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Einleitung

Vor einigen Wochen erhielt das Redakti-
ons-Team der Ausgabe ,Super-Anlagen
2/2002: Mit Josef Brandl ins Mittelgebir-
ge“ einen Brief wichtigen Inhalts. Sein
Verfasser lobte zwar die Reihe ,Super-
Anlagen®, die ihm ,ausgezeichnet” gefal-
le, kritisierte jedoch die Darstellung in der
Ausgabe 2/2002. Den Stein des Ansto-
Bes lieferte der Text, der ohne Konstruk-
tionsdetails, ohne Hinweise auf die ange-
wandten Bautechnologien sowie ohne
»Gestaltungsplan“ auskam und ,lediglich
eine Art Geschichte” erzahlte. ,Weit inte-
ressanter”, so der Kritiker, ,wére die Wahl
des Gleismaterials, der Steuerung, bei
Oberleitung die Auswahl des Fabrikats”
usw. Der Redaktion sind solche Briefe
wertvoll, widerspiegeln sie doch, was der
Leserwiinscht, was er sehen méchte und
wie er sich eine gute Anlagenprasenta-
tion vorstellt. Schon seit langerer Zeit
erscheinen deshalb die groBen Anlagen-
projekte Josef Brandls nicht nur in einer,
sondern in zwei Publikationen. Dem
Wunsch vieler Leser geméai wurden
bereits beiden Anlagen ,Die Schiefe Ebe-
ne“ und ,Haupt- und Nebenbahn in HO®
im Rahmen einer (rdten) Super-Ausgabe
Motiv, Szenerie und Betrieb beschrie-
ben, wahrend die Darstellung des Baues,
der verwendeten Materialien und der an-
gewandten Technologien in einer Ausga-
be der (violetten) Reihe ,Anlagenbau*
folgte. Diese Differenzierung fand Aner-
kennung, denn nicht jeden Leser interes-
siert das Baugeschehen in allen Details;
viele Modellbahner wiinschen sich ganz
einfach nur eine fantasievolle, reich be-
bilderte und lesenswerte Anlagenprésen-
tation. Werhingegen eine Fllle von Tipps,
Tricks und Ratschlagen winscht, wird
mit dem vorliegenden ,Bauheft” sachge-
recht bedient — vom ersten Planungsge-
danken tber den Rahmenbau, die Gleis-
verlegung, sogar mathematischen For-
meln flr die Rampe bis hin zum letzten
Grashalm der Begriinung. Viel SpaB bei
der Lektire! Dr. Franz Rittig

Bild 2: Eine Szene vom beschrankten Bahn-
Ubergang in Nittenau. Eine Vielzahl von ein-
geschliffenen Anlagenbautechniken haben
diese Partie der Wirklichkeit sehr nahe ge-
bracht. Es vereinen sich Gelande- und Land-
schaftsbau mit Oberbaugestaltung und Elek-
trifizierungsarbeiten.

Bild 1 (Titel): Aus dem Tunnel kommt die
Nebenbahn in ein romantisches Tal. Weitere
Bauschritte — von der Begriinung bis zur
Elektrifizierung — auf den folgenden Seiten.
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Bild 3: Der Gleisplan der hier be-
schriebenen Anlage. Zur Vorstellung
der GroBenverhdltnisse sei der MaB3-
balken hilfreich.

Deutlich erkennt man im linken Teil
die Wendeln und Vitrinenetagen,
wobei der oben quer verlaufende
Kasten den Paternoster simuliert,
der an dieser Stelle einmal einge-
bunden werden soll und die zu
nutzende Zuganzahl ein

weiteres Mal steigert.

Motiv und Gleisplan

Der Auftraggeber wiinschte eine Modell-
bahn-GroBanlage, die an Motive aus sei-
ner engeren Heimat im Ubergangsgebiet
zwischen Niederbayern, der Oberpfalz und
dem Bayrischen Wald anknipfte. Dabei
sollten Namen von tatsé&chlich existieren-
den Orten mit einstigem bzw. noch vorhan-
denem Bahnanschluss auftauchen und auf
diese Weise eine gewisse Vorbildbezie-
hung der Anlage herstellen. Historisch und
eisenbahntechnisch gesehen favorisierte
der Auftraggeber eine abwechslungsrei-
che Mittelgebirgslandschaft, um so seine
Vorstellungen von besonders schwierigem
Bahnbetrieb auf einer dicht befahrenen,
zweigleisigen Hauptstrecke mit lang gezo-
gener Bergrampe und nachgeschobenen,
schwer anmutenden Zigen zu verwirkli-
chen.

Zu Gunsten eines abwechslungsreichen
Lokomotiveinsatzes in allen drei Traktions-
arten bot sich als Zeitpunkt in etwa das Jahr

1960 an. Diese Wahl erlaubt es, weitge-
hend vorbildgerecht sowohl altere Dampf-
lokomotiven aus der Landerbahnzeit, Ein-
heitsloks aus den zwanziger und dreiBBiger
Jahren, Neubau-Dampflokomotiven der DB,
alte und neuere Elektroloks und schlieBlich
die ersten Diesellokomotiven einzusetzen.
Uberdies sollte die Hauptstrecke den Ein-
druck einer gerade erst abgeschlossenen
Elektrifizierung hinterlassen, um so den
gemischten Betrieb aller drei Traktionsar-
ten zu motivieren. Im Hinblick auf die Elek-
trolokomotiven bot diese Uberlegung &hn-
liche Mébglichkeiten wie der Einsatz von
Dampflokomotiven: Das Spektrum der Bau-
reihen konnte von Oldtimern aus DRG-
Zeiten bis hin zu den damals neu entwickel-
ten Elektrolokomotiven der vergleichsweise
jungen Bundesbahn reichen.

Zusétzlich zur zweigleisigen Hauptstrecke
winschte der Auftraggeber eine abzwei-
gende eingleisige Nebenbahn. Im Gegen-

satz zur Hauptstrecke sollte sie allerdings
ohne nennenswerte Neigungen auskom-
men. Obwohl als Stichbahn konzipiert, stand
ein sichtbarer Endbahnhof dieser Strecke,
notwendigerweise in Kopfform, nicht auf
der Wunschliste. Dies wiederum bot die
Méglichkeit, den auch im Modell betrieblich
notwendigen Endbahnhof durch eine ver-
deckte Wendeschleife mit mehreren Ab-
stellgleisen zu simulieren und somit einen
~glatten“ Durchlauf aller eingesetzten Zug-
garnituren anstelle umsténdlicher Umsetz-
und Rangiermandéver zu garantieren.

Fur die Hauptstrecke waren von Anfang an
zwei Bahnhofe vorgegeben. Als zentraler
betrieblicher Mittelpunkt der Modellbahn-
anlage sollte ein groBBer Anschlussbahnhof
mit Bahnbetriebswerk, mehreren Bahnstei-
gen, langen Aufstell- und Wartegleisen,
aber nur einer eher bescheidenen Ortsgu-
terabfertigung und einem Bahnpostamt fun-
gieren. Ein zweiter, ebenfalls voll sichtba-
rer Bahnhof, allerdings wesentlich kleiner
als der Anschlussbahnhof, sollte als Durch-
gangsbahnhof das Ende der gewlinschten
langen Rampenstrecke ins Mittelgebirge
markieren und zu diesem Zweck —fiir jeden
Betrachter deutlich sichtbar — auf einem
Hoéhenplateau des Gebirges liegen.
Betrieblich war daran gedacht, diese Stati-
on mit einem speziellen Wartegleis flr zu-
rickkehrende Vorspann- und Schiebelo-
komotiven des Bahnbetriebswerks Boden-
wohr Nord auszustatten. Da der aufwéndi-
ge Schiebe- und Vorspanndienst auf der
Hauptbahn die Vorhaltung einer entspre-
chend groBen Zahl von zum Teil schweren
Dampflokomotiven erfordert, auBerdem
aber noch umfangreiche Bespannungsauf-
gaben fur die Nebenbahn und nicht zuletzt

Anlagenbau & Planung 1/2003 « 6



der Lokeinsatz im Rangierdienst anfallen,
sollte der groBe Anschlussbahnhof Uber
umfangreiche Lokomotivbehandlungsanla-
gen flur klassischen Dampfbetrieb verfi-
gen. Dagegen lie der gewahlte Zeitpunkt
(um 1960) gréBere Bw-Anlagen fir die Die-
sel- und Elektrolokbehandlung verzichtbar
erscheinen. Eine Ausnahme durfte lediglich
die gewlinschte Einsatzstelle fir den Trieb-
wagenverkehr auf der Nebenbahn bilden.
Fir die Unterhaltung der Triebwagen wur-
de aus diesem Grunde eine mehrgleisige
VT-Halle und eine Betankungsanlage in
das Bauprogramm aufgenommen.

Im Hinblick auf den Landschaftscharakter
schwebte dem Auftraggeber, wie bereits
erwéhnt, eine Mittelgebirgsszenerie mit viel
Nadelwald, maBig hohen Bergen, Felsein-
schnitten und kiihnen Talbrticken vor. Trotz
des groBen Anschlussbahnhofs mit sei-
nem riesigen Gleisfeld, dem Bahnbetriebs-
werk, dem umfangreichen Schienenverkehr
und den langen, schweren Guterziigen auf
der Bergrampe sollte die Anlage insgesamt
einen weitgehend landlichen Charakter be-
wahren. Was hingegen die harmonische
Einbeziehung romantisch wirkender Land-
schaftselemente wie etwa einer Burg, ei-
nem (vermeintlich) platschernden Bach, be-
ruhigend griinen Wiesen und einem idylli-
schen Bergdorf betraf, bekam der Anlagen-
erbauer weitgehend freie Hand - ein wei-
ser Entschluss, wie sich zeigen sollte.

Da der Auftraggeber Uber eine umfassen-
de Sammlung interessanter und wertvoller
Modellbahnfahrzeuge verflgt, die er
logischerweise auch einzusetzen winsch-
te, fragte er im Kontext mit dem Bau der
Anlage nach, inwieweit sich ansprechen-
den Prasentations- mit praktisch handhab-
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baren Speicherungsméglichkeiten fiir sei-
ne Fahrzeuge verbinden lieBen. Dabei
schélte sich die (anfangs noch sehr vage)
Vorstellung von zwei Zugspeichern in Ge-
stalt eines Paternosters und einer groBen,
mehrstéckigen, holz- und glasverkleideten
Vitrine heraus. Es entstand die Idee, beide
Elemente in vollem Umfang in den laufen-
den Modellbahnbetrieb einzubeziehen. Wie
heute allgemein Ublich, sollte die Anlage
wahlweise per Computer wie auch manuell
steuerbar sein.

Zusammengefasst ergaben sich im Hin-
blick auf die Grundidee und das beherr-
schende Motiv folgende Schwerpunkte:

Ort: Mittelgebirge in Bayern

Zeit: um 1960

Motiv: zweigleisige Hauptbahn mit
abzweigender eingleisiger
Nebenbahn

Spezifik: Schiebebetrieb mit Dampf-

lokomotiven, elektrische
Fahrleitung kurz nach der In-
betriebnahme, Einsatz ers-
ter Diesellokomotiven
Raffinessen: Prasentation und Speiche-
rung einer gréBeren Anzahl
kompletter Zuggarnituren in
mehrstdckiger, verglaster
Vitrine, funktionstiichtige Pa-
ternosteranlage
Vor Josef Brandl stand damit die recht
komplexe Frage, wie er diesen vielschich-
tigen Problemkatalog in allen Planungsde-
tails bewaltigen sollte. Schritt fir Schritt
kristallisierte er geman den einzelnen Vor-
gaben und den rdumlichen Gegebenheiten
am spateren Aufstellort eine Konzeption
heraus, die eine Zungenanlage in U-Form
vorsah. Die beiden Zungen sollten im obe-

ren, also sichtbaren Bereich der Anlage
den gewinschten groBen Anschlussbahn-
hof und den wesentlich kleineren Durch-
gangsbahnhof auf dem Hohenplateau des
Mittelgebirgszuges aufnehmen. Der reich-
liche Platz im Unterflurbereich, rdumlich
gesehen unter diesen beiden Bahnhofen,
bot sich als Mdéglichkeit zur Unterbringung
eines grof3ziigigen Schattenbahnhofs fiir
die Nebenbahn und ihre Endschleife und
fur weitere Auf- und Abstellgleise an.

Das Verbindungsglied zwischen den bei-
den Anlagenzungen wurde fir die Gestal-
tung der Bergrampe der zweigleisigen
Hauptbahn und der recht gro3zligig konzi-
pierten Talstrecke der Nebenbahn vorge-
sehen. Der Raum zwischen diesen drei
Anlagenbereichen, gewissermafendas,,In-
nere” des ,U" blieb als Mittelgang frei. Die
Vorteile dieser Grundrissgestaltung lagen
(und liegen) auf der Hand: Erstens blieben
die drei Anlagenbereiche weitestgehend
frei zuganglich, zweitens hielt sich die raum-
liche Tiefe dieser Teile in Grenzen (denn
alle Gleisanlagen und Landschaftsteile las-
sen sich von Hand erreichen) und drittens
kann die Anlage von den unterschiedlichs-
ten Standpunkten aus betrachtet und foto-
grafiert werden.

Ein weiterer, anfangs gar nicht beabsich-
tigter Effekt stellte sich wahrend der Bauar-
beiten heraus: Der erhebliche Héhenunter-
schied zwischen der Anlagenzunge mitdem
groBen Anschlussbahnhof und der Zunge
mit dem Bergbahnhof wurde deutlich sicht-
bar; Gberdies bewirkte die raumliche Tren-
nung durch den Mittelgang den der ganzen
Sache hochst forderlichen Gesamteindruck,
die Anlage stelle ein aus der realen Land-
schaft herausgeschnittenes und maBstéb-
lich exakt verkleinertes Abbild der Wirklich-
keit dar.

Im Hinblick auf die Landschaft konnte Josef
Brandl auf Motive aus seiner bayrischen
Heimat zurtckgreifen. Bei der Bergrampe
der Hauptbahn befruchteten seine Vorab-
Uberlegungen allerdings auch bestimmte
landschaftliche Anregungen von der be-
kannten Rampe Laufach—-Heigenbriicken
im Spessart und - stellenweise sehr deut-
lich — wohl auch Motive von der schwieri-
gen Frankenwaldbahn zwischen Pressig-
Rothenkirchen und Probstzella. Uberdies
kamen dem hoch profilierten Anlagenbau-
er jene umfangreichen Erfahrungen zu
Gute, die er vor einiger Zeit bei der Nachge-
staltung der berihmten ,Schiefen Ebene”
im MaBstab 1:87 gesammelt hatte.
Insgesamt lie3 Josef Brandl jedoch schon
in der Frihphase seiner Planungen Natur-
und Landschaftselemente aus der Uber-
gangsregion zwischen Niederbayern, der
Oberpfalz und dem Bayrischen Wald domi-
nieren. Immerhin bot sich ihm erstmalig die
verlockende Chance, Teile seiner naheren
Heimat ins Modell umzusetzen. Fir die
gewlinschte Romantik sorgte der profilierte
Anlagenbauer, indem er fir eine schroffe
Felshéhe innerhalb des Mittelgebirgszu-
ges ein Modell der Burg Prunn aus dem



lieblichen Altmuhltal vorsah. AuBerdem
bezog er als Vorbild fir das Bergdorf eine
typisch niederbayrische Landkirche mit Stu-
fengiebel und fir das Flusstal eine Wasser-
muhle, beide aus der Gegend um Neustadt
an der Donau, in seine Planungen ein.
Die Namen fiir die beiden Orte bzw. Bahn-
hofe auf der Anlage waren schnell gefun-
den. In Abstimmung mit dem Auftraggeber
erhielt der groBe Anschlussbahnhof den
Namen ,Bodenwoéhr Nord“ und der kleine
Durchgansbahnhof auf der Berghdhe den
Namen ,Nittenau“. Beide Orte gibt es tat-
sachlich. Sie stehen fir real existierende
Bahnstationen: Bodenwdhr Nord im Ver-
lauf der Hauptbahn Schwandorf-Cham und
Nittenau als Endpunkt der Nebenbahn Bo-
denwoéhr Nord-Nittenau.

Fir den imagindren Endbahnhof der Mo-
dell-Nebenbahn fand sich (allerdings erst
im Verlauf des Bauprozesses) der Name
»unterschleifingen”. Sicher haben Sie es
schon erraten: Nomen est omen — mit dem
Kunstwort ,Unterschleifingen” soll vermit-
telt werden, dass es sich betrieblich um
eine Wendeschleife unterhalb der Anla-
genoberflaiche handelt.

Wie schon bei vorangegangenen Anlagen-
projekten entschied sich Josef Brandl fir
die so genannte offene Rahmenbauweise.
Die Vorteile dieser bewéahrten,Modellbahn-
bau-Technologie® seien, obwohl weithin be-
kannt, hier noch einmal genannt: Diese
Bauweise mit ihrem durchdachten ,Ske-
lett“ aus Rahmenhdlzern, Zargen, Streben,
Riegeln und Trassenbrettchen garantiert

hohe Stabilitat, erleichtert den Bau von
bogenreichen, geneigten Trassen, die Ge-
staltung eines anspruchsvollen Gelénde-
reliefs, bleibt dennoch relativ leicht und
bietet — bei geschickter Planung — gegenu-
ber der konservativen Pattenbauweise vie-
le Moéglichkeiten, Material zu sparen.

Die Anfertigung eines mdoglichst detaillier-
ten Gleisplanes erschien daher nicht nurim
Hinblick auf die Verlegung der Strecken-
und Bahnhofsgleise notwendig, sondern
war vor allem fir den Zuschnitt der ver-
schiedenen Anlagenunterteile, der Gleis-
trassen und der gréBeren Bahnhofsflachen
unverzichtbar. Der Plan hielt ferner die
Standorte eisenbahntypischer Kunstbau-
ten wie Briicken und Tunnel fest.

Der fertig gestellte Gleisplan sah als be-
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trieblichen Mittelpunkt der Anlage den An-
schlussbahnhof Bodenwdhr Nord mit sie-
ben durchgehenden Hauptgleisen vor.
Uberdies fixierte er alle notwendigen Wei-
chen und Gleisverbindungen zum Bahnbe-
triebswerk, das Uber zwei Drehscheiben
mit je einem 13- und einem etwas kleine-
ren, zehnstandigen Lokschuppen verfligen
sollte. Relativ viel Platz war ferner fir den
groBBen, langgestreckten Kohlenbansen und
die dreigleisige Triebwagenhalle zu be-
ricksichtigen. Flr die zweigleisige Gleis-
trasse der Hauptbahn in Richtung Nittenau
musste nicht nur ein ausreichend breiter
Trassenunterbau berlcksichtigt werden; es
war ebenso daran zu denken, dass diese
Trasse noch im Weichenbereich des stli-
chen Bahnhofskopfes von Bodenwéhr Nord
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einen prazise ausgerundeten Brechpunkt
als Beginn der Bergrampe aufweisen muss-
te. FUr den Unterbau waren ferner Rah-
menteile in Gestalt von senkrechten Dis-
tanzleisten vorzusehen, die einen gleich-
maBigen, verwindungsfreien Anstieg zum
Bergbahnhof Nittenau garantieren muss-
ten. Besonders prézise geplante Rahmen-
unterbauten verlangte das stark zerkliftete
Gelanderelief im Bereich des Burgbergs
bzw. des tief eingeschnittenen Flusstals
unmittelbar vor dem Bahnhof Nittenau. Von
Anfang an bestand Klarheit darlber, dass
die Streckenflihrung der Hauptbahn an die-
ser Stelle besondere Rahmenbau-MafBnah-
men verlangen wirde.

Die relativ kleine Bahnhofsflache des Durch-
gangsbahnhofs Nittenau gestattete es (&hn-

lich der groBen Bahnhofsflache von Bo-
denwdhr Nord, in verwindungssteifer Plat-
tenbauweise ausgefuhrt zu werden. Schlu-
ssendlich war bei den Zeichenarbeiten fur
den Gleisplan und die einzelnen Teile des
offenen Rahmensystems an die zweckma-
Bige Zerlegung der Anlage in transportfahi-
ge Einzelelemente zu denken; diese muss-
ten problemlos durch Tiren bzw. Fenster
passen und leicht zu verladen sein.

Bild 4: Gegenuber dem groBen Bahnhofsbe-
reich im herben eisenbahntechnischen Flair
befindet sich als Gegenstiick eine romantische
Landschaftspartie. Haupt- und Nebenstrecke
queren ein Flusstal auf zwei unterschiedlichen
Niveaus. GroBzlgige Platzverhéltnisse er-
laubten den Aufbau einer Flussschleife,
Waldbereiche trennen die beiden Strecken
optisch hervorragend voneinander.




Bild 5: Alles war exakt
ausgemessen, die
Rahmenteile lassen
sich im vorgesehenen
Hobbyraum probe-
weise ohne Probleme
aufbauen.

Bild 6: Stabilitat ist
Trumpf. Diese gewahr-
leistet ein Versteifungs-
system innerhalb des
Anlagensegmentes.

Bilder rechte Seite:

Bild 7: Ein Blick unter
den Rahmen. Die er-
kennbaren Aussparun-
gen sind entweder zur
Gewichtseinsparung
eingearbeitet oder
ergeben Freiraum fur
unterirdische Trassen.

Bild 8: Jedes Fach des
Eckteils mit den Auf-
stellgleisen ist gedffnet
und der Zugang zu den
Modellen jederzeit
moglich.

Bild 9: Funf Etagen
Ubereinander. In jedem
Fach befinden sich finf
Abstellgleise.

Prazisionsarbeit Rahmenbau

Auf derBasis all dieser Uberlegungen konn-
te der Zuschnitt der notwendigen Zargen,
Streben, Riegel, Distanzhdlzer und Tras-
senbretter geplant werden. Wie ersichtlich
sein durfte, verlangt die offene Rahmen-
bauweise eine sehr exakte Planung, soll
sie ausreichende Stabilitdt gewéahrleisten.
Prazises Werkzeug wie GliedermalBstab,
Anschlagwinkel und Winkelmesser gilt als
Selbstverstandlichkeit.

Als Material verwendete Josef Brandl Apa-
cheholz mit einer Standardstarke von
20 mm, das unbedingt trocken sein muss.
In einem ersten Schritt fertigte er die AuBen-
zargen an. Als Breite haben sich 100 mm
optimal bewéhrt. Die bedarfsgemafR zuge-
schnittenen Zargen bildeten, exakt verar-
beitet, den stabilen AuBenrahmen des je-
weiligen transportfahigen Anlagenseg-
ments. Dabei war (und ist) immer wieder
auf die unbedingte Einhaltung der Winkel-
maBe zu achten, besonders dann, wenn
kein rechter Winkel, sondern stumpf- oder
spitzwinklige Konstruktionen erforderlich
sind. Dass eine prazise arbeitende Geh-
rungsséage eingesetzt werden musste, be-
darf sicher keiner groBen Erklérung.

Fir die feste Verbindung der Einzelteile
sorgten in bewéhrter Weise Wei3leim- und
Schraubverbindungen. Bei letzteren emp-
fahl es sich, die Bohrlécher geméai den
verwendeten Schrauben konisch anzusen-
ken, damit die Schraubenk&pfe oberfla-
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chenblindig im Holz sitzen. Bei komplizier-
teren Verbindungen verhalfen Schraub-
zwingen so lange zur Arretierung, bis die
Klebkraft des verwendeten Bindemittels
wirksam wurde.

Nach dem Rahmenbau folgten die (inne-
ren) Verbindungselemente, die ebenfalls
aus dem bewéahrten Apacheholz bestehen.
Josef Brandl schnitt sie —im Gegensatz zu
den AuBenzargen — mit einer Breite von
80 mm zu, sodass gegenulber den AuBBen-
zargen eine Differenz von 20 mm blieb.
Auch hier galt es wieder, alle weiteren, von
der Zeichnung her ermittelten MaBe genau
einzuhalten, denndiesen Elementen kommt
eine wichtige, wenn nicht sogar die wich-
tigste Stabilisierungsfunktion zu. Lassen
sich die Teile —in der Tradition des Zimmer-
manns kann man durchaus von Streben
und Riegeln sprechen — mit sanfter Gewalt
in die fur sie vorgesehene Position ,ein-
schieben®, so wurde exakt gearbeitet. Soll-
te ein einzelnes Teil hingegen klemmen, so
macht Gewaltanwendung absolut keinen
Sinn. Mit ein paar Feilstrichen l&sst sich die
gewdlnschte Passfahigkeit sicherlich schnell
herstellen.

Teile, die sich hingegen als zu klein erwei-
sen und ,wegen zu viel Luft® regelrecht
hineinfallen, missen nach dem Erkennen
des ,schuldigen“ Fehlers umgehend neu
angefertigt werden. Alle inneren Teile sind
so einzusetzen, dass die erwéhnte Diffe-
renz von 20 mm nur im unteren Rahmen-
bereich auftritt. Das hei3t, die AuBenzar-
gen reichen 20 mm weiter nach unten als
die Verbindungselemente im Inneren des
Rahmens. Das so entstandene Rahmen-
segment stellt die notige Stabilitat aus sich
selbst heraus her. Der beste Test, ob aus-
reichend Stabilitat herrscht, lauft wie folgt
ab: Legen Sie den fertigen Rahmen auf
eine Ebene, gegebenenfalls auf den FuB3-
boden, und heben Sie die ganze Konstruk-
tion nur von einer Ecke her an. Wenn sich
bei dieser Aktion keinerlei Durchbiegen oder
~Schwingen“ bemerkbar macht, ist die noti-
ge Stabilitat bereits hergestellt und zweifel-
los solide Arbeit geleistet worden. Biegt
sich hingegen die Konstruktion durch, so-
dass Sie das Gefiihl haben, die ganze
Geschichte hange wie ein flaches Netz
nach unten, dann machen sich umgehend
weitere StabilisierungsmafBnahmen erfor-
derlich. In den meisten Fallen findet sich
der Fehler in mangelhafter Diagonalstabili-
sierung.

Wenn Sie bis hierher folgen konnten, wer-
den Sie an dieser Stelle die Frage stellen,
wieso die AuBenzargen nach unten 20 mm
suberstehen®. Die Antwort liegt schon im
nachsten Arbeitsgang: Da die einzelnen
Rahmensegmente auch allein stabil ste-
hen sollen, erhielt jedes Rahmensegment
vier Standbeine. Josef Brandl verwendet
seit geraumer Zeit eine in ihrem Quer-
schnitt quadratische Stlitze aus Metall, die
sich am unteren Ende dank eines Kunst-
stofffuBes samt Gewinde in der Hohe
jederzeit justieren lasst. Am oberen Ende
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dieses ,Brandischen Anlagenbeines” be-
findet sich eine kleine, quadratische Aufla-
geplatte aus stabilem Metall (Stahl oder
Alu), die vier Bohrungen aufweist. Auf die-
ser Flache kommt das Rahmenteil zu lie-
gen, und zwar exakt an einem Kreuzungs-
punkt der inneren, inzwischen solide und
fest sitzenden Verbindungsleisten. Zuvor
wurde unter diesen Kreuzungspunkt ein
quadratischer Tischlerplattenrest von ca.
19 mm Dicke geklebt und verschraubt, der
die Befestigungsflache fir die vierkantige
Stitze mit der Auflageplatte bildet. Hatte
man die erwahnten 20 mm Uberstand der
Rahmenzargen nicht vorgesehen, wirden
die kleinen, quadratischen Befestigungs-
flachen fUr die Anlagenbeine nach unten
herausragen und stérend wirken. So aber
bilden sie mit den AuBBenzargen eine ge-
meinsame Ebene, was nicht nur sauberer
aussieht, sondern auch das Beschéadi-
gungsrisiko bei Transporten deutlich ein-
schréankt.

Die Verbindung der verschiedenen Rah-
menteile untereinander stellte Josef Brandl
(wiederum in bewéhrter Weise) mittels der
bekannten M10-Bolzen und Fligelmuttern
her. Bevor allerdings die Teile fur den wei-

teren Anlagenbau ,zusammengeschraubt®
wurden, zeigte sich der groBe Vorzug ein-
stellbarer FlURBe: Per Gewinde lieBen sich
die FlUBe herauf- oder herunterstellen, bis
die Bohrungen an den seitlichen Kontaki-
flachen der jeweils zusammengehdérigen
Rahmenteile des Anlagenunterbaues so
exakt Gbereinstimmten, dass sich die M10-
Bolzen ohne mechanischen Widerstand ein-
schieben und mit Fligelmuttern festziehen
lieBen. Auf das holzerne ,Netz“ aus Apa-
cheholz konnte anschlieBend die Flache
far den Knotenbahnhof Bodenwdhr Nord
aufgebracht werden. Diese Flache bestand
aus 8 mm starkem, trockenem und absolut
ebenem Sperrholz, denn ein Gleisbau auf
~welligem“ Sperrholz verbot sich, vor allem
deshalb, weil beim Bau der Anlage Boden-
wéhr fur die Gleisanlagen anspruchsvoller
Selbstbau aus Tausenden sensiblen Ein-
zelteilen wie Schwellen, Kleineisen usw.
vorgesehen war.

Abermals zeigt sich an dieser Stelle, wie
wichtig ein exakter Gleisplan ist, denn nur
der gibt Auskunft, welche AbmaBe die Auf-
lageflache besitzen muss, welche Ausdeh-
nung sie aufweist und an welchen Stellen
sich Material einsparen lasst.

Fir die zweite, bedeutend kleinere Bahn-
hofsflache gentligte kein ,Flachlandrah-
men*, denn der Bahnhof Nittenau sollte auf
einem Hoéhenrickenim Mittelgebirge, mithin
wesentlich héher als Bodenwohr Nord lie-
gen. Folgerichtig waren Holzspanten fur
die Konturen des Gelandes und als Trager-
elemente fur den Plattenuntergrund erfor-
derlich. lhr Zuschnitt machte (anhand des
Gleisplanes) eine exakte Ermittlung des
Flachenbedarfs notwendig. Josef Brandl
Ubertrug dazu den Gleisplan 1:1 auf grof3e,
flach aufgelegte Papierbdgen, die neben
den Gleisen und Weichen auch die wich-
tigsten weiteren Orientierungspunkte wie

Bilder 10 bis 12: Oben nochmals ein Blick in
den Hobbyraum wahrend der Probeaufstel-
lung, jetzt jedoch in die Gegenrichtung. Rechts
entsteht Bodenwohr, links Nittenau.

Das Vitrinenteil als Einzelstlick und ein Blick in
die ,Unterwelt“ von Bodenwdhr.

Bilder 13 bis 15: Mehrere Jahre sind zwi-
schen Probeaufbau und Anlieferung ver-
gangen.

Der endglltige Aufbau der Anlage erfordert
einiges an Einsatz und Geschick. Josef Brand|
verschraubt die Segmente miteinander,
abschlieBend wird die Anlage mittels der
EinstellfiBe in die Waagerechte gebracht.
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