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Ein Wort zuvor

Es soll Leute geben, die im Modellbahngeschéft
auf die Frage der Verkduferin, was es denn fiir
eine sein solle, oft nur ein verlegenes Achsel-
zucken haben oder stolzen Blickes auf eine bunt-
bedruckte Geschenkpackung weisen mit den Wor-
ten: ,Packen Sie mir die mal ein!*

Andere wieder studieren wdhrend vieler Monate
die Auslagen der einschldgigen Fachgeschafte,
gehen schlieBlich in ein solches und kaufen ziel-
gerichtet eine groBe HO-Anlage. Wenn sie sich
dann mit ihrem beschenkten Filius Gedanken ma-
chen, wie und wo die neue Eisenbahn aufzubauen
sei, wird Besitzerstolz oft von Verlegenheit be-
schattet, denn die Antwort auf solche Frage ist
meist nicht leicht zu finden. Bemerkt der polytech-
nisch vorgebildete Sohn noch: ,Vati, eine TT-
Modellbahn wéire sicher besser gewesen!" wird
die Freude nicht mehr ungetriibt sein und Vati
sich schmollend zuriickziehen.

Sie meinen, liebe Leser, das sei iibertrieben?
Durchaus nicht, solches passiert immer wieder.
Diese Leute sind aber nicht prédestiniert, sich in
den Kreis der Modelleisenbahner einzureihen. Der
Mann aber, der sich entschlieBt, einen Teil seiner
Freizeit zu sinnvoller Beschéftigung mit der Eisen-
bahn gemeinsam mit seinen Kindern zu verwen-
den, ist auf dem besten Wege, ein Modelleisen-
bahner zu werden! Die ersten Schritte auf diesem
Wege sind meist schwer und man kommt auch
schon mal in's Stolpern. Je besser aber dieser
Weg geebnet und vorbereitet wird, um so leichter
ist er zu gehen.

Diesem Zweck soll dieses Buch dienen, das An-
fangern und fortgeschrittenen Modelleisenbahnern
sowohl neues Wissen vermitteln als auch vorhan-

denes auffrischen und ergénzen soll. Mége es das
Interesse der Leser finden und den Kreis der
Menschen erweitern helfen, die einen groBen Teil
ihrer Freizeit unserem schdnen Hobby, dem Mo-
delleisenbahnbau, widmen.

Erfurt, im Juni 1972.
Glinter Fromm



Ein Plan auf dem Papier

Die Wahl des Grundthemas

Niemand wird auf den Gedanken kommen, sich
wahllos Mébel zu kaufen um dann zu versuchen,
sich damit ein Zimmer einzurichten. Einem solchen
Kauf geht wohl immer eine griindliche Uberlegung
voraus. Man orientiert sich vorher iiber das Ange-
bot, kennt die Abmessungen der einzelnen Stiicke
und fertigt vielleicht auch eine maBstabliche Zeich-
nung des Zimmers an, in der alle Mébel einge-
tragen werden. Kurz, der kluge Mann plant sein
Vorhaben.

Dieser Grundsatz besitzt auch fiir den Modell-
eisenbahner volle Giiltigkeit. An erster Stelle steht
immer die Planung, die umfassend und griindlich
sein soll. Die Zeit, die hierfiir aufgewendet wird,
zahlt sich spater mehrfach aus. Man sollte sich
auch von vornherein sinnvolle Beschrénkung auf-
erlegen. Solche Art Selbstdisziplin ist immer und
in jeder Beziehung vorteilhaft.

Welche Fragen wiren also zu beantworten?

Zundchst muB geklart werden, welcher Platz fir
den Aufbau einer Modellbahnanlage zur Verfi-
gung steht. Selten wird man dafiir einen ganzen
Raum verwenden kdnnen, sondern wird sich auf
eine bestimmte Flache beschrénken missen. Sie
wére nach Maglichkeit im Kinderzimmer vorzu-
sehen, aber auch andere Réume der Wohnung,
beispielsweise ein groBer Flur, sind geeignet.

Ist die Entscheidung gefallen, gilt der ndchste
Gedanke der Art der Anlage. Hierbei ist die
Frage zu beantworten, ob eine feste Anlage auf-
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gebaut werden kann oder ob aus raumlichen
Griinden eine transportable bzw. bewegliche An-
lage zu wdhlen ist. Beide Arten haben Vor- und
Nachteile, die von vielerlei Faktoren bestimmt
werden und im Einzelfall abzuwégen sind.

Die vorgesehene Betriebsform ist ebenfalls ein
wesentlicher Punkt, der von vornherein zu ent-
scheiden ist. Der eine méchte lange D-Zige mit
moderner Traktion auf seiner Anlage verkehren
lassen und sich an ihrem Lauf erfreuen. Der
andere findet besonderes Interesse an bunten
Giiterziigen, mit denen viel rangiert werden kann
und die in ihrer verdnderten Zusammenstellung
immer neue Eindriicke vermitteln. Und nicht zuletzt
sollen die Romantiker zu Wort kommen, die die
soilen die Romantiker zu Wort kommen, die die
Erfiillung ihrer Trdume in besinnlich dahinbum-
melnden Kleinbahnziigen sehen. Von dieser Ent-
scheidung wird die Anzahl und Art der anzuschaf-
fenden Fahrzeuge bestimmt. Die verschiedenen
Betriebsformen {iben EinfluB auf die Lange kiinf-
tiger Ziige aus, die wiederum die Gleisldngen der
Bahnhofe beeinflussen. Ein D-Zug mit fiinf Wagen
in der NenngréBe HO weist immerhin die respek-
table Lénge von rd. 1,50 m auf, ein Kleinbahnzug
mit Tenderlok und vier Wagen miBt in der glei-
chen NenngréBe aber nur 0,60 m.

Welche NenngréBe ist also zu wdhlen? In unserer
Republik sind Modelleisenbahnen der Nenn-
gréBen HO, TT und N im Handel. Sie entsprechen
einem ModellmaBstab von 1:87, 1:120 und 1:160
und haben eine Spurweite von 16,5 mm, 12 mm
und 9 mm. Der unterschiedliche Platzbedarf dieser
drei NenngréBen wird am Beispiel eines einfachen
Gleisovals im Bild 1 dargestellt. Dariiberhinaus



gibt es weitere genormte NenngréBen, die aber
hier nicht nédher betrachtet werden sollen. Die
NenngréBe HO ist noch am weitesten verbreitet.
Ihr folgt die NenngréBe TT. Auch die NenngréBe
N findet immer mehr Anhénger, die sich in erster
Linie eine bessere Ldsung ihrer Raumprobleme
erhoffen. Dieser kleine ModellmaBstab setzt aber
dem Selbstbau von Fahrzeug- und Gebdude-
modellen bestimmte Grenzen, womit wir bei der
letzten Frage angelangt wéren:

Industriematerial oder Selbstbau? Anfanger wer-
den sich meist fiir die erste Mdglichkeit entschei-
den. Gleise, Fahrzeuge und Gebdude kénnen
gekauft und in kurzer Zeit aufgestellt werden. Der
Selbstbau dagegen erfordert viel Zeit, Erfahrun-
gen und handwerkliches Geschick auf vielen Ge-
bieten. Er bleibt im wesentlichen fortgeschrittenen
Modelleisenbahnern vorbehalten und hat vorwie-
gend bei Anlagen bestimmter Thematik oder sol-
chen musealen Charakters Bedeutung. Der gol-
dene Mittelweg, die sinnvolle Kombination beider
Methoden, diirfte der gegebene sein. Die Land-
schaftsgestaltung, die auf jeden Fall zu einer vor-
bildgetreuen Anlage gehért, bedingt im gewissen
Grade immer den Selbstbau.

Mit der Entscheidung all dieser Fragen haben wir
Grundsatze beriihrt, die den Wert einer Modell-
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bahnanlage bestimmen. Nicht die GréBe oder die
Fille des Materials ist ausschlaggebend fiir die
Qualitdt einer Anlage, sondern die motivische
Einheit. Dabei sind drei Hauptpunkte zu beach-
ten:

— das Thema der Anlage,

— der Ort der Anlage,

— die Zeit der Anlage.

Diese Hauptpunkte sind bei der Motivwah| fest-
zulegen. Werden sie vernachldssigt, wird eine
Modellbahnanlage nie vollkommen sein. Im Stre-
ben nach solcher Vollkommenheit sollte der
Grundsatz beachtet werden, daB man unter Mo-
delleisenbahnbau das bewuBte Gestalten eines
eindeutigen Motivs versteht. Im ersten Band der
Modellbahnbiicherei ,Eine richtige Modellbahn soll
es werden”, erlautert Giinter Barthel sehr an-
schaulich und ausfiihrlich diese Fragen. Sie sollen
daher an dieser Stelle nicht weiter erértert
werden.

Der planende Modelleisenbahner wird vielleicht
vor der Fiille der Fragen schier verzweifeln. Aber
es ist alles halb so schlimm. Vielmehr empfiehlt
es sich, die Antworten auf unsere Fragen jetzt
schriftlich festzuhalten. Nicht nur, um die Vielzahl
der Gedanken zu sortieren, sondern um auch fiir
die kiinftige Arbeit die Entscheidung stets vor
Augen zu haben. Fassen wir daher das bisher
Gesagte in einem Beispiel nochmals zusammen.
Herr Miiller, ein werdender Modelleisenbahner,
kam nach gewissenhafter Priifung zu folgender
Entscheidung:

Kinderzimmer,
Flache 1,20<0,90 m

— Platzangebot:

— Art der Anlage: Fest aufgebaute Anlage

Personen- und Giiterzug-
verkehr kurzer Ziige, Ran-
gierméglichkeiten

— Betriebsform:



- NenngroBe: N

Industriematerial
‘mit Selbstbau

von Gebduden: kombiniert

Eingleisige Nebenbahn,
kleiner Durchgangsbahnhof
mit Giiterschuppen, Lade-
straBe, Lokschuppen, Halte-
punkt, Gleisanschlissen

Thema der Anlage:

I

~ Ortder Anlage: Mittelgebirgsraum

um 1920

Zeit der Anlage:

Gleisplanwahl und Gleisplanentwicklung

Haben wir den ersten Berg auf dem Weg zu einer
vorbildgerechten Modelleisenbahn  (berwunden,
kénnen wir zundchst erst einmal verschnaufen und
uns in Ruhe dem néchsten Problem widmen, dem
Gleisplan.

Der noch unerfahrene Modelleisenbahner sollte
auf die Vielzahl bewdhrter Vorbilder zuriickgreifen,
die in der einschlédgigen Fachliteratur und in
unserer Fachzeitschrift ,,Der Modelleisenbahner”
verdffentlicht wurden. Im Band 2 der Modellbahn-
bticherei ,100 Gleispldne HO / TT / N“, wird jeder
etwas passendes finden. Diese Gleispldne kénnen
bei Bedarf ohne Schwierigkeiten den eigenen Ver-
haltnissen angepaBt werden. Auch die Ubertra-
gung der Grundidee in eine andere NenngréBe
ist einfach. Im ,Modellbahn-Handbuch” oder den
beiden Bdnden ,Modellbahnaniagen” von Klaus
Gerlach finden sich weitere Vorbilder und Anre-
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gungen in Fiille. Die Gleisplanbroschiiren ver-
schiedener Modellbahnhersteller, in den Fach-
geschaften erhdltlich, sollen in diesem Zusammen-
verfahren und das Schienenmaterial  sowie
hang nicht unerwdhnt bleiben. Ausgangspunkt fiir
die Wahl eines Gleisplanes ist immer das Ergeb-
nis unserer Uberlegungen aus dem ersten Ab-
schnitt. Fiir unser Beispiel kénnte also Herr Miiller
den Gleisplan auf Seite 6 des Bandes , 100 Gleis-
plane HO / TT / N“ verwenden, der seiner ge-
wahlten Thematik weitgehend entspricht.

Soll ein vorliegender Gleisplan in eine andere
NenngréBe libertragen oder ein Gleisplan nach
eigenen Vorstellungen und Ideen entwickelt wer-
den, sind neben gewissen Erfahrungen auch
Grundkenntnisse der Gleisgeometrie der verschie-
denen Gleissysteme notwendig. Die in der DDR
gefertigten Gleissysteme der NenngréBen HO, TT
und N sind mit ihren Gleisstiicken und Abmes-
sungen im Bild 2 dargestellt.

Wie sollte bei der Entwicklung eigener Gleisplédne
vorgegangen werden? Zundchst fertigt man eine
Skizze der geplanten prinzipiellen Gleisfiihrung
und der Bahnhofsentwicklung an (Bild 3). Dabei
erhebt sich sogleich die Frage: LaBt sich die Idee
auf der vorgegebenen Fléche verwirklichen? Die
Antwort erteilt uns eine aus der Skizze entwickelte
maBstabliche Zeichnung. Das kann mit Hilfe einer
Schablone des gewdhlten Gleissystems geschehen.
Entsprechend der Prinzipskizze werden die einzel-
nen Gleisstiicke auf Millimeterpapier aneinander
gezeichnet (Bild 4). Das Ergebnis ist wegen der
Zeichenungenauigkeit nicht ganz exakt, ergibt
aber schon eine gute Ubersicht. Besser ist maB-
stéibliches Auftragen mit ReiBbrett, ReiBschiene,
Zeichenwinkel und Zirkel. Dabei sind die Abmes-
sungen der einzelnen Gleisstiicke genau einzu-
zeichnen (Bild 5). Art und Anzahl der nétigen
Gleisstiicke kénnen zum SchluB rasch ausgezdhlt
werden. Unnétige Kéufe und Geldausgaben wer-
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den so vermieden. Bei Verwendung von Meter-
ware, also beim Gleisselbstbau, ist analog zu
Schwellenbénder fiir gerades und gekriimmtes
Gleis der verschiedenen Radien auszumessen.
Mit der Entscheidung fiir einen vorliegenden oder
der Entwicklung eines eigenen Gleisplanes ist die
Planungsphase abgeschlossen. Wir kénnten jetzt
an die praktische Verwirklichung gehen. Dabei
sind aber noch eine Vielzahl weiterer Punkte zu
beachten, mit denen wir uns in den ndchsten
Abschnitten beschaftigen wollen.

Musterbeispiele von Anlagen
verschiedener Thematik

Eine gut gestaltete Modellbahnanlage soll immer
eine bestimmte Situation des Vorbildes widerspie-
geln. Im Laufe der Jahre haben sich, aufbauend
auf den Erfahrungen vieler Modelleisenbahner,
bestimmte Grundthemen herausgebildet, die in
obgewandelter Form immer wiederkehren. Jede
Mcdellbahnanlage ist letztlich auf ein Grundthema
oder die Kombination verschiedener Grundthemen
zuriickzufiihren, Im folgenden werden die Haupt-
themen kurz charakterisiert.

Bild 6

Hauptbahn mit D-Zug-Verkehr (Bild 6)

Sie wird meist zweigleisig ausgebildet und kann
auch elektrifiziert werden. Die Bahnhofe missen
eine gréBere Anzahl von Gleisen aufweisen. GroBe
Kriimmungsradien sind anzustreben. Der Einsatz
langer D-Zlge erfordert entsprechende Bahnsteig-
langen, die auf die Bahnhofslange eine bestim-
menden EinfluB ausiiben. Dieses Thema |&Bt sich
vorbildgetreu nur auf gréBeren Anlagen verwirk-
lichen.

Hauptbahn ohne D-Zug-Verkehr (Bild 7)

Sie ist vorwiegend eingleisig. Elektrifizierung ist,
entsprechend den Grundsdtzen des Vorbildes,
nicht zu empfehlen. Die Bahnhéfe kdnnen in ihrer

Gleisanzahl beschréinkt bleiben. Auch kleinere
Bahnhéfe sind angebracht. Die Bahnhofsldngen
werden — entsprechend den verwendeten Zug-
garnituren — kiirzer. Kleinere Kriimmungsradien

sind méglich. Das Thema laBt sich schon auf
kleineren Flachen realisieren.

Nebenbahn

Die eingleisige Streckenfiihrung entspricht dem
Vorbild. Kleine Radien sind in Kriimmungen vor-
zuziehen, gerade Gleisfiihrung liber lange Strek-
ken zu vermeiden. Kleine Bahnhdfe mit Gleis-
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anschliissen bieten interessanten Betrieb und
vielfdltige Rangierméglichkeiten. Eine Wandanlage
bietet sich an, da die Betriebsstellen r&umlich
gut voneinander getrennt werden kénnen. Dieses
Thema hat viele Vorteile und ist mit Recht bei
Modelleisenbahnern beliebt. Im Bild 8 ist die
Kombinationsméglichkeit einer eingleisigen
Hauptbahn mit einer Nebenbahn dargestellt.

GroBstadtbahnhof (Bild 9)
Eine Anlage solcher Thematik strahlt ein beson-
deres Fluidum aus. Ziige fahren in den Bahnhof

%ﬁ

Abstellgr.

Bild 9

zum verd. Abstellbf

f
I
kleiner Durchgangsbf
———Anschlufbf (Hauptbahn)

Endbf (Nebenbahn) ———F——

Bild 8

ein, andere Ziige verlassen ihn. Die Ausbildung
als Kopfbahnhof ist hinsichtlich der Betriebsfiih-
rung besonders interessant. Eine Diagonallage
auf der Anlagenplatte ist vorzuziehen. Die not-
wendige Ldngenausdehnung bedingt meist den
Verzicht auf freie Strecken. Ein verdeckter Abstell-
bahnhof ist Bedingung. Er sollte méglichst viel
Gleise aufweisen.

GroBer Rangierbahnhof (Bild 10)

Die Darstellung dieses Themas erfordert eine
groBe Ldngenausdehnung der Anlage und findet
daher vorwiegend auf Ausstellungs- bzw. Gemein-
schaftsanlagen Verwendung. Ein verdeckter Ab-
stellbahnhof hinter einer Kulisse, einer Stadt- oder
Industrielandschaft ist notwendig. Eine am Ran-
gierbahnhof vorbeifiihrende zweigleisige Haupt-
strecke, auf der D-Ziige vorbeifahren, wahrend der
Ablaufbetrieb rollt, erhdht die vorbildgerechte
Wirkung.

Werkbahnhéfe (Bild 11)
Werkbahnhéfe kénnen in unterschiedlicher GroBe
angelegt werden. Dieses Thema ist jenen Modell-
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eisenbahnern zu empfehlen, die den Eisenbahn-
betrieb nicht in den Vordergrund stellen, sondern
sich auf Gebdudemodellbau und Anlagengestal-
tung orientieren wollen. Industriewerke verschie-
dener Art sind darzustellen und lassen zielgerich-
teter Betdtigung einen groBen Spielraum. Hierbei
sollte man sich auch an Vorbilder anlehnen. Mo-
delleisenbahner, die gern rangieren, finden hier
die Erfiillung ihrer Wiinsche. Die Verbindung mit
einem verdeckten Abstellbahnhof erweitert noch
die Betriebsmdglichkeiten.

Industriebahnen (Bild 12)

Ein Aufbau als Wandanlage hat manche Vorteile,
besonders den der réaumlichen Trennung der ein-
zelnen Gleisanschliisse. Die Nachbildung der
dazugehdrigen Industriebetriebe ist genauso inter-
essant wie die vielfachen und oft komplizierten
Rangiermdglichkeiten.

Hafenbahnhéfe (Bild 13)

Sie gehdren im weiten Sinne zu den Werkbahn-
hofen und besitzen eine dhnliche Thematik wie
die beiden vorgenannten Anlagen. Die Darstel-
lungsméglichkeiten werden durch vielféltige Ha-
fenanlagen und Hafenbecken mit Schiffen noch
erweitert. Hierbei sollte man aber der Phantasie
nicht allzuviel Raum lassen, sondern sich unbe-

Bild 13

dingt an geeignete Vorbilder halten. Ein verdeckter
Abstellbahnhof ist auch bei einer solchen Anlage
von Nutzen.
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Im Mittelpunkt — der Bahnhof

Eine Modellbahnanlage ohne Bahnhof ist kaum
denkbar, wirkt unvollkommen und entspricht nicht
dem Vorbild. Pedanten werden behaupten, man
kénne auch nur freie Strecke darstellen. GewiB,
aber wollen wir auf unserer Modellbahnanlage
nicht mdglichst viel Eisenbahnatmosphdre einfan-
gen, das groBe Vorbild mit seinen unzdhligen
Details nachbilden? Das diirfte wohl das Ziel aller
Modelleisenbahner sein.

Gerade der Bahnhof mit seinen Gebduden, Glei-
sen und Weichen, Bahnsteigen, LadestraBen,
Rampen und anderen Anlagen versinnbildlicht
die FEisenbahnatmosphdre in auBerordentlicher
Dichte.

Bevor wir uns weiteren Betrachtungen zuwenden,
wollen wir noch rasch kléren, was eigentlich ein
Bahnhof ist. In der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung des Vorbildes heiBt es: ,Bahnhéfe sind
Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo
Ziige beginnen, enden, kreuzen, Uberholen oder
mit Gleiswechsel wenden diirffen” (Bild 14). Was
wir bei der Darstellung solcher nunmehr amt-
lich definierter Bahnhéfe auf unserer Modellbahn-
anlage zu beachten haben, soll im ndchsten Ab-
schnitt erldutert werden.

Vorbildgetreu soll er sein

Vorbildgetreu ist ein Modell dann, wenn es
in seiner Wirkung auf den kritischen Be-
trachter den vom Vorbild her bekannten
Kriterien am ndchsten kommt.
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Dieser Grundsatz gilt sowohl fiir jedes Einzel-
modell als auch fiir unsere gesamte Modellbahn-
anlage.

Am Beispiel eines mittleren Durchgangsbahnhofs
soll dies erldutert werden. Kennzeichnend fiir
einen Bahnhof sind die mehr oder weniger um-
fangreichen Gleisanlagen, die Vielzahl der Ge-
béude und baulichen Anlagen mit unterschied-
lichem Verwendungszweck und ihre Lage zuein-
ander. Das im Bild 15 dargestellte Prinzip findet
man sehr oft beim Vorbild wieder. Das soll aber
nicht heiBen, daB alle diese Gebdude und An-
lagen auf jedem Bahnhof vertreten sein miissen.
Im Gegenteil, sie sind nur dort vorzusehen, wo
sie — von der BahnhofsgréBe her betrachtet —
sinnvoll und notwendig sind.

Die Anzahl der Gleise und Weichen und ihre
Lage zueinander sollen der Bedeutung des Bahn-
hofs entsprechen. Fiir kleine Durchgangsbahnhéfe
in landlicher Gegend genligen schon 3 bis 4
Gleise (Bild 16). GroBstadtbahnhdfe dagegen
missen wesentlich mehr Gleise besitzen, sonst
wirken sie nicht echt, sondern eher als Karikatur,
besonders dann, wenn eine groBe Bahnhofshalle
nur drei Gleise lberspannt (Bild 17). Ein solcher
Bahnhof sollte mindestens zwei Bahnsteige fir
jede Richtung besitzen. Er wird meistens an einer
zweigleisigen Hauptstrecke liegen. Zweigt von
dieser eine Nebenbahn ab, so ist noch ein Bahn-
steig mehr vorzusehen (Bild 18).

Von den verkehrenden Zuggarnituren ist die
Bahnsteiglénge abzuleiten. Das Vorbild kennt
einseitige und zweiseitige Bahnsteige, d. h. solche
mit einer oder zwei Kanten, an denen die Rei-
senden ein- und aussteigen kénnen (Bild 19). Ent-
sprechend der GréBe und Bedeutung unseres
Modell-Bahnhofs werden wir auch diese oder
jene Bahnsteige darstellen. Einseitige befinden
sich am Empfangsgeb&ude — sogenannte Haus-
bahnsteige — oder auch zwischen den Gleisen als

Zwischenbahnsteig. Sie konnen entweder direkt
vom Empfangsgebdude aus oder durch Uber-
schreiten von Gleisen erreicht werden. Zweiseitige
Bahnsteige — sogenannte Inselbahnsteige — er-
reichen die Reisenden vorwiegend durch einen
Bahnsteigtunnel, seltener iiber eine Bahnsteig-
briicke oder durch Gleistiberschreitung.

Jedem Bahnhof seine Stellwerke! Das ist durch-
aus kein Grundsatz, sondern ein immer wieder-
kehrender Fehler auf Modellbahnanlagen. Ein
Bahnhof mit drei Weichen benétigt in keinem Fall
zwei Stellwerke, eines davon womdglich noch als
modernes Reiterstellwerk ausgebildet (Bild 20).
Auf einem solchen Bahnhof wiirden sich die Hand-
hebel der fernbedienten Weichen im Empfangs-
gebdude befinden, soweit nicht Uberhaupt nur
ortsbediente Weichen vorhanden sind. Stellwerke
werden dort notwendig, wo die Anzahl der zu
bedienenden Weichen und Signale es erfordert
oder auch die Stellentfernung bestimmte Grenz-
maBe (die bei mechanischen und elektrischen
Stellwerken unterschiedlich sind) libersteigt. Die-
sen Grundsatz sollte man unbedingt beachten.
Gliterschuppen miissen wie Empfangsgebdude der
verkehrlichen Bedeutung des Bahnhofs entspre-
chen. Genausowenig, wie auf dem kleinen End-
bahnhof einer Nebenbahn ein Empfangsgebdude
modernster Bauart in Stahlbeton und Glas errich-
tet werden kann, ist auf einem groBeren stadti-
schen Bahnhof ein kleiner Fachwerkgiiterschuppen
von nur einer Wagenlédnge denkbar.

Gleiches gilt sinngemdB fir die Lokomotivschup-
pen und die Lokbehandlungsanlagen, also Koh-
lenbansen, Arbeits- und Ausschlackgruben, Be-
sandungstliirme, Dieseltankanlagen usw. Eine
groBe 26-m-Drehscheibe vor einem einsténdigen
Rechtecklokschuppen ist ebenso unmdglich wie ein
12stdndiger Ringlokschuppen auf dem Endbahn-
hof einer Nebenbahn (Bilder 21 und 22).
Gebdude und Bahnanlagen sind in ihrer Wirkung
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erst vollkommen, wenn sie in einer entsprechen-
den Landschaft aufgebaut werden. Darunter soll-
ten wir nicht allein die Flora in ihrer Vielfalt ver-
stehen, sondern auch die unzdhligen Ausgestal-
tungsdetails, die zur natur- und vorbildgetreuen
Wirkung beitragen und eine Modellbahnanlage
erst vollkommen machen. Im Band ,,Modellbahn
und Landschaft” der Modellbahnbiicherei werden
diese Fragen ausfiihrlich behandelt.

Bei allem Streben nach vorbildgetreuer Wirkung
unserer Modellbahn, speziell der Bahnhéfe, miis-
sen aber trotzdem Zugestdndnisse gegeniiber dem
Vorbild gemacht werden. Niemandem wird es
gelingen, alle Details des Vorbildes vollkommen
maBstabgerecht auf seine Modellbahnanlage zu
tibertragen. Ein Bahnhof beispielsweise, der beim
Vorbild eine Lénge von 1,5 bis 2,0 km aufweist.
wiirde bei maBstabgerechter Verkleinerung in der
NenngréBe HO eine Lénge von rd. 17 bis 23 m
haben! Das 1&Bt sich auf keiner noch so groBen
Gemeinschaftsanlage darstellen.  Gleiches gilt
sinngeméB fiir die freie Strecke und den Abstand
der Bahnhéfe untereinander.

Wie die Ldngen miissen auch Gleisradien, Wei-
chenwinkel und Gleisabstdnde — besonders in
Kriimmungen — oft nicht unwesentlich verdndert
werden.

Auch Béschungen der Ddmme und Einschnitte, die
beim Vorbild eine Neigung von durchschnittlich
1:1,5 aufweisen, werden steiler, etwa 1:1 ausge-
bildet (Bild 23), ohne daB dadurch einer vorbild-
getreuen Wirkung Abbruch getan wird.

Der HéhenmaBstab, der bei Fahrzeugen und Ge-
béuden einzuhalten ist, wird sich in der Land-
schaftsgestaltung ebenso wie der LdngenmaBstab
verkleinern. Bei Bdumen und Stréuchern ist dies
noch nicht so augenfdllig, wohl aber bei Berg und
Tal, die sich uns als sanfte Hiigel und Senken
darbieten.

ZusammengefaBt kénnen wir also feststellen, daB



Modell
U Vorbild.

Bild 23

sich das Vorbild auf unserer Modellbahnanlage
maBstabgerecht nicht umfassend verwirklichen
laBt. Das ist aber kein Hindernis, vielmehr ist die
harmonische Abstimmung der einzelnen Details
aufeinander ausschlaggebend.

Welche Buh-nhofsform zu welchem
Grundthema?

Wie bei allen Detailfragen muB man sich auch
hier die getroffene Motivwahl vor Augen halten
und konsequent verfolgen. Kehren wir noch ein-
mal zum Beispiel unseres Herrn Miiller aus dem
ersten Abschnitt zuriick. Er hatte sich fiir eine ein-
gleisige Nebenbahn mit einem kleinen Durch-
gangsbahnhof entschieden. AuBerdem wurde noch
ein Haltepunkt vorgesehen.

Die Darstellung eines Haltepunktes ist einfach.
An geeigneter Stelle der freien Strecke wird ein
Bahnsteig angelegt und darauf eine Wartehalle
gestellt, da Haltepunkte vielfach unbesetzt sind,
d. h. keine Dienstrdume fiir Eisenbahner notwen-
dig werden. Der Fahrkartenverkauf erfolgt in die-
sen Fdllen durch den Schaffner oder den Zug-
fuhrer. In der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung wird ein Haltepunkt definiert als Bahnanlage
der freien Strecke ohne Weichen, wo Ziige fiir
Zwecke des Verkehrs planmdaBig halten.

2 Vom Vorbild zur Modellbahn

Fiir den kleinen Durchgangsbahnhof geniigen
vier Gleise. Zwei davon flir den durchgehenden
Verkehr, eines als Ladegleis, an dem sich der
Giiterschuppen befindet und eines, das zum klei-
nen Lokomotivschuppen fiihrt, der Platz fiir eine
Tenderlok bietet. Wir kdnnen also feststellen, daBB
sich Herr Miiller an seine gewéhlte Thematik halt.
Das allein bietet ihm Gewdhr, daB seine kiinftige
Anlage das Pradikat ,Modelleisenbahn® verdient.
Schon an diesem Beispiel haben wir erkannt, daB
nicht jede Bahnhofsform zu jedem Grundthema
und damit auf jede Anlage paBt. In l&ndlicher
Gegend werden kleine und kleinste Bahnhdfe
vorherrschend sein, wéhrend in stddtischer Um-
gebung ein mittlerer oder auch gréBerer Bahnhof
angebracht ist. Die vorhandene AnlagengréBe ist
aber dabei mit ausschlaggebend, sonst entstehen
die sogenannten ,Maulwurfshiigel”, d. h. Berge,
die von Tunnels wie ein Schweizer Kd&se durch-
|18chert sind und die gesamte Anlagenplatte mit
Gleisen iiberladen, daB kaum noch Haus und StraBe,
geschweige Baum und Strauch Platz finden.

Diese Betrachtungen sollen geniigen. Im ndéch-
sten Abschnitt werden wir Gelegenheit finden, die
Richtigkeit dieser Grundsdtze an Beispielen des
Vorbildes zu priifen.

Musterbeispiele des Vorbildes

Was der Eisenbahner unter dem Sammelbegriff
Bahnhof versteht, wurde bereits erldutert. Nach
Form und Lage der Bahnhdfe und ihrer Zweck-
bestimmung werden indes beim Vorbild verschie-
dene Arten unterschieden:
Verkehrsbahnhofe, das

sind Personenbahn-

hofe und Giiter-

bahnhdéfe.
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Bild 24

Bild 25

Bild 26

Betriebsbahnhdfe, das

sind Abstellbahn-

héfe, Rangierbahn-

hofe, Lokomotiv-

bahnhdfe und Werk-

stattenbahnhafe.
Wéhrend wir Betriebsbahnhéfe nur bedingt auf
Modellbahnanlagen nachbilden kénnen, weil sie
beim Vorbild eine sehr groBe Flache einnehmen,
ist die Nachbildung von Verkehrsbahnhofen auf
jeder Anlage méglich. Nach ihrer Lage zur Bahn
werden sie unterteilt in
— Anfangs- oder Endbahnhéfe, auch Kopfbahn-

héfe genannt,
— Durchgangs- oder Zwischenbahnhdfe,
— AnschluB- und Trennungsbahnhéfe.
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Bild 28
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Man unterscheidet noch Beriihrungs- und Kreu-
zungsbahnhdfe, die jedoch auf Modellbahnanla-
gen seltener nachgebildet werden.

Kopfbahnhéofe

Die einfachste Form der Kopfbahnhofe fiir en-
denden Verkehr findet man auf kleinen Neben-
bahnen (Bild 24). Oft ist nur ein Umfahrgleis
vorhanden. Er kann aber noch um weitere Gleise
vergréBert werden, um den Giiterverkehr sinnvoll
abwickeln zu kdnnen (Bild 25).

GréBere Kopfbahnhdfe fiir durchgehenden Ver-
kehr kénnen mit oder ohne Hauptgleiskreuzungen
ausgebildet werden (Bilder 26 und 27). Das Emp-
fangsgebéude befindet sich hier meist in Quer-
lage, seltener in Insellage.
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" Hauptbahn
Bild 30
Durchgangsbahnhéfe

Durchgangsbahnhdfe kommen beim Vorbild am
meisten vor und finden auch auf Modellbahnan-
lagen verbreitete Anwendung. Die GréBe kann
entsprechend ihrer Bedeutung sehr unterschied-
lich sein.

Einen kleinen Durchgangsbahnhof an einer Ne-
benbahn zeigt Bild 28, wdhrend im Bild 29 ein
gréBerer Durchgangsbahnhof an einer zweigleisi-
gen Hauptbahn dargestellt ist.

AnschluB- und Trennungsbahnhéfe
Der Durchgangsbahnhof einer Haupt- oder Ne-
benbahn, von dem gleichzeitig eine Nebenbahn

Bild 31

=

A,,_K

Bild 32

i
%

abzweigt bzw. beginnt, wird AnschluBbahnhof ge-
nannt. Sein Prinzip ist im Bild 30 dargestellt.
Trennungsbahnhdfe teilt man in solche mit Linien-
betrieb oder mit Richtungsbetrieb ein (Bilder 31
und 32). lhr grundsdtzlicher Unterschied zu den
Kopfbahnhéfen, den Durchgangs- und den An-
schluBbahnhéfen besteht darin, daB sie eine Strecke
in zwei Strecken trennen.

Den AbschluB sollen noch zwei Prinzipskizzen von
Kreuzungsbahnhéfen bilden. Die erste Form gilt
fiir Linienbetrieb (Bild 33). lhr Nachteil ist, daB
Ziige von einer Linie zur anderen nicht ibergehen
kénnen und der notwendige starke Umsteigever-
kehr fiir die Reisenden unbequem ist. Kreuzungs-
bahnhéfe mit Richtungsbetrieb (Bild 34) bieten
viele Vorteile, vor allem den des Ubergangs gan-
zer Ziige von einer Strecke auf die andere.
Doch genug der Theorie, wenden wir uns nun den
praktischen Beispielen zu. Sie wurden unter Zu-
grundelegung von Bahnhéfen des Vorbildes in der
NenngréBe HO entwickelt.

Bild 33
£G in Insellage

xlml/\
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Bild 34
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Kopfbahnhdfe

Bf Nottingen

ist Endbahnhof einer friilheren Kleinbahn. Er be-
sitzt ein Bahnsteiggleis, ein Umfahr- und ein
Ladegleis. Ein viertes Gleis fiihrt zum Triebwagen-
schuppen (Bild 35).

Bf Frauenwald

ist ebenfalls Endbahnhof einer friiheren Klein-
bahn. Er besitzt auch nur vier Gleise. Eigenwillig
ist die Anordnung des Lokomotivschuppens
(Bild 36).

Bf Brotterode

zeigt die gleiche Betriebssituation. Die Anbindung
des LadestraBen- und Giiterschuppengleises ist
besonders interessant und beim Vorbild gar nicht
so selten (Bild 37).

Bf Keula

ist Ghnlich aufgebaut. Zwei Abstellgleise kénnen
Reiseziige aufnehmen. Ein Lokomotivschuppen
fehlt. Er befand sich auf dem vorhergehenden
Bahnhof, da die Strecke spdter noch verlédngert
wurde (Bild 38).

Bf Ruhla

als Endbahnhof einer friiheren Privatbahn hatte
verkehrlich gesehen eine gréBere Bedeutung. Hier
wurde auch ein kleiner Lokomotivschuppen vorge-
sehen. Die anschlieBende Steilstrecke gestattet
nur das Verkehren kurzer Ziige und erfordert den
Einbau einer Schutzweiche (Bild 39).

Bf Konigshiitten
ist Endbahnhof einer Nebenbahn in waldreicher
Gegend. Fiir die Holzverladung wurde daher eine

groBe Rampenanlage bendtigt. Dieser Bahnhof
besitzt auch einen GleisanschluB, der zu einem
Industriebetrieb fiithrt (Bild 40).

Bf Katzenbergen

ist Endbahnhof einer Nebenbahn mit starkem
Verkehrsaufkommen. Er besitzt alle Anlagen, die
man sich auf einem solchen Bahnhof vorstellen
kann. Interessant ist die eigenwillige Anordnung
des Lokomotivschuppens, des Wasserturms und
der Drehscheibe. Ein GleisanschluB zu einem
Sdgewerk erweitert die Betriebsméglichkeiten
(Bild 41).

Bf Lauschenstein

ist im Gegensatz zu den vorher beschriebenen
Kopfbahnhéfen ein solcher fir durchgehenden
Verkehr. Das Empfangsgebdude hat Querlage.
Giterschuppen und LadestraBe fehlen ebenso-
wenig wie ein kleiner Lokomotivschuppen fiir die
Schiebelok, mit der schwere Ziige die anschlie-
Bende  Steilstrecke  hincufgedriickt  werden

Durchgangsbahnhéfe

Bf Wolkingen

soll als Beispiel eines kleinen Durchgangsbahn-
hofs dienen. Neben dem durchgehenden Strecken-
gleis ist nur ein Ladegleis vorhanden (Bild 43).
(Bild 43).

Bf Kelbra

ist ein groBerer Durchgangsbahnhof einer friihe-
ren Privatbahn. Der Lokomotivschuppen wurde
entsprechend des steigenden Verkehrsaufkommens
erweitert. Fiir die dritte Lok fand man zur Unter-
bringung nur noch Platz em Rampenende. Die
Gleisfiihrung ist, besonders im Bereich der Lade-
gleise, recht interessant (Bild 44).
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Bild 39
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Bild 40

Bf Kénigshutten

AnschluB- und Trennungsbahnhdfe

Bf Bad Birkenau !

ist ein interessantes Beispiel eines AnschluBbahn-
hofes. Von der Nebenbahn W-K zweigt eine
weitere Nebenbahn nach B ab. Seine Lage in
waldreicher Gegend und der daraus resultierende
Holztransport erforderten den Bau von zwei Ram-
pen (Bild 45).

Bf Werningsleben

kann seiner GréBe wegen nur auf Gemeinschafts-
anlagen verwirklicht werden. Von einer Haupt-
bahn E=M zweigt eine Nebenbahn nach S. ab.
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Besonders interessant ist noch der AnschluB einer
Schmalspurbahn nach H. Ein GleisanschluB fiir ein
groBes Sagewerk bietet, wie alle anderen Ver-
kehrsanlagen, viele Rangiermdglichkeiten (Bild 46).

Bf Kiihneberg

liegt an der eingleisigen Hauptbahn von E nach
W. Von ihr zweigt eine weitere Hauptbahn nach
D ab (Bild 47).

Bf Konitzwald

zeigt die gleiche Betriebssituation fiir zwei Neben-
bahnen, der durchgehenden von R nach S und der
abzweigenden nach K (Bild 48).



Bf Katzenbergen

Bild 41

Bf lauschenstein
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Gleise und Weichen

Als Gleis bezeichnet man die aus Schienen und
Schwellen bestehende Fahrbahn fiir Schienen-
fahrzeuge. Das Gleis nimmt die statischen und
dynamischen Kréfte der Fahrzeuge auf. Es wird mit
oder ohne StoB (liickenlos) verlegt. So lautet die
kurze Definition, die jedem Eisenbahner geldufig
ist. Das Gleis wird in Ober- und Unterbau unter-
teilt. Die Grenze zwischen beiden ist das Planum
(Bild 49). Der Oberbau besteht aus Schienen,
Schwellen und dem Kleineisen (Schrauben, Unter-
lagsplatten usw.), die beides miteinander ver-
binden. Die Schwellen — aus Holz, Stahl oder
Stahlbeton — sind in Schotter oder Steinschlag
gebettet, dessen Stdrke je nach der Bedeutung
der Gleise unterschiedlich ist. Die Bettung soll
nicht nur den Druck auf eine gréBere Fldche ver-
teilen, sondern auch den Oberbau entwéssern. Fiir
untergeordnete Gleise findet auch Grobkies als
Bettungsmaterial Verwendung. Das Planum hat
eine geringe seitliche Neigung (1:25), die eine
Entwésserung bewirken soll. Der Unterbau ist in
der Regel als Damm ausgebildet, dessen Bdschun-
gen ein Verhdltnis von 1:1,5 haben. Gleiche
Grundsatze gelten auch fiir Einschnitte. Bei ihnen
sind noch Seitengréiben vorzusehen, die den Ober-
bau trocken halten sollen.

Weichen sind Gleisverbindungen, durch die Ziige
ohne Unterbrechung der Fortbewegung von einem
Gleis in ein anderes hinliberwechseln kénnen.
Wenn sich zwei Gleise in derselben Ebene durch-
schneiden, entstehen Kreuzungen.

Diese Erlauterungen aus dem Vorschriftenwerk
des Vorbildes sollen geniigen. Wie wenden wir
nun die Grundsétze auf unserer Modelleisenbahn
an?
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Wir hatten bereits festgestellt, daB bei allem
Streben nach Vorbildtreue im Modell Zugesténd-
nisse gemacht werden miissen. Das gilt auch fiir
Gleise und Weichen.

Untersuchen wir zundchst die Zusammenhdnge
zwischen Radsatz und Schiene im Gleis. Beide
miissen so aufeinander abgestimmt sein, damit
das Fahrzeug in den Geraden und in Bdgen stets
einwandfrei rollt. Diese Bedingung lieBe sich rela-
tiv einfach erfiillen, wenn man die Rdder ent-
sprechend breit und die Spurkranze hoch aus-
bilden wiirde. Solche Modellréder fand man friiher
bei Spielzeugeisenbahnen. Fiir die NenngréBe HO
hatte man damals Rader mit Spurkranzhdhen von
2 mm. Im MaBstab 1:87 umgerechnet wiirde dies
in der Wirklichkeit 174 mm entsprechen. Dazu ge-
hérten auch entsprechend hohe Schienen, die in
NenngréBe HO anfangs 3,5 mm Héhe aufwiesen,
was einer Schienenhdhe des Vorbildes von rd.
300 mm entspricht! Das war natiirlich ein Unding.
Eine exakte maBstabgerechte Verkleinerung der
VorbildmaBe auf 0,3 mm Spurkranzhdhe bzw.
1,7 mm Schienenhshe in NenngréBe HO ist aber
ebensowenig mdoglich. Es galt auch hier be-
stimmte Konzessionen zu machen und.den golde-
nen Mittelweg zu finden. Es ist das Verdienst
wissenschaftlich arbeitender -Modelleisenbahner,
die die Zusammenhénge zwischen Rad und Schie-
ne jahrelang studierten, unzéhlige Versuche an-
stellten und die glinstigsten Abmessungen in
Tabellen und Normen festgehalten haben. Die
NormmaBe der Schienen- und Spurkranzhéhen
sind in der nachstehenden Tabelle auf Seite 27
fiir die drei in diesem Buch behandelten Nenn-
gréBen zusammengestellt.
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Nenn- Schienen- Spurkranz- Laufkranz- Rad-
groBe héhe(mm) héhe(mm) breite(mm) breite(mm)
Ho 25 1,0 21 3,0
T 2,0 0.8 1,8 2,5
N 2,0 0,7 1.7 2,3

Die Bilder 50 bis 52 zeigen diese Beziehungen
noch deutlicher.

Wer sich beim Aufbau einer Modelleisenbahn an
diese Werte halt, wird immer betriebssicher fah-
ren. Deshalb soll auch an dieser Stelle empfohlen
werden, vor dem Bau die einschldgigen Normen
eingehend zu studieren.

Gleisanordnungen, Gleisabsténde

Will man seine Modelleisenbahn mit handels-
liblichem Gleismaterial aufbauen, kann man
Gleisbégen und Gleisabstande nicht willkirlich
wdhlen, sondern ist an die vom Hersteller fest-
gelegten Normen des betreffenden Gleissystems
gebunden, Gleiches gilt im Prinzip fiir Selbstbau-
gleise, die in ihrer Lage zueinander ebenfalls
bestimmten Kriterien entsprechen miissen.

Planum
/ Seitengraben
|

Unterbau

Bild 49

Die Gleisanordnung ergibt sich allgemein aus
dem gewdhliten Gleisplan. Dort ist die Linien-
oder Trassenfilhrung festgelegt, aus der sich die
Lage der Gleise, ihre Kriimmungsradien sowie ihr
Abstand zueinander ableiten.

Beim Vorbild betrdgt der Abstand gerader
Gleise auf der freien Strecke 4,00 m, auf Bahn-
hofen 4,50 m im Normalfall. VergréBerungen des
Gleisabstandes werden beim Vorbild erst bei
Gleisradien unter 250 m notwendig. Bei den
einzelnen  Modellbahn-Gleissystemen  kénnen
diese Werte nicht maBstabgerecht umgesetzt wer-
den, da z. B. aus Platzgriinden die Gleisbogen-
radien der Modellbahn-Gleissysteme umgerechnet

Bild 50 — 52
HO T N
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Bild 53

wesentlich kleinere sind, als sie das Vorbild kennt.
Hieraus resultieren VergroBerungen des Gleis-
abstandes, damit lange Fahrzeuge sich auf zwei-
gleisigen Stecken im Gleisbogen ungehindert
begegnen kénnen. Kleinere Gleisradien bedingen
daher einen gréBeren Abstand der Gleise als
gréBere Radien (Bild 53). Diese Beziehungen
werden auch aus nachstehender Gegeniiberstel-
lung deutlich:

Gleisabstand der

entsprechen im freien Strecke Bahnhofsgleise

VorbildmaBe 4,00 m 4,50 m

M1:87 46,0 mm 51,7 mm
Piko-Gleis (HO0) 60,0 mm 60,0 mm
M1:120 33,4 mm 37,5 mm
Zeuke-Gleis (TT) 44,0 mm 44,0 mm
M1 :160 25,0 mm 28,2 mm
Piko-Gleis (N) 30,0 mm 30,0 mm

Weichen und Kreuzungen

Eingangs dieses Abschnitts stellten wir bereits
fest, daB Weichen jene Gleisverbindungen sind,
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Backenschiene

Bild 54

durch die Ziige ohne Unterbrechung der Fort-
bewegung von einem Gleis in ein anderes hin-
iiberwechseln kénnen. Betrachten wir zundchst
einmal die einfache Weiche mit ihren wichtigsten
Teilen (Bild 54).

Bei einer Weiche unterscheidet man das Stamm-
gleis, d. i. das durchgehende Gleis, in das die
Weiche eingelegt ist, und das Zweiggleis, das vom
Stammgleis abzweigt. Die wichtigsten Teile sind
Zungenvorrichtung und Herzstiick. Die Zungenvor-
richtung besteht aus den beiden Zungen und
Backenschienen, an die sich die Zungen legen. Sie
laufen spitz aus und greifen an der Spitze etwas
unter den Kopf der Backenschiene. Das Herzstlick
ist die Schnittstelle der beiden Mittelschienen einer
Weiche. Die unterbrochenen Schienen werden
beiderseits des Herzstiicks als Fliigelschienen ab-
gebogen. Sie tragen die Rader liber die Herz-
stiickliicke und die schwache Herzstiickspitze hin-
weg. Damit der Spurkranz nicht gegen die Herz-
stiickspitze l&uft, werden an den Schienen gegen-
iiber der Herzstiicklicke Radlenker angeordnet,
die das Rad fihren.

Wenn das Stammgleis gerade ist, hat man eine
gerade Weiche. Je nach Lage des Zweiggleises
unterscheidet man Rechtsweichen und  Links-
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weichen. Ist das Stammgleis gekriimmt, hat man
eine Bogenweiche vor sich. Ist das Stammgleis im
gleichen Sinne wie das Zweiggleis gekrimmt, so
spricht man von Innenbogenweichen, ist es im
entgegengesetzten Sinne gekrimmt, von AuBen-
bogenweichen. Bogenweichen entstehen immer
aus einer gerade Grundform.

Die Hauptteile einer Kreuzung (Bild 55) sind die
beiden einfachen Herzstiicke, die Doppelherz-
stiicke und die Knieschienen. Daneben sind aber
auch noch Radlenker notwendig. Zur Gewdhr-
leistung einer sicheren Radfiihrung zwischen den

Doppelherzstiickspitzen ist die Neigung begrenzt.
Auch die Kreuzungen lassen sich zu Bogenkreu-
zungen biegen.
Kreuzungsweichen stellen eine Verbindung von
einfachen Weichen mit einer Kreuzung dar. Man
unterscheidet einfache und doppelte Kreuzungs-
weichen (Bilder 56 und 57). Die einfache Kreu-
zungsweiche hat zwei, die doppelte Kreuzungs-
weiche vier Zungenvorrichtungen. Bei Kreuzungs-
weichen mit kleinen Radien liegen die Zungen
zwischen den Herzstiicken, bei Kreuzungsweichen
mit groBen Radien auBerhalb derselben.
Beim Vorbild kennt man folgende Weichenformen:

Einfache Weichen (EW)

Einseitige Doppelweichen (DW)

Zweiseitige Doppelweichen (DW)

Einfache Kreuzungsweichen (EKW)

Doppelte Kreuzungsweichen (DKW)

Bogenweichen (BW), die aus geraden

Grundformen entwickelt werden

Kreuzungen (Kr)
Alle Weichen werden auBerdem nach der Schie-
nenform, dem Halbmesser und der Neigung
unterschieden. Aus der Vielzahl der Weichen-
formen des Vorbildes werden im Bild 58 einige
maBstabgerecht dargestellt, so daB die GréBen-
verhdltnisse untereinander vergleichbar sind.
Die Modellbahn-Gleissysteme kennen bei weitem
nicht diese Vielfalt. Die ist auch nicht notwendig.
Einfache Weichen und Kreuzungen sind fast iiber-
all vertreten, Kreuzungsweichen, Bogenweichen
und andere Sonderformen findet man leider weit
weniger. Die Tabelle auf Seite 31 gibt AufschluB
Uber die Weichenarten bei den Gleissystemen der
DDR-Produktion.
Eine Reihe hintereinander liegender Weichen, die
abzweigend in Parallelgleise fiilhren, nennt man
WeichenstraBen (Bild 59). Sie finden sich auf
allen Bahnhéfen, vorwiegend an deren Enden,
den Bahnhofsképfen.
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Gleissystem Einfache Doppel- Einfache Doppel- Bogen- Kreuzungen
Weichen weichen Kreuzungsweichen weichen

Piko — HO X X

Pilz — Ho X b 4 X N X

Zeuke — TT x x

Piko =N X x

Als einfache Gleisverbindung bezeichnet man eine
hdaufig anzutreffende Anordnung zweier einfacher
Weichen, die den Ubergang in das Parallelgleis
gestatten, z. B. bei zweigleisiger Strecke vor der
Ein- und Ausfahrt eines Bahnhofs (Bild 60). Soll
bei zwei Parallelgleisen der Ubergang in beide
Fahrtrichtungen méglich sein, missen vier einfache
Weichen und eine Kreuzung eingebaut werden.
Der Gleisabstand ist dabei entsprechend zu ver-
groBern. In diesem Fall spricht man von einer
doppelten Gleisverbindung (Bild 61).

Eine einfache Gleisverbindung liber mehrere Pa-
rallelgleise wird aus Platzgriinden oft unter Ver-
wendung von doppelten Kreuzungsweichen aus-
gefiihrt (Bild 62). Beim Vorbild wie beim Modell
sind sie kompliziert, unterhaltungsaufwendig und,
besonders bei kleinen NenngréBen, stéranfdllig
bzw. wenig betriebssicher. Die Auflésung einer
solchen einfachen Gleisverbindung in einfache
Weichen ist zwar betriebssicherer, bedingt aber
durch die Ldangenentwicklung einen wesentlich
héheren Platzbedarf (Bild 63). L, ist daher immer
groBer als Ly.

Die richtige Entscheidung zu treffen ist fiir den
Modelleisenbahner nicht einfach und von vielen
Bedingungen abhdngig. So interessant auch ein
Bahnhof mit Kreuzungsweichen aussieht, man
sollte sie tunlichst vermeiden und in einfache Wei-
chen auflésen. Fiir den Anfanger sind daher ein-
fache, ubersichtliche Gleisplane zu empfehlen
ohne komplizierte Gleisentwicklungen und -ver-
bindungen. Der Selbstbau schwieriger Gleisanla-

gen dirfte fliir wenig erfahrene Modelleisenbahner
ohnehin nicht empfehlenswert sein.

Drehscheiben und Schiebebiihnen

Mit Drehscheiben und Schiebebiihnen kénnen
einzelne Fahrzeuge bei Unterbrechung der Fort-
bewegung in ein anderes Gleis gebracht werden.
Solche Anlagen sind beim Vorbild meistens vor
und in Lokomotivschuppen und Werkstdatten zu
finden. Drehscheiben kénnen aber auch an ande-
rer Stelle der Gleisanlagen eingebaut werden, wo
Lokomotiven oder Wagen gedreht werden miissen.
Man unterscheidet zwei Bauarten, die starren und
die Gelenk-Drehscheiben. Die erste Bauart ist die
dgltere. Als Wagendrehscheiben haben sie einen
Durchmesser von 5 bis 8 m, als Lokomotivdreh-
scheiben von 11 bis 20 m. Da die Haupttrager
mit dem Kénigstuhl — dem Drehpunkt — die ganze
Last aufnehmen missen, sind sie bei den Loko-
motivdrehscheiben ziemlich hoch gehalten. Dem-
entsprechend ist die Grube tief ausgebildet. Die
moderneren Gelenkdrehscheiben haben einen
Durchmesser bis 28 m, geteilte Ldngstrdger und
damit geringere Bauhdhe. Die Volldrehscheiben
lassen sich um 360° drehen und haben an den
notwendigen Stellen die radial zum Mittelpunkt
angeordneten  anschlieBenden  Strahlengleise
(Bild 64). Segmentdrehscheiben dagegen kénnen,
wie ihr Name sagt, nur innerhalb eines Kreis-
segments bewegt werden. Fahrzeuge kann man
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Antrieb Bild 65

auf ihnen nicht drehen, wohl aber Verbindungen
zu anschlieBenden Gleisen herstellen (Bild 65).
Diese Art ist beim Vorbild kaum noch zu finden,
die Darstellung auf einer Modellbahnanlage nur
bei entsprechender Thematik vertretbar.

Schiebebiihnen liegen in der Regel innerhalb der
Lokomotivschuppen. Von ihnen aus sind nach
beiden Seiten die Lokomotivstéinde angeschlossen,
die parallel zur Léngswand und zu den Ein- und
Ausfahrgleisen liegen. Bei den Schiebebiihnen, die
ebenfalls unterschiedliche Léngen entsprechend
den zu bewegenden Fahrzeugen aufweisen, gibt es
ebenfalls zwei Bauarten: Schiebebiihnen, die in
einer Grube laufen und deren AnschluBgleise —
die Lokomotivstinde — demzufolge unterbrochen
sind (Bild 66) und Schiebebiihnen mit durchge-
henden Gleisen, bei denen Schiebebiihnengleis
und AnschluBgleis in einer Ebene liegen (Bild 67).
Die Fahrzeuge werden hierbei mit Spillanlagen

Grube

%An!rieb

Bild 66
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{iber absenkbare Auffahrgleise auf die Schiebe-
biihne gezogen und dann verfahren. Ihre Anwen-
dung ist beim Vorbild relativ selten.

Sollen auf Modellbahnanlagen auch Bahnbe-
triebswerke dargestellt werden, sind Drehscheiben
oder Schiebebiihnen in den meisten Féllen auch
als Modell notwendig. Sie sind aber bei keinem
Industrie-Gleissystem der DDR handelsiiblich. Der
Modelleisenbahner, der solche Anlagen im Mo-
dell darstellen will, muB unbedingt zum Selbstbau
greifen. Hierzu gehdren schon einige Erfahrungen
und Kenntnisse, die noch gréBer sein miissen,
wenn z. B. die Drehscheibe einen ferngesteuerten
Antrieb mittels Elektromotor erhalten soll. Daher
wird man auf einen detaillierten Bauplan kaum
verzichten kénnen. Ein Handantrieb (Kegelrad-
getriebe mit zum Anlagenrad verlangerter Hand-
kurbel) ist schon leichter herstellbar. Wer sich
auch diesen nicht zutraut, sollte zun&chst auf jeden
Antrieb verzichten. Die Drehscheibenbriicke und
-grube kann auch ohne Antrieb liebevoll und
realistisch nachgebildet werden. Als geeignete
Vorlagen finden sich z. B. in Fromm, ,Bauten auf
Modellbahnanlagen” (Anl. 30 und 31) zwei Uber-
sichtszeichnungen von 20- und 26-m-Drehschei-
ben, die auch von weniger versierten Modelleisen-
bahnern nachgebaut werden kénnen. Einem An-
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fanger sei geraten, bei seiner ersten Anlage auf
eine solche Einrichtung zu verzichten. Erfahrungs-
gemdB werden dieser ersten Anlage noch weitere
folgen, bei denen dann der Traum von einer
automatischen Drehscheibe verwirklicht werden
kann. Wann dies méglich ist, muB jeder Modell-
eisenbahner selbst entscheiden.

Fir die Schiebebiihnen-Modelle gilt sinngemdB
das Gleiche. Ohne Antrieb sind auch sie relativ
einfach herstellbar, einfacherer jedenfalls als eine
Drehscheibe. Aber auch eine automatisch ge-
steuerte, elektrisch betriebene Schiebebiihne er-
fordert Fertigkeiten, liber die ein Anfdnger oder
junger Modelleisenbahner kaum verfiigen wird,
Doch deswegen braucht niemand zu verzweifeln.
Auch die groBen Kénner haben einmal ,klein”
angefangen.

Gleisradien — sichtbare und verdeckte

Eingangs dieses Hauptabschnittes wurden die
Gleisabstéinde schon einmal kurz behandelt, Wir
waren zu der Erkenntnis gelangt, daB auch ‘in
diesem Fall Kompromisse eingegangen werden
missen, denn eine streng maBstdbliche Verklei-

r =verdeckte Gleise
R =sichtbare Gleise

Bild 68

3 Vom Vorbild zur Modellbahn

nerung unserer Modellgleisradien ist nicht még-
lich. Ein Beispiel soll das nochmals erhérten: Der
Mindestradius betréigt beim Vorbild 180 m. Er ist
nur in untergeordneten Gleisen zugelassen. Auf
der freien Strecke werden bei Nebenbahnen
Mindest-Gleisradien bis zu 200 m, bei Haupt-
bahnen bis zu 300 m angewendet. Im allgemeinen
sind sie aber wesentlich groBer. Auf die Nenn-
gréBe HO lbertragen wiirde dies 2,30 bzw, 3,45 m
ausmachen! In Wirklichkeit sind aber die Gleis-
radien aller Modellgleissysteme nur einen Bruch-
teil so groB. Daraus folgt, daB8 die vorbildgetreue
Wirkung einer Modellbahnanlage mit der Ver-
wendung gréBerer Gleisradien wéchst. Nur sind
auch hier von der AnlagengréBe her bestimmte
Grenzen gesetzt. Diese Grenzen sollte man vor-
her griindlich priifen ‘und sich dann entscheiden.
Ein Gleisselbstbau wird daher in manchen Féllen
empfehlenswert erscheinen, zumindest im sicht-
baren Anlagenbereich. AuBerhalb desselben kann
ohne Schwierigkeiten Industriematerial mit Kleinst-
radien Verwendung finden. Solche Abschnitte
missen nicht unbedingt im verdeckten Anlagen-
bereich in einem Tunnel liegen. Auch durch vor-
gelegte Hiigel, geschickt angeordnete Gebd&ude
oder Industrieanlagen kénnen solche Kleinstradien
dem Anblick entzogen werden. Im Bereich der

Anlagenkante

Bild 69
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sichtbaren Streckenfiihrung sind GréBtradien anzu-
streben. Diese Beziehungen sind im Bild 68 dar-
gestellt.

Wenig erfahrene Modelleisenbahner machen oft
den Fehler, im Streben nach gréBtméglicher Aus-
nutzung der Anlagenflache ihre Gleise vorwiegend
gerade und in Parallelfihrung zueinander und
zur Anlagenplatte zu verlegen (Bild 69). Das ent-
spricht allgemein nicht dem Vorbild. Hier kommen
lange und gerade Streckenfiihrungen vorwiegend
nur im Flachland vor. Die topografischen Bedingun-
gen des Mittelgebirgsraums — der oft und gern
auf unseren Modellbahnanlagen dargestellt wird
— bedingen zahlreiche Krimmungen unterschied-
licher Halbmesser, so daB bei den meisten Strek-
ken des Vorbildes die Kriimmungen gegeniiber
den geraden Strecken iiberwiegen. Diesen Gege-
benheiten sollte man versuchen mehr Rechnung
zu tragen, besonders bei Darstellung von Neben-
bahnen. Hier zeigt sich der Vorteil von flexiblen
bzw. von Selbstbaugleisen.

Ubergangsbdgen und Uberhdhungen

In den Geraden werden beide Schienenstrdnge
eines Gleises in der Regel gleich hoch gelegt. Bei
der Fahrt durch einen Bogen tritt bekanntlich eine
Fliehkraft auf, die Reisende und Ladungen zur
Seite drangt und eine ungleiche senkrechte Be-
lastung der Schienen verursacht. Diesen uner-
wiinschten Folgen der Fliehkraft wirkt man da-
durch entgegen, indem man dem Gleis eine sich
veréindernde Querneigung gibt (Bild 70) und im
gleichen MaB einen sich fortlaufend &ndernden
Bogen in das Gleis einfiigt. Man nennt dies Uber-
hshung und Ubergangsbogen.

Zwischen einer Geraden und einem Kreisbogen H
oder zwischen zwei gleichgerichteten Bdégen mit
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Bild 71
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5 150 5 49 5 43
6 180 & 8,5 6 7,4
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8 20 8 |20 | 8 | 174
9 270 9 28,6 9 250
10 00 | 10 |30 | 10 | 340
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verschiedenen Halbmessern (H; und H,) ist in
der Regel ein Ubergangsbogen einzulegen. Kenn-
zeichnend fiir einen Ubergangsbogen ist sein sich
fortlaufend verdndernder Kriimmungshalbmesser.
Beim Ubergang von einer Geraden in einen Kreis-
bogen ist am Ubergangsbogenanfang (UA) der
Krimmungshalbmesser unendlich groB; er nimmt
dann bis zum Ubergangsbogenende (UE) allméh-
lich auf den Wert des Kreishalbmessers ab.
Ubergangsbégen fallen in der Regel mit Uber-
héhungsrampen zusammen. Die Uberhdhung soll
in gleicher Weise zunehmen wie sich der Halb-
messer des Ubergangsbogens verdndert. Dabei
wird die AuBenschiene des Gleises allmdhlich ent-
sprechend haoher gelegt. So entsteht die Uber-
héhungsrampe, deren Anfang und Ende mit RA
und RE bezeichnet wird. Sie wird um so ldnger
hergestellt, je gréBer Uberhéhung und Geschwin-
digkeit sind. lhre Lénge betrdgt im Normalfall
1>10 V- .

Wir haben nun Ubergangsbégen und Uberh&hun-
gen beim Vorbild kennengelernt und dabei fest-
gestellt, daB sie praktisch bei allen Gleisbogen
Anwendung finden. Warum sieht man sie also auf
Modellbahnanlagen nur selten? Selbst groBe Ge-
meinschaftsanlagen, auf denen auch Gleise und
Weichen im Eigenbau hergestellt und verlegt wur-
den, lassen solche Details vermissen. Die einen
meinen, der Aufwand sei zu grofB3, andere wieder
flrchten um die Betriebssicherheit, da lange und
schwere Zige besonders in Steigungen zum Kip-
pen neigen. Bei sachgemdBer Ausfiihrung sind
diese Gefahren gar nicht so groB, wie es scheinen
mag. GewiB, der Eigenbau von Ubergangsbdgen
und Uberhéhungen erfordert Uberlegen und ge-
naues Arbeiten. Aber die verbesserte harmonische
Wirkung, das Angleichen unserer Modellbahn-
anlage dem Vorbild auch in diesem Punkt lohnen
den Aufwand.

Streng genommen kann man nur mit flexiblen

3

500

Bild 73

Selbstbaugleisen echte Ubergangsbégen herstel-
len. Sie werden nach einer mathematischen For-
mal berechnet und entsprechen einer kubischen
Parabel. Um dem Modelleisenbahner, der am Ein-
bau von Ubergangsbogen interessiert ist, die um-
standliche Berechnung zu ersparen, sind in der
Tabelle Bild 71 alle MaBe angegeben, mit deren
Hilfe Papp- oder Blechlehren in Form von Kurven-
linealen hergestellt werden kénnen, die dann den
Selbstbau fiir die gebrauchlichen Halbmesser von
380 und 440 mm in der NenngréBe HO erleichtern,
Aus Bild 72 ist zu ersehen, daB der Anfang des
Ubergangsbogens UA um das MaB I/2 vor den
Anfang des normalen Bogens (BA) vorverlegt
werden muB und erst im Punkt UE (Ubergangs-
bogenende) in den Gleisbogen mit dem konstan-
ten Halbmesser r libergeht. Wichtig ist noch das
MaB f, das angibt, wie weit das gerade Gleis nach
der AuBenseite des Gleisbogens verschoben wer-
den muB, um den Ubergangsbogen anschlieBen
zu kénnen. Die beiden MaBe f und I/2 miissen
daher schon bei der Streckenplanung mit beriick-
sichtigt werden.

35



Besonders bei Kleinstradien ist der Einbau von
Ubergangsbégen empfehlenswert. Sie erhdhen
nicht nur die Betriebssicherheit, sondern lassen
auch jeden Gleisbogen — auch bei groBerem
Halbmesser — bedeutend formschdner erscheinen.
Legt man einmal versuchsweise Gleisbdgen mit
und ohne Ubergangsbégen nebeneinander, wird
man erstaunt sein, um wieviel harmonischer ein
Gleis mit Ubergangsbégen wirkt. Fahrversuche
werden das auch beweisen, wenn die Lok in sol-
che Gleisbégen elegant und ohne ruckartige Be-
wegung einlduft.

Modelleisenbahner, die nur Industriegleise ver-
wenden, brauchen auf die Darstellung von Uber-
gangsbégen auch nicht zu verzichten. Sie kénnen
eine (ibergangsbogendhnliche Gleisfiihrung errei-
chen, wenn sie Gleisstiicke verschiedener Halb-
messer verwenden. Daraus entsteht die Form eines
Korbbogens. Das Prinzip ist im Bild 73 dargestellt.
Der Einbau von Uberhéhungen in Verbindung mit
Ubergangsbdgen erhéht noch die vorbildgetreue
Wirkung. Sie sind aber sparsamer zu verwenden.
Die theoretische Errechnung der Uberhéhungen
wére auch hier méglich, wiirde aber zu solch klei-
nen Werten fiihren, die technisch kaum ausfiihr-
bar sind. Versuche haben ergeben, daB die Flieh-
kraft einen Modellzug nur selten nach auBen um-
kippt. Die Krafte, die den Zug nach innen zum
Kreismittelpunkt ziehen, sind wegen der nicht vor-
bildgerechten Kupplungen weit gréBer und ver-
ursachen viel hdufiger Unfélle. Eine betriebliche
Notwendigkeit zum Einbau von Uberhohungen
besteht also nicht. Wer sie wegen des vorbild-
getreuen Aussehens dennoch einbauen will, sollte
die Uberhdhungen gering halten (nicht mehr als
1,5 mm). Da keine bindende Regel angegeben
werden kann, iberzeuge man sich am besten durch
Versuche, um das glinstigste MaB festzustellen,
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Steigungen und Gefdlle

Wir hatten festgestellt, daB beim Vorbild im Ge-
birge der Anteil der Krimmungen den der gera-
den Streckenabschnitte iiberwiegt. Ahnlich verhalt
es sich mit den Neigungen. lhnen sind bestimmte
Grenzen gesetzt, denn die Ldngsneigung einer
Strecke beeinfluBt maBgeblich deren Verkehrs-
leistungen, d. h. das Zuggewicht ist entsprechend
der verwendeten Lokgattungen begrenzt.

In der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ist
festgelegt, daB die Léngsneigung auf freier
Strecke in der Regel 25 9, (1:40) bei Hauptbah-
nen und 409%, (1:25) bei Nebenbahnen nicht
iberschreiten darf. Das Neigungsverhdltnis darf
bei Bahnhofsgleisen — abgesehen von Rangier-
gleisen — nicht mehr als 2,5%, (1:400) betragen.

Bild 74
Nebenbahn 1:20
Hauptbahn 1:40
j:ie0
700
Bild 75
o
E )
300
Strecke Streche L‘—_’J )
steigt 4 %o féllt 8 Yoo waagerecht &
Yol

Gleiches gilt auch fiir Gleise, auf denen Wagen
ohne angekuppelte Lokomotive stehenbleiben
sollen (Bild 74). Ausweichgleise diirfen in die
stirkere Neigung der freien Strecke eingreifen.
Neigungswechsel in Hauptgleisen sind in der Re-
gel mit einem Halbmesser H, = V2 auszurunden
(H, in m, V in km/h). Wenn also eine Strecke mit
100 km/h befahren werden soll, betrdgt der Aus-
rundungshalbmesser 10000 m. Der Mindestaus-
rundungshalbmesser soll nicht kleiner als 2000 m
sein. Neigungswechsel in Uberhéhungsrampen
sind nach Maglichkeit zu vermeiden.

Bei Neigungswechseln, an denen der Unterschied
der beiden aufeinanderfolgenden Neigungen gré-
Ber als 3%, ist, sind Neigungszeiger aufzustellen.
Folgt in der Fahrtrichtung eine Steigung, zeigt
ein weiBes Dreieck auf schwarzem Grund mit der
Spitze nach oben, folgt ein Gefdlle, weist sie nach
unten. Im Dreieck steht als Ziffer die abgerundete
Neigung in 9%, Eine nachfolgende Waagerechte
zeigt eine schwarze Tafel mit weiBem Rechteck an,
in dem die Ziffer 0 steht. Die verschiedenen For-
men der Neigungszeiger sind im Bild 75 darge-
stellt.

Versuchen wir nun, die Kenntnisse des Vorbildes
im Modell umzusetzen,

Die Anwendung von Steigungen
und Gefdllen

Steigungen und Gefdlle werden nie auf unserer
Modellbahnanlage fehlen. Sie machen den Be-
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triebsablauf interessant und erhdhen die vorbild-
gerechte Wirkung. Ein vollkommen ebenes Gleis
wirkt einténig. Schon eine geringe Neigung belebt
die Anlage, wobei aber deren Ort entsprechend
der gewdhlten Thematik zu wéhlen ist. Manche
Modelleisenbahner machen sich iiber Neigungs-
verhéltnisse, Ausrundungen und iber das Zusam-
menwirken von Neigungen und Gleisbégen kaum
Gedanken. Sie bauen Gefélle- und Steigungs-
strecken nach Gefiihl und AugenmaB und sind
dann enttduscht, wenn die Ziige in der Steigung
stehen bleiben, weil die Kraft der Lokomotive nicht
ausreicht: Die Lokrader kommen ins schleudern.

Wie steil kann man bauen?

Unsere Modellbahnanlagen sind, wie allgemein
auch das Vorbild, auf Reibungsbetrieb eingerich-
tet: Die zu befordernden Zuglasten diirfen der
Lokomotive keinen gréBeren Fahrwiderstand ent-
gegensetzen, als die Reibung zwischen den ange-
triebenen Lokachsen und den Schienen ausmacht.
Den Reibungskoeffizienten kann man erhdhen,
wenn auf einigen angetriebenen Lokrddern ein
Haftbelag aufgebracht wird. Trotzdem stehen Zug-
lange und Zuggewicht, Lokbauart und ihre Zug-
kraft in enger Wechselbeziehung zum Neigungs-
verhdltnis der Strecke. Dies soll auch auf unserer
Modellbahnanlage bei Nebenbahnen nicht groBer
als 1:20 sein, bei Hauptbahnen 1:40 nicht iber-
schreiten. Diese Werte gelten fiir alle Nenngré-
Ben. 1:40 bedeutet, daB die Strecke auf 40 cm
projizierte Ldnge 1 cm Héhenunterschied (iber-
windet (Bild 76). Anders ausgedriickt entspricht
die Neigung 25%,, d. h. die Strecke steigt um 25
mm auf einer Lénge von 1000 mm an. In nach-
folgender Tabelle sind die haufigsten Neigungen
in Briichen und 9, gegeniibergestellt.
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Bild 77
1:1000 = 1%, 1:50 = 20 %,
1:500 = 2%, 1:40 = 25 %
1:250 = 4%, 1:33 = 331/3 %
1:200 = 5% 1:20 = 50 Y

1:100 = 10 %, 1:16 = 621/2%50")

*) 1:16 ist die stirkste Neigung eines Reibungs-
streckenabschnittes in der DDR  (Ribeland-
bahn)



Durchgehende Neigung oder Rampen?

Da wir auf unseren platzbeschrdnkten Modell-
bahnanlagen oft gezwungen sind, neben den zu-
lassigen Héchstneigungen auch Kleinstradien ein-
zubauen, wird der Fahrwiderstand unserer Mo-
dellziige nicht unwesentlich erhdht, Die Situation
wird noch prekdrer, wenn man eine'durchgehende
Neigung Uber einen gréBeren Streckenabschnitt
vorsieht. In solchen Fallen ist zu empfehlen, die
Neigungsstrecke in mehrere Rampen aufzuteilen
und durch Einfligen eines waagerechten Strecken-
abschnitts der Zuglok Gelegenheit zu geben, sich
zu ,erholen”, da der Laufwiderstand einer Wa-
gengruppe im waagerechten Gleisabschnitt stark
absinkt. Da ja meist die fir die Herstellung einer
Neigung verfiigbare Gleislénge festliegt, ergibt
sich zwangsldufig eine verdnderte Neigung der
Rampen. Dieser Nachteil wird aber durch die be-
trieblichen Vorteile aufgehoben. Man tut gut dar-
an, von Anfang an nicht die gréBtmégliche Nei-
gung zu wdhlen, sondern nicht unter 1:50 bzw.
1:30 bei Haupt- bzw. Nebenbahnen zu gehen.
Die Vorteile der Aufteilung einer Neigungsstrecke
in Rampen gegeniiber der durchgehenden Nei-
gung sind aus Bild 77 deutlich zu erkennen.

Neigungswechsel und ihre Ausrundung

Den Grundsdtzen des Vorbildes sind wir bis hier-
hin gefolgt. Allerdings haben wir alle Neigungs-
wechsel mit Brechpunkten ausgefiihrt, d. h. das
Gleis ging unmittelbar aus der Waagerechten in
eine Neigung liber. Diese scharfen Brechpunkte
miissen unbedingt vermieden werden, bringen sie
doch eine ganze Reihe von Nachteilen mit sich
und beeinflussen so die Betriebssicherheit nega-
tiv. Lokomotiven werden an diesen Stellen ausge-

hoben oder beginnen zu wippen. Die Treibrader
drehen durch, Kontaktgabe und damit Stromab-
nahme wird verschlechtert, die Lokomotive neigt
letzten Endes zu Entgleisungen (Bild 78). Bei den
Wagen verhdlt es sich dhnlich. Diese negativen
Erscheinungen werden noch verstarkt, wenn ein
Neigungswechsel mit einer Kriimmung zusammen-
fallt.

Wir miissen also wie beim Vorbild die Brech-
punkte ausrunden, d. h. von einer Neigung in die
andere nur allmahlich iibergehen. Exakte Ausrun-
dungen lassen sich nur mit Selbstbaugleisen her-
stellen. Dabei ist zu beachten, dafB3 nicht nur das
Gleis, sondern auch der Unterbau eine entspre-
chende Ausrundung erhdlt. Bei der Verwendung
von Industriematerial werden an den StéfBen der
Gileisstiicke immer Brechpunkte auftreten, da In-
dustriegleise im allgemeinen in sich steifer sind.
Wadhlen wir aber recht kurze Gleisstiicke, wird
dieser Nachteil nicht so augenfdllig und hat weni-
niger EinfluB, als wenn man véllig auf eine Aus-
rundung verzichtet. Versuche haben ergeben, daB

Bild 78

Bild 79
1:35 1:50
1:50 1:35 .
g +2 *5 120 -l
100 | 100 800 100|100
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fiir die Ausrundung die Auflésung in drei Brech-
punkte geniigt. Praktisch ist die Ausrundung erst
bei einem Neigungsverhdltnis von 1:40 oder stei-
ler notwendig. In der NenngréBe HO sollen die
Ausrundungsldngen bei Nebenbahnen 20 cm, bei
Hauptbahnen, auf denen lange Fahrzeuge ver-
kehren werden, 40 cm betragen. Als Neigungs-
verhéltnis der Ausrundung sollte erfahrungsgemaf
annéhernd das 13- bis /xfache der vorgesehenen
Neigung gewdhlt werden. Ist also beispielsweise
in HO fiir eine Nebenbahn ein maximales Nei-
gungsverhdltnis von 1:20 vorgesehen, wird fir
das erste Gleisstiick der Ausrundung ein Neigungs-
verhdltnis von etwa /5 - 1:20 = 1:60, fiir das zweite
Gleisstiick etwa 1/, - 1:20 = 1:40 empfchlen. Die
errechneten Hohenunterschiede sind auf ganze
Millimeter zu runden (Bild 79), so daB in unserem
Beispiel die Hohenunterschiede in den Brech-
punkten 3 und 5 mm betragen. Man wird zweck-
méaBig als kleinstes MaB fiir einen Héhenunter-
schied 2 mm wahlen, da kleinere MaBe beim
Gleisbau kaum einzuhalten sind. Zur Vereinfa-
chung der Rechenarbeit wurden die Hohenunter-
schiede fiir die infrage kommenden Brechpunktaus-
rundungen in der untenstehenden Tabelle zusam-
mengestellt.

Analog diesem Beispiel lassen sich auch andere
Neigungsstrecken ohne Schwierigkeiten berechnen.

Zum Bau der Ausrundungen wurden schon einige
Hinweise gegeben. Wichtig ist eine exakte Milli-
meterarbeit mit MaBstab und Wasserwaage. Ein
fester Unterbau bietet Gewahr fiir eine gute Gleis-
lage. In regelmdBigen Abstanden ist der Unter-
bau mit Abstandsklétzchen auf der Platte zu be-
festigen, deren Léngen der errechneten Neigung
entsprechen miissen und deren Oberfléchen ab-
zuschrégen sind (Bild 80). Wenn wir diese Hin-
weise beachten, werden wir ein einwandfrei lie-
gendes, betriebssicheres Gleis erhalten.

Festpunkte fiir Neigungsstrecken

Solange Neigungsstrecken in eine Linienfihrung
eingelegt werden, ohne andere Gleise zu kreuzen,
kénnen wir im allgemeinen die Neigung so aus-
bilden, daB keine betrieblichen Erschwernisse auf-
treten. Wenn aber beispielsweise eine Nebenbahn
eine Hauptbahn kreuzen soll, wird die Sache kom-
plizierter. Durch unseren gewdhiten Gleisplan sind
zwei Festpunkte gegeben, und zwar der Anfangs-
punkt der Steigungsstrecke und der Kreuzungs-
punkt. Zundchst werden wir eine iberschldgige
Priifung vornehmen, Geben wir als durchschnitt-
liche Neigung 1:30 vor. Fiir den Kreuzungspunkt

Projekt. 1. Gleisstlick 2. Gleisstiick 3. Gleisstlick
Neigung zusdtzlich insgesamt zusétzlich insgesamt
1:20 -+ 2mm + 3 mm + 5mm + 5mm + 10 mm
1:30 -+ 2mm + 3mm 4+ 5mm + 4 mm + 9mm
1:40 -+ 2mm -+ 2 mm -+ 4 mm -+ 3 mm + 7 mm
Lénge der Gleisstiicke = 100 mm

1:20 -+ 3 mm -+ 5 mm -+ 8 mm + 9 mm + 17 mm
1:30 +2mm 4+ 3 mm + 5mm + 7 mm “+ 12 mm
1:40 4+ 2mm 4+ 3mm 4+ 5mm + 5 mm <+ 10 mm

Lénge der Gleisstiicke = 200 mm
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beider Strecken (es wird die NenngréBe HO ange-
nommen) soll eine Héhendifferenz von 100 mm
erreicht werden. Diese setzt sich zusammen aus
60 mm Hohe der Lichtraumumgrenzung und 40
mm Hohe fiir die Briickenkonstruktion einschlieB-
lich des oberen Gleises (Bild 81). Das bedingt
eine Ldnge der Steigungsstrecke von 10 - 30cm
== 300 c¢m. Diese Ldnge ist bei kleinen Anlagen
recht schwer unterzubringen. Wdhlen wir hinge-
gen fir die Briicke einen st&hlernen Uberbau,
dessen Hohe einschlieBlich Gleis mit 20 mm an-
zunehmen ist, so bendtigen wir eine Héhendiffe-
renz von 80 mm, was einer Steigungsldnge von
8 - 30 = 240 cm entspricht (Bild 82). Durch diese
Uberlegung haben wir schon 60 cm Streckenldnge
eingespart. Uns steht aber nach dem Gleisplan
tatsdchlich nur 220 cm Lénge zur Verfligung. An-
schlieBend an die Ausgangsweiche des unteren
Bahnhofs sollte zundchst eine Gerade von 20 cm
anschlieBen, die Briicke auf 10 cm Lénge (d. i. die
Hélfte des Uberbaus) ebenfalls waagerecht liegen,
so daB auf den verbleibenden 190 cm 80 mm Ho-
hendifferenz tberwunden werden missen. Das
entspricht einem Neigungsverhéltnis von 1 :24,
welches sich durch die notwendigen Ausrundungen
auf etwa 1:21 verringert, sich also gerade noch
in zuldssigen Grenzen bewegt. Wenn wir nun an-
stelle einer Briicke einen Tunnel vorsehen, kénnen
wir noch einen Trick anwenden, indem wir im Kreu-
zungsbereich jegliche Unterkonstruktion weglassen
und nur noch das Gleis selbst mit 5 mm haben (Bild
83). Dadurch wird die Héhendifferenz nur noch
65 mm groB und die Steigung vermindert sich auf
12y,

Wir haben an diesem Beispiel die engen Wechsel-
beziehungen zwischen Streckenldnge, Héhendiffe-
renz und Neigungsverhdltnis erkannt und die
Punkte nochmals deutlich gemacht, die dabei zu
beachten sind. Je kleiner die Anlage ist, um so
problematischer wird eine akzeptable Losung. Man
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sollte daher stets sicher gehen und die zuldassigen
Hochstneigungen von vornherein nicht bis an ihre
Grenze ausnutzen.

Briicken und ihre Anwendung

Mit der Darstellung von Briickenbauwerken sind
in den meisten Féllen auch Neigungsstrecken ver-
bunden, so daB die Ausfiihrungen des vorigen
Abschnittes im engen Zusammenhang mit den
Briickenbauwerken stehen.

Oft muB man feststellen, daB Briicken auf Modell-
bahnanlagen AnlaB zur Kritik geben. Eine land-
schaftlich gelungene Anlage wird durch eine nicht
vorbildgetreue Brlicke verunstaltet, das Gesamt-
bild wird gestért. Besonders die Briicken sind ge-
eignet, das Auge des Beschauers auf sich zu zie-
hen. Bei der Modellherstellung unterlaufene Feh-
ler, z. B. unmdglich groBe Steinabmessungen, fal-
sche Mauerverbdnde, zu groBe Profile bei stdh-
lernen Briicken oder ungeeignete Bauweisen ins-
gesamt, werden daher sehr augenfdllig und ver-
mindern den Wert einer Modellbahnanlage nicht
unerheblich. Das alles ist vermeidbar, wenn wir
uns auch hier immer an das Vorbild halten, es
aufmerksam studieren und die gewonnenen Kennt-
nisse im Modell umsetzen.

Briicken {iiberfilhren Eisenbahnstrecken, StraBen
oder FuBwege lber Téler, Schluchten, Gewdsser
oder andere Verkehrswege.

Der Baustoff fiir Briicken kann Stahl, Stahlbeton,
Stampfbeton, Mauerwerk oder Holz sein. Briicken-
formen sind sehr mannigfaltig und ergeben sich
aus den statischen Gesetzen. Das sollte auch fir
vorbildgetreue Modellbriicken gelten. Bei der Aus-
wahl der Briickenform sind folgende Kriterien maB-
geblich:
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Umgebung der Briicken

In flacher Landschaft wird eine flache und ge-
streckte Form, im Hiigelland oder Gebirge wird
eine mehr oder weniger geschwungene Briicken-
form das Schénheitsempfinden zufriedenstellen.
Uber einen Rangierbahnhof z. B. paBt eine niich-
terne, rein technische Form. Tritt Fels zutage, ist
eine Briicke aus Bruchsteinmauerwerk — wie all-
gemein im Gebirge — angebracht. Ziegelmauer-
werk sollte man vorwiegend im Flachland ver-
wenden.

Stiitzweite der Briicke

Die Stiitzweite | der Briicke ist die Ldnge der
Briicke zwischen den Auflagermitten. Ist das Ver-
kehrshindernis ein tiefes Tal, ein breiter FluB odet
eine groBere Gleisanlage, werden auch entspre-
chend groBe Stiitzweiten erforderlich. GroBe Ge-
samtldngen kdnnen oft durch Zwischenauflagerun-
gen unterteilt werden, ohne die unterfiihrten Ver-
kehrswege zu stéren. GroBe Stiitzweiten erfordern
groBe Bauhdhen,

Lichte Hohe und lichte Weite der Briicke

Die lichte Héhe H ist das MaB zwischen der Ober-
kante des unteren Verkehrsweges und der Unter-
kante der Briicke. Die lichte Weite L ist das MaB

Bild 84
Uberbau
/ |
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zwischen den Stiitzeninnenkanten, Die MaBe diir-
fen nicht kleiner sein als der unterfiihrte Verkehrs-
weg es erfordert. StraBen brauchen 3,5 bis 4,5 m
lichte Héhe und 3 bis 25 m lichte Weite, Auto-
bahnen 24 m Lichtweite. Bei unterfithrten Eisen-
bahnstrecken wird das MaB H durch den Regel-
lichtraum bestimmt und betrdgt bei Dampf- und
Dieselbetrieb 5 m, bei elektrischem Betrieb bis 6,5
m. Uber Gewdssern ohne Schiffahrt geniigen 1 m,
sonst 2 bis 3 m. Sollen Schiffe unter der Briicke
verkehren, wird die Lichthéhe entsprechend gréBer.

Bauhdhe der Briicke

Die Bauhohe BH gibt das MaB zwischen Unter-
kante Briicke und Oberkante Briickenfahrbahn
bzw. SO des iiberfiihrten Gleises an. Die erfor-
derliche Lichthéhe H zuziiglich der Bauhdhe BH
bestimmen die Héhe der Damme, Anrampungen,
Widerlager und Pfeiler. Bei einer Briicke iiber eine
Schlucht z. B. ist eine groBe, theoretisch unbe-
schrdnkte Bauhdhe gegeben.

Haupttrédgerhdhe der Briicke

Die Haupttragerhdhe h ist bei Vollwandtragern
der Abstand zwischen Ober- und Unterkante, bei
Fachwerken die Systemhohe, gemessen zwischen
Mitte Ober- und Untergurt. Das MaB h wird im-
mer in der Mitte der Stitzweite | gemessen.

Die wichtigsten Teile der Briicke

Die Briicke besteht aus Widerlagern, Pfeilern oder
Stiitzen und dem Uberbau. Die Widerlager ste-
hen an beiden Briickenenden. Auf ihnen ruhen
die Auflager der Uberbauten. AuBerdem schlieBen
sie zusammen mit den Fliigelmauern die Fahr-
bahnrampen gegen die Briickenéffnung ab. Pfei-
ler oder Stiitzen zwischen den Widerlagern tragen
die Zwischenlager und verringern die Spannwei-
ten der Uberbauten. Der Uberbau fiithrt den Ver-
kehrsweg von einem Widerlager zum anderen.

Diese Grundbegriffe sind im Bild 84 zusammen-
gefaBt dargestellt.

Stdhlerne Briicken

Hauptteile eines Stahliberbaues sind Fahrbahn,
Gehwege, Fahrbahntrager, Windverbdnde und
Querverbénde. Die Lasten aus der Fahrbahn wer-
den von den Fahrbahntrdgern auf die Haupttrd-
ger und von diesen in die Lager geleitet. Wider-
lager und Pfeiler iibertragen die Lagerkrdfte in
den Baugrund. Die waagerecht quer zur Briicke
wirkenden Krafte aus Wind und SeitenstéBen der
Fahrzeuge werden von den senkrechten Querver-
banden nach den Windverbdnden und von hier
nach den Auflagern geleitet. Hauptkennzeichen
einer Briicke sind ihre Haupttréger, die nach sta-
tischen Merkmalen (Trdgerform und Anordnung
der Auflager) eingeteilt werden. Die zweckmdBig-
sten Spannweiten des Vorbildes sind in den fol-
genden Kurzbeschreibungen angegeben. In den
zugehdrigen Bildern sind die Haupttrdgerformen
im M 1:500 dargestellt, die MaBangaben sind in
Meter. Multipliziert man die gezeichneten Ldngen
und Héhen mit 5,75, so erhdlt man die Modellab-
messungen fiir die NenngroBe HO.

Vollwandtréger auf zwei Stiitzen (Bild (85)
Ublichste Briickenform fiir Unterfiihrung von Ba-
chen, Wegen, StraBen und Eisenbahnen bei klei-
nen Stiitzweiten. | = 5 bis 20 m, h = 1/10 |, BH
bei innenliegender Fahrbahn etwa 1/20 [, bei
obenliegender Fahrbahn 1/8 1.

Voliwandrahmen (Bild 86)
Geeignet zur Unterfiihrung von StraBen und Ei-
senbahnen bei knapper Bauhdhe und Stiitzweiten.

1 =15 bis 30 m. Auflager liegen am FuB der Wi-
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Bild 85

]
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derlager, dadurch kann h kleiner gewdhlt werden
und betrégt in Briickenmitte rd. 1/15 |, bei innen-
liegender Fahrbahn rd. 1/20 I,

Vollwandtrager auf drei Stiitzen (Bild 87)

Geeignet fiir groBere Briickenldngen. Stiitzweite |
jeder der beiden Offnungen 15 bis 25 m. In der
Mitte schlanke stéhlerne Stiitze, Bau- und Tréger-
héhe gering, etwa wie in Bild 86. Der nach unten
gezogene Untergurt iiber die Mittelstiitze ist zweck-
mdaBig und wirkt schon.

Vollwandtréger auf vier Stitzen (Bild 88)

Landschaft. Die Stiitzweite der Mitteldffnung ist
20 bis 100 m, die der Seitenéffnungen aus d&sthe-
tischen Griinden kiirzer, etwa 0,6 bis 0,8 | der
Mittel6ffnung. Bau- und Trdgerhdhen gering.
Schianke Mittelpfeiler aus Stahl oder Stahlbeton
wirken am schdnsten. Anzahl der Offnungen auch
5, 6, 7 usw., dann nach Mbglichkeit gleiche Stiitz-
weiten wahlen.

Vollwandbogen mit aufgestelzter Fahrbahn (Bild
89)

Diese Brlickenform hat zwei markante Linien: die
horizontale Fahrbahn und den geschwungenen
Bogen. Fligt sich deshalb in ebene und bergige
Landschaft gut ein und wirkt besonders leicht und
kithn. Stiitzweite | des nach einer Parabel ge-
krimmten Bogens 25 bis 80 m. Die Pfeilhéhe (senk-
rechter Abstand zwischen FuBpunkt und Bogen-
scheitel) betrégt 1/6 bis 1/3 (gezeichnet wurde 1/4).

Vollwandbogen mit angehdngter Fahrbahn (Bilder
90 und 91)

Die erste Form paBt mehr in wellige Landschaft,
die zweite ist ebensogut fiir die Ebene geeignet.
Im Bild 90 ist der Bogen unter die Fahrbahn gezo-
gen, die Briicke muB also eine gréBere Lichthéhe
haben, Pfeilhéhe etwa 1/4. Haupttrégerform nach
Bild 91 empfiehlt sich besonders fiir geringe Licht-
héhen. Pfeilhdhe 1/5 bis 1/6. Stiitzweite beider

Wirkungsvell in flacher oder leicht hiigeliger Formen 30 bis 80 m.
[V{W e e e g S [ . P l” l
L_ 15 15
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Bild 96

Fachwerktréger mit obenliegender Fahrbahn (Bild
92)

Wirtschaftliche Bauweise, fiir die aber groBe Bau-
héhe Voraussetzung ist. Ubliche Stitzweiten 15
bis 30 m, h = 1/6 | bis 1/8 I.

Fachwerktréiger mit untenliegender Fahrbahn
(Bild 93)

Geeignet fiir geringe Bauhdhen und groBere
Stiitzweiten von etwa 20 bis 80 m, Tragerhéhe h =
1/8, mindestens aber 1/101.

Fachwerktréger mit gekrimmten Obergurt (Bild
94)

Anwendung sowie | und h wie beim vorhergehen-
den Beispiel. Diese Haupttragerform, sogenannte
Halbparabeltrager, wird heute seltener gebaut.

Fachwerkbriicke mit Rautenfachwerk und unten-
liegender Fahrbahn (Bild 95)
Fahrbahn kann auch auf dem Obergurt liegen.
Besonders moderne Form fiir Stiitzweiten von 25
bis 100 m, h = 1/7 bis 1/9 |, die Schrégstéabe sind
moglichst unter 45° zu neigen.

Fachwerktriger auf vier Stitzen (Bild 96)
Mittlere Offnung bedeutend gréBer als die Sei-

tendffnungen, erfordert hier gréBere Tréagerhohe.
Form niichtern und zweckmé&Big. Stiitzweiten der
Mitteldffnung 30 bis 100 m, der Seitenffnungen
etwa halb so groB. h = 1/10 I

Widerlager und Fliigelmauern bei allen Formen
vorwiegend Beton, aber auch Bruchstein und Zie-
gelmauerwerk. Umgebende Landschaft beachten!

Massivbriicken

Massivbriicken baut man aus Stein, Stampfbeton
oder Stahlbeton. Bauteile aus Stein oder Stampf-
beton kénnen nur Druck iibertragen. Die Pfeiler
sind gedrungen, die Uberbauten kénnen nur als
Gewdlbe mit begrenzter Spannweite ausgeftihrt
werden. Da Steinbriicken natiirlich wirken, Stampf-
beton aber in den meisten Féllen tragféhiger und
billiger ist, werden oft die Sichtflachen von
Stampfbetonbriicken mit Natursteinen verblendet.
Stahlbetonbauteile kénnen auf Zug und Druck be-
ansprucht werden. Dadurch werden sie leichter
und sind flir groBere Stiitzweiten geeignet. Die
Pfeiler und Widerlager unterscheiden sich kaum
von denen der Stahlbriicken. Gewslbe der Stein-
oder Stampfbetonbriicken lagern auf der ganzen
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Pfeilerbreite. Die Anordnung besonderer Lager-
kérper ist nicht notwendig. Die schlanken und ela-
stischen Tragwerke der Stahlbetonbriicken missen
oft beweglich gelagert sein. Die Auflager sind
dann dhnlich denen der Stahlbriicken ausgebildet.

DurchlaB mit Halbkreisgewdlbe (Bild 97)

Fiir Graben- und Wegunterfithrungen geeignet.
In Ziegel- oder Natursteinmauerwerk, lichte Weite
L = 1 bis 5 m. Schragfliigel (linke Seite) oder
Parallelfliigel (rechte Seite) fiir DammabschluB.
Fliigel aus gleichem Material wie Briicke herge-
stellt. Bogendicke im Scheitel 40 cm, an den
Kémpfern (FuBpunkte) 40 bis 50 cm.

DurchlaB in Stampfbeton (Bild 98)

Fiir Graben- oder Wegunterfiihrungen, besonders
fiir hohe Damme geeignet. Enden des Durchlasses
liegen meist in B&schungsebene, Fliigelmauern
also nicht erforderlich. L = 2 bis 6 m, Bogendik-
ken im Scheitel etwa 40 cm, an den Kdmpfern
etwa 60 cm.

Briicke mit Kreissegmentgewdlbe (Bild 99)
Gemauert oder aus Stampfbeton. Ubliche Spann-
weite 6 bis 12 m, Bogendicke im Scheitel 40 bis
50 c¢m, an den Kampfern 60 bis 70 cm. Als Damm-
abschluB links Schragfliigel, rechts Fliigel senk-
recht zur Briickenachse dargestellt.

Briicke mit Halbkreisgewdlbe (Bild 100)
Spannweite und Dicke des Bogens wie Briicke im
Bild 99. Halbkreisbogen werden bis zu einer Li-
nie, die unter 30° durch den Bogenmittelpunkt
geht, heruntergezogen. Hier liegen Bogen auf
dem mit waagerechten Fugen verlegtem Mauer-
werk der Widerlager oder Pfeiler auf. Gemauerte
Bogen missen radiale, d.h. nach dem Kreismit-
telpunkt gerichtete Lagerfugen haben. Parallel-
fliigel wurden dargestellt.



Bild 101

Bild 102

Bild 103
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4 Vom Vorbild zur Modellbahn
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Bild 104

Bild 105

Bild 105

Briicke mit drei Halbkreisgewslben (Bild 101)
Briicke kann gemauert oder aus Stampfbeton her-
gestellt sein. Spannweiten und Bogendicken wie
bei der Briicke nach Bild 100.

Briicke mit drei Segmentbogengewdlben  (Bild
102)

Hersteliungsart wie vor. Spannweite 10 bis 15 m,
Mindeslens drei Bégen wirken schén. Bei grofe-
rer Bogenzahl jeden 3. oder 4. Pfeiler etwa 1,5mal
so breit ausfithren. Besonders fiir flaches Geldnde
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geeignet. Bogendicken im Scheitel 50 bis 60 cm,
an den Kémpfern 70 bis 80 cm. Der Bogenstich
(Hdhe zwischen Verbindungslinie der Kampfer
und dem Scheitel) ist 1/, bis !/s der Spannweite.

Bogenbriicke mit Halbkreisgewdlben (Bild 103)

Aus Stein oder Stampfbeton. Besonders zur Un-
terflihrung tiefer Tdaler geeignet. Asthetische
Griinde bedingen mindestens drei Bégen, nach
oben Anzahl unbegrenzt. Dieser Gewélbezug kann
cbenso wie die Briicke mit Halbkreisgewdlbe



Bild 107

Bild 108
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(Bild 100) auch einer gréBeren Gleiskrimmung
angepaBt werden. BogengrundriB bleibt recht-
eckig, Pfeiler erhalten trapezférmigen Querschnitt.
Spannweite jedes Bogens 12 bis 18 m. Die Ge-
wdlbedicken sind die gleichen wie bei der vorher-
gehenden Briicke (Bild 102).

Plattenbriicke aus Stahlbeton (Bild 104)
Spannweite 6 bis 15 m, Plattendicke '/1» der
Spannweite. Schragfliigel dargestellt. Als Modell
besonders leicht herstellbar.

a*

Bogenbriicke aus Stahlbeton (Bild 105)
Spannweite 20 bis 50 m. Bogenstich /10 bis !/ der
Spannweite, Bogen ist also sehr schlank. Parallel-
fliigel dargestellt.
Durchlauftrdgerbriicke aus Stahlbeton auf vier
Auflagern (Bild 106)

Spannweite jeder Offnung 6 bis 20 m, Trégerh&he
5 der Spannweite. Stlitzen aus Stahlbeton. Zur
Uberbriickung von Einschnitten besonders gut ge-
eignet.
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Durchlauftrégerbriicke aus Stahlbeton (Bild 107)
Uber den mittleren Auflagern sind Trdger ver-
starkt, links durch geradlinige Vouten, rechts durch
schlanke Bogenform. Spannweite 10 bis 30 m. Trd-
gerhdhe in der Mitte !/i5, Giber den Mittelauflagern
1/10 bis 1/5 der Spannweite.
Weitgespannte Bogenbriicke mit aufgestelzter
Fahrbahn (Bild 108)

Material fiir gesamte Briicke ist Stahlbeton. Bei-
derseits vom Houptbogen wird Fahrbahn auf
Pfeilern fortgesetzt. Stiitzweite des Hauptbogens
30 bis 100 m. Pfeilerentfernung 5 bis 10 m, muB
im harmonischen Verhdltnis zum Hauptbogen ste-
hen. Hauptbogenform ist besonders zu konstruie-
ren. Kreis- oder Parabelbogen wirken unschon.
Bogenform kann dem Bild 108 entnommen wer-
den.

Diese Prinzipskizzen, die maBstéblich dargestellt
wurden, bilden eine gute Grundlage fiir das Kon-
struieren eigener Briicken. Weitere Details kénnen
an geeigneten Vorbildern in Augenschein genom-
men werden. Ausfiihrliche Konstruktionszeichnun-
gen, die fiir den Anfénger eine gute Hilfe sind,
finden sich im ,Mcdelleisenbahner” 1955, Heft 2
und 3, auf den Seiten 37 bis 42 und 71 bis 77 und
im ,Modellbahn-Handbuch” von Gerlach auf den
Seiten 120 bis 123.

Ablaufberge

Zum SchluB dieses Hauptabschnittes sollen noch
die Ablaufberge erwdhnt werden. Wir finden sie
beim Vorbild vorwiegend auf gréBeren Rangier-
bahnhoéfen, die oft mehrere Kilometer lang sind.
Solche Bahnhéfe kann man nur auf groBen Ge-
meinschaftsanlagen nachbilden. Der interessierte
Modelleisenbahner braucht aber auf die Darstel-
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lung eines Ablaufberges und der anschlieBenden
Gleisharfe nicht unbedingt zu verzichten, voraus-
gesetzt, er kann auch einen gréBeren Bahnhof
auf seiner Anlage darstellen. Ein Ablaufberg mit
vier bis fiinf Gleisen ist auf einem l&dndlichen
Bahnhof fehl am Platze. Es muB schon ein Gliter-
bahnhof bestimmter GréBe vorhanden sein.

Das Berggleis vor dem Ablaufberg kann waage-
recht sein oder auch eine Steigung bis etwa
1:40 haben. Bei Platznot kann es auch in einer
Kriimmung liegen. Die Talseite soll etwa 1:12,5
geneigt sein. Bei dieser Neigung rollen unsere
spitzengelagerten Giiterwagen sicher ab. Wenn
wir also eine Hohe des Ablaufberges von 65 mm
geplant haben, wird die Geféllestrecke rd. 800 mm
lang sein. Die Verteilerweichen der Gleisharfe
kann man in die Gefédllestrecke einbauen. Es wird
aber empfohlen, nicht mehr als fiinf Richtungs-
gleise vorzusehen, da beim Durchfahren der Wei-
chen die Wagen durch Erhéhung des Fahrwider-
standes abgebremst werden. Die Richtungsgleise
sollten noch ein geringeres Gefdlle von 1:100 bis
1:200 erhalten, damit die abrollenden Wagen
bis zum Gleisende durchlaufen. Alle Neigungs-
wechsel sind entsprechend den erlduterten Grund-
sétzen auszurunden. Die elektromagnetische Ent-
kupplungsvorrichtung wird im obersten Stiick des

Gefélles eingebaut. Das Abdriicksignal darf
Bild 109
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genausowenig wie Hemmschuhbé&nkchen zwischen
den Richtungsgleisen vergessen werden.

Da die Betriebssicherheit und Wirksamkeit eines
Ablaufberges von vielerlei Faktoren abhéngt, die
sich aber von vornherein nicht exakt bestimmen
lassen, ist der Aufbau eines Versuchsmodelles zu
empfehlen, an dem man unter Verwendung vor-
handener Wagen und Gleise die zweckmdBigsten
Gefélle und deren Ldngen festlegt. Erst nach
diesen Versuchen sollte der Ablaufberg nach den
gefundenen giinstigsten Werten auf der Anlage
eingebaut werden. Spdtere Enttduschungen wer-
den so vermieden. Einen Gleisplanvorschlag mit
Gleisharfe fiir einen Ablaufberg zeigt Bild 109.
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Gebdude und bauliche Anlagen

Unsere Modellbahnanlage haben wir geplant,
Bahnhofsentwiirfe erldutert und Gleise und Wei-
chen mit ihren Steigungen und Gefdllen beschrie-
ben. Viele Punkte wurden besprochen, die dem
noch unerfahrenen Modelleisenbahner den Weg
zu einer vorbildgetreuen Anlage ebnen sollen.
Aber sie wdre unvollkommen, wollte man nicht
Gebdude und bauliche Anlagen darstellen und
die Landschaft mit ihren vielfdltigen Details ge-
stalten. Der Landschaftsgestaltung ist Band 5 der
Modellbahnbiicherei ausschlieBlich gewidmet; sie
soll daher an dieser Stelle nicht ndher erlautert
werden.

Erst die Bebauung vermittelt neben der Land-
schaftsgestaltung den natur- und vorbildgetreuen
Eindruck, den unsere Modellbahnanlage bieten
soll. Ein Verzicht darauf ist nur bei Anlagen spe-
zieller Thematik, z. B. flir Forschungs- und Stu-
dienzwecke, statthaft. Gehen wir eingangs unserer
Betrachtungen, die vorwiegend den eisenbahn-
typischen Bauten gewidmet sind, wieder vom Vor-
bild aus.

Was versteht man unter Eisenbahn-
hochbauten

Die hochbautechnischen Aufgaben, die die Eisen-
bahn dem Architekten stellt, sind wesentlich um-
fangreicher als man allgemein annimmt. Nicht nur
das Empfangsgebdude eines Personenbahnhofs,
das von den Reisenden gewdhnlich als ,,Bahnhof”
bezeichnet wird, gehdrt dazu, sondern noch eine

54

Vielzahl anderer Gebéude, die der Abwicklung
des Betriebs und Verkehrs dienen, der Offentlich-
keit aber weniger oder gar nicht zugdnglich sind.
Dazu gehéren Giterschuppen, Stellwerke, Loko-
motiv- und Wagenschuppen, Werkstattgebdude,
Sozial-, Ubernachtungs- und Verwaltungsgebdude,
die vielfdltigen Nebengebdude und auch Wohn-
gebdude fiir die Eisenbahner. ZusammengefaBt
ist zu sagen, daB man unter Eisenbahnhochbauten
alle jenen Gebdude versteht, die der Abwicklung
des Betriebs und Verkehrs sowie der Verwaltung
der Eisenbahn mittel- und unmittelbar dienen.

Und was sind bauliche Anlagen?

Die Palette der baulichen Anlagen ist beinahe
noch umfangreicher als die der Gebdude. Da
wéren zundchst die Bahnsteige mit ihren vielfél-
tigen Formen und Abmessungen zu nennen.
LadestraBen, Rampen und Ladesteige gehdren
genauso dazu wie Arbeits-, Ausschlack- und Un-
tersuchungsgruben, Kohlenbansen, Tankanlagen,
Drehscheiben und Schiebebtihnen. Nicht zuletzt
sollen noch Stitzmauern, StraBen und Pldtze und
solche ,Kleinigkeiten” wie Einfriedungen genannt
werden. Auch diese Anlagen dienen, wie die Ge-
béude, im weitesten Sinne der Abwicklung des
Betriebs und Verkehrs.



Die Baugestaltung
der Eisenbahnhochbauten

Eisenbahnhochbauten sind dem Verwendungs-
zweck angepalBt. Sie unterscheiden sich somit von-
einander. Aber nicht nur der Zweck, sondern auch
Forderungen des Betriebes und die der Umge-
rung ist die einwandfreie Sicht, die jeder Fahr-
der Gestaltung zu beachten, um landschafts-
gebundene, harmonisch ausgeglichene Ansichts-
flachen und Baukdrper zu entwickeln.

Die elementarste Forderung des Betriebes, der
sich jedes Bauwerk in Gleisndhe unterordnen
muB, ist die Freihaltung des Regellichtraumes, der
durch keine vorspringenden Bauteile eingeengt
werden darf (Bild 110). Bahnsteigaufbauten miis-
sen mindestens 3 m von der Mitte des ndchst-
gelegenen Gleises entfernt sein. Eine weitere, die
Gestaltung des Baukdrpers beeinflussende Forde-
rung ist die einwandfreie Sicht, die jeder Fahr-
dienstleiter, Stellwerkswérter und jede Bahnsteig-
aufsicht haben -muB. Das bedeutet fiir den Archi-
tekten, groBe Fensterflachen und kleine Pfeiler
vorzusehen, den Sichtwinkel durch erh8hten Stand-
punkt des Betriebseisenbahners iiber den Gleisen
zu verbessern, jegliche Blendung durch die Sonne
durch Schutzblenden u. @. auszuschalten und ge-
féhrliche Spiegelungen durch Schragstellen der
Fenster zu vermeiden (Bild 111). Oft miissen aus
diesen Grlinden auch erkerartige Vorbauten ange-
ordnet werden. Unmittelbar hinter Stumpfgleisen
dirfen keine Gebdude -errichtet werden, damit
nicht ablaufende Wagen beim eventuellen Uber-
rollen des Prellbocks das Gebdude zerstéren.
Die zu beachtenden architektonischen Gesichts-
punkte sind noch umfangreicher. MaB aller Dinge
ist der Mensch, der Tir- und Raumhéhen usw.
direkt beeinfluBt. Daraus leiten sich noch andere
grundsdtzliche MaBe ab, deren allgemeine Be-

Bild 110

Bild 111

Bild 112

. E—— |

Goltener Schnitt
a:x=x:(a-x)
a=1

r=

z

x=0,6081.. "
N\

a

a
2
Al C) B8
53 | (a-x)
| a
f—— ————

dargestellt
am Beispiel
eines Fensters

55



achtung als Voraussetzung gelten soll. Grundrisse
und Ansichten stehen in enger Wechselbeziehung
zueinander; sie miissen gleichermaBen Beachtung
finden, soll eine in jeder Beziehung befriedigende
Gestaltung erreicht werden.

Die einfachsten, immer wiederkehrenden Gestal-
tungselemente sind Fenster und Tiren. Gute Pro-
portionen zeigen Fensterdéffnungen, die nach dem
Goldenen Schnitt bemessen werden, also ein Sei-
tenverhdaltnis von rd. 1:0,62 aufweisen (Bild 112).
Randpfeiler, Zwischenpfeiler und Fensteréffnungen
sind verschieden breit anzulegen, wobei Zwischen-
pfeiler breiter als Fensterdffnungen, Randpfeiler
wiederum breiter als Zwischenpfeiler sein sollen.
Auch Fenstergruppen tragen zur guten Gestaltung
bei. Hierbei ist eine ungerade Fensteranzahl
{3, 5, 7) vorzuziehen (Bild 113).

Fenster liegen im allgemeinen nicht in der Wand-
ebene, sondern hinter einem Anschlag von rd.
12 cm Tiefe. Alle Fenster haben einen sichtbaren
Rahmen, der die Fensterfligel trégt. lhre Rah-
menhdlzer sind starker als die evtl. einzubauen-
den Sprossen zu bemessen. Fenster haben meist
eine Briistung, die etwa 80 cm iiber dem FuBboden
liegt. Uber der Fenstersffnung liegt ein Sturz, der
je nach Raumhdhe etwa 40 bis 60 cm hoch ist
(Bild 114).

Turstiirze der AuBentiiren sollen etwas niedriger
als die Fensterstiirze liegen oder auf gleicher
Hohe, was durch Anordnung eines feststehenden
Oberlichtfensters iiber der Tir ermdglicht wird
(Bild 115).

Auch das Dach muB sich dem gesamten Baukér-
per unterordnen und nach den Gesetzen der
Formgebung anpassen. Die moderne Dachgestal-
tung kennt drei Formen: das Satteldach, das
Walmdach und das Flachdach. Kriippelwalmdach
und Zeltdach werden heute nur noch selten ange-
wandt (Bild 116). Die Dachneigung soll fiir Steil-
déacher 48° bis 50°, fiir Flachdécher 25° oder weni-
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ger betragen (Bild 117). Walme der Steildécher
sollen noch etwas steiler sein, bei Flachdéchern
aber gleiche Neigung wie die librigen Dachfléchen
aufweisen. GroBe Dachfldchen kénnen durch auf-
gesetzte Dachgaupen aufgelockert werden. lhre
FenstergréBe soll die gleichen Proportionen wie
die iibrigen Fenster der Ansichtsseite aufweisen.
Feingliedrige Bedachungsstoffe (Dachziegel, Schie-
fer usw.) sind flachig wirkenden (Dachpappe, Dach-
platten) vorzuziehen. Schornsteine sollen die
Dachflache am First oder in seiner Ndhe durch-
brechen (Bild 118).

Diese Grundregeln sind nur ein bescheidener
Teil aus dem groBen Gebiet der Gestaltungslehre.

5 Vom Vorbild zur Modellbahn

Bild 116

=

Flachdach

@ @klidam Bild 118

Sie gelten fiir Vorbild und Modell gleichermaBen
und sollten beim Entwerfen eigener Gebdude-
modelle unbedingt beriicksichtigt werden.

Das richtige Gebdude am richtigen Platz

Die groBe Vielfalt der Gebdude .verfiihrt den
wenig erfahrenen Modelleisenbahner zum Uber-
laden seiner Anlage. Moderne Hochhduser stehen
eintrdchtig neben romantischen Fachwerkbauten,
Hochgebirgs-Bauernhduser auf weiten Wiesen
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einer Kiistenlandschaft. StraBen und Plétze haben
kaum noch Raum, und auflockerndes Griin findet
sich nur in Form einiger kiimmerlicher Rasen-
flachen. Ein noch so schénes Gebdudemodell wirkt
nicht am falschen Platz, demonstriert Dilletantis-
mus und stempelt eine sonst gut gelungene Mo-
dellbahnanlage zum Spielzeug. Diese Fehler kann
man vermeiden, wenn das gewdhlte Grundmotiv
konsequent und in jeder Hinsicht verfolgt wird.
Wenn auch auf dem Lande neben Bauerngehoften
moderne Wohnblocks entstanden sind, so ist es
doch ein Anachronismus, solche Bebauung auf
einer Anlage darzustellen, der als Motiv eine
Landerbahn um die Jahrhundertwende zugrunde
liegt. Diese wenigen Beispiele haben dem auf-
merksamen Leser gewiB gezeigt, worauf es an-
kommt.

Im besonderen MaBe sind diese grundsatzlichen
Betrachtungen auch fiir die eisenbahntypischen
Gebéude zutreffend. Die Bauten der Eisenbahn
sind historisch gewachsen. Man findet durchaus
hundertjihrige Geb&ude neben modernen Bau-
ten. Aber ein modernes Briickenstellwerk hat bei-
spielsweise auf einer Anlage der friiheren Lénder-
bahnen nichts zu suchen! Das Nebeneinander-
stellen von Gegensdtzen erfordert groBe Kennt-
nisse und Gefihl fir harmonische Wirkung, die
sich junge Modelleisenbahner nur durch inten-
sives Studium des Vorbildes erwerben kdnnen. Mit
offenen Augen durchs Land zu streifen bringt
Gewinn. Dabei wird man auch feststellen, daB die
Hochbauten auf Bahnhéfen der friiheren PreuBi-
schen Staatsbahn nach anderen Grundsatzen ge-
baut wurden als auf séchsischen Bahnhéfen. Wenn
derartige ,Grenzsituationen” auf einer histori-
schen Anlage an zwei Bahnhofen demonstriert
werden sollen, miissen schon groBe Kenntnisse
und eine gute Beobachtungsgabe Pate stehen,
sonst ist eine solche schwierige Aufgabe nicht
Idsbar.
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Selbstbau oder Industriemodell?

Ein Gebdude selbst zu bauen ist nicht schwer,
denkt mancher und macht sich kithn an’s Werk.
Der andere meint: Wozu gibt es denn Industrie-
modelle? Also kaufe ich sie mir und bin mit mei-
ner Anlage schneller fertig. Wer von beiden wird
recht haben? ,Eines schickt sich nicht fiir alles”,
lautet ein etwas abgewandeltes Sprichwort. Der
Modelleisenbahner tut also gut daran, seinen
Motivzettel herzunehmen, um sich die gewdhlte
Thematik nochmals zu vergegenwértigen. Er soll
sich auch seinen Gleisplanentwurf anschauen und
feststellen, welche Arten von Gebduden in welchen
GréBenordnungen er bendtigt. Das trifft sowohl
fiir eisenbahntypische als auch fiir die Gbrigen
Gebdude zu. Ist dieser Uberblick geschaffen, wird
er sich tiber das breite Industrieangebot an ferti-
gen Modellen und Bausétzen orientieren und
dann seine Entscheidung treffen. Sie wird nach
reiflicher Priifung vielleicht so ausfallen, daB eine
Reihe von Modellen kauflich zu erwerben ist,
einige aber trotzdem selbst gebaut werden mis-
sen. Man sollte dabei aber beachten, daB mdg-
lichst Industriemodelle und Selbstbaumodelle aus
gleichem Material gefertigt werden. Industrie-
und Eigenbauten lassen sich durch eine neue
Farbgebung und das Anbringen von kleinen De-
tails recht gut einander anpassen. Wenn das
gelingt, wird man Unterschiede zwischen beiden
Modellarten kaum noch feststellen kénnen.

Wer sich von vornherein nur dem Selbstbau ver-
schreiben méchte, dem sei die Gemischtbauweise
empfohlen. Sie kommt den anfangs meist beschei-
denen Erfahrungen und Kenntnissen am besten
entgegen. Die dafiir bendtigten Materialien finden
sich tberall ohne Schwierigkeiten, wobei auf die
Bastlerpackungen von Plasteinzelteilen, z. B. Fen-
ster, Turen, Dachrinnen, Zdune usw., verwiesen
werden soll. Anlagen bestimmter Thematik oder



musealen Charakters bedingen aber vorwiegend
vollsténdigen und exakten Selbstbau.

Fassen wir nochmals zusammen: Die Wahl von
passenden Gebduden ist genauso wichtig wie die
des Gleisplanes oder des gesamten Motivs. Alles
zusammen bildet eine Einheit, ist gut zu durch-
denken und einander anzupassen, wobei die
Frage Selbstbau oder Industriemodell nicht ent-
scheidend ist. Bei Industriemodellen sind auch
Frisuren méglich, wie wir das von den Fahrzeugen
her kennen. Beachtet man auBerdem die fiir Vor-
bild und Modell gleichermaBen wichtigen Gestal-
tungsgrundsdtze, so kann gar nichts schief gehen.
Gut aussehende Modelle werden der Lohn unse-
rer Mihe sein.

Das gute Beispiel
Versuchen wir, uns das Gesagte an einem Bei-

spiel deutlich zu machen.
Fir den Endbahnhof einer Nebenbahn wollen wir

Bild 119
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die notwendige Bebauung festlegen. Als Motiv sei
vorgegeben: PreuBische Staatsbahn um 1910, Mit-
telgebirgsraum. Den vereinfachten Gleisplan zeigt
Bild 119. Wir finden auf ihm eine ganze Reihe
von Gebéuden dargestellt, die anschlieBend na-
her betrachtet werden sollen.

Die ankommende Strecke, die 1895 erbaut wurde,
kreuzt am Bahnhofseingang die Verbindungs-
straBe zwischen GroBebersdorf und Kleindembach.
Sie ist stark befahren, der Uberweg wurde daher
mit einer Schrankenanlage versehen. Diese wird,
wie die Weichen des westlichen Bahnhofskopfes,
vom kleinen ebenerdigen Stellwerk aus bedient.
Das Stellwerk ist eingeschossig in verfugtem Zie-
gelmauerwerk hergestellt und hat ein mit Schie-
fer eingedecktes flaches Satteldach. Die Fenster
sind klein, bieten aber ausreichende Sicht auf die
Gleisanlagen.

Daran anschlieBend wurde, ebenfalls in Fug-
mauerwerk, ein zweigeschossiges Beamtenwohn-
haus errichtet. Es hat ein flaches Schieferdach und
groBe Dachiibersténde. Die Gebdudeabmessun-
gen sind relativ klein, ist es doch nur fiir untere
Beamte gedacht. Die Dachkonstruktion hat einen
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ca. 80 cm hohen Drempel, wodurch noch Boden-
kammern ausgebaut werden konnten. Da das Ge-
béude spater als der Bahnhof gebaut wurde,
macht es noch einen neuen Eindruck; die Ziegel
sind noch nicht von RuB und Qualm geschwdrzt.
Ihm folgt ein kleines Gebdude, in dem sich die
Aborte der Mieter und zwei kleine Stélle mit dar-
iiberliegendem Futterboden befinden. Das Erd-
geschoB ist in Ziegelmauerwerk, das Obergeschof3
mit flachem Pultdach als Fachwerkkonstruktion
hergestellt.

Das néichste Gebdude, das Abortgebdude fir die
Reisenden, wird auf manchen Modellbahnanlagen
gern vergessen, ist aber doch so typisch, daB man
darauf nicht verzichten kann. Im Empfangsgebdu-
de eingebaute Toiletten kannte man nicht. Noch
heute finden wir oft solche Bauwerke aus jenen
Zeiten. Es wurde in Ziegelmauerwerk mit flachem
Schieferdach errichtet. Charakteristisch sind die
hochliegenden kleinen Fenster, die Schamwénde
vor den Eingéngen und der Liiftungsaufsatz auf
dem Dach.

Empfangsgebdude sind Mittelpunkt der Bahn-
héfe. Sie sind daher im allgemeinen aufwendiger
als die iibrigen Gebdude hergestellt. So auch auf
unserem Bahnhof. Es ist zweigeschossig, das Erd-
geschoB in Ziegelmauerwerk und das Oberge-
schoB in Fachwerkkonstruktion. Das flache Schie-
ferdach hat auch hier groBe Dachiiberstinde. Die
Fenster im ErdgeschoB besitzen gewdlbte Stiirze,
im ObergeschoB sind sie, bedingt durch das Fach-
werk, waagerecht. Die Fenster sind vielscheibig
mit Sprossen ausgebildet und schmiicken das Ge-
bdude ebenso wie geschnitzte Balken- und Spar-
renkdpfe.

Der angebaute kleine Gliterschuppen ist ein rei-
ner Fachwerkbau mit weit cusgekragtem Schiefer-
dach und gestalterisch dem Empfangsgebdude
gut angepalt.

Das néchste Gebaude ist der Wasserturm. Er hat
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einen zweigeschossigen Unterbau aus Fugmauer-
werk in achteckiger Grundfldche. Der Wasserbe-
hélter befindet sich dariiber und ist mit einer
Holzverschalung verkleidet, die auf auskragenden
Balken ocufgesetzt wurde. Den Turm schlieBt ein
allseitig abgewalmtes, mit Dachpappe eingedeck-
tes Flachdach ab.

Der Wasserkran ist recht klein und bescheiden,
genauso wie der Kohlenbansen, der aus Alt-
schwellen zwischen Schienenstiitzen errichtet wurde.
Ein Kohlenkran ist vorhanden, die Kohlen werden
mit seiner Hilfe in den Kohlenkasten der Tender-
lokomotive beférdert.

Am Ende des Bahnhofs befindet sich ein kleiner
einstdndiger Lokomotivschuppen, eine Fachwerk-
konstruktion mit flachem Pappdach. Die Fenster
aus GuBeisenrahmen sind vielscheibig und durch
schmale Sprossen unterteilt. Der anschlieBende
Werkstattanbau ist in gleicher Konstruktion er-
richtet.

Die Einfriedungen haben gehobelte Latten, die
Bahnsteigkanten sind aus Altschwellen zwischen
Schienenstiitzen und die Rampen aus Bruchstein-
mauerwerk errichtet; ihre Flachen sind gepfiastert.
Zufuhr- und LadestraBe erhieiten nur eine sand-
geschlammte Decke. B&ume und Strducher sind
noch relativ klein, mit Ausnahme der groBen
Linde neben dem Empfangsgebéude, die schon
lange vor dem Behnbau gepflanzt wurde und ein
respektables Alter aufweist. Auch dieses Detail
solite mit beachtet werden.

Die beschriebenen Gebdude sind als Panorama
in den Bildern 120 a — ¢ dargestellt.

Mit dem geschilderten Beispiel haben wir ver-
sucht, dem Modelleisenbahner die notwendige
komplexe Betrachtung nahezubringen. Er sollte
sich die Mithe machen, die gestalterischen Ele-
mente der einzelnen Gebdude schriftlich festzu-
halten, um danach jederzeit sein Werk (iberprii-
fen zu konnen. Viele kleine Details gehéren noch



dazu, deren Kenntnis man am besten durch Stu-
dium des Vorbildes, zeitgendssischer Literatur und
Darstellungen sowie auf anderen Wegen, z. B.
durch den Besuch von Heimatmuseen, erwerben
kann. Bedenken wir: Rom wurde auch nicht an

einem Tage erbaut und schon gar nicht eine gut
gestaltete Modellbahnanlage. Aber das ist kein
Nachteil, sondern bietet uns die Moglichkeit stdn-
diger schopferischer Betdtigung. Und das soll ja
der Sinn unseres Hobbys sein.
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Eine Bleibe fiir unsere Ziige

Eine Modellbahnanlage ohne fahrende Ziige ist
nicht denkbar. Ihre Art und Zusammenstellung
muB genauso zu unserem gewdhlten Grundmotiv
passen wie jedes andere Detail. Doch damit wol-
len wir uns jetzt nicht beschaftigen, sondern viel-
mehr die Frage zu beantworten versuchen: Wo-
hin mit unseren Zigen?

Wiéhrend des Betriebes unserer Anlage ist das
Kklar: Sie sollen fahren und auch zwischendurch
einmal auf dem Bahnhof stehen. Aber wenn wir
unsere Vorfilhrung beendet haben, beginnt das
groBe Leid. Stiick um Stiick werden sie in Schach-
teln und Kartons verpackt, wobei Beschadigungen
nicht auszuschlieBen sind. Dazu bendtigen wir
Zeit, die wir jedesmal aufwenden miissen, wenn
die Ziige wieder fahren sollen. Solches nutzloses
Tun vergdllt bald die Freude am Modellbahn-
betrieb, besonders wenn wir eine gréBere Anzahl
von Modellen besitzen. Wie alles bei unserer Mo-
dellbahnanlage sollten wir auch die Unterbrin-
gung der Ziige von vornherein planen. Der Még-
lichkeiten gibt es viele.

Unterirdische oder verdeckte
Abstellbahnhofe

Abstellbahnhéfe, auf denen die Zuggarnituren
wiihrend der Betriebspausen unverdndert abge-
stellt werden kdnnen, sind prinzipiell nur bei sta-
tiondren Anlagen méglich. Man kann sie im be-
stimmten Umfang auch bei transportablen An-
lagen vorsehen. Aber hier erfiillen sie nur betrieb-
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liche Zwecke, wahrend der Betriebsruhe miissen
die Ziige von den Gleisen entfernt werden.

Fiir die Anordnung der Abstellbahnhdfe gibt es
verschiedene Méglichkeiten. Entsprechend dem
Prinzip des Vorbildes, daB Bahnanlagen mit min-
destens einer Weiche schon Bahnhéfe sein kén-
nen, vermag bereits ein verdecktes Abstellgleis
diesem Zweck zu dienen. Allerdings ist diese Form
nur kleineren Anlagen vorbehalten, da auf ihm
in erster Linie nur Triebwagen abstellbar sind

(Bild 121). Fiir lokomotivbespannte Ziige sind zu-
satzliche Rangierbewegungen erforderlich, da wir
ja die Lok nicht umsetzen kénnen (Bild 122). Die-
se Betriebsfithrung ist komplizierter. Wir soliten
sie daher vermeiden. Besser ist da schon ein ein-
faches Uberholungsgleis, das ohne betriebliche
Schwierigkeiten fiir beide Fahrtrichtungen Ver-
wendung finden kann (Bild 123).

Mit den Bildern 121 bis 123 haben wir schon eine
Grundform des verdeckten Abstellbahnhofs ange-
deutet: Der Abstellbahnhof auf der Anlagenplatte
im Tunnelbereich (Bild 124). Er hat wie alle ver-
deckten Anlagen den Nachteil, daB er schlecht
oder garnicht zugénglich ist. Durch Anordnung
entsprechender Offnungen in der Anlagenplatte
oder den seitlichen Begrenzungen kann dieser
Nachteil gemildert werden. Auf jeden Fall sind
Zugangsmoglichkeiten, evtl. auch durch Abheben
einer Bergkuppe, vorzusehen, denn nichts ist un-
schdner, als einen entgleisten Zug mit Hilfe eines
gebogenen Drahtes oder anderer Hilfsmittel aus
dem Tunnel herauszuangeln.

Die zweite Maéglichkeit, einen Abstellbahnhof auf
der Anlagenplatte unterzubringen, ist seine An-
ordnung hinter einer Kulisse (Bild 125). Die Kulis-
se bildet den hinteren AbschluB der Anlage. Die
Abstellgleise kénnen daher nach oben offen blei-
ben bzw. mit einer herausnehmbaren Platte ab-
gedeckt werden. Damit wird eine relativ gute Zu-
génglichkeit gewdhrleistet.

Diese beiden Formen sind vorwiegend auf klei-
neren Anlagen ublich. Damit beriihren wir eine
grundséitzliche Frage: Wie groB muB ein Abstell-
bahnhof eigentlich sein? Seine GroBe richtet sich
einmal nach den Méglichkeiten, die die Anlagen-
gréBe bietet. Der Begriff GréBe trifft sowohl auf
die Anzahl der Gleise als auch auf ihre Léngen
zu. Er wird weiterhin von der Anzahl und Zusam-
menstellung der Zuggarnituren und der geplan-
ten Betriebsfiihrung bestimmt (Bild 126). Es ist

63



Bild 128

mﬁﬂﬁ
e

T~

5——-:——_/—’\*/-—“'-}\\‘_,4—
e

]

einleuchtend, daB kurze Personenziige kirzere
Gleisldngen als lange D-Ziige bendtigen.

Damit haben wir den Ubergang zur ndchsten
Grundform gefunden: der verdeckte Abstellbahn-
hof unter der Anlagenplatte (Bild 127). Er bedingt
schon eine bestimmte AnlagengréBe, die ja von
der gewdhlten Betriebsform her betrachtet (D-Zug-
Verkehr) ohnehin notwendig ist. Neben der rela-
tiv groBen Lénge der Abstellgleise und der not-
wendigen Weichenentwicklung sind auch die Zu-
und Abfahrrampen zu beachten, fiir die die glei-
chen Grundsdtze gelten wie fiir Gleise oberhalb
der Anlagenplatte.

Eine weitere Grundform ist der auBerhalb der
Anlagenplatte angeordnete Abstellbahnhof. Er
kann beispielsweise hinter einem Mébel (Schrank
o. &.) Platz finden und hat seine Fortsetzung in
einer Wand- oder Klappanlage. Im letzten Fall
ist eine losbare Gleisverbindung vorzusehen, die
bei Aufnahme des Betriebes leicht montiert wer-
den kann (Bild 128). Auch dieser Abstellbahnhof
sollte eine losbare obere Abdeckung erhalten
und gut zugdénglich sein; ein Grundsatz lbrigens,
der bei allen Grundformen zu beachten ist.
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Daneben sind auch Kombinationen der einzelnen
Grundformen untereinander mdéglich. So kénnte
ein Abstellbahnhof nach der zuletzt genannten
Grundform aufgebaut und an anderer geeigneter
Stelle der Anlage ein solcher beispielsweise im
Tunnelbereich vorgesehen werden. Das ist von
Fall zu Fall individuell zu entscheiden.

Alle genannten Grundformen von Abstellbahn-
héfen haben den gemeinsamen Vorteil stdndig
einsatzbereiter Ziige und abwechslungsreichen
Fahrbetriebes. Ein wesentlicher Nachteil ist aber
das Verstauben der Gleise und Fahrzeuge, was
sich auch durch Abdeckung der Anlage nicht
ganz vermeiden 1dBt. Man staunt immer wieder,
welche Wege der Staub findet. Aber das ist ein
Nachteil aller stationdren Anlagen. Wir miissen
uns eben der Miihe unterziehen, von Zeit zu Zeit
mit einem Schienenreinigungswagen oder Staub-
sauger die Anlage zu sdubern. Dann wird die
Betriebssicherheit immer gewdhrleistet sein.



Andere Maglichkeiten der Aufbewahrung

Wem der Einbau verdeckter Abstellbahnhéfe nicht
zusagt oder wer auf seiner Anlage absolut keinen
Platz findet, muB sich wohl oder ubel andere
Mdéglichkeiten der Aufbewahrung fiir seine Fahr-
zeuge suchen.

Die einfachste Form ist die Aufbewahrung in der
Schachtel, in der das Fahrzeug gekauft wurde
(Bild 129). Davon sollte man jedoch nach Még-
licheit Abstand nehmen, denn die Nachteile sind
zu vielgestaltig und zu groB. Do jeweils nur Ein-
zelfahrzeuge untergebracht werden kénnen, be-
nétigen wir eine relativ lange Aufriistzeit zur In-
betriebnahme unserer Anlage. Die unterschied-
lichen Fahrzeugldngen haben auch unterschied-
liche SchachtelgréBen zur Folge. Wenn dann noch
Modelle verschiedener Hersteller Verwendung fin-
den, deren Verpackungen auch meist unterschied-
lich sind, wird die Stapelung kompliziert und
platzaufwendig.

Besser ist schon ein Aufbewahrungskasten, dessen
GroBe individuell festzulegen ist. Er kann auch
von wenig gelibten Bastlern hergestellt werden.
Seine Prinziplésung ist im Bild 130 dargestellt.
Die Fahrzeuge kénnen darin auf Gleisstiicke ge-
stellt werden, oder aber eine Fiihrung in Form
einer auf den Boden geleimten Leiste erhalten.
Jedes Fahrzeug hat in dem Kasten seinen festen
Platz. An den Deckel geklebte Schaumgummi-
streifen entsprechender Dicke verhindern das Be-
wegen der Fahrzeuge. Zwischen Deckel und Un-
terteil kann auch noch eine Schaumgummidich-
tung vorgesehen werden. Damit wird weitgehende
Staubdichtheit erreicht.

Wer ausgesucht schéne Modellbahnfahrzeuge be-
sitzt und sie evtl. noch selbst gebaut hat und sich
nicht nur wiahrend des Betriebes auf der Anlage
an ihnen erfreuen will, dem wird sicher die Lo-
sung in Form eines Regals zusagen. Ein Platz da-
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fiir findet sich wohl iiberall. Seine Herstellung ist
nicht so schwierig, wie es scheinen mag. Die Ab-
messungen sind individuell und unter Beachtung
der verwendeten NenngroBe festzulegen (Bild
131). Der Regalkérper wird zweckm@Big aus Strei-
fen von Mébelplatten zusammengebaut und die
Riickseite mit einer Hartfaserplatte geschlossen.
Die Anordnung der Abstellgleise kann nach der
Skizze, aber auch in anderer Form erfolgen. Wer-
den die Abstellgleise mit dem Bettungskdrper in
einem Stlick herausnehmbar vorgesehen, kann mit
Hilfe eines anzusetzenden Ubergangsstiickes aus
Blech das Aufgleisen ganzer Zuggarnituren schnell
und ohne Schwierigkeiten vonstatten gehen. Die
Vorderseite wird mit einer nach oben oder seitlich
herausschiebbaren Scheibe oder einer Klapptiir
geschlossen.

Modelleisenbahner, die in der gliicklichen Lage
sind, einen eigenen Raum fiir ihr Hobby zu be-
sitzen, werden vielleicht den Vorschlag nach Bild
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132 als ideal betrachten. Seine Verwirklichung
setzt allerdings handwerkliche Fertigkeiten vor-
aus. Die Lésung des Problems wird schon ein-
facher, wenn man nur das Oberteil herstellt und
fir das Unterteil beispielsweise einen alten Kii-
chenschrank oder eine Kommode verwendet. In
einem solchen Schrankmébel kénnen nicht nur
Fahrzeuge aufgestellt, sondern auch Materialien,
Werkzeuge u. &. aufbewahrt werden. Durch die
herunterklappbare Platte hat man noch einen
schénen Arbeitsplatz gewonnen.

Die Abmessungen dieses Schrankes sind nach den
Gegebenheiten festzulegen. Die in der Skizze an-
gegebenen MafBe sollten aber in etwa eingehalten
werden. Die GroBe des Oberteils wird vom vor-
handenen Unterteil bestimmt. Seine Herstellung
geschieht prinzipiell wie im vorhergehenden Bei-
spiel erldutert. Beide Teile sind durch auf der
Riickseite aufgeschraubte Blechlaschen zu verbin-
den. Die Arbeitsplatte wird durch den Einbau ei-



nes sogenannten Scharnierbandes klappbar her-
gerichtet. Im geschlossenen Zustand wird sie
durch Ubliche Magnetverschliisse gehalten, her-
ausgeklappt durch einen StandfuB oder klappbare
Beine abgestiitzt. Der Modellaufbewahrungsteil
wird vorn durch eine verglaste Klapptiir geschlos-
sen. Im Bereich des Arbeitsplatzes kénnen noch
Regale, Schiibe u. &. sowie eine Leuchtstofflampe
eingebaut werden.
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Der Anlagenbau

Die Wahl der Anlagenform ist genauso wichtig
wie die des Gleisplanes. Beide korrespondieren
engstens miteinander, d. h,, der Gleisplan mit sei-
nen Abmessungen bestimmt auch die GréBe der
Anlage. Die rdgumlichen Verhdltnisse werden die
nachste entscheidende Rolle spielen. Die meisten
Modelleisenbahner miissen sich mit einer Bastel-
ecke begniigen, und auch die Anlage, die schlieB-
lich der Wunsch jedes Modelleisenbahners ist,
muf sich den Verhdltnissen unterordnen.

Die verschiedenen Anlagen-Grundformen

Im wesentlichen unterscheidet man zwei Grund-
formen, ndmlich

— die ortsfeste und

— die bewegliche bzw. transportable Anlage.
Die Grundform der ortsfesten Anlage kann in vie-
len Varianten verwirklicht werden. Die erste Mog-

Bild 133

o
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lichkeit, die ortsfeste Plattenanlage, findet wohl
am hé&ufigsten Anwendung (Bild 133). Sie bené-
tigt einen bestimmten Platz, der fiir andere
Zwecke kaum oder nur beschrénkt nutzbar ist. Auf
einer Plattenanlage ist die geschlossene Gleis-
fithrung tblich. Freie Strecke und Bahnhéfe un-
terschiedlicher GréBe konnen dargestellt werden.
lhr Umfang wird von der méglichen PlattengréBe
im Zusammenhang mit dem gewdhlten Gleisplan
mafBgeblich beeinfluBt. Eine sinnvolle Gleisfiih-
rung verlangt bestimmte Abmessungen von Lénge
und Breite der Anlage, die bei den einzelnen Nenn-
groBen in etwa betragen sollten:

NenngréBe Lange (cm) Breite (cm)
Ho 200 120
T 160 100
N 120 60
Bild 134
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Die Wandanlage ist im gewissen Sinne eine Ab-
wandlung der ortsfesten Plattenanlage, nur mit
anderen Abmessungen. Sie lGBt sich am zweck-
mdfBigsten in einem eigenen Hobbyraum unter-
bringen (Bild 134). Aber auch in anderen Zim-
mern oder im Flur ist eine solche Anordnung
denkbar, vorausgesetzt, der notwendige Platz ist
vorhanden. Diese Form ist vorwiegend flir eine
offene Gleisfiihrung geeignet. Bahnhdfe und freie
Strecke werden auf Wandbrettern unterschiedlicher
Ldnge und Breite angeordnet. Auf den Endbahn-

héfen missen bei offener Gleisfiihrung die Zuglok
umgesetzt werden. Wenn aber an den Endpunk-
ten Platz fir eine Kehrschleife vorhanden ist, wird
auch eine geschlossene Gleisfiihrung méglich. Da
der Kehrschieifenbetrieb immer schaltungstechni-
sche Probleme aufwirft, kann man auch eine zwei-
gleisige Streckenflihrung mit Endschleifen vor-
sehen (Bild 135). Eine solche Anlagenform ist viel-
fach einer normalen Plattenanlage vorzuziehen,
da sie nicht so platzaufwendig ist und sich somit
besser den rdumlichen Bedingungen anpassen
laBt.

Die Kombination beider Grundformen ist =ine
weitere Variante, die den Vorstellungen mancher
Modelleisenbahner entgegenkommen wird., Man
kann beispielsweise auf einer gréBeren Platte eine
Hauptbahn in geschlossener Gleisfiihrung mit ei-
nem groBen Bahnhof darstellen und die obligato-
rische Nebenbahn ,immer an der Wand entlang”
zu einem Endbahnhof fiihren (Bild 136).

Bei der zweiten Grundform sind ebenfalls Varian-
ten moglich. Zu den beweglichen Anlagen im
engeren Sinne gehdren die Schrankanlagen. |hre
Ausflihrungsarten kénnen recht vielfaltig sein und
lassen sich den vorhandenen Bedingungen gut an-
passen. Eine Moglichkeit ist die Ausbildung dhn-
lich einem Klappbett. Den Drehpunkt kann man
dabei so anordnen, daB die Platte fast auf dem
Boden zu liegen kommt oder aber so hoch legen,
daf zumindest eine gewisse Bodenfreiheit vor-
handen ist. Soll die Platte im betriebsbereiten
Zustand eine noch hdhere Lage erreichen, ist die
Konstruktion schon etwas schwieriger I8sbar. Die
Drehachse ist in einer ausgefrasten Nut oder in
einem kleinen U-Profil zu fuhren. Das Aufsetzen
kleiner Kugellager auf die Achse gestattet ein
leichteres Bewegen. Die Platte sollte sich vorn
zweckmdaBig auf klappbare FiiBe stiitzen, da sie
einen festeren Stand garantieren als sogenannte
Scheren, wie sie von Schreibschrinken her be-
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kannt sind. Eine feste Verankerung mit der Zim-
merwand ist unerldBlich. DaB Gebdude, Land-
schaft und anderes Zubehor fest auf der Anlagen-
platte verankert sein missen, dirfte selbstver-
sttindlich sein (Bild 137).

Eine mit einem Schrankmobel kombinierte Klapp-
anlage bietet weniger Schwierigkeiten und kann
schon vom AuBeren her recht wirkungsvoll er-
scheinen und sich der iibrigen Zimmereinrichtung
gut anpassen lassen. Auf Grund der méglichen
AnlagenplattengréBe ist eine sclche Lésung vor-
wiegend fiir die NenngréBen N oder TT geeignet.
Interessant ist die Unterbringung der klappbaren
Beine, die im geschlossenen Zustand wie Bilder-
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rohmen auf der Riickseite der Platte aufliegen.
Eine mogliche Lésung zeigt Bild 138.

Man kann aber auch eine Plattenanlage durch
Unterbau von Laufréidern zu einer Rollanlage ab-
wandeln, die wdhrend der Betriebsruhe unter ei-
ner Liege oder einem Bett Platz findet (Bild 139).
Die meist beschrankte Bauhdhe gestattet nur sel-
ten eine ausreichend verwindungssteife Platten-
konstruktion. Diesen Nachteil muB man in Kauf
nehmen, wenn auch die Landschaft der fertigen
Anlage hin und wieder Risse bekommt. Die Ab-
messungen der Platte bzw. der fertigen Anlage
werden durch die Bodenfreiheit und den Abstand
der FiiBe des Mdbels bestimmt. Eine ebene Land-
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schaft ist deshalb vorzuziehen. Eine mdglichst
staubdichte Abdeckung in Form einer mit Plaste-
folie bespannten Leistenkonstruktion oder eines
Deckels, der aus starker Pappe mit Holzleistenver-
stdrkung gefertigt wird, ist hier — wie auch bei
den anderen ortsfesten Anlagenformen — Bedin-
gung. Wdahrend des Betriebes kann die Anlage
auf einem Tisch, auf zwei Hockern oder Bécken
abgestellt werden. Eine Abstiitzung auf klappba-
ren Beinen, die gut zu verstreben sind, ist eben-
falls maéglich.

Auch eine hochziehbare Platte, z. B. iiber den
Ehebetten, gehdrt zu den beweglichen Anlagen.
Sie wird bei Betriebsaufnahme an Drahtseilen

herabgelassen und auf den Betten oder auf klapp-
baren FiiBen abgesetzt. Diese Form wird aber
selten angewandt, da der technische Aufwand
relativ groB ist. Fiir manchen Modelleisenbahner
allerdings kann sie die einzige Lsung sein (Bild
140).

Bewegliche Anlagen im weiteren Sinne sind die
transportablen Anlagen. Zu ihnen zdhlen wir in
erster Linie die Kasten- oder Kofferanlagen. Sie
haben alle gemeinsam, daB man durch Zusam-
menklappen ihre Flache verkleinern kann und
damit einfachere Unterbringungsmaéglichkeiten er-
halt (Bild 141). lhre GroBe ist, vom Gewicht her
betrachtet, beschrankt. In der NenngréBe HO oder
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TT lassen sich meist nur bescheidene Neben-
oder Kleinbahnen darstellen, in NenngréBe N
kann man unter Umstéinden schon einen groBeren
Gleisplan verwirklichen. Solche Anlagen kénnen
ohne allzugroBen Aufwand zu Ausstellungen oder
anderswohin transportiert werden.

GroBere Plattenanlagen, wie wir sie vorwiegend
zu Ausstellungsanlagen verwenden, zdhlen mit zu
den transportablen Anlagen. Die GrundriBausbil-
dung kann verschieden sein und reicht vom ein-
fachen Rechteck unterschiedlicher Abmessung iiber
Anlagen in L- oder U-Form bis zur sogenannten
Sternform (Bild 142). Bei ihrer Planung und beim
Bau muB man noch sorgféltiger zu Werke gehen
als bei Heimanlagen. Konstruktion und Abmes-
sungen sind vorher gut zu iiberlegen. Im einzelnen
wird an anderer Stelle noch darauf eingegangen.
Bei der Festlegung der Abmessungen miissen ne-
ben den schon genannten grundsdtzlichen Prin-
zipien solche Fragen wie vorgesehene Transport-
mittel, Breiten der Treppen und Transportwege
u. 8. beachtet werden. Arbeitsgemeinschaften, die
eine groBe Gemeinschaftsanlage aufbauen wol-
len, verfligen meist liber einen groBen Erfahrungs-
schatz vieler Mitglieder, der schon in der Phase
der Planung gut genutzt werden sollte. In ein-
gehender Uberlegung wird man die Mdglichkei-
ten diskutieren und sich schlieBlich fiir die Bauart
entscheiden, bei der man schon die meisten und
besten Erfahrungen gesammelt hat und die den
handwerklichen Fahigkeiten am besten entgegen-
kommt. Auch beim Bau von Heimanlagen sind
diese Grundsatze vom Prinzip her gleichermaBen
zu beachten. Die Zeit fiir die eingehende griind-
liche Planung und Uberlegung ist nicht vertan und
zahlt sich mehrfach aus. Und wenn die erste An-
lage nicht ganz gelingt und noch einzelne Man-
gel aufweist, nicht gleich verzweifeln! Die meisten
Modelleisenbahner haben im Laufe der Jahre
schon mehrere Anlagen gebaut!



Ausstellungsanlagen

Rechteck

Sternform

Die verschiedenen Bauweisen, ihre Vor-
und Nachteile

Die Plattenbauweise ist am weitesten verbreitet.
Sie bietet sich besonders fiir Heimanlagen an und
setzt nicht allzugroBe Vorkenntnisse in der Holz-
bearbeitung voraus. Im Prinzip bestehen solche
Anlagen aus einer durchgehenden Platte entspre-
chender GréBe, die durch eine Unterkonstruktion
verstdrkt ist und damit verwindungssteif gestaltet
wird.

Vorteile:  Fertigungstechnisch einfach herstellbar.
Nachteile: Relativ hohes Eigengewicht, fehlende

6 Vom Vorbild zur Modellbahn

L=Form

U-=Form Bild 14z

Zugangsmaglichkeiten zu verdeckten
Anlagenteilen von unten, starke Fahr-
gerdusche durch Resonanzwirkung, die
aber bei kleinen NenngréBen weniger
storend wirken und durch Schaum-
gummi- oder Filzunterlagen weiter ge-
mindert werden kénnen.
Die Rostbauweise unterscheidet sich von der Plat-
tenbauweise im wesentlichen dadurch, daB die
durchgehend aufgeleimte Platte entfdllt, dafiir
aber mehr Léngs- und Queraussteifungen des
AuBenrahmens (Zarge) zu einem Rost eingebaut
werden. Eine sach- und fachgerechte Ausfiihrung
erfordert schon bestimmte Kenntnisse in der Holz-
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bearbeitung. Die Gleise werden nicht auf einer
durchgehenden Platte, sondern auf schmalen
Brettchen verlegt, die der Gleisfiihrung entspre-
chend an den zohlreichen Léngs- und Queraus-
steifungen mit Stiitzleisten befestigt bzw. auf die
gewiinschte Hohe gefiihrt werden. Fir Bahnhafe
sind gréBere Platten vorzusehen, auf denen alle
Bahnhofsgleise wie bei Plattenanlagen zu ver-

legen sind.

Vorteile: Gute Zugéngigkeit von unten, daher
besonders vorteilhaft bei Streckenfiih-
rung in mehreren Ebenen; geringe
Fahrgeréusche und geringes Eigen-
gewicht.

Nachteile: Kompliziert in der Herstellung, ge-
naues und exaktes Arbeiten unabding-
bar.

Fiir beide Bauweisen kann aus Griinden der Ge-

wichtsersparnis auch die Leichtbauweise Anwen-

dung finden, bei der die Zargen und Aussteifun-
gen aus durch Leisten verstarkte, ausgebohrte

Furnierplattenstreifen bestehen. In den nachfolgen-

den Ausfithrungen wird darauf noch ndher einge-

gangen.

Der praktische Aufbau der Anlage

Die meisten Modelleisenbahner werden ihren Ehr-
geiz daran setzen, ihre Anlage von Grund auf
selbst zu bauen. Das ist einerseits verstandlich,
sollte aber andererseits nicht dazu fiihren, um je-
den Preis alles selbst machen zu wollen, wenn
die Voraussetzungen nicht gegeben sind. Wenn
man auch annehmen muB, daB jeder Modell-
eisenbahner mit den iiblichen Werkzeugen umzu-
gehen versteht und Grundkenntnisse in der Be-
arbeitung der verschiedensten Materialien besitzt,
so ist der Modelleisenbahner, dem Erfahrungen in
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der Holzbearbeitung fehlen, besser beraten, wenn
er von vornherein einen Tischler zu Rate zieht
oder sich die Anlagenplatte von ihm herstellen
1aBt. Viele Materialien werden wir uns ohnehin
in den meisten Féllen von einem Tischler beschaf-
fen, da maschinenbearbeitetes Holz maBhaltiger
ist als mit unzureichenden Hilfsmitteln und Werk-
zeugen selbst bearbeitete Bretter, Leisten und
Platten.
Hat man sich fiir einen Selbstbau der Anlagen-
platte entschieden, miissen neben dem Material
bestimmte Werkzeuge und Geréte vorhanden sein.
Als Mindestausstattung bendtigt man:
Hammer (ca. 400 g und 150 g schwer),
BeiB- und Kombizangen, Handsége, Fuchs-
schwanz, Feinsdge, Schrupp- und Schlicht-
hobel, Feilen und Raspeln verschiedener
GroBen und Formen, Bohrer fiir Handbohr-
maschinen oder Bohrwinden, Nagelbohrer,
StahlbandmaB, Zollstock, Anschlagwinkel,
Wasserwaage, Gehrungslade und Schraub-
zwingen verschiedener GréBe.
Die meisten Werkzeuge wird jeder Modellbahner
schon besitzen, einiges miiBte sicher noch hinzu-
gekauft werden. Bei der Anschaffung neuer Werk-
zeuge ist unbedingt auf Qualitét zu achten. Lieber
einige Mark mehr ausgeben, als sich spater stan-
dig iber stumpfes Werkzeug argern! In diesem
Zusammenhang sei auch auf die Reparaturstiitz-
punkte in den Wohngebieten verwiesen, die Werk-
zeuge ausleihen und in manchen Fdllen auch
iiber kleine Holzbearbeitungsmaschinen wie Kreis-
sige, Handbohrmaschine verfiigen. Aber auch die
Modelleisenbahner unter sich werden Werkzeuge,
besonders nicht so oft bendtigte, ausleihen und
so manche Ausgabe ersparen. Diese Aufzdhlung
kann und soll nicht vollstindig sein. Was noch
fehlt, merkt man spdtestens, wenn man es braucht.
Ein umfangreiches Arsenal der verschiedenen
Werkzeuge bietet noch keine Gewdhr fiir den



Bau einer einwandfreien Anlage (ist aber mit
Voraussetzung). Wesentlich ist auch das notwen-
dige Material. Dazu gehéren neben Brettern und
Leisten verschiedener Abmessungen (meist Kiefer
oder Fichte) noch Hartfaser- und Furnierplatten
(d. s. Sperrholzplatten), Verbundplatten oder auch
Holzspanplatten. Die Abmessungen sind nach der
gewdhlten AnlagengréBe und der Konstruktions-
form zu bestimmen.

Als Verbindungsmittel werden Senk- oder Linsen-
kopfschrauben (Stahl oder Messing), Négel ver-
schiedener Abmessungen und Hartholzdibel
10 mm & bendtigt. Da alle Holzverbindungen un-
bedingt geklebt werden scllen, bendtigen wir
noch PVAC-Kleber (Berliner Holzkaltleim o. &.)
oder Kunstharzleim Leuna (K-Leim). Warmleime
werden nur noch selten angewandt, da sich die
modernen Kleber leichter verarbeiten lassen.
Wir ersehen hieraus, daB eine ganze Reihe von
Veoraussetzungen geschaffen werden missen, be-
vor man mit der praktischen Arbeit beginnen
kann. Gehen wir nach diesen Erérterungen in die
Details, wobei Vorschldge aus einer Ideenkonfe-
renz des Bezirksvorstandes Dresden des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes mit einbezogen
werden. In diesen Vorschlagen haben die Erfah-
rungen vieler Modelleisenbahner ihren Nieder-
schlag gefunden, die auf diesem Wege einem
noch breiteren Kreis vermittelt werden sollen. Wir
wollen uns dabei auf die Probleme beschréanken,
die vorwiegend fiir Heimanlagen Giltigkeit ha-
ben, aber auch fir Gemeinschaftsanlagen analog
Anwendung finden kénnen.

Abmessungen

Die AnlagengréBe wird durch den gewdhlten
Gleisplan und den vorhandenen Platz bestimmt.
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Dabei sollte mdglichst ein Rastersystem in der
Form angewendet werden, daB Lénge und Breite
durch das MaB n = 400 mm teilbar sind. Als
StandardmaBe kommen L&ngen von 800, 1200,
1600, 2000 und maximal 2400 mm in Frage. Fiir die
Breiten gelten 400, 800 und maximal 1200 mm.
Fir reine Streckenstiicke, zum Beispiel bei Wand-
anlagen, kann die Breite cuch n/2 = 200 mm
betragen.

Das PlattenmaB fiir Heimanlagen sollte 12003
2000 mm nicht (berschreiten. GréBere Anlagen
sind durch den Zusammenbou mehrerer Platten
in verschiedenen Abmessungen zu realisieren. Bei
einer Heimanlage von 24003<1200 mm wdére z. B.
eine Platte von 1600>{1200 mm und eine weitere
von 80031200 mm denkbar. Bei der Festlegung
der EinzelplattengréBen ist aber zu berlicksichtigen,
daB die Gleisunterbrechung an unkomplizierten
Stellen erfolgt (also nicht im Bereich einer Wei-
chenstraBe) und die einzelnen Platten nicht zu
groB werden, damit sie mit wenig Kraftaufwand
noch zu bewdltigen sind und handlich bleiben.
Die Hohe der Anlagenplatten ist grundsdtzlich
allseitig gleich zu halten. Fir eine maximale
Léinge von 2400 mm bendtigt man einen Quer-
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gerade
Bild 144

gezinkt

schnitt der Zarge oder des AuBenrchmens von ca.
200 cm? bei einer Mindestbreite von 100 mm,
woraus unter Beriicksichtigung der maximalen
Plattendicke eine Einheitshéhe von 120 mm resul-
tiert (Bild 143).

Material

Die Zargen werden zweckmé&Big aus Nadelschnitt-
holz hergestellt, dessen Rohdicke 24-30 mm und
dessen fertiger Mindestquerschnitt 1003<20 mm
betragen soll. Die Héhe ist endgiltig erst nach

Bild 146

geschraubt

Feder

NS

Bild 145

schwalbenschwanzférmig

Entscheidung fiir Art und Dicke des Flachenbelags
bestimmbar.

Die Eckverbindungen sollen gerade oder schwal-
benschwanzférmig gezinkt (Bild 144), zumindest
aber verdiibelt werden. GehrungsstoB und ver-
deckte Diibelung ist vorzuziehen (Bild 145). Ein
stumpfer StoB, vielleicht sogar nur genagelt, gibt
keine Garantie fiir MaBhaltigkeit und Dauerhaf-
tigkeit und ist daher abzulehnen.

Fir die Auflagerung der Platte sind in Ldngs-
und Querrichtung Verstrebungen in entsprechen-
dem Abstand einzubauen (Bild 146). Die Diago-
nalverstrebung oder Verschwertung ist im unteren

gediibelt




Bild 147

Bereich anzuordnen (Bild 147). Die Verbindungen
der Zarge mit den Verstrebungen sowie der Ver-
strebungen untereinander k&nnen eingestemmt,
gediibelt oder geschraubt werden.

Vor dem Zusammenbau sind bei allen Verstre-
bungsleisten und gegebenenfalls in den AuBen-
zargen an geeigneten Stellen Bohrungen von 15
bis 30 mm & fiir das Hindurchfiihren der Ver-
drahtung vorzusehen.

Bedingt die AnlagengréBe den Zusammenbau
mehrerer Platten, sind einheitliche Bohrungen fiir
die Schraubverbindungen vorzusehen. lhr Abstand
vom Plattenrand soll n/2 = 200 mm, ihr Abstand

400 mm betragen. Die Boh-
der Mittelachse anzuordnen

untereinander n
rungen sind in
(Bild 148).

Bei Anwendung der Leichtbauweise zur Gewichts-
ersparnis (besonders bei gréBeren Anlagen ange-
bracht) kénnen AuBenzargen und innere Verstre-
bungen ausgebohrt werden. Dabei muB die durch-
gehende Holzfaser aus Griinden der Festigkeit
mindestens 150 mm betragen (Bild 149).

Anstelle von Schnittholz kénnen auch Furnierplat-
tenstreifen ab 5 mm Dicke Verwendung finden,
die aber an den Kanten durch aufgeleimte Lei-
sten, etwa 1525 mm groB, zu verstdrken sind.
In den Ecken und an den Stirnseiten sind Verstér-
kungsplatten von ca. 150 mm Lénge einzuleimen.
Die Bohrungen zur Gewichtsersparnis k&nnen in
diesem Fall in beliebigem Abstand gesetzt wer-
den, der aber 3d nicht unterschreiten soll
(Bild 150).

Alle Verbindungen sind grundsdtzlich zu leimen
(PVAC-Kleber oder K-Leime).

Der obere Plattenbelag kann aus verschiedenen
Materialien bestehen.

Verbundplatten in den Dicken von 16 oder 19 mm
(abgesperrt) kénnen ohne innenliegende Verstre-
bungen verwendet werden, da sie in sich relativ
steif sind. Die Gesamthdhe der Platte von 120 mm
sollte eingehclten werden, do dieser Raum zum

Bild 148
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Schutz der Leitungen und Schaltelemente notwen-
dig ist. Bei Schrank- oder Klappanlagen bzw. An-
lagen geringer Abmessungen kann die Standard-
hohe von 120 mm bei Verwendung von Verbund-
platten bis auf 60 mm verringert werden. Holz-
spanplatten 16 und 19 mm dick (sogenannte
Mabelspanplatten) sind nur anwendbar, wenn
Feuchtigkeitseinwirkung auszuschlieBen ist. Schwd-
chere Holzspanplatten kommen wegen der Gefahr
des Verwerfens nicht in Betracht. Die genannten
Plattenarten haben den Vorteil gréBerer Steifig-
keit, wodurch Unterkonstruktionen erspart wer-
den, sind aber schwer. Bei den Furnierplatten
(Sperrholzplatien) bieten sich leichte Exoten
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(Limba, Apachi) in den Industrieabmessungen
12003X2050 mm besonders an. Die Mindestdicke
sollte 5 mm betragen und 10 mm nicht tiberschrei-
ten. L&ngs- und Querverstrebungen sind notwen-
dig, deren Abstand untereinander 500 bis 600 mm
betragen soll. Diese Platten sind leicht zu ver-
arbeiten. Hartfaserplatten in einer Dicke von
3,2 mm sind im allgemeinen hygroskopisch, d. h.
feuchtigkeitsanziehend. Die ungeeignetste Quali-
tat ist die aus Einjahrespflanzen, an der unsau-
beren Schnittkante erkennbar. Bewdhrt haben sich
Platten aus Holzfasern vom VEB Schénheide in
den Abmessungen von 5.00<1,65 m, auch Importe
gleicher Qualitat. Diese Platten neigen allerdings
zum Verziehen. Einfache Lagen sind daher mog-
lichst zu vermeiden. Sie erfordern Quer- und
Langsverstrebungen im Abstand von rd. 300 mm.
Doppellagen, mit der rauhen Seite nach auBen
verleimt, sind besser und bendtigen ein Raster-
maB von rd. 500 mm fiir den Unterbau.

Eine gewisse Verwindungssteifigkeit ist beim Be-
achten der genannten Grundsatze in allen Fallen
gegeben. Verwindungssicherer werden die Anla-
genplatten durch Anbringen sich kreuzender Dia-
gonalverstrebungen oder Verschwertungen in der
unteren Ebene. Diese sollen etwa 50315 mm
Querschnitt haben. Sie werden in die Ecken genau
eingepaBt und unter Verwendung von Knoten-
platten (etwa 1203150 mm) mit der AuBenzarge
gut verleimt und verschraubt (siehe Bild 147).
Ebenso ist an den Verbindungsstellen mit den
Quer- und Langsverstrebungen zu verfahren, die
eine um das MaB der Diagonalverstrebung ge-
ringere Hohe als die AuBenzargen aufweisen. Die
Dicke der Knotenplatten ist aber mit zu berick-
sichtigen, damit die gesamte Dicke der Anlagen-
platte von 120 mm an allen Stellen gewahrt
bleibt.

Bei der Rostbauweise sind die Diagonolverstre-
bungen in der unteren und oberen Ebene anzu-



ordnen. Bei der unteren ist wie beschrieben zu
verfahren, die oberen sind durch Einlassen in die
Quer- und Léngsverstrebungen (Oberkante gleich)
einzubauen.

Die Anlagenplatte besitzt eine ausreichende Ver-
windungssteifigkeit, wenn sie sich aus der waage-
rechten Lage an einer Ecke ohne sichtbare Ver-
windung ankippen l&Bt.

MaBhaltigkeit

Die MaBhaltigkeit aller Kanten und Fléchen ist
durch genaues und exaktes Arbeiten zu sichern.
Die Einhaltung der rechten Winkel an Kante und
Flache ist genau so wichtig wie die Ubereinstim-
mung der Diagonalen. Trotz genauen Arbeitens
werden sich aber geringe Differenzen kaum ver-
meiden lassen, so daB wir eine gewisse Toleranz
gestatten miissen, die fiir die Kanten +1 mm,
fiir die Flache —1 mm nicht libersteigen soll. Die
volle MaBhaltigkeit ist besonders bei gréBeren
Anlagen, die aus Einzelplatten zusammengesetzt
werden, zu beachten, da sich Fehler beim Zusam-
mensetzen summieren.

PlattenstéBe und Verbindungen

Als Verbindungselement“ der Einzelplatten unter-
einander haben sich Mutterschrauben bewdhrt.
Bei genau ausgefiihrter Bohrung kénnen die
Schrauben M 8 oder M 10 selbst als PaBelement
dienen. Diese sehr einfache Form ist aber nur bei
Anlagen zu empfehlen, die wenig oder gar nicht
auf- und abgebaut werden, da sich mit jeder
Montage das Spiel zwischen Schraube und Boh-
rung vergréBert. Diesen Nachteil kann man um-
gehen, wenn in die Zarge etwa 2 mm dicke Plat-
ten aus Alublech o. & Material eingelassen wer-
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den. Den gleichen Zweck erfiillen auch Metall-
oder Plastehiilsen, mit denen die Bohrungen aus-
gebuchst werden (Bild 151).

Innerhalb einer Anlage genligt das Zusammen-
pressen der Anlagenteile mit Schraubzwingen
beim Bohren, d. h. es kommt auf absolute Ge-
nauigkeit der Bohrungen nach Kantenabstand und
Entfernung nicht so genau an. Bei Anlagen aber,
die zum Simultanbetrieb vorgesehen sind, muB
die Lage der Bohrungen genau fixiert werden. Die
Grundsétze hierfiir wurden schon genannt (siehe
Bild 148). Diese Bohrungen dienen nicht nur zum
Befestigen der Platten untereinander, sondern
auch zum Befestigen der Fiie, einer Abdeckung
oder beim Zusammenbau als Transportkolli.

Bei kleinen Anlagen ist anstelle der Schraubver-
bindung auch das Anordnen von Kniehebelver-
schliissen mdglich. Dabei werden die Zargen mit
Bohrungen und PaBstiften versehen, damit die
Héhen- und Seitenlage der Platten ebenfalls ge-
nau fixiert wird. Die Platten werden durch den
VerschluB zusammengezogen, dessen Tarnung
durch ein abnehmbares Gebdude, Bahnsteig-
oder Geldandestlick maglich ist.

Die Verbindung der Gleise geschieht in jedem
Fall durch PaBstiicke, da anders eine differenz-
lose Verbindung der Gleise beider Anlagenteile
(z. B. nur durch einen StumpfstoB) nicht gesichert
werden kann. Bei Verwendung von Industrie-
gleismaterial gentigt das nachtragliche Einsetzen
eines oder mehrerer Gleisstlicke lber die StoB-
fuge. Man kann aber auch die Verbindung als
Einsatzstiick in Form einer doppelten Schienen-
auszugsvorrichtung ausfilhren (Bild 152). Grund-
satzlich muB jede Verbindung in der Lage sein,
Differenzen in Héhe, Lénge und Breite zuver-
lassig auszugleichen. Dann kann auch eine ein-
wandfreie Betriebsfiihrung gesichert werden.

Die Verbindung der Einzelplatten mit Schrauben
allein genligt nicht. Jede Platte muB mindestens
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in einer Dimension, Ldnge oder Breite, im Bereich
der StoBfuge abgestiitzt werden. Freitragende
Plattenverbindungen, d. h. Verschraubungen ohne
Abstlitzung, sind nur bis 1000 mm Stiitzweite még-
lich und auch nur dann, wenn die Anlagenteile
nicht betreten werden. Aber das ist ja bei Heim-
anlagen nicht die Regel. Anstelle einer Abstiit-
zung kann aber auch eine Verlaschung in Form
einer Verbindungsleiste iber die AuBenzargen
gewdhlt werden, deren Breite der der AuBen-
zarge entspricht. lhre Lange betragt unter Beriick-
sichtigung der Standardbohrungen mindestens
2 n -+ 200 = 1000 mm, besser 3 n + 200 =
1400 mm (Bild 153).

Unterbauten

Die Méglichkeit zum Aufstellen einer Anlage sind
je nach Konstruktion und Situation verschieden.
Fir ortsfeste und transportable Anlagen kénnen
die nachstehend beschriebenen Konstruktionsfor-
men gleichermaBen Verwendung finden.

Eine einfache Stitzkonstruktion in Form einzelner
FuBpaare laBt sich aus einfachen Holzquerschnit-
ten anfertigen. Die Breite der Verbindungszarge
beider FiiBe entspricht der inneren lichten Breite
der Anlagenplatte, deren Rahmen dann auf einer
Verstdrkungsleiste der FuBzarge in voller Breite
aufliegt, wodurch die Deckplatte der Anlage von
einer Tragfunktion entlastet wird. Die Verbindung
der FuBzarge mit den Rahmen der Anlagenteile
geschieht durch Schrauben und Muttern entspre-
chender Léange. Die Hohe der fertigen Anlage ist
bestimmend fiir die Lédnge der FiiBe. Die Verbin-
dungen der FuBteile untereinander werden ge-
leimt und geschraubt. Diese Stiitzkonstruktion hat
den Vorteil, daB die AuBenzargen von zwei An-
lagenteilen in voller Breite auf der Verstarkungs-
leiste eines FuBpaares ruhen und damit der Auf-
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bau gréBerer und vielteiliger Anlagen wesentlich
erleichtert wird. Die Hohenjustierung erfolgt durch
Unterlagen auf dem FuBboden. Eine derartige
Stiitzenkonstruktion ist im Bild 154 dargestellt.
Die gleiche Konstruktion in Stahl aus Winkel-
profil und Rohren zeigt Bild 155. Die Standplatte
ist verstellbar, um FuBbodendifferenzen auszuglei-
chen und eine véllig ebene Auflage zu erreichen.
Eine L&sungsmaglichkeit fiir die variantenreiche
und oft verwendete Bockkonstruktion ist in Bild 156
dargestellt. Ausschlaggebend ist auch hierbei
eine Anpassung an die genannten Standard-
abmessungen und RastermaBe.

ZweckmdBig kann auch eine Rahmenbauweise
in Form der beim Theater liblichen Praktikabeln
sein. Das sind vier Rahmen, von denen je zwei
die gleiche GréBe haben, die jeweils mit Schar-
nierbdndern verbunden werden und parallelo-
grammartig  flach  zusammenklappbar  sind
(Bild 157).

Die einfachste Form, transportable Anlagen auf-
zustellen, ist die Ablage auf Tischen oder Hok-
kern. Dies ist aber nur bei kleinen Heimanlagen
vertretbar und hat den Nachteil fehlender Zugén-
gigkeit von unten und bietet wenig Justiermog-
lichkeiten. Die Unterseite muB dabei véllig glatt
sein.

Fiir bewegliche Klappanlagen wurden schon einige
Moglichkeiten der Abstitzung gezeigt, die an die-
ser Stelle nicht wiederholt werden sollen. Es sei
auf die Bilder 132, 137 und 138 verwiesen.

Transport

Heimanlagen werden nur selten transportiert.
Trotzdem solite auch diese Notwendigkeit Be-
riicksichtigung finden. Die einfachste Form ist der
Transport der Anlage in waagerechter Lage auf
der Ladefléche geeigneter Fahrzeuge. Gegen ein
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Verschieben wéhrend der Fahrt sind die Anlagen-
teile durch Aufnageln von Keilen oder Leisten
auf der Ladefléche zu sichern.

Im allgemeinen ist eine Hochkantbeférderung
vorzuziehen, die allerdings eine sichere Befesti-
gung ailer Anlagenaufbauten voraussetzt. Als
recht brauchbar hat sich das Verschrauben von
zwei Anlagenteilen mit den Landschaftsseiten zu-
einander in entsprechendem Abstand erwiesen.
Als Verbindungselement kommen Verbundplatten
oder auch Rahmen in Frage, die mit den AuBen-
zargen verschraubt werden. Die so entstehenden
Transportkolli werden an der Unterseite mit auf-
geschraubten Transportkufen gesichert. So sind

Beschddigungen der Anlagenteile weitgehend
ausgeschlossen (Bild 158).

Sicherung in Betriebspausen

Durch den liberall auftretenden Staubanfall, der
bei Ausstellungsanlagen besonders grofB ist, emp-
fiehlt sich eine Abdeckung der Anlagen. Am ein-
fachsten ist das Abdecken mit einer Plastefolie
ohne jegliche Unterkonstruktion. Das schlieBt aber
Beschddigungen von Landschaftsteilen und ande-
ren Aufbauten nicht aus. Besonders bei feiner
gestalteten Anlagen ist ein leichter Unterbau in
Leisten- oder Rohrkonstruktion vorzuziehen. Diese
Unterkonstruktion kann an den AuBenzargen unter
Verwendung der standardisierten Bohrungen be-
festigt werden. Die Folie wird dann iiber der
Stiitzkonstruktion ausgebreitet. Eine zusdtzliche
Sicherung durch ReiBzwecken an den Unterkanten
der AuBenzargen ist méglich und zu empfehlen.
Damit soll dieser Abschnitt, der sich mit dem Bau
der Anlagen selbst beschdftigte, abgeschlossen
werden. Die gegebenen praktischen Hinweise fiir
die handwerkliche Fertigung sind stets zu beach-
ten. Solche Bedingungen wie gutes und scharfes
Werkzeug, qualitativ  einwandfreies Material,
genaues exaktes Arbeiten werden als selbstver-
sténdlich vorausgesetzt. Die AuBenzargen der fer-
tigen Anlagenteile werden abschlieBend verputzt
und mit Sandpapier geschliffen, wobei Nagel-
oder Schraubenképfe mit Holzkitt vorher ver-
spachtelt werden kénnen. Zum SchluB kénnen die
AuBenzargen gebeizt werden oder einen Anstrich
mit Ollackfarbe erhalten. Auch ein Bekleben mit
Holzpapier sieht gut aus. Als Kleber dafiir ist
Tapetenkleister zu empfehlen. Auch farbloser La-
tex hat sich hier wie iiberhaupt an vielen Stellen
im Modellbahnbau als vielseitiges Klebemittel be-
wdhrt.
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Der Trassenaufbau

Die nun fertiggestellte Anlagenplatte stellt aber
noch keine Modellbahnanlage dar. Das Wichtig-
ste, namlich Gleise, Briicken, Gebdude und Land-
schaft, fehlt noch. Im letzten Abschnitt sollen
daher Mbaglichkeiten des Aufbaues einer ein-
wandfreien Gleistrasse gezeigt werden. Dariiber-
hinaus gibt es noch weitere Methoden, die sich im
Detail wohl unterscheiden, letzten Endes aber den
gleichen Grundforderungen entsprechen miissen.
Dem Aufbau der Gleistrasse ist besondere Sorg-
falt zu widmen. Jede Ungenauigkeit und ober-
flachliche Arbeit macht sich im spéteren Betrieb
teuer bezahlt.

Betrachten wir zundchst die Bahnhofsanlagen. Bei
der Plattenbauweise kann der Aufbau der Gleise
direkt auf der Deckplatte erfolgen. Bei der Rost-

Abstutzungen Geldndedecke
\ ]
Gleistrasse

eingeselzie Bahnhofsplatte
1

bauweise empfiehlt sich, die Bahnhofsplatte als
ein besonderes Bauelement in Form einer Furnier-
platte mit Rahmenkonstruktion zur Sicherung dar-
unterliegender Bau- und Schaltelemente einzu-
passen. Das erméglicht ein Herausnehmen der
Bahnhofsplatte zu Montage- und Reparaturzwek-
ken, chne daB schwierige ,Untertagearbeiten” oder
das Anheben der gesamten Anlage erforderlich
wdren. Die Bahnhofsplatte ist zu diesem Zweck in
einem zweiten Rahmen einzupassen, der Bestand-
teil der Grundplatte ist und ein sauberes Aus-
fihren der Trennfuge und ein sicheres Befestigen
der Landschaftsdecke ermaglicht (Bild 159). Bahn-
hofsplatten sind nach Maglichkeit wenig oder gar
nicht, auf keinen Fall im Bereich einer Weichen-
straBe, zu trennen.

Flir die Streckenfiihrung kann auf geraden Strek-
ken Massivholz von 15 bis 20 mm Dicke als Mate-

Bild 159
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Kn ofenplatten Diagonalverstrebungen

Anlagenplalite in Rostbauweise
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rial fir die Gleistrassen Verwendung finden. Aber
auch Furnierplatten von 6, 8 oder 10 mm Dicke
oder doppelt verleimte Hartfaserplatten sind fiir
die geraden Strecken verwendbar. Auf die letzt-
genannten Materialien muB man in Gleisbégen
zurlickgreifen. Die Trassen sind im maximalen
Abstand von 400 mm abzustiitzen, bei kleineren
Gleisradien ist der Abstand zu verringern. Sollen
gréBere Stiitzweiten oder schwaches Trassenmate-
rial angewendet werden, empfiehlt sich das Unter-
leimen einer Stitzleiste (Bild 160), die bei Gleis-
bégen in Steigungen unbedingt erforderlich ist.
Bei Bdgen in Steigungen besteht namlich die Ge-
fahr, daB sich die an der Trasse befestigte Land-
schaftsdecke beim Trocknen zu stark spannt und
die Trasse mitsamt dem Gleis unzuldssig verzieht.
Kleine Stiitzweiten und Stiitzleisten beugen dem
vor. Auf eine lockere Gestaltung der Landschafts-
decke ist besonders zu achten.

Strecken in Steigungen und Gefdllen sind genau
zu berechnen und zu vermessen. Mit Richtleiste
und Wasserwaage ist beim Aufbau standig zu

Unterstitzung gebogener Bild 160

Gleistrassen, be/ kleinem
Radius kleine Stitzweite

(eingleisig, #0) ~——___

50/20

l
40/20—4; _

kontrollieren, um unzuld@ssige Verwindungen zu
vermeiden. Die Ausrundung der Neigungswechsel
ist schon beim Trassenbau zu beachten. Fiir die
Abstiitzung der Bergtrassen sind nach dem Gleis-
plan eine ausreichende Anzahl von Aussteifungs-
leisten vorzusehen, um daran die Stiitzen befesti-
gen zu konnen. Die Diagonalverstrebungen kdn-
nen auch fiir diese Funktion mit herangezogen
werden.

Die Trassen sind in der Breite ausreichend zu
dimensionieren, damit eine Klebekante fiir das
Geldande von 10 bis 15 mm gewahrt wird. Die
Trassenbreite b soll betragen bei

Nenn- eingleisige zweigleisige Strecke

groBe Strecke in Ge-
raden und
Gleisbdgen in Geraden in Gleisbégen
(mm) (mm) (mm)

Ho 70 120 140

T 60 100 120

N 80 100
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Die notwendigen Erweiterungen der Gleisabsténde
in Gleisbégen wurden dabei berlicksichtigt. Bei
elektrifizierten Strecken ist die Breite fiir die Mast-
befestigung zuzugeben. Bei Bedarf ist die Trasse
am Maststandort durch untergeleimte Leisten-
abschnitte zu verstdarken, wenn nicht eine Befesti-
gung an Metallwinkeln auBerhalb der Trasse vor-
gesehen wird.

Bei groBeren Fléchen und darunterliegenden Be-
triebsgleisen sind Zugénge zu schaffen, bei der
Plattenbauweise durch entsprechende Ausschnitte
auch von unten. Bei der Rostbauweise ist der
Zugang von unten einfacher méglich. Wird ein
Geléandestiick herausnehmbar — &hnlich wie eine
Bahnhofsplatte — gestaltet, sind auch Zugangs-
moglichkeiten von oben gegeben. Hauptsache ist,
man gelangt ohne groBe Umstéande an alle Gleise
und Schaltstellen, um eine Reinigung jederzeit
und liberall zu gewdhrleisten.

Alles hat einmal ein Ende. So auch dieses Buch.
In ihm wurde die entscheidende Phase der Fla-
nung einer Modellbahnanlage von der ersten Idee
bis zum praktischen Aufbau mit den vielfachen
Wechselbeziehungen dargestellt. Manches wurde
eingehend erdrtert, manches nur angeschnitten.
Die hier geduBerten Gedanken sollen kein Dogma
sein, sondern als Anregungen zu eigener schépfe-
rischer Arbeit dienen. Tun sie es, ist der Zweck
dieses Bandes erreicht, der hoffentlich ebensoviel
Freunde unter den Modelleisenbahnern finden
wird wie seine Vorgdnger in der Modellbahn-
biicherei TRANSPRESS.
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