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2. Modell

2.1 Voraussetzungen (Normen, Mindestradien)

DAS WICHTIGSTE ZUERST

Die Normen sind fuir einen problemlosen Austausch der Fahrzeuge verschiedener Hersteller
geschaffen worden. Wichtig ist: die Mindestwerte der Normen diirfen nicht unterschritten
werden! Leider sind die europaischen Normen sehr minimalistisch gehalten. Gerade der
Mindestradius von 36 cm ist viel zu klein fiir eine Modellbahn, er reicht hochstens fiir eine
Spielbahn. Beachte darum die empfohlenen Mindestradien, sie sehen einfach besser aus!

Die Normen Europaischer Modellbahnen (NEM) bilden die Grundlage fur Fahrzeuge, Gleisanlagen

und weitere Vereinbarungen im Zusammenhang mit Modelleisenbahnen. Die vollstandigen
Formen findet ihr hier: MOROP-Homepage NEM

Die wichtigsten Normen flir den taglichen Bedarf sind:

NEM 111 Kleinste Bogenradien

NEM 112 Gleisabstande

NEM 113 Ubergangsbogen

NEM 122 Querschnitt des Bahnkorpers fur Normalspurbahnen

NEM 123 Querschnitt des Bahnkorpers fur Schmalspurbahnen

NEM 800 Eisenbahn-Epochen

NEM 806 D Eisenbahn-Epochen in Deutschland

NEM 804 CH Eisenbahn-Epochen in der Schweiz

NEM 801 A Eisenbahn-Epochen in Osterreich

Empfohlene Mindestradien in HO

Die NEM 111 schlagt folgende Mindestradien vor:

Bogenart Wagengruppe A | Wagengruppe B | Wagengruppe C | Schmalspur
(bis 230 mm (bis 278 mm (bis 313 mm
LGP) LGP) LiP)
zulassiger 363 mm 412 mm 495 mm 135 mm (HOe),
Mindestradius 180 mm (HOm)
Nebengleis im 412 mm 495 mm 577 mm 180 mm (HOe),
Bahnhof 240 mm (HOm)
Hauptgleise auf 495 mm 577 mm 660 mm 225 mm (HOe),
Nebenbahnen 300 mm (HOm)
Hauptgleise auf 577 mm 660 mm 742 mm 270 mm (HOe),
Hauptbahnen 360 mm (HOm)

Als Vergleich dazu die Mindestradien des Vorbildes: flir Anschlussgleise 35 m (= 402 mm in HO),
fur Nebenbahnen 180 m (= 2070 mm in HO) und fiir Hauptbahnen 300 m (= 3450 mm in HO).



http://www.morop.eu/de/normes/index.html
http://www.morop.eu/de/normes/nem111_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem112_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem113_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem122_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem123_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem800_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem806d_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem804ch_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem801a_d.pdf

2.2 Gleisgeometrie

DAS WICHTIGSTE ZUERST

Die Geometrie der Gleise entscheidet liber das Aussehen und tiber den Platzbedarf. Die
Modellbahnhersteller bieten meist ein eigenes Gleissystem an. Hier gilt es vorsichtig zu wahlen,
ehe man sich auf ein System festlegt. Entscheidend sind die Weichen - Gleise kann man im
Notfall mittels Flexgleisen auch selber verlegen.

Gleissyteme

Feste Gleisstlicke aus dem Katalog lassen sich meist nach einem eigenen Geometrie-Raster
zusammenstecken. Daruber geben die Kataloge der Hersteller meist detailliert Auskunft.

Entscheidend flir die Wahl des Gleissystems sind die Weichen, Kreuzungen und
Kreuzungsweichen. Hier entscheidet sich, wie viel Platz eine Anlage benétigt - und wie
vorbildnahe man die Gleise gestalten méchte.

Weichenwinkel

Fur die Optik entscheidend sind die Weichenwinkel und -radien. Die angebotenen Gleissysteme
gehen in dieser Hinsicht von Spielbahn bis zu vorbildahnlichen Modellweichen. Leider sind die
meisten Weichen nicht mit durchgehenden Weichenzungen ausgestattet.

Drei Beispiele sollen die Bedeutung von Weichenwinkel erlautern:

Dieser Gleisplan wurde mit dem K-Gleis von Marklin erstellt. Der Weichenwinkel betragt 22.5°.
Die Weichenverbindungen bendtigen wenig Platz, die Nutzldnge der Gleise ist moglichst gross.
Uber solche Weichen darf beim Vorbild in Ablenkung allerdings nur in langsamster Fahrt
verschoben werden, in Hauptgleisen dirfen sie nicht vorkommen!




Dieser Gleisplan verwendet die 15 °-Weichen von Roco (dieser Winkel wird von vielen anderen
Herstellern auch verwendet). Auch diese Weichen sind noch zu steil fir normale Zugsfahrten.
Aber sie stellen einen vernlunftigen Kompromiss aus Vorbildorientierung und Platzbedarf dar.

Zum Schluss noch die schlanken Weichen (10°) von Roco. Das Ausweichgleis ist praktisch
verschwunden! Diese Weichen entsprechen in etwa den steilsten Weichen des Vorbilds (EW 190
1:9), in ablenkender Stellung darf mit verminderter Geschwindigkeit gefahren werden.

Ubergangsbogen

Grundsatzlich liegen Gleise in Geraden (theoretisch
eine Kurve mit unendlichem Radius) oder in Kurven.
Der Wechsel von Gerade zum Bogen erfolgt aber nicht
direkt (also von R=unendlich auf R=xxx mm), sondern
iber Ubergangsbogen. Diese Ubergangsbdgen
verhindern, dass beim Befahren der Kurve die
Fliehkrafte unmittelbar auftreten, sondern
kontinuierlich zunehmen.

Die entsprechende Norm NEM 113 Ubergangsbogen ist
also unbedingt zu beachten!

_

Gerade, Kreisbogen,
Fliehkraft=0 Fliehkraft
setzt ruckartig ein

Gerade, Uebergangsbogen,
Fliehkraft=0 Fliehkraft nimmt
langsam zu



http://www.morop.eu/de/normes/nem113_d.pdf

2.3 Radius vs. Wagenlange

DAS WICHTIGSTE ZUERST

Je kleiner der Radius eines Bogens, desto mehr stehen die Fahrzeuge dariiber hinaus (Mitte und
Ende). Das sieht gerade bei langen Fahrzeugen unvorteilhaft aus. Wer enge Radien baut, sollte
auch die Fahrzeuge entsprechend wahlen - kurze Zweiachser mit kleinen Lokomotiven.

Die Fahrzeuge der Grosserienhersteller sind alle auf einen Mindestradius von 360 mm ausgelegt.
Das bedeutet fur die Umsetzung eines Vorbildes nattirlich viele Kompromisse (gutes Beispiel sind
die Schutzstangen der Kolbenstangen bei Dampfloks, die missen wegen der Laufachse fur enge
Radien entfernt werden). Aber fir den Modellbahner gilt: fast alle Grossserien-Fahrzeuge laufen
auf dem kleinsten Radius.

Das Problem ist die optische Wirkung von Fahrzeugen auf kleinen Radien. Je langer ein
Fahrzeug, desto grosser die Problematik!

Zur Verdeutlichung: auf einem Viertelkreis Rmin = 360 mm stehen zwei Personenwagen - links ein
zweiachsiger Personenwagen "Donnerbuchse" mit einer Lange Uber Puffer von 160 mm im
Modell, rechts ein vierachsiger Personenwagen "Silberling" mit einer LUP von 303 mm im Modell.

Zweiachser

Man beachte den extremen Uberstand v.a. des langen Personenwagen Giber dem Kreis! Die Fotos
sind mit einem Radius von ca. 42 cm entstanden, der Vierachser ist nur 26.4 cm lang, moderne
Personenwagen im exakten Langenmassstab von 1:87 sind sogar 30.3 cm lang]!




Zum Vergleich: Zweiachser und Vierachser auf einem Viertelkreis R = 640 mm (R6 von Roco)

Hier ist die Problematik des Uberstandes beim Silberling zwar entscharft, aber noch immer
sichtbar. Der Zweiachser hingegen scheint schon fast "normal" durch den Bogen zu laufen.

2.4 Epochen und ihre Bedeutung fur die Planung

DAS WICHTIGSTE ZUERST

Die geschichtliche Entwicklung der Eisenbahn wird zur groben Einteilung in Epochen unterteilt.
Entscheidend fiir die Zuteilung einer Zeit in eine Epoche sind betriebliche Unterschiede,
technische Entwicklungen und strukturelle Veranderungen. Wer seine Anlage in einer
bestimmten Zeit spielen lassen will, achtet auf eine epochenreine Fahrzeugwahl. Mit etwas
Toleranz konnen aber zwei benachbarte Epochen kombiniert werden - oder man fahrt ganz
einfach, was einem selbst gefalit.

Deutschland (http://www.morop.eu/de/normes/nem806d_d.pdf)

=  Epoche | (1835-1920): Landerbahn-Epoche - Epoche des Eisenbahnbaus. Grosse
Staatsbahnnetze entstehen, regionale Strecken als Privatbahnen.

= Epoche ll (1920-1950): Reichsbahn-Epoche - Die Eisenbahnen werden vom Deutschen
Reich Gbernommen. Einheitsbauarten fur Loks und Wagen.

= Epoche lll (1950-1970): Friihe Bundesbahn(BRD)- und Reichsbahn(DDR)-Epoche - Aufbau
und Modernisierung in BRD und DDR. Strukturwandel hin zu Diesel- und Elektrotraktion.

= Epoche IV (1970-1990): Spate Bundesbahn(BRD)- und Reichsbahn(DDR)-Epoche -
Abschluss Strukturwandel, neue Farbschemen im Fuhrpark. Einflhrung international
standardisierter Anschriften (aus einer E 03 wird eine 103, aus der BR 64 die 064)

=  Epoche V (ab 1990): Epoche der Deutschen Bahn AG - Zusammenlegung von DB und DR
zur DB AG. Liberalisierung, vermehrt private EVU.



http://www.morop.eu/de/normes/nem806d_d.pdf

Osterreich (http://www.morop.eu/de/normes/nem801a d.pdf) keine offiziellen Epochen-Namen
vorhanden

=  Epoche | (bis 1920): Eisenbahnbau, ab 1882 entsteht die k.k.St.B.

= Epoche Il (1920-1945): Nach Ende der Monarchie Ubergang von k.k.St.B. zur BBO. Beginn
der Elektrifizierung.

= Epoche lll (1945-1970): Wiederaufbau nach 2. WK. Fortsetzung Elektrifizierung, wo nicht
vollzogen Strukturwechsel zu Diesel. Einfuhrung international standardisierter
Anschriften.

= Epoche IV (1970-1990): Abschluss Traktionsumstellung. Beginn neue Farbgebung.

= Epoche V (ab 1990): Neues Farbschema. Liberalisierung, vermehrt private EVU.

Schweiz (http://www.morop.eu/de/normes/nem804ch _d.pdf) keine offiziellen Epochen-Namen
vorhanden

= Epoche | (bis 1920): Epoche des Eisenbahnbaus, bis 1901 als Privatbahnen, ab 1902 als
SBB. Beginn der Elektrifizierung.

= Epoche Il (1920-1945): Elektrifizierung fast aller Linien.

= Epoche lll (1945-1970): Abschluss der Elektrifizierung. Grunderneuerung Fuhrpark, Ende
der letzten Dampfloks im Rangierdienst.

= Epoche IV (1970-1990): Einfuhrung international standardisierter Anschriften.

= Epoche V (ab 1990): Grosse Bahnprojekte (Neue Eisenbahn-Alpen-Transversale, Bahn
2000), neues Farbschema. Ubergang der SBB in eine spezialrechtliche AG. Verpendelung
fast aller Zlge. Liberalisierung, vermehrt private EVU.

Was hat die Epoche mit der Planung zu tun?

Fahrzeuge:

Die ersten Lokomotiven waren zweiachsige Dampflokomotiven mit kurzem Tender, die ersten
Personenwagen waren bessere Kutschen, die auf Eisenbahn-Achsen gesetzt wurden. Reisen war
ein Luxus, den sich nur gut betuchte Zeitgenossen leisten konnten. Kurze Zlge, sehr gemachliche
Ablaufe und eine zierliche Eisenbahn pragten die Epoche |. Mit zunehmenden Fahrgastzahlen und
Gutermengen mussten die Eisenbahnen starkere Lokomotiven beschaffen, mehr Wagen bauen
und die Bahn-Infrastruktur ausbauen. Bis zur Epoche Il waren praktisch nur zweiachsige Guter-
und Personenwagen im Einsatz (Ausnahme: Personenwagen von hochwertigen Zigen). Die
Epoche Ill brachte den Wandel im Rollmaterial, der sich im Guterverkehr bis in die Epoche IV
weiterzog. Alte zweiachsige Personenwagen wurden durch bequemere Drehgestellwagen ersetzt,
auch bei den Guterwagen wurden die alten, schwachen Wagen (etnscheidend ist fur Guterwagen
ihre Beladungsgrenze!) durch neue ersetzt.

Interessant sind auch Formen- und Farbenvielfalt: wahrend die Ladnder- und Privatbahnen in der
Ep. | ihr eigenes Farbkleid pflegten (jede Wagenklasse hatte eine eigene Farbe, auch die Loks
waren farbig). Die grossen entstehenden Bahnen DRG, BBO, SBB strebten nach Einheitlichkeit
des Fuhrparkes. In der Epoche lll entstehen immer mehr spezialisierte Guterwagentypen. Die
Epoche IV bringt je nach Land eine neue Farbgebung fir die Personenwagen (andere Lander erst
in Ep. V). Die Epoche V ist gepragt durch immer mehr private EVU, die aber immer mehr
Fahrzeuge "ab der Stange" kaufen (z.B. Traxx).


http://www.morop.eu/de/normes/nem801a_d.pdf
http://www.morop.eu/de/normes/nem804ch_d.pdf

Verfiigbarkeit der Modelle

Die Epochen Il und V werden von den Herstellern sehr gut abgedeckt. Die Epochen Il und IV sind
auch ausreichend verfugbar, allerdings werden hier Licken nicht so konsequent gefullt wie in den
erstgenannten. Die Epoche | ist eher ein kleiner Markt, bei dem die Abdeckung sich je nach
Hersteller auf bestimmte Bahnen beschrankt (Trix: K.Bay.St.B., Brawa: K.W0.St.B.).

Bahnhofe:

Die Bahnhdfe wurden ebenso wie die Fahrzeuge den Bedurfnissen angepasst. Wo mehr
transportiert wurde, mussten mehr Zuge und einzelne Wagen Platz finden. Bahnhofe wurden
verlangert, um langere Ziige aufnehmen zu kénnen, Uberhol- und Abstellgleise mussten gebaut
werden. Anschlussgleise ermoglichten Industrie und Gewerbe den schnelleren Versand ihrer
Guter, Rangierbahnhdéfe entstanden zum effizienteren Umschlag und Verteilen der Guterwagen.
In der Epoche Ill wurden viele kleine Nebenbahnen stillgelegt, weil sich der Betrieb auch ihnen
selbst mit "glnstigen" Triebwagen (Schienenbus als Retter der Nebenbahnen) nicht mehr lohnte.
Wo sich auch der Guterverkehr nicht mehr lohnte (Konkurrenz durch LKW), wurden Gutergleise
abgebaut & die Bahnhofe verkamen teilweise zu Haltestellen mit nur noch einem Gleis.

Industrie & Gewerbe:

War fraher (Ep. | bis friher Ep. lll) die Eisenbahn fast alleiniges Transportmittel auf dem Landweg,
haben LKW der Eisenbahn fur viele Glterarten den Rang abgelaufen. Die veranderten
Bedurfnisse (schnelle Verfugbarkeit, Standorte auch abseits der Eisenbahnlinien) fuhrten dazu,
dass die Eisenbahn heute vor allem Schiittgiter (Kies, Ol, Getreide, Zement, Kohle, Erz) und
Container sowie LKW(-auflieger) auf Fernrelationen transportiert. Die Nahzustellung ist praktisch
in alleiniger LKW-Hand.

Das hat naturlich auch Folgen fur die Eisenbahn. Waren friher Anschlussgleise zu verschiedenen
kleinen und grossen Industrie- und Gewerbebetrieben die Regel, sind heute viele Anschlisse
nicht mehr in Betrieb. Wo die Eisenbahn noch fur den Gutertransport zum Zuge kommt, ist haufig
ein grosseres Guteraufkommen vorhanden. Gesamthaft hat das Gutervolumen in den letzten 50
Jahren stark zugenommen (Beispielzahlen aus der Schweiz: 1950 fuhr die SBB 2'211 Mio
Tonnen-Kilometer, 1970 waren es 7'019 Mio Tonnen-Kilometer und 2005 fuhr die SBB 11'291
Mio Tonnen-Kilometer). Die Folge: GUtertransporte sind heute viel konzentrierter als fruher, wer
also in Epoche V GUterverkehr darstellen will, muss das entsprechend genugend gross einplanen.

Konsequenzen fur die Planung der Modellbahn:

Die vorbildgerechte Umsetzung eines Bahnhofes (egal ob frei erfunden oder ob es ihn wirklich
gibt) ist abhangig von der gewahlten Epoche. Wahrend ein Bahnhof in der Ep. Il oder lll ziemlich
"Oppig" mit Gleisen ausgerustet sein darf, ist er in der Ep. V unbedingt auf das zwingend
Notwendige zu beschranken. Auch die Einrichtungen fir die Kunden (Bahnsteige,
Empfangsgebaude, kommerzielles Umfeld des Bahnhofes) sind je nach Zeitraum ganz
unterschiedlich ausgebildet!

Daneben hat aber auch die Fahrzeugauswahl der Anlagen-Epoche einen Einfluss auf die Planung.
Wahrend die Guterzuge der aktuellen Epoche V haufig Container-Zige, Zige des kombinierten
Verkehrs oder sonst eher lange und schwere Zige sind, waren sie in den Epoche Il und Ill noch
wesentlich bunter, d.h. mit verschiedenen Wagen bestlckt und der Leistung der Lokomotiven
entsprechend auch weniger lang und schwer.



Noch wichtiger aber sind die Fahrzeuglangen im Verhaltnis zu den verwendeten Radien (siehe
oben). Da sind die kurzeren, 2- oder 3-achsigen Wagen fruherer Epochen ggu. den modernen
Drehgestell-Wagen im Vorteil - es sei denn, die geplanten Radien hatte eine vierstellige
Millimeterzahl.

Fazit:

o Die Wahl der Epoche ist priméar eine Frage des einsetzbaren Rollmaterials.
Daneben hat die Epoche aber auch Einfluss auf die Stimmigkeit der Gleis- und
Gebaudeanlagen.

o JefrUher die Epoche, desto kleiner sind die typischen Elemente, die auf einer
Modellbahn nachgebildet werden.

o Jefriher die Epoche, desto mehr Guterverkehr ist auf kleinen Stationen
anzutreffen (Stickgutverkehr, einzelne Wagen an Rampe, Ladestrasse,
Anschlussgleis). Je spater die Epoche, desto konzentrierter und umfangreicher ist
der Guterverkehr (v.a. Container, Kombinierter Verkehr, Ganzglterzige).

o Realistischer Betrieb ist in jeder Epoche moglich! Die Gestaltung der Anlage soll
aber unter Berucksichtigung der epoche-typischen Eigenheiten geschehen.



3. Planungsgrundlagen

Ein paar Gedanken im Voraus

Eine Modelleisenbahn planen heisst, sich am Vorbild orientieren. Dieser oberste
Grundsatz ist immer zu berlcksichtigen! Wer ihn missachtet, lauft Gefahr eine Spielbahn
zu planen. Das ist auch eine Moglichkeit, aber nicht das Ziel dieser FAQ hier.

Die Eisenbahn baut nur, was gebraucht wird: Gleise haben einen Zweck. Ob es
Abstellgleise, Bahnsteiggleise, Aufstellgleise, Ausziehgleise sind - in einem realistischen
Plan lasst sich jedem Gleis eine Verwendung zuordnen.

Die Eisenbahn fahrt nur, wo ein Bediirfnis vorhanden ist: - Ein kleines Dorf wird keinen

ICE-Halt bekommen. - GUterwagen werden nicht zum Spass durch die Gegend gefahren. -
Wenn zwei Wagen reichen, fahrt man nicht mit fnf.

3.1 Vom Raum zur Anlagengrosse

DAS WICHTIGSTE ZUERST

Ist ein Raum fiir die Modellbahn gefunden, heisst es den verfiigbaren Platz optimal zu nutzen.
Dabei muss auf grundsatzliche Regeln (Eingrifftiefe nicht berschatzen, Durchgange geniigend
breit planen) Riicksicht genommen werden.

Wer eine Anlage plant und einen Raum oder Teile eines Raumes zur Verfugung hat, muss sich in
einem ersten Schritt Gedanken Uber die mogliche Anlagengrosse machen. Wie das geht, sei hier
an einem Beispiel gezeigt.

Die Kinder sind ausgeflogen, aus einem Kinderzimmer wurde ein Gastezimmer. Das Bett und das
dazugehdrige Mobel (Kasten, Kommode etc.) benétigt aber nicht des ganzen Raum - es bleibt
also endlich Platz fiir die Modellbahn!

Nun mussen gewisse Bedingungen
eingehalten werden, damit der

1/ \F Planungspass nicht getrubt wird.

Fenster zuganglich

r I

Gaste-Bett

Mabel

und zu &ffnen ? Fiir den Bau und den Betrieb ist
genugend Abstand zwischen der
Durchgang min. Anlage und anderen Elementen im
60 cm breit ?

Raum einzuplanen - 60 cm sind

das absolute Minimum. Zwei

Personen kénnen auf dieser Flache
e hatacn aber nicht mehr problemlos

zur Verfiigung kreuzen!
stehender Platz




Gaste-Bett

Gaste-Bett

Gaste-Bett

Die griine Flache deutet an, wie
weit man bequem zum Bau und
zur spateren Bedienung bequem
eingreifen kann. Man spricht hier
auch von der Eingreiftiefe. Mit 70
cm ist dieser Wert sicher auch fir
Menschen mit grosserem
Bauchumfang und wenig flexiblem
Koérperbau ausreichend gewahlt.

Mehr als 80, im Notfall 90 cm
fuhrt unter Umstéanden schon zu
Beschadigungen am vorderen
Anlagenrand!

Mit einer Nische in der Langsseite
kann der erreichbare Raum
deutlich vergrossert werden! Was
nun noch "unerreichbar" im
Hintergrund liegt, ist ja nur etwas
weiter als 70 cm vom Anlagenrand
entfernt & kann so auch noch
bearbeitet werden. Es sollten
allerdings keine Eingriffe mehr
nétig sein nach Abschluss der
Bauarbeiten.

Da nun die Flache festgelegt ist,
kann man die maximal moéglichen
Radien ausprobieren. Auf diesen
aufbauend folgt dann die
Gleisplanung.



3.2 Anlageformen

Anhand eines "normalen" Modellbahnzimmers werden die verschiedenen Formen fir die Planung

von Modellbahnanlagen gezeigt:

Das Rechteck

Die Anlage ist von allen Seiten
zuganglich, die Raumnutzung ist aber
sehr schlecht.

Grundsatzlich darf eine solche Platte
nicht breiter sein als die doppelte
Eingreiftiefe (siehe oben), also ca.
140 bis allerh6chstens 200 cm.

Mit Eingriffoffnungen
(herausnehmbare Teile in der Anlage,
z.B. ein See oder ein Stadtteil auf
einem Brett) kann die Tiefe
vergrossert werden.

Das Rechteck an der Wand

Der Raum ist so nicht vollsténdig
durch die Modellbahn belegt, aber die
Zuganglichkeit nimmt stark ab.

Eine Moglichkeit ist aber z.B., die
Anlage hangend an der Decke zu
befestigen und Uber ein Bett
abzusenken, wenn Betrieb gemacht
werden soll.

Die L-férmige Anlage

Durch die Aufteilung auf zwei
Schenkel wird die optische "Weite" der
Anlage vergrossert. Die realistische
Gestaltung von langeren
Gleisabschnitten ist gegenuber der
Rechteckanlage besser moglich.

Der Platz unter der Anlage kann weiterhin
fur Regale oder Kommoden verwendet
werden - ein idealer Stauraum fur
Fahrzeuge, Werkzeuge und andere Dinge!



Die U-férmige Anlage

Fur einen noch langeren Horizont ist
die U-Form zu wahlen. So kénnen
auch z.B. zwei Endbahnhdfe im
"Punkt-zu-Punkt"-Betrieb gebaut
werden, die dann von zwei Spielern zu
bedienen sind.

Das Zimmer wird nun aber deutlich von
der Modellbahn dominiert und kann sonst
hdchstens noch flr ein Bugelbrett oder
einen kleinen Schreibtisch in der Ecke des
Fensters zusatzlich genutzt werden.

An der Wand entlang

Auffalligstes Merkmal solcher Anlagen
ist die haufig reduzierte Tiefe. Es soll
vor allem eine lange Fahrzeit auf
moglichst grosszigigen Radien
moglich sein. Diese Anlagenform lasst
sich auch gut in ein offenes Gestell
einbauen. Die modulartige
Aufbautechnik erlaubt ein Bauen in
Abschnitten!

Die E-férmige Anlage

Fur diese Raumgrdsse nicht zu
empfehlen, aber fur grossere Rdume
eine Moglichkeit, thematisch
unterschiedliche Raume
(Bahnhof/Industrie/Hafen etc.)
optisch und betrieblich zu trennen.

Hier muss beachtet werden, dass die
Mindestbreite fir die Gange 60 cm,
besser aber 80 cm betragen sollte!



g " Die Rundum-Anlage
} /u Hier steht der Modellbahner férmlich
L | "in der Modellbahnwelt". Wichtig ist
hier eine problemlose Zuganglichkeit -
entweder durch ein hochklappbares
Anlagenstick oder durch eine Treppe,

die in die Anlage hineinfuhrt (z.B. auf
dem Dachstock).

3.3 Planungshilfe Raster

DAS WICHTIGSTE ZUERST

Mit Hilfe eines Rasters kann die Grobplanung der Anlage auf dem verfiigbaren Platz zlgig
erfolgen. Fiir die Platzverhaltnisse entscheidend ist die Wahl des Mindestradius.

Fiir die Planung ganz allgemein ist ein Raster sehr hilfreich, dass einem eine grobe Ubersicht
Uber die Grossenverhaltnisse gibt. Es gibt etliche professionelle Planer, die Anlagen nicht auf
einen bestimmten Massstab planen, sondern die entsprechende Rastergrésse zu HO, N und Z
angeben.

Ein Beispiel

e

S

P

Das ist eine Beispielanlage, Rastergrdosse 50 cm (also Gesamtmasse 3 x 1 Meter). Das ist
Massstab HO (1:87).
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Die gleiche Beispielanlage, Rastergrosse 33 cm (2 x 0.66 Meter). Das entspricht der Baugrosse N

(1:160).
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Im Massstab 1:220 (Spur Z) betragt die Rastergrosse noch 25 cm (und die Anlage wirde 1.5 x

0.5 Meter gross).

Die Umrechnung ist nicht linear (sonst betrige die Rastergrésse in N 27.1 ¢cm und in Z 19.7 cm),
sondern sie wird im Verhaltnis grésser bei den kleineren Spuren. Wer an grosszigigen
LinienfUhrungen interessiert ist, wird bei kleinen Massstaben belohnt!

Raster fuir Radien

/~

Raster = 50 cm

Raster = 50 cm

Raster = 50 cm

Radius|= 36 cm

Radius = 48 cm

Radius = 60 cm

e

Der kleinste zulassige Radius

in HO betragt 36 cm. Der
Platzbedarf beschrankt sich auf
einen halben Quadratmeter.

Schon etwas grosszugiger ist
ein Radius von 48 cm. Die
Tiefe betragt aber schon Uber
1 Meter!

Will man mit ein

em Radius

von 60 cm planen, muss die
verfugbare - und erreichbare -

Tiefe schon fast
betragen

1.5 Meter




Radius verdeckt = 36 cm

Raster = 50 cm

Radius sichtfpar = 60 cm

Eine Alternative fur grosszugige
Radien im sichtbaren Bereich:
man verwendet im verdeckten
Bereich Radien von 36 cm,
wahrend die sichtbaren Radien
60 cm betragen kénnen.

Wechselstrom-Anlagen.

Mit dem Raster betrachtet, zeigt sich der enorme Platzaufwand
fur eine Kehrschleife. Diese Kehrschleife wurde mit dem
kleinstmoglichen Radius von nur 36 cm geplant. Achtung: hier
gibt es bei Gleichstrom- und Digitalanlagen einen Kurzschluss!!!
Abhilfe schafft entweder ein Kehrschleifenmodul oder eine
entsprechende Schaltung. Ausgenommen davon sind

\
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Diese Kleinanlage wurde auch mit
einem Raster von 50 cm geplant. Der
Platzbedarf betragt so 2 x 1 Meter.
Will man die Gleislange im Bahnhof
vergrdssern, so kann man durch
Einfugen einer weiteren Rasterspalte
in der Mitte die Anlage erweitern. Die
beiden dussersten Spalten mussen so
bleiben, damit die Grundgeometrie
des Ovals nicht aufgehoben wird.




3.4 Vom Raster zur Anlage

Wie oben beschrieben, wurde fur dieses Zimmer (Grundriss ca. 4.2 x 2.6 Meter) ein Anlagenraster
im moglichen Bereich der Modellbahn erstellt (Rastermass = 50 cm). Die grin eingefarbte Flache
wird als Bereich der Modellbahn gewahlt, der gut erreichbar ist; der graue Bereich ist
problematisch zu erreichen. Dieser Bereich darf allerh6chstens mit sauber verlegten Schienen
(aber keine Weiche, wegen Entgleisungsgefahr!) bebaut werden oder fur Strecken im Untergrund
genutzt werden.

Der gelbe Bereich zeigt eine mogliche Erweiterung am Ende eines Schenkels auf, die keinen
Einfluss auf den Zugriff (70 cm-Regel) hat.

Die Beispiel-Anlage zeigt zwei Tatsachen deutlich auf:

= Trotz vermeintlich grosser Grundflache ist in HO doch nur ein kleiner Endbahnhof unter zu
bringen

= Die gewahlten Radien (sichtbar > 60 cm) schranken die Streckenfuhrung ein!



3.5 Schattenbahnhof und Fiddle Yard

Auf den meisten Modellbahn-Anlagen kommen die Zige irgendwo her oder fahren irgendwo hin.
Damit die ZUge nicht immer sichtbar sind, bauen die meisten ambitionierten Modellbahner einen
Schattenbahnhof (oder mehrere), der alternativ auch offen gebaut werden kann (als Fiddle Yard).

Wichtig ist auf alle Félle, dass der Zugang auch 'im Untergrund' gewahrleistet ist. Uber dem
Schattenbahnhof muss eine Eingriffsmoglichkeit fur arbeitende Hande vorgesehen werden.
Fahrzeuge entgleisen auch dort und dann sollten die Hande Gottes (oder des Modellbahners)
eingreifen kénnen.

Schattenbahnhof

Ein Schattenbahnhof ist, wie der Name schon sagt ein Bahnhof, der im Schatten liegt. Ein
Schattenbahnhof liegt meist auf der untersten Ebene. Er besteht aus langen Gleisen, z.B. in Form
einer Gleisharfe. Von dort aus fahren die Zuge auf den sichtbaren Teil der Anlage und tauchen
dann wieder in den Untergrund ab und einer neuer Zug erscheint. Es gibt Plane zur
automatischen Steuerung, so dass wenn ein Zug einfahrt, gleichzeitig ein Zug ausfahrt und das
Gleis fUr einen nachsten Zug frei gibt.

Typ 1 - Schatten-Durchgangsbahnhof

/7 Die sichtbare Strecke schliesst links und
/ rechts an den Schattenbahnhof an. Die

Zuganglichkeit in diesem Beispiel ist eher
schlecht, Rangieren und Eingriffe von Hand
praktisch nicht moéglich. Daher muss bei
solchen Schattenbahnhéfen mit dusserster
Prézision gebaut werden - und erst nach
ausgiebiger Testphase mit allen moglichen
Fahrzeugen und Fahrstrassen darf dartber

K gebaut werden!
| —

Nachteil: Beim Durchgangsbahnhof kommt der Zug immer aus der gleichen Richtung und
verlasst die Anlage in die gleiche, andere Richtung (Ausnahme: Wendezlige mit Steuerwagen
oder Triebztlige).

Typ 2 - Schatten-Endbahnhof

\ | / Der andere Typ Schattenbahnhof ist ein
/ @ Endbahnhof, hier mit einer Drehscheibe zum

Wenden von Schlepptender-Lokomotiven
und als Zwischenspeicher fur die Loks.
Dieser Typ Schattenbahnhof sollte einen
freien Eingriffraum von min. 20, besser 30
cm Uber sich haben, damit das Rangieren
nicht zur fummeligen Arbeit wird. Alternativ

K kann man auch Entkupplungs-gleise
einbauen - dann ist die HOhe zweitranging.




Vorteil: Der grosse Vorteil dieses Typs liegt in der Zugslogik: der Zug geht irgendwo hin (S'Bhf) und
kommt auch wieder von dort. Im Schattenbahnhof wird die Lok vorbildgerecht ans andere Ende
des Zuges umgesetzt, oder durch eine andere Lok ersetzt.

Mehrere Schattenbahnhéfe

Bei Anlagen mit zwei (oder mehreren) unsichtbaren Zielen ist es auch maoglich, pro Destination
einen Schattenbahnhof zu bauen. Das verhindert "Geisterzuge". Ein Zug, der von A (dargestellt
durch den Schattenbahnhof) Gber B (sichtbarer Bahnhof) nach C (dargestellt durch den
Schattenbahnhof 2) fahrt, muss auch wieder von C herkommen! Darum sind Kehrschleifen bei
Schattenbahnhéfen auch nicht ideal, weil so der Zug umgedreht wird (der vorderste Wagen ist
nach der Kehrschleife wieder der vorderste, in Wirklichkeit lauft er aber auf dem Ruckweg als
hinterster Wagen). Das findet aber im Original auch nicht statt, sondern am Ziel wird einfach die
Fahrrichtung gewendet (und ggf. die Lok vom einen ans andere Ende gefahren).

Fiddle Yard

Der Fiddle Yard liegt, im Gegensatz zum Schattenbahnhof, nicht "versteckt". to fiddle heisst denn
auch fummeln, was vor allem im englischsprachigen Raum gerne gemacht wird. Er besteht meist
aus mehreren Gleisen, die an einer Seite enden. Ein Fiddle Yard liegt meist neben der
eigentlichen Anlage offen sichtbar, um ihn gut zu erreichen. Dort kdnnen dann auch Zuge
herausgenommen und wieder eingesetzt werden, was bei einem Schattenbahnhof nicht méglich
ist.

Ein paar schone Fiddle Yards findet ihr hier:

Gute Erklarung bei Thema Schmalspurbahn
Steve's Page on Fiddle Yard Design (engl.)
kleine Betriebanlage mit aufklappbarem Fiddle Yard

3.6 mobile Alternativen (Module und Segmente)

Module:

Der Vorteil dieser Bauart besteht darin, dass man viele kleine Module aneinanderreihen kann
und somit keine komplette Anlage auf einmal bauen muss. Dies ist sehr nutzlich, wenn man nicht
so viel Geld hat oder mit anderen eine grofRe Anlage aufbauen will. AuBerdem kann man diese
Module jeder Zeit ohne grofRen Aufwand abbauen und wo anders wieder aufbauen. Es kdnnen
auch mehrere Leute an einer groflen Anlage arbeiten, indem jeder sein eigenes Modul gestaltet.
Danach werden die einzelnen Module zu einer grofien Anlage zusammengesetzt. Wichtig sind die
genormten Ubergange.

Wenn man ein Modul fur eine gréfere Anlage baut, ist es wichtig, sich mit den anderen auf
bestimmte Mafde der Module zu einigen, damit spater auch alles passt. Naturlich kénnen die
Module in der Grof3e schon ein wenig variieren, da ein Bahnhofsmodul sicherlich mehr Platz
braucht als ein Streckenmodul. Aber die Grundabstédnde zur Kabeldurchfuhrung, etc. missen
abgesprochen werden.

Im FREMO sind die Moduler unter sich: http://www.fremo.org/module/modull d.htm

Segemente:

Segmente haben - im Gegensatz zu den Modulen - keine fixen Normen. Wer eine grossere
Anlage fur sich aufbauen mdchte, kann das in Abschnitten tun. Diese Abschnitte stellen dann die


http://thema-schmalspurbahn.de/anlage/fiddle/fiddlef.htm
http://www.felgall.com/rail/fyd.htm
http://www.nexusboard.de/showthread.php?siteid=2408&threadid=301543
http://www.fremo.org/module/modul1_d.htm

Segmente dar. Grosser Vorteil dieses Verfahrens: ein Abbau der Anlage ist sehr unkompliziert,
eine Fahrt zur Ausstellung maoglich oder ein Umzug ohne Abbruch der Anlage realisierbar.

Wichtig sind die Ubergange zwischen den einzelnen Segmenten. Die miissen haargenau passen
und die Schienen an den Ubergangen sehr gut befestigt werden - das Schwellenband reicht nicht
aus. Am besten werden die Schienen direkt auf Schraubenkdpfe im Stirnbrett des Segmentes
gelotet.

Nicht zu vergessen beim Bau von Segmenten ist ihre Transportfahigkeit. Langer als 1 Meter darf
auch ein Segment nicht sein, will man es alleine herumtragen kdnnen. Und auch zu zweit wird es
irgendwann man schwer und im Auto zu eng.



4. Planungshilfen

4.1 Planung konkret

Die meisten Modellbahnanlagen bestehen aus einem Bahnhof, je nach dessen Form einer oder
mehreren Strecken und ggf. noch einem verdeckten Abstellbereich, sprich Schattenbahnhof. Ist
die Anlage gross genug, kann von den genannten Elementen auch mehr als nur ein Stick
vorhanden sein.

Wichtig bei der Planung ist: das Ziel nicht aus den Augen verlieren. Wer immer eine Modellbahn
baut, versucht das Vorbild zu imitieren. Dabei muss auf einige Fakten Ricksicht genommen
werden.

4.2 Bahnhofsformen

Die Gleisanlagen lassen eine grundsatzliche Trennung in Bahnhofe und Strecken zu. Der Begriff
Bahnhof wird in den Eisenbahngesetzen definiert:

Deutschland: "Bahnhdéfe sind Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo Zige beginnen,
enden, kreuzen, uberholen oder mit Gleiswechsel wenden durfen." (Deutsche Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung)

Schweiz: "Bahnhof: Anlage innerhalb der Einfahrsignale, wo solche fehlen innerhalb der
Einfahrweichen, zur Regelung des Zugverkehrs und der Rangierbewegungen, meistens mit
Publikumsverkehr" (Schweizerische Fahrdienstvorschriften)

Ein Bahnhof ist durch seine wegfiihrenden Strecken mit einem oder mehreren Netzen verbunden.

Aus diesem Grund sind die platzsparendsten Bahnhofe kleine Endbahnhdfe von Stichstrecken
(w.m. Schmalspur wegen grundsatzlich kleinerem Platzbedarf). Sie bedurfen nur einer
wegfluhrenden Strecke, der minimale Platzbedarf betragt daher

minimaler Platzbedarf eines Bahnhofes = Bahnhofslange + gewtinschter Minimalradius

(Halbbogen flr die Darstellung der Strecke und Zufahrt zum Schattenbahnhof).
Zwischenbahnhof

Bahnhofe, die nicht am Ende einer Strecke liegen, gelten als Zwischenbahnhdfe. Die einfachste
Form ist der Durchgangsbahnhof, dessen Form in groben Zigen dem Verlauf der Strecke folgt:

]

Es gibt allerdings auch einige besondere Bahnhdfe, bei denen die Strecke auf der gleichen Seite
zum Bahnhof hin und wieder wegfuhrt. Der Zug muss dann dort eine Spitzkehre machen.
Trotzdem gelten diese Bahnhdfe als Zwischenbahnhdfe.

Beispiele sind Bahnhofe wie Lauscha, Lenzkirch oder Chambrelien.
Kopfbahnhof (auch Sackbahnhof oder Endbahnhof)

Der Kopfbahnhof ist die geschichtlich alteste Bauweise. Ein oder mehrere Gleise enden dort. In
frGheren Jahren als es noch keine Triebzige und Steuerwagen gab, musste die Lok immer


http://www.gesetze-im-internet.de/ebo/index.html
http://www.gesetze-im-internet.de/ebo/index.html
http://www.bav.admin.ch/dokumentation/verbindliche_dokumente/00967/index.html?lang=de

umgesetzt werden was zu Zeitverlust und erheblichem Personalaufkommen fihrte. Im Modell
allerdings kann das eine reizvolle Rangieraufgabe sein! Die meisten Kopfbahnhdofe entstanden
um das Jahr 1850. Durch diese Bauform konnten Bahnhdofe sehr weit Richtung Stadtzentrum
gebaut werden (Beispiel: Mlnchen, Berlin oder Frankfurt). Kopfbahnhofe haben allerdings einen
grofien Platzbedarf und das auch im Modell. Sie sind im Grunde nur in kleineren Dimensionen
realistisch baubar (sprich: Endbahnhof, Epoche IlI-IV mit 3-4 Gleisen). Einen Bahnhof wie
Minchen nachzubauen ist fast unmaglich.

]
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Verzweigungsbahnhof

Im Verzweigungsbahnhof trennt sich eine ankommende Strecke in zwei Aste. Dabei fahren Ziige
durchgehend auf beide Aste der Verzweigung.

]

Anschlussbahnhof

Der Anschlussbahnof bedingt ein Umsteigen oder Rangieren von allfalligen direkten Kurswagen.
Spurwechselbahnhdfe (mit Normal- und Schmalspur) werden als Anschlussbahnhof bezeichnet.

]
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Kreuzungsbahnhof

Zwei Linien kreuzen sich niveaugleich. Es sind Ubergehende Fahrten von einer Strecke auf die
andere moglich. Das mittlere, schwarze Gleis ist flr beide Strecken nutzbar, die anderen sind
jeweils einer Strecke zugeordnet.

Haltepunkt

Ein Haltepunkt ist eine Bahnanlage ohne Weichen. Am Haltepunkt kdnnen Fahrgaste nur aus-
und einsteigen. Es ist meist ein zurlickgebauter Bahnhof. Es kann sich dabei aber auch um einen
Haltepunkt auf der Strecke handeln.

Reiterbahnhof

In einem Reiterbahnhof liegt das Empfangsgebaude quer Uber den Gleisen. Dabei filhren
Rolltreppen und Treppen nach unten zu den Bahnsteigen. Im Regensburger Hauptbahnhof wurde
so etwas nachtraglich eingebaut. Man kann oben durch den verglasten Gang vom
Bahnhofsgebdude aus in ein Einkaufszentrum gehen.

Inselbahnhof

Als Inselbahnhof werden alle Bahnhofe bezeichnet, deren Empfangsgebaude sich zwischen den
Gleisen und den Bahnsteigen befindet. Beispiel hierflr: Der Dresdner Hauptbahnhof

Grunde fur die Anlage eines Inselbahnhofes:


http://de.wikipedia.org/wiki/Bild:Regensburg_Hauptbahnhof_0506.JPG
http://de.wikipedia.org/wiki/Bild:Dresden-Germany-Main_station.jpg

notwendige Erweiterungen einer Bahnhofsanlage, die aus raumlichen Gruanden nicht mehr auf
der ursprunglichen Gleisseite ausgefuhrt werden konnte.

Wenn zwei Spurweiten in einem Bahnhof zusammentreffen. Auf jeder Bahnhofsseite dominiert
dann jeweils eine Spurweite.

Turmbahnhof

In einem Turmbahnhof liegen die Anlagen in 2 Stockwerken oder mehr Ubereinander. Ein schénes
Beispiel dafur ist der Bahnhof Berlin-Schéneberg. Auf Modellbahnhéfen findet man ihn eher
selten.

Tunnelbahnhof

Tunnelbahnhdéfe sind Bahnhofe die Untertage in Eisenbahntunneln liegen. Sie sind meist U-Bahn
und S-Bahn Bahnhdfe. Aber auch die grofRten Bahnhofe der Welt (Tokio, Briissel) sind
Tunnelbahnhofe. Auf der Modellbahnanlage findet man ihn auch eher selten.

4.3 Platz sparen mit Weichen

DAS WICHTIGSTE ZUERST

Gerade wenn man plant, einen Vorbildbahnhof nachzubauen, wird man erkennen, dass nur in
den seltensten Fallen Platz fiir einen massstablichen Nachbau vorhanden ist. Zu allererst wird
man wohl bei den Nutzlangen von Bahnsteigen und Abstellgleisen sparen. Aber auch die
Gleisgeometrie erlaubt oft, Platz einzusparen.

Kreuzungsweichen

Als Beispiel sei folgende Situation gegeben:

Die eingleisige Strecke S erreicht einen dreigleisigen Bahnhof. Alle drei Streckengleise sind direkt,
also ohne Sagefahrten anfahrbar. Gleis 2a ist ein Anschluss zu einem Industriebetrieb. Die
Vorbildsituation ist in diesem Fall 4 Gleislangen lang.

N W

2a
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Durch die Verwendung einer Doppelten Kreuzungsweiche (DKW) anstatt der beiden Weichen am
Strang von Gleis 2 sparen wir eine volle Standardgleislange ein, ohne Betriebsmdglichkeiten
einzubussen. Immer noch kann vom Streckengleis jedes Bahnhofsgleis erreicht werden.
Finanziell kommt uns diese Losung auch nicht teurer: die DKW kostet in etwa so viel wie die
beiden Weichen, die sie ersetzt und wie fur die Einzelweichen werden fir die DKW zwei



http://de.wikipedia.org/wiki/Bild:Bahnhof_Berlin-Schoeneberg.jpg

Elektroantriebe bendtigt. Fazit: Gleiche Mdglichkeiten, bei gleichen Kosten jedoch geringerem
Platzbedarf. Aligemein sei jedoch gesagt, dass bei Gleisrenovierungen heutzutage
Kreuzungsweichen gerne ausgebaut und durch zwei einzelne Weichen wie unserer
Vorbildsituation ersetzt werden. Der Grund dafUr ist, dass Kreuzungsweichen wartungsintensiver
sind als herkbmmliche Weichen.

= N W

Eine weitere Variante: Anstatt der DKW verbauen wir eine einfache Kreuzungsweiche (EKW).
Grundsatzlich erlaubt uns die EKW alleine folgende Fahrten: vom Streckengleis kbnnnen via EKW
Gleis 2 und 3 erreicht werden, bei der Ausfahrt von Gleis 2 kénnen sowohl Gleis 2a als auch das
Streckengleis befahren werden. Kommt man jedoch von Gleis 2a ist nur die Geradeausfahrt auf
Gleis 2 maoglich, von Gleis 1 kann nur das Streckengleis angefahren werden. Um diese beiden
Einschrankung zu umgehen umfahren wir den oberen Bogen der EKW mit zwei Weichen und
einem Gleisbogen. Nun haben wir die selben Betriebsmaoglichkeiten wie bisher, jedoch zusatzlich
die Méglichkeit einen Zug von Gleis 3 nach 2a und gleichzeitig einen Zug von Gleis 2 auf das
Streckengleis ausfahren zu lassen. Bisher war das nicht moglich. Allerdings ist diese Variante
auch teurer. Im Vergleich zur Vorbildsituation gibt es gleich viele Weichen plus die EKW, welche
auch einen zusatzlichen Elektroantrieb bendtigt. Fazit also: mehr Méglichkeiten fur mehr Geld bei
geringerem Platzbedarf.

Dreiwegweichen

i i f 2

Eine weitere Moglichkeit, Platz zu sparen sind Dreiwegweichen. Sie verfugen im Gegensatz zu
normalen Weichen Uber zwei Abzweige. Als Beispiel dient wieder ein dreigleisiger Bahnhof an
einer eingleisigen Strecke.

3

Anstelle der Serie aus Links- und Rechtsweiche verbauen wir nun eine Dreiwegweiche. Die
Verzeigung auf drei Bahnhofsgleise erfolgt nun mit nur einer Weiche, je nach Gleissystem kann
dies eine volle Standardgleislange einsparen, in diesem Beispiel verkurzt sich die Verzweigung
um eine 3/4 Standardgleislange. Finanziell ist der Unterschied wieder zu vernachlassigen: die
Dreiwegweiche kostet in etwa so viel wie zwie Standardweichen, fur zwei Weichen in Serie werden



wie fUr die Dreiwegweiche zwei Elektroantriebe bendtigt. Allerdings muss gesagt werden, dass in
vielen Gleissystemen Dreiwegweichen wegen ihrer steilen Abzweigwinkeln schlichtweg hasslich
sind und auflerdem in der Realitdt kaum vorkommen. Aus diesem Grund werden Dreiwegweichen
gerne in nicht sichtbaren Bereichen, etwa einem Schattenbahnhof verbaut.

Bogenweichen

Verzweigungen kdonnen nicht nur in Geraden Abschnitten eingebaut werden sondern auch in
Kurven. Dies kann zu enormen Platzersparnissen fuhren. In der unteren Abbildung sind zwei
Ausweichgleise auf einer 2x1 Meter Platte, wie sie oft flr Startpackungen bendtigt wird, realisiert.
Im oberen Halboval wird das Ausweichgleis in der Geraden ausgefadelt, im unteren Halboval
nutzen wir bereits die Einfahrkurven. Sehen wir uns nun die verfugbaren Nutzlangen an, sie
geben an, wie lange ein Zug sein darf, damit ein anderer Zug noch im Bahnhof kreuzen kann. Im
durchgehenden Bahnhofsgleis im oberen Minibahnhof stehen uns zwei Standardgleislangen zur
Verfugung, nadmlich eine volle und zwei halbe Geraden. Im Ausweichgleis steht die selbe
Nutzlange zur Verfugung, sofern man den Bahnsteig samt notwendiger, geschwungener
Gleiskante selbst. Benutzt man einen Bahnsteigbausatz der einschlagigen Handler, hat man eine
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Bahnsteiglange von einer Standardgleislange im Ausweichgleis.

Im unteren Minibahnhof kdnnen beide Bahnhofsgleise einen kerzengeraden Bahnsteig mit einer
Lange von 5 Standardgleislangen erhalten. Bei Selbstbau der Bahnsteige kdnnen diese sogar an
den ersten Bogengleisen anliegen und dennoch werden zwei Zuge die eine Lange von
Bahnsteiganfang bis Bahnsteigende haben sich nicht berthren.

Noch interessanter wird die Verwendung von Bogenweichen wenn ein Inselbahnsteig vorgesehen
ist. Durch die Diagonalgeraden, die den Gleisabstand erhdhen sollen, gibt es nun im oberen
Bahnhof im Ausweichgleis gar keine gerade Strecke mehr, wer seinen Bahnsteig nicht selbst
baut, kann gar keinen Bahnsteig an das Ausweichgleis bauen.



A wrrnn

Fazit: Mindestens +3 Standardgleislangen Nutzlange durch die Verwendung von Bogenweichen!
Was will man mehr? Nun ein paar Punkte gibt es allerdings zu beachten: Bogenweichen sind
immer fur zwei bestimmte Radien konstruiert und nicht immer gibt es die Bogenweiche, die
gerade bendtigt wird. Zum Beispiel kbnnte es vorkommen, dass die Bahnhofsausfahrt mit RS
vorgesehen wurde, es aber Bogenweichen nur fir den R3/R4 gibt. In diesem Fall musste man auf
den gréfBeren, eleganteren Radius verzichten, um die Vorteile von Bogenweichen zu nutzen. Es
sei auch angemerkt, dass Bogenweichen absolut realisitisch sind, auch das Vorbild kdmpft ab
und an mit Platzproblemen. Zwar wird kaum eine Bahnhofseinfahrt in einer 90 °-Kurve liegen,
sondern vielleicht in einer 30° Kurve, aber Kompromisse wird man im Mafistab HO wohl immer
eingehen missen. Und abschlieBend mdéchte ich bemerken, dass Bahnhofseinfahrten in der
Kurve auch sehr interessant aussehen kdnnen, wenn entsprechende Radien eingesetzt werden.
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