zu kürzen. 
Bei Gehwegen bzw. Zwischenraumabdeckungen zwischen nebeneinander liegenden 
Überbauten müssen – sofern kein Lichtschacht vorhanden – zwangsläufig die Geländer 
entfallen. 
 
3.4 Lager   
3.5  
Bei der Reichbahn wurden bis 1990 bei analogen Stahlbrücken Stahllager eingebaut. Die 
Bundesbahn hat schon wesentlich früher die Stahllager durch Gummischichtenlager ersetzt. 
Da der exakte Nachbau dieser Lager nur mit einem relativ hohen Aufwand möglich ist, sind 
im System je 2 (für kleinere und größere Stützweiten) vorbildnahe Lagerkonstruktionen für 
Stahl- und Gummischichtenlager enthalten. Da ich leider z. Z. über kein Bild einer 
geeigneten Stahlbrücke mit Gummischichtenlager verfüge, zeigt Bild 6 diesen Lagertyp mit 
Festhaltung bei einer Massivbrücke . Übliche Stahllager sind auf Bild 7 zu sehen. 

 
Bild 6: Gummischichtenlager mit seitlicher Festhaltung (querfest)  
 
 
4. Besondere Möglichkeiten des Systems 
 
4.1 Brückenzüge 
 
Grundsätzlich ist es möglich, auch mehrere Überbauten hintereinander anzuordnen. 
Zwischen den Hauptträgern sollte in diesem Fall ein Abstand von 1 mm verbleiben. Auf die 
Innenseiten der Hauptträger sind bis 2-4 mm über Schotteroberkante und über das 
Fahnbahnblech 0,3 mm Bleche anzukleben, welche die in diesem Fall erforderliche 
Übergangskonstruktion andeuten. Bei mehreren Überbauten hintereinander sollten die Lager 
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im Wechsel, d.h.  fest – beweglich, fest – beweglich ... angeordnet werden. Bild 7 zeigt das 
Beispiel des Vorbilds. 
 

 
Bild 7: Festes und bewegliches Lager vergleichbarer Stahlbrücken eines Brückenzuges 
 
4.2 Schiefe Brücken 
 
Hier berücksichtigt das System eine bei der „Einheitsserie“ der Deutschen Reichsbahn 
vorhandene Möglichkeit. Ein Lager wird auf jeder Seite um ein Feld versetzt, d.h. es wird 
genau in der Achse der vorletzten Beulsteife angeordnet. Abhängig von der Länge der 
Querschotte bzw. der Querträger ergibt sich so eine Schiefe der Lagerachse von ca. 20 bis 
30 Grad. Die in Bild 1 gezeigte Brücke, die eine Straße schief kreuzt, ist ein Beispiel für 
diese Lageranordnung. Anlage 1.4 veranschaulicht diese Lösung. 

 
5. Unterbauten 
 
Die Unterbauten, d.h. die Widerlager und Flügel  können individuell hergestellt und 
angepasst werden. Unterbauten aus Mauerwerk und Beton sind möglich. Bei Widerlagern 
aus Mauerwerk werden in der Regel beim Einbau eines neuen Überbaus vorhandene alte 
Auflagersteine und Kammern abgebrochen und durch eine lastverteilende Auflagerbank aus 
Stahlbeton ersetzt. Diese Auflagerbank ist bei der Brücke in Bild 1 gut zu erkennen. Die 
Höhe dieser Auflagerbänke beträgt beim Vorbild ca. 60 bis 100 cm. 
 
6. Gleisverlegung 
 
Wie beim Vorbild ist im System eine ausreichende Höhe für das Schotterbett vorhanden. 
Ob das Trassenbrett durchgeführt wird, ein Sperrholzstreifen den Zwischenraum ausfüllt 
oder eine andere Lösung gewählt wird, ist nicht festgelegt. Das Ausfüllen mit Schotter ist 
möglich, ich bezweifle aber, dass dies die beste Lösung ist. Schön wäre es, wenn das beim 
Vorbild entstehende Geräusch beim Überfahren einer Stahlbrücke entstehen würde. Leider 
bin ich mit meiner Anlage noch nicht soweit, dass ich meine ersten Vorstellungen testen 
kann.  
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7. Nachbau einer Brücke 
Warum schlage ich dieses System vor? Die Teile zusammenzustellen, zu beschaffen und 
dann noch zusammenzubauen ist doch recht aufwendig! 
 
Herr Fiedler  
 
www.modellbauhandel-fiedler.de  
 
vertreibt für Modellbauer Bleche und Profile. Außerdem bietet er einen Zuschnittservice an. 
Im Ergebnis eines Austauschs von E-Mails ist die Idee des Brückensystems entstanden. 
Herr Fiedler beabsichtigt die bereits zugeschnittenen Teile für dieses System – jeweils für 
eine konkrete Brücke zusammengestellt - zu liefern. Die. Zusammenstellung der benötigten 
Teile soll noch durch eine durch Tabellen für jeden Interessenten vereinfacht und leicht 
nachvollziehbar werden. 
 
Nach der allgemeinen Beschreibung des Systems werde ich in einem 2. Teil dem 
Systemaufbau der Modellbrücken, die Möglichkeiten und Einzelteile des Systems und die 
Erfahrungen beim Zusammenbau einer ersten Stahlbrücke mit von Herrn Fiedler 
zugeschnittenen Teilen beschreiben. 
 
Für Hinweise, die ich gern auch zur Weiterentwicklung des Brückensystems verwenden 
werde und für Fragen bin ich per E-Mail erreichbar. Meine E-Mail Adresse ist Wo.bayer*   
(* entspricht „@web.de“). Meine eigene Homepage ist www.moxtalbahn.de . 
 
 
Erfurt, den 06.11.2007 
 
 
Wolfgang Bayer 


