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Vorwort

Jedes Mal, wenn sich bei einem von mir erstellten Journal das
Ende abzeichnet, atme ich auf. Aber ich hatte mich wieder
einmal zu frih gefreut. Schon bei dem Journal ,Anlagenbau &
Planung 3/2002“ hat mir das Programm WinTrack mit der
Herausgabe der ersten 3D-Version einen Streich gespielt—und
jetzt wieder.

Warum dieses Mal? Mein Erstaunen war grof3, als mir vom
WinTrack-Ingenieurbiro R. Schneider, Eislingen, eine Test-
version einer neuen Software zum Prifen zugesandt wurde.
Meine Begeisterung war eher zurlickhaltend, denn eine neue
Software kénnte ja bedeuten, dass ich das schon fast abge-
schlossene Journal wieder von vorne beginnen musse.

Und genauso war es dann auch. Die veranderte Software gefiel
mir und ich konnte nicht widerstehen, die meisten 5.0-Entwrfe
durch die neue WinTrack 6.0 umzuarbeiten, aber zum Schluss
waren es doch fast alle. Zu spét erkannte ich, dass die verfei-
nerte Software entschieden mehr Arbeitsaufwand als ihre
Vorgéngerin erfordert. Meine Hoffnung, die zweite Ausgabe
wiirde weniger Stress verursachen als die vorhergehende, war
also ein Irrtum. Die neuen, sehr gefélligen 3D-Gebaudeabbil-
dungen nach ,Modellvorbildern® verlangten einfach danach,
eingearbeitet zu werden. Vor allem hatte es mir das ,rollende*
Material fir Zugnachbildungen angetan.

Nicht neu fiir mich war, dass ich im Urlaub den Laptop wieder
als stéandigen Begleiter bei mir hatte. Trotzdem konnten nicht
alle Anlagenskizzen umgearbeitet werden, der Zeitfaktor spiel-
te —wegen der néherriickenden Drucklegung —dabei genauso
eine Rolle, wie die Beriicksichtigung, dass Ziige, ebenso wie
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Bei Fragen zum Text dieses Journals wenden Sie sich bitte direkt
an den Autor, Herrn Merker. Adresse siehe Anzeige auf Seite 96.

die wunderschénen Gebaude von Faller, Pola, Kibri und Voll-
mer (Auhagen fehlte damals noch), die Gleispléne nicht zu sehr
verdecken durfen.

Auch in dieser Ausgabe mdéchte ich nicht versdumen, meiner
Frau fir ihre Mitarbeit und Geduld zu danken. Ein weiteres
Dankeschdn geht an Rainer Dold in 92546 Schmidgaden. Er
unterstutzte mich — brieflich, telefonisch und per Datenuber-
tragung —mit extra fir diese Ausgabe angefertigten Bilddateien
(Schienenfahrzeuge und Gebaude nach meinen Wiinschen).
Damals war in WinTrack noch nicht alles enthalten, was sich in
dieser Broschire entdecken lasst.

Beim Studium der neuen Folge wiinsche ich lhnen wieder viel
Unterhaltung. Sollten Sie weitergehendes Interesse an Ent-
wurfen haben, schreiben Sie mir bitte. lhr Hermann Merker
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Einleitung

Am Anfang der Planung einer Modell-
bahn stehen flnf ,,w“ — wo, wie, was,
wer und wann (z.B: wer baut die Anlage
und wann soll sie fertig sein).
Hauptvoraussetzung fir eine Modellbahn-
anlage ist der Platz. Wo kann sie aufge-
baut werden (Zimmer, Keller oder Spei-
cher) und wie groB3 darf oder soll sie
werden?

Das Minimum der AnlagengrdéBe hangt
hauptséachlich vom Modellbahnthemaund
somit von der GréBe des oder der Bahn-
héfe ab. Winscht man eine Lokalbahn
mit entsprechend kurzen Zugen, ist die-
ser Punkt schnell abgehakt.

Wer nicht gentgend Platz fir eine HO-
Anlage hat, dem empfehle ich eine Klei-
nere NenngréBe. In N und TT gibt es
ebenfalls sehr schéne —mit HO vergleich-
bare —Modelle, ich spreche aus positiver
Erfahrung. Schmalspur-HO sollte man in
diesem Fall ebenso in die Uberlegung
einbeziehen.

Sehr wichtig ist auch die Festlegung des
Charakters der Modellbahn. Was fiir eine
Modellbahn soll es werden? Eine kleine
Lokal- oder schon eine Nebenbahn, wird
eine eingleisige oder sogar doppelgleisi-
ge Hauptbahn angestrebt und sollte —

Der kleinste Lokalbahnhof lie- 160 cm

Be sich noch kirzen, dann

ware aber kein Platz fur eine e — : : —
Ladegleisabzweigung — au- ‘

Ber man tauscht eine Normal- ,% I
durch eine Dreiwegweiche. \ 115 cm

Bahnhof einer

Nebenbahn,

relativ kurze

Zuge aber der
Bremsweg ist

berticksichtigt.

An dieser Stelle ist noch zu erwahnen,
dass diese Ausgabe zum Teil von Leser-
vorschlagen aus dem ,vorigen Jahrhun-
dert” lebt (Anlagen-Planungswettbewerb
von 1997 fir ,Kleine und mittlere An-
lagen®).

Beispiele

Das erste Beispiel (oben rechts) zeigt
einen kleinen Lokalbahn-Bahnhof. Die
geringe Uberholgleislange reichtentspre-
chend dem Vorbild flr die dort abgebilde-
ten kurzen Zuge aus. Fir die relativ lang-
samen Zige genlgt eine zusatzliche
Gleislange fur den Bremsweg und schafft
auch gegebenenfalls noch Platz fur ei-
nen weiteren Waggon. Beim Vorbild sind
die Gleislangen im Bahnhofsbereich na-
tarlich deutlich langer, aber wer spricht
hier schon vom Vorbild.

Die Gleislange zwischen den Weichen
des Beispiels betragt 115 cm und kénnte
sogar noch um 15 cm verringert werden.
Ubertreiben soll man aber nicht, denn
sicher wird noch Platz fiir eine Weiche als
Abzweig fur ein Ladegleis benétigt. Die
gesamte Bahnhofslange mit den Einfahr-
weichen betragt bei einem so winzigen

HO-Bahnhof bereits 160 cm. Mit den Aus-
fahrradien (Roco R2) wird eine gesamte
Anlagenbreite von 270 cm erforderlich.
An den AuBenkanten soll der Zwischen-
raum von der Gleisbdschung zum Anla-
genrand mindestens 5 cm betragen.

Beim nachstgréBeren Bahnhofstyp (ein-
gleisige Nebenbahn), fallen folgende
MaBe an: 160 cm Gleislange (bereits etwa
30 cm Bremsstrecke hinzu addiert), Lan-
ge Uber die Weichen 205 cm. Plus einem
Radius Roco R3 (90 cm) ergibt dies
295 cm, also fast 3 m. Und was findet auf
diesen Gleislangen Platz? Gerade mal
eine V 100 mit nur drei ,Silberlingen“oder
eine BR 86 mit fiinf Donnerbiichsen.

Als vertretbare HauptbahngréBe kann
man nur das unterste Beispiel werten.
Eine 011 mit finf Schnellzugwagen ist
sowohl fir eine eingleisige als auch fir
eine doppelgleisige Hauptbahn glaub-
haft. Die beiden darlber befindlichen
Draufsichten lassen erkennen, dass zwar
langere Zige mit 165 bis 175 cm auf die
nutzbare Gleislange von 230 cm passen,
aber der Bremsweg zu kurz ist. Diese
Zuglangen bendétigen bereits eine Gleis-
lange von 275 cm und eine Bahnhofslan-
ge von 320 cm. Rechnet man noch die

quasi als Tupfelchen auf dem i
— zusatzlich noch eine Neben-

l 275 cm

bahn Platz finden?

Diesen Fragen und Gedanken
mdchte ich in der Einleitung und

mit den weiteren Gleisplanskiz- \ \ \ 165 cm \
zen in puncto

. ) \ \ 320cm | \ \
Durchfihrbarkeit : - \ - : —
der gewiinschten — D ; . ‘ ﬁ\ :
Anlage meinbeson- 275 em—|
deres Augenmerk e
widmen. ‘ ‘ ! 165 c¢1 P‘ ‘ ‘
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die Rickfahrt umgesetzt

Nach der Ankunft des Zuges wird die Lok fir

Bogenradien hinzu, werden stolze 4,5 m
daraus. Bei einer Hauptbahn geht ,sicht-
bar” nichts unter den Radien R5 bis R6,
(R3 hochstens im verdeckten Bereich).
Fazit: Eine Hauptbahn kann wirklich
,glaubhaft® erst ab einer Anlagenbreite
von 5 m geplant werden. So weit meine
Ausfihrungen zu Bahnhofslangen.

Die alte Kehrschleifensaga

Sie halt sich hartnackig und durch standi-
ges Wiederholen wird sie nicht richtiger:
die ,Kehrschleifentheorie®. Sie ist und
bleibt schlichtweg falsch. Nicht alles, was
einmal aus Amerika kam, muss richtig
sein. Das trifft nicht nur auf die Kehrschlei-
fen-, sondern auch auf die Theorie der
~.Hundeknochenanlage“ zu.

Worum geht es? Vor Jahrzehnten wurde
propagiert: ,Soll der Modellbetrieb dem
Vorbild entsprechen, misse ein Zug, der
z.B. gerade von rechts nach links vorbei-
gefahren ist, nun entgegengesetzt von
links nach rechts zurickkommen®. Und
das entweder auf dem gleichen, oder auf
dem Nachbargleis.

Warum? BekanntermaBen ist dieses
Verfahren im Modellbetrieb immer nur in
derselben Wagenreihung mdglich, also
auf gar keinen Fall vorbildgerecht. Beim
Vorbild kdnnte es so nur passieren, wenn
drei Endbahnhdéfe im Dreieck angefah-
ren werden. Das wiirde aber héchst sel-
ten vorkommen, denn beim Gleisdreieck
werden wie sonstauch, Wagen getauscht
oder Zige anders zusammengestellt. Der
Hauptgrund hierflr liegt in der Natur der
Eisenbahn verankert. Es gibt immer zwei
Endpunkte, zwischen denen Ziige von A
dber B, C, D u.s.w. nach Z und wieder

zurlck ,pendeln” (stadtische Ringbah-
nen ausgenommen). Dabei ist es vdllig
egal, ob dies zwischen groBen Entfer-
nungen, z.B. von Minchen nach Ham-
burg, oder auf kurzen, von Unterhaching
nach Héhenkirchen, geschieht. Nur Pen-
delziige bleiben unverandert, wohl-
gemerkt aber auch nur dann, wenn sie
wirklich pendeln und nicht wie beim Hun-
deknochen oder der Kehrschleife kom-
plett um die eigene Achse gedreht zuriick
kommen.

Betrachtet man die schematischen Bei-
spiele oben —anhand einer Lokalbahn —
erkennt man, was und warum dies so ist.
Eine im Endbahnhof angekommene Lok
fahrt vom Zug und setzt Uber eine Wei-
che, vorbei an ihren Wagen, zuriick. Sie
fahrt dann Gber eine zweite Weiche von
hinten an ihren Zug wieder heran. Jetzt
hat sie den Zug in umgekehrter Reihung
am Haken, weist aber nun mit dem Fah-
rerhaus in die neue Fahrrichtung. Hat die
letzte Station wie auf der rechten Abbil-
dung eine Drehscheibe, kdnnte die Lok
zwar umgedreht werden, aber niemals
der ganze Zug. Im Vergleich zur Lokal-
bahn bleibt bei Fernstrecken — sollte zu-
fallig die Wagenreihung doch gleich blei-
ben —kaum die gleiche Lok am Zug, sie
wirde zur Durchsicht ins Bw fahren und
eine neue Lok Uberndhme den Zug.
Alle diese Erwégungen, Vorbild und Mo-
dell vergleichend, sind und bleiben eher
hypothetischer Natur, denn Zige fuhren
selten Uber lange Strecken unverandert.
Bei Personenziigen wurde mal ein Kurs-
wagen eingestellt, oder ein Post- bzw.
Packwagen. Bei Gulterziigen waren Ver-
anderungen noch ausgepragter. Die Gu-
ter (oft mit Spezialwagen transportiert)

Erlauterungen gebrauchlicher Bezeichnungen, die in Texten zu Anlagen Verwendung finden.

So sieht eine doppelte Gleis-

harfe aus, wenn sie

nach

links und rechts ~——f———
Abzweigungen aufweist. |

Trapezférmiger i
AbstellbaM ';

waren fir ganz bestimmte Empfanger-
stationen gedacht und wurden dement-
sprechend immer wieder an- oder abge-
kuppelt. Ausgenommen hiervon sind
Ganzzige. War ein solcher mit einer
Dampflok bespannt, konnte angenom-
men werden, dass die Lok im Endbahn-
hof gedreht wurde und wieder — Rauch-
kammer voraus — zurlckkehrte. Bei El-
loks, S-Bahnen, Triebwagen und Inter-
Citys spielt es im Modell keine Rolle,
sicherlich wird es niemand fir notwendig
erachten die Fihrerstandsbezeichnung
(1 und 2, oder V und H) zu kontrollieren.
Genausowenig wie die Wagennummern
des gleichen Wagentyps, die sowieso in
den meisten Féllen im Modell gleich sind.
Jeder kann nattrlich den Betrieb auf sei-
ner Anlage abwickeln wie er will, nur soll
man die Redewendung ,genau wie beim
Vorbild“ oder,vorbildgerecht“auf alle Falle
beim Hundeknochen und der Kehrschlei-
fenanlage vermeiden, denn mit dem Vor-
bild haben beide nichts zu tun.

In Amerika hatte man friher eine oder
zwei Handarbeits-Messingloks aus Ja-
pan und ein paar ebensolche Waggons.
Es war also verstéandlich, dass man ein-
fache Losungen suchte und sie dann als
gut anpries. GroBzilgig nahm man ,ge-
spiegelte” Zugzusammenstellungen aus
der Gegenrichtung in Kauf — heute bei
uns aber nicht mehr, also: ,Modellbahn-
novizen® aufgepasst.

Gute Chancen fiir das Oval

Warum ich auf dieses Thema so ausfihr-
lich eingehen méchte? Vielleicht kann
ich dazu beitragen, dass es in Zukunft
wieder méglich wird, der Rundumanlage
ihren verdienten Platz innerhalb der Mo-
dellbahn zurtickzugewinnen. Natrlich hat
auch sie herzlich wenig mit dem Vorbild
zu tun. Aber ein Rundumverkehr muss
nicht ein langweiliges Oval auf nur einer
Ebene verkérpern, die Trassen kénnen
ebenso eine L-Anlage bilden und auch in
die Tiefe oder nach oben fuhren. Daflr
sollen sie aber (der geringere Platzbe-
darf machtes méglich) doppelgleisig sein.
Auf ihr kommen auf dem parallel verlau-
fenden Gleis dann ,echte* Gegenzige

Anlagenbau & Planung 2/2003 - 6



Zweimal derselbe Zug, einmal wie er ausfahrt, zum
anderen wie er zurlickkommt (Bild oben im

Vordergrund), auf der Zeichnung N -
darunter ist der untere Zug der ,Rickkehrer*.

zurlick. Bei dem heutigen reichhaltigen
Fahrzeugangebot kénnen im Untergrund
fir beide Fahrrichtungen groBe Schat-
tenbahnhoéfe vorgesehen werden, denn
bei Vorfiihrungen erkennt sowieso kaum
jemand die Zugfolge, kann also auch
nicht vergleichen.

Ein weiterer Grund meines Pladoyers flr
den ,Kreisverkehr” ist, dass Runduman-
lagengerne anden Raumwéanden entlang
gebaut werden, was wieder nichts ande-
res als ein groBes Oval bedeutet, und
man hort: ,Wie tolll“.

Zum MaBvergleich rechts einfache Bei-
spiele: Fir eine Ovalanlage bendtigt man
durchschnittlich am wenigsten Platz. Ein
Grundpackungsoval mit drei Gleisen in
der Geraden besitzt 140 cm in der Breite.
Beim Hundeknochen bendtigt das glei-

(/\
. . I
che, ebenfalls mit drei Geraden, schon Gleislange 9,05
270 cm Breite. Genehmige ich einem Dop- \///
peloval die gleiche Breite, habe ich vier

140 cm
Gleislange 3,63 m

270 cm

Gleislange 6,86 m

265 cm \\

Gleisltinge 12,03 m /////

380 cm T

)

Trassen mit jeweils acht geraden Gleis-
stlicken zur Verfigung! Das wirde schon
fur die Unterbringung von zwei kleineren \\\
435 cm

Gleislange 7,96 m
Gleisstlcke zu, werden theoretisch da- \M//
raus 380 cm Breite, aber es kann nur ein
Bahnhof eingeplant werden. Anmerkungen: Bei vielen Entwiirfen habe ich  Abspecken ist nicht schwierig. Alle maglichen

Bahnhofen genligen. Gestehe ich dem
Hundeknochen ebenfalls acht gerade

Bei der Kehrschleifenanlage wirdesnoch ~ zur Anregung, die maximale Gleisanzahl fir  Abstellgleise und Gleislangen werden aufge-
gravierender. Soll innerhalb acht Gleisen Abstell- und Schattenbahnhofsgleise genutzt.  zeigt, es erspart beim Nachbau viele Versuche.

ein Bahnhof passen, werden sogar stol- \ } } Figur | } } [

ze 435 cm Breite benétigt. Kriimmt man \iﬁ‘ ‘ = ‘ — T_?%

die Strecke nach den Bahnhofsweichen . . : : —

durch gebogene Gleise ab (rechts), redu- | ~ \IT | Figur I — =T \\

ziert sich die Breite. Flgt man Endbahn- || Die vorhergehende Wandanlage jetzt ,zusammengefaltet” mit drei gleich

héfe an—diese missen entgegen meiner x groBen Bahnhofen —|einem Durchgangs- und zwei Endbahnhéfen — \ /_
Skizze die gleichen Bahnhofsgleislan- entspricht betrieblich dem Vorbild, ist aber unpraktisch und unschén. /7
gen aufweisen — so wird eine ,An-der- ||| W

Wand-entlang“-Anlage daraus. Bei an- S ‘ ‘ : — ‘ —
gefligten Kehrschleifen wird der Platz- H ;i [ [ [ ‘QL I
verbrauch in die Anlagenmitte verlegt und — : I ; I \\/
erheblich geringer. H I
Die Kehrschleifenmissten allerdings aus T : : e
Platzgriinden fiir Bahnhofsgebaude und  [H T —— ‘ = HE
Ort abwarts fihren. 180 cm Gleisnutzlén- Figur Il

ge sind hier vorhanden, die Anlagenbrei- 0
te betragt etwa 370 cm. Nachteil bei der L

einfachen Kehrschleifenanlage: Die Zige || |
(nur zwei moglich) missen immer im \

Bahnhof warten, bis der eine pro Rich- ||| A \

tung ausgefahrene Zug zurlickkommt. -~ } — — 365 cm
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Kann man nach dem Vorbild planen?

Sicher, aber natlrlich mit platzbedingten
Einschrankungen! Etwas Erfahrung und
Grundwissen Uber Verkehrsablaufe bei
der ,groBen Eisenbahn®sind dabei durch-

HO_|

Ro_oB_Krumr

aus dienlich. E

Als Beispiele habe ich zwei Plédne aus
dem ,Sachsen-Report, Band 5* entnom-
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men, die dem Thema Bahnhdfe der sach-
sischen Staatsbahn gewidmet sind.
Schritt fir Schritt versuchte ich, diese
soweit wie mdglich sinnvoll zu verklei-
nern. Bei meinem ersten Bahnhofsplan
von Krumhermsdorf (8) blieben alle Glei-
se erhalten. Allerdings sind am Ende
einige Bahnhofsgleise sehr kurz. Dem
Zweck, dem sie einmal beim Vorbild dien-
ten, werden sie dadurch wohl kaum noch
gerecht.

Krumhermsdorf in HO ...

Bei der ersten bis vierten Variante ver-
wendete ich die dem Vorbild eher ent-
sprechenden Roco-10°-Weichen, wobei
der oberste Entwurf in der Langenaus-
dehnung dem Vorbild recht nahe kommt.
Den weiteren vier Verkleinerungen lie-
gen, wegen der Verringerung der Lan-
genausdehnung, Roco-15°-Weichen
zugrunde (die vierte davon, siehe links
oben). Die aus dieser Ausfuhrung abge-
leitete Komplettanlage kénnte inder Breite
noch weiter verkleinert werden (auf ca.
3,05 bis 3,10 m). Dann missen aber
Roco-Bogenweichen R 2/3 und Gleisra-
dius 2 verwendet werden. Allerding ver-
langen die recht knappen Abmessungen
entgegender linken Skizze, eine Oval-
anlage auf nur einer Ebene. In der
NenngréBe N kann es etwa ab 1,80 m
Breite gelingen, in TT durfte man etwa
mit 2,20 m auskommen.
Bei dem abgebildeten HO-Anlagen-
entwurf kamen Roco-Bogenweichen
der Radien 4/5 zum Einsatz. Er ist als
Kehrschleifenanlage mit zuséatzlichen
Abstellgleisen fir jede Richtung kon-
zipiert. Um den Fahrbetrieb noch auf-
zuwerten, erhielt die Anlagenskizze
zuséatzlich eine Nebenbahn, die es
beim Vorbild nicht gegeben hat.
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HO_Ro_2 Wg;g | n ; ; WPOE ] — Gleislange 68,34 m Zum Vorbild
e  rara : .
%/D/ /0/)0/0/ N N Die Gleisentwicklung des als Haltepunkt

%9 bezeichneten Bahnhofs war recht um-
\\ fangreich. Krumhermsdorfliegt mit415m
0.d.M. auf dem Scheitelpunkt der Stre-
cke Bad Schandau—Sebnitz—Neustadt
(Sachsen). Die Strecke nannte man we-
gen der starken Krimmungen und Nei-
gungen und ihrer sieben Tunnel auch
den ,sachsischen Semmering“. Von Seb-
nitz aus konnte Uber Schluckenau nicht
aufbéhmisches Gebiet weiter gebaut wer-
den, deshalb musste die Strecke Seb-
Gleislange 68,34 m nitz—Neustadt auf séchsischem Gebiet
verbleiben.
Die 1877 ertffnete 27,97 km lange Stre-
cke galt zuerst als undurchfiihrbar — das
nur 6 km entfernte Neustadt liegt nur
342 m hoch. Das entgegengesetzt, 7 km
entfernt liegende Bad Schandau fallt
sogar bis auf 315m. Der Hp (415 m)
verflgte Uber umfangreiche Guteranla-
gen. Auf der 11,6-m-Drehscheibe konn-
ten Schlepptenderloks der Gattung IlI/
Illb des Schiebedienstes gerade noch

L
PSP

~
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: Gle‘isl ange 68,34 m

140 cm

Gle‘islénge 68,34 m

Alle funf Skizzen zeigen von der untersten bis  Tunnel verlaufenden Strecken sind hier jedoch
zur obersten alle Ebenen mit den jeweiligen  nicht extra hervorgehoben. Die sichtbare Ebene
Gleisanschliissen von Ebene zu Ebene. Die im  ohne verdeckte Gleise siehe néachste Seite.

HO_Ro_2_Krumroh_93e ‘ ‘ WP 02€ [ Gleislénge 68,34 m
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