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Ein kleiner Neben-
bahn-Bahnhof ist ein
besonders geeignetes
Beispiel, um Neben-
bahnromantik in
Szene zu setzen. Bruno
Kaiser fotografierte
seinen Bahnhof Etten-
heim.

Lutz Kuhl beschaftigte
sich mit dem Bau
eines schmalen
Schittbahnsteiges.
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ie, halten Sie mal? Festhalten, oder
was? Daflr sind die Modelle von
heutzutage doch viel zu empfindlich!
Nein, nicht festhalten — innehalten! Bahn-
hofe waren doch so gern Orte des Verwei-
lens, an denen man sich wohl fthlen soll.
Die DB AG investiert zur Zeit Millionen, um
ihre groBen Bahnhofe zu echten Dienst-
leistungszentren mit mehr Service, mehr
Sauberkeit und mehr Sicherheit umzubau-
en. Da kann man doch wohl mal einen Mo-
ment innehalten und wahrnehmen, was
sich uns als Kunden so alles anbietet.
Anhalten tun  wir
ohnehin jeden Tag,
hetzen aus der S-Bahn,
dem Interregio, selte-

ner aus Fernzugen,
meist aber ohne den
Ort des Geschehens

auch nur eines Blickes
zu wdardigen. Stimmt
nicht? Ach ja, der Eisen-
bahnfreund mag an al-
lem anderen vorbeilau-
fen, ohne es eines
Blickes zu wirdigen, am Bahnhof sicher
nicht. Ausschau nach besonderen Loko-
motiven, historischen Wagen und unge-
wohnlichen Ereignissen wird allemal ge-
halten.

anchmal ist es allerdings nicht zum

Aushalten: Da mochte man das Gese-
hene auch im Kleinen auf der Anlage wie-
derfinden, und dann hat es diese unver-
schamt riesigen AusmaBe, die in keinem
MaBstab der Welt in unsere vier Wande
passen. Hunderte von Metern Lange — und
doch ist es nur ein unbedeutender Halte-
punkt. (Wieso kann ein ,Punkt” eigentlich
eine Lange haben?)

ZUR SACHE

ir missen uns also zurlckhalten.
Nicht nur in diesem Metier, aber be-
sonders hier gilt: Weniger ist mehr! Der
GroBstadtbahnhof dient uns bestenfalls
als Traumanlage, die ein Traum bleiben
wird. Der romantische kleine Bahnhof
muB ohnehin schon in seinen AusmafBen
gestaucht werden, damit er modellbahn-
taugliche GréBe bekommt. Der InterCity
bleibt dann eben der Paradestrecke vorbe-
halten.
tets sollte man Ausschau halten nach
den scheinbar so nebensachlichen Din-
gen im Bahnhof. Die Wirklichkeit ist we-
sentlich vielfaltiger, als es samtliche Zu-
behorhersteller der Welt in ihren Pro-
grammen anbieten kénnten. Erfillen Sie
ihren Bahnhof mit Leben durch Ne-
bensachlichkeiten: ein Sandhaufen, her-
umstehende ZugschluBlaternen, gamme-
lige Schwellenstapel bringen die Uberzeu-
gende Atmosphare.
assen Sie sich nicht aufhalten bei der
Verwirklichung ihrer Phantasie! Man
kann, aber man muB ja nicht alle Normen
einhalten. Model railroading is fun - lau-
tet der zutreffende Leitspruch der ameri-
kanischen Modellbahner. Wir sollten ihn
uns zu eigen machen. Oswald Huber

Halten Sie

mal!

zeichnete den Trafo hinter dem Bahnhofs-
gebaude und lieB dabei offen, ob sich die-
se Szene im MaBstab 1:1 oder (vielleicht
heimlich des Nachts) in kleinerer Nenn-
groBe abspielte. Wie auch immer: unseren
Humor sollten wir behalten.

Mit dieser Ausgabe von MIBA-Spezial
»Stationen am Schienenstrang” wol-
len wir fur Sie wieder vielfaltige Anregun-
gen und Tips bereithalten. Vielleicht be-
folgen Sie den einen oder anderen Rat-
schlag und Basteltip. In jedem Fall werden
Sie sich aber gut unterhalten.

Martin Knaden
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Was heif3t hier ,Bahnhof”?

Ofter schon behandelten wir

in MIBA-Spezial dieses Thema.:
um so schwieriger, Ihnen Neues
dariiber mitzuteilen. Das hat
Bertold Langer auch gar nicht
vor. Vielmehr geht es ihm dar-
um, eine moglichst elegante
Briicke von Vorbildgegeben-
heiten zu den Modellbahn-

erfordernissen zu schlagen.

m Englischen heilit es station, auf

franzdsisch gare, aber die Deutschen
prigten fiir die neue Sache gleich ein
neues Wort: Bahnhof. Dieser Begriff
betont nicht das Stehen(-bleiben) der
Zige dort, nicht die Eigenschaft des
sicheren Hafens, sondern er umreif3t

das, was jeder Betrachter in den Bahn-
Urzeiten konkret sehen konnte. Da war
ein umzauntes Geldnde, welches die ei-
serne Schienenbahn durch Tore ver-
lief3, um ins offene Land zu fithren. Hier
hielten die Ziige, und die grofBeren Sta-
tionen boten ganzen Zuggarnituren
Wetterschutz unter der Bahnhofshalle.
In der Frithzeit &hnelten die groferen
Bahnhofe also ein wenig den Posthofen,
wo Pferde gewechselt und Postkutschen
untergestellt werden konnten.

Je groBer die Bahnhofe wurden, de-
sto weniger dhnelten sie Hofen. Die Zu-
fahrten wurden komplizierter, Hoftore
erwiesen sich bald als hinderlich fiir
den Betrieb. Die Gleisanlagen wucher-
ten ins Land hinaus. Die Anlagen fiir
die Lokbehandlung, die den Hofcharak-
ter am ehesten bewahrten, wurden von
den eigentlichen Personen- oder Giiter-
bahnhofen getrennt. So geriet die ur-
spriingliche Bedeutung unseres Begriffs
in Vergessenheit. Wie anders wére es
zu erkldren, daf3 aus ihm sogar die

ziemlich widersinnige Neuschopfung
,Busbahnhof* entstanden ist! Wo, bitte,
ist hier die Bahn, wo die Umzdunung?
Wenn schon, hétte man besser ,,Busha-
fen“ gesagt, denn der angebliche Vor-
teil der Busse besteht ja darin, gerade
nicht spurgebunden zu sein, wobei sie
allerdings auf mehr oder weniger ver-
stopften Kanélen ihrem Ziel zustreben
missen.

Am Kopf der Strecke
oder Knotenpunkt im Netz

Auch die groen stiddtischen Kopfbahn-
hofe haben heute ihren urspriinglichen
Sinn verloren. Als es noch kein eigent-
liches Eisenbahnnetz gab, lagen sie am
Kopf - oder Ende — einer Strecke. Je
mehr Strecken sie im Lauf der Zeit auf-
nahmen, desto mehr erwiesen sie sich
als Betriebshindernis. Die Lokomotiven
konnten immer weitere Laufe absolvie-
ren, so dal3 so mancher wegen des
Kopfbahnhofs notwendige Lokwechsel
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Immer wieder fasziniert der
klassische Kopfbahnhof, und
vielleicht ist er ja der Inbegriff
des Bahnhofs iiberhaupt. Links:
Frankfurt/M. Hbf im August 1989.
Den drei Hallenschiffen aus den
achtziger Jahren des 19. Jh.
hatte man vor dem ersten Welt-
krieg rechts und links je eine
weitere Halle angefiigt.

Foto: Dieter Kempf

Rechts: Der zweite Miinchner
Hauptbahnhof von 1884 zur Zeit
seiner Er6ffnung. Die Gleispaare
wurden auf Drehscheiben zu-
sammengefiihrt, was bescheide-
ne Loklangen voraussetzte. Die
Sichelbdgen ruhten auf verklei-
deten Stiitzen. In Frankfurt war
man da moderner!

Foto: BD Niirnberg

aus maschinentechnischen Griinden
nicht mehr erforderlich war. Au3erdem
entstanden aus freiwilliger oder er-
zwungener Zusammenfassung ein-
zelner Eisenbahngesellschaften die
grof3en Staatshahnen, fiir die aus 6ko-
nomischen und ordnungspolitischen
Griinden das Netz im Vordergrund des
Handelns und Planens stand. So wur-
den die groBen Kopfbahnhéfe zu Kno-
tenpunkten im Eisenbahnnetz.

Ihre Knotenfunktion hétten sie jedoch
viel besser ohne die typischen Betriebs-
hindernisse dieser Bahnhofsform er-
fiilllen konnen. Deshalb strebten die
Staatsbahnen nach der Umwandlung
von Kopfbahnhofen in Durchgangs-
bahnhofe. Friihe Beispiele hierfiir sind
Koln oder Diisseldorf. Bei kleineren
Bahnhofen, wie Heidelberg oder Braun-

Ich habe meine Phantasie spielen lassen: So hatte
es sich innerhalb der Jahre von 1875 bis 1905 wohl
entwickeln kdnnen. Vom alten Bahn-,Hof" blieb nur
der Schuppen, der im langs und in der Breite erwei-
terten Kopfbahnhof nun als Eilgutschuppen dienen

mag. Zeichnungen: Bertold Langer

schweig, dauerte es Jahrzehnte, bis die
Planungen realisiert werden konnten.
Im Fall Stuttgarts hat man gar einen
ganzlich neuen Kopfbahnhof gebaut, da
es damals wegen der verzwickten To-
pographie keine Alternative dazu zu ge-
ben schien.

Die klassischen grofSen Kopfbahnhafe
haben sich ein wenig von der urspriing-
lichen Bedeutung des Begriffs ,,Bahn-
hof* erhalten konnen. Meist sind sie
von Kopf- und Fliigelbauten geprégt,
welche die von einer Halle iiberspann-
ten Gleise an drei Seiten umgeben. Das
Zufahrtsgelinde von der vierten Seite
her hat sich um ein Mehrfaches verlan-
gert und, sofern es die stadtische Be-
bauung erlaubte, verbreitert. Wo frither
vielleicht vier Gleise zweier Strecken la-
gen, haben sich im Lauf der Entwick-

Rundschuppen

lung Lok- und Wagenbahnhofe ange-
siedelt. Um den inneren Kopfbahnhof
von Giliterzughewegungen zu befreien,
wurden im Zufahrtsgelinde Rangier-
bahnhofe angelegt. Weitere Strecken
kamen hinzu, die — den gestiegenen Si-
cherheitsanforderungen entsprechend
— kreuzungsfrei eingefiihrt werden
mufBten. Damit vergréBerte sich das
Bahnhofsvorfeld abermals.

Um einen Endbahnhof handelt es
sich aber auch bei der dreigleisigen
Endstation einer Nebenstrecke. Hier
braucht man ein Umfahrungsgleis so-
wie ein Ortsgiitergleis. Selbstverstdnd-
lich sind Personen- und Gliterteil eines
solchen Stationchens nicht voneinander
getrennt. Moglicherweise kommt ein
kleiner Lokschuppen hinzu, denn be-
sonders bei Privatbahnen legte man die

Giiterschuppen |

Abfahrtsseite
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In Kues an der Mosel endet die Stichbahn von Wengerohr (heute Wittlich Hbf) an der Moselstrecke Koblenz-Trier.

Der DB-Bahnhof heiBt Bernkastel-Kues, am anderen Ufer lag einst die Moselbahn-Bahnhof Bernkastel Nord. Modell-
bahnern mag besonders die Lage des Bahnhofs zu der kleinstédtischen Bebauung interessieren. Im Kloster von Kues
(rechts oben) hat iibrigens der Theologe und Philosoph Nicolaus Cusanus gewirkt. Luftbild: Joachim Hansen, Freigabe

durch Bez.-Reg. Rheinhessen-Pfalz 20070-2, 23.11.1988

Rechts: Tiirkismiihle an der Nahetalbahn im Zug der ehemaligen Fernverbindung Mainz-Saarbriicken war wéhrend
der franzésischen Verwaltung des Saarlandes nach dem zweiten Weltkrieg Grenzstation. Damals zweigte hier noch
die Nebenstrecke nach Hermeskeil ab (Gleis unten links). Wieder ein Bild zum intensiven Lernen: Gleisplan, sowieso,
aber wieder sollten wir uns besonders dem Bahnhofs-Ambiente zuwenden. Luftbild: Joachim Hansen, 26.6.1990

Betriebseinrichtungen fiir die Loks nach
draufen: Baugrund und Arbeit waren
hier billiger als in der Stadt.

Kopfbahnhofe
auf der Modellbahn

Uber die Nebenbahn-Endstation muB
nicht viel geschrieben werden, denn sie
gestaltet sich recht planungs- und pfle-
geleicht, weswegen hier kaum Pla-
nungsfehler zu erwarten sind. Selbst-
verstindlich mufl das Kopfgleis zum
Umsetzen der Lok mindestens so lang
sein wie die gewohnlich eingesetzten
Loks. Soll der im Personenzug direkt
hinter der Lok mitgefiihrte Giiterwagen
von hier aus zum Giitergleis gelangen,
dann sollte das Kopfgleis auch ihn noch
aufnehmen konnen. Die Lokbehand-
lungsanlagen sollten, was im iibrigen
fiir Lokbewegungen generell gilt, ohne
umfangreiche Sdgefahrten zu erreichen
sein.

Beim Planen eines stadtischen Kopf-
bahnhofs ist genau zu iiberlegen, wel-
che Teile man nachbilden will, denn in
der Regel reicht der zur Verfiigung ste-
hende Platz bei weitem nicht, um auch
nur wenige der vielen Vorbildgegeben-

heiten zu berticksichtigen. Bei der Um-
setzung ins Modell interessieren:
o der Personenbahnhof mit Empfangs-
gebdude und Bahnsteigiiberdachungen
oder Bahnsteighalle,
e der Ortsgiiterbahnhof mit Schuppen,
Rampen und Freiladegleisen,
e das Betriebswerk,
e die Abstellgruppe fiir Reisezugwagen,
e der Rangierbahnhof,
e das Vorfeld, darin integriert Bw, Ab-
stellgruppe, Rangierbahnhof oder kreu-
zungsfreie Streckeniiberwerfungen.
Entscheidet man sich fiir eine die
Gleise iiberspannende ein- oder mehr-
schiffige Bahnsteighalle, dann kann
man den Hallenanfang kurz vor eine
quer zur Gleisachse verlaufende Hin-
tergrundkulisse legen. Rolf Knipper hat
das auf seiner Anlage , Elberfeld vor-
exerziert. Obwohl seine Station ein
Durchgangsbahnhof ist, kann diese Art
der Gestaltung voll und ganz auf Kopf-
bahnhéfe tibertragen werden, wenn
man das Problem der eingeschriankten
Einsehbarkeit hinreichend lost. Die
Kopfgleise enden also im nicht einseh-
baren Bereich, und in der Tat stellt sich
der Eisenbahnfreund lieber auf eine
Briicke iiber dem Bahnhofsvorfeld, als

daB er in einer dunklen, uniibersicht-
lichen Halle bei jeder Zugankunft sei-
nen Lieblingen von einem Gleis zum
anderen hinterherhechtet.

Nachgestaltenswert erscheint auch
ein zwischen zwei Stralenbriicken lie-
gender Vorfeldbereich, den moglichst
eine mit Doppelkreuzweichen ausge-
stattete Traverse pragt. Zwei gegenldu-
fige Querungen wiren freilich noch
schoner, wenn auch u.U. mechanisch
und ganz bestimmt sicherungstech-
nisch noch schwieriger.

Einige Ziige werden geradeaus fah-
ren, andere nur Teile des Vorfelds que-
ren, wieder andere werden von ganz
auBlen nach ganz innen kommen. Die
querenden Ziige bewegen sich nahezu
in Schrittgeschwindigkeit, so daf sie in
ihrer ganzen Schonheit zu bewundern
sind. Eine Abstellgruppe zwischen den
Streckengleisen erfordert intensiven
Rangierbetrieb. Hier konnte aber auch
ein Bw-Teil angedeutet sein, etwa eine
Halle fiir Dieseltriebwagen oder fiir die
S-Bahnloks nebst Waschanlage fiir die
S-Bahnwagen. Oder wie wére es mit
einer Mitropa-Versorgungsstation, wo
Speise- und Schlafwagen fiir die nidch-
ste Fahrt ausgestattet werden?

MIBA-Spezial 31



Der Normalfall:
Bahnhof mit Durchgangsverkehr

Nach dem Kopfbahnhof, der uns fata-
lerweise Lust auf immer GroBeres
macht, nun zum Zwischenbahnhof an
der Strecke, in dem nicht alle Reiseziige

,g:.

i

unbedingt halten miissen. Nach der
amtlichen Definiton sind Bahnhdofe
Eisenbahnbetriebsanlagen, in denen
Ziige — betrieblich und verwaltungs-
technisch — beginnen und enden kon-
nen. Demnach brauchen sie — etwa fiir
Ubergaben - eine Umfahrungsmaoglich-

keit. Ziige miissen hier also wenden
konnen, um, Lok voran, die Riickreise
anzutreten.

Gehen wir von einer eingleisigen
Strecke aus, dann haben wir ein durch-
gehendes Hauptgleis, das im Regelfall
ohne Ablenkung befahren wird. In der

Ortsgiiterbahnhof
) N~ ——
e P
Z prd
< s ] -
E /:é‘ / N prd Ll
/SL ~_ 7 L
/o L —
73/ Abstellgruppe /\ [ B
/ 7z | =
/ 7
/ Empfangsgebaude
Ideenskizze zur Umsetzung des schematischen Bahnhofsplans von Seite 7. Kriegt man etwas

Ahnliches in HO auf vier bis fiinf Metern Linge und eineinviertel Metern Tiefe unter? - Jedenfalls
wird’s verdammt knapp, und mehr als die Nachbildung von Personenbahnhof, Ortsgiiteranlage

und einer Abstellgruppe ist nicht drin. Rangierbahnhof und Bw liegen entweder real oder auch

nur fiktiv auBerhalb der sichtbaren Anlage. Ein eigenes Gleis, parallel zur oberen Strecke, verbin-
det beide mit dem Personen- und dem Giiterbahnhof. Wer statt des Giiterbahnhofs ein Bw haben
machte, hat ebenfalls eine Chance, wenn er fiir den Segmentschuppen noch etwas mehr in

die Tiefe geht. Dkw oder Ekw habe ich nicht eigens markiert, welche von beiden wo hin muB,

ergibt sich beim Studium des Gleisplans. Zeichnung: Bertold Langer
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Friithzeit der Eisenbahn, als man der
Funktionssicherheit auf Abzweig lie-
gender Weichen noch nicht recht trau-
te, fuhr man jedoch ,gerade® ein (spitz)
und iiber die abzweigende Weiche aus
(stumpf). Dies nannte man ,Achsen-
sprung”, was die Epoche-1-Anhédnger
unter uns beachten sollten. Gesprungen
sind hier — hoffentlich — nicht die Wa-
genachsen, sondern es ergab sich ein
Achsenversatz zwischen dem herein-
und dem hinausfiihrenden Gleis. Trafen
sich hier zwei Ziige, dann fuhr jeder der

beiden also iiber eine auf ,geradeaus”
stehende Weiche ein.

Ein Zwischenbahnhof sollte als Uber-
holungs- und — auf eingleisigen Strek-
ken - als Kreuzungsstation genutzt
werden konnen. Dementsprechend ist
die Linge der Gleise zu wihlen. Uber-
holungs- und Kreuzungsgleise miissen
die langsten fiir die spezielle Strecke zu-
gelassenen Ziige aufnehmen konnen.
Bei Ausnahmen von dieser Regel muf3-
ten frither die Fahrdienstleiter benach-
barter Stationen darauf achten, daf

Uberholungen und Kreuzungen im
dafiir geeigneten Bahnhof stattfanden.
Heute werden solche Probleme meist

zentral gelost.

Frither wenigstens gehorte zu den
Zwischenbahnhofen auch die Orts-
giiteranlage, also Giiterschuppen, Ram-
pe und Freiladegleis. Am Freiladegleis
konnten und konnen immer noch Ver-
ladeanlagen von Bahnkunden plaziert
sein, etwa die Hochbunker eines Kies-
werks oder die Zuckerriibenbiihne
einer Landwirtschaftlichen Genossen-

4\

Inselbahnsteig

i

Empfangsgebaude

Z

Z

Gleisansch/uB —

Oben: preuBischer Landbahnhof mit ,, Achsensprung”.

Die Ladegleise am Schuppen und an der LadestraBe sind
jeweils unabhangig voneinander zuganglich. Die Reisenden
besteigen ihren Zug vom Bahnsteig zwischen den beiden

Hauptgleisen aus.

T Freiladegleis
Giiterschuppen/Rampe
1

—  Kopframpe

Unten: badische Station an zweigleisiger Strecke. Personen-
und Giiterbahnhof sind hintereinander angeordnet. Uberho-
lungen finden auf Hohe des Giiterbahnhofs statt. Eine recht
ansprechende Bahnhofsform, obwohl sie eine groBere Lan-

genentwicklung voraussetzt. Zeichnungen: Bertold Langer

1
Giiterschuppen/Rampe
|
Empfangs- : : Kopframpe
gebéude mit Freiladegleis Z ~N —— |
Seitenbahnsteig e N\
- £ ~ <
= £ AN o

Seitenbahnsteig
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Linke Seite: Wie hier in Diiren konnen
Modellbahn-Nebenstrecken am Bahnhofs-
gebaude enden. Zwar ist eine Drehscheibe
als Weichenersatz eisenbahntechnisch nicht
gerade das Aktuellste, aber wenn ich mich
mal an den Bau eines Landerbahn-Bahnhofs
heranmachen sollte, dann kommt so etwas
in die engste Wahl.

Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Rechts: Hier der Beweis, daB auch ein

kleiner Durchgangsbahnhof seinen Reiz hat.
Bahnhof Hirschsprung an der eingleisigen
Hollentalbahn hat drei Durchgangsgleise.
Auf der Modellbahnanlage wiirde eine solche
Gleislage wohl auch fiir eine zweigleisige
Hauptbahn taugen. Bermerkenswert in dieser
Aufnahme vom 23. September 1976 ist u.a.
das Ausfahrtssignal, das wegen der Sichtver-
héltnisse auf der falschen Seite steht.

Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

schaft. SchlieBlich gab und gibt es noch
immer private Gleisanschliisse fiir Wa-
genladungsverkehr, also etwa bei Fabri-
ken oder grofen privaten Lagerhallen.

GroBere Durchgangsbahnhdofe kon-
nen iiber alle unter dem Stichwort
~,Kopfbahnhof* aufgefiihrten Betriebs-
einrichtungen verfiigen. Manchmal
kombinieren sie die Eigenschaften
eines Durchgangs- und Kopfbahnhofs.
Im Nirnberger Hauptbahnhof z.B. ma-
chen Ziige der Relation Miinchen—
Wiirzburg kopf, wahrend die Ziige von
(Wien-) Passau in Richtung Norden
ihre Fahrtrichtung nicht zu &ndern ha-
ben. Ein anderes Beispiel: Die beiden
Streckenédste der Verbindung Aschaf-
fenburg-Mainz/Wiesbaden fiihren auf
Darmstadt Hbf zu. Die frither tiblichen
Eilziige Aschaffenburg-Mainz muf3ten
also in Darmstadt Hbf kopf machen,
was nach der Einfithrung von zunéchst
dampfgefiithrten und spéater elektrisch
betriebenen Wendeziigen kein allzu
grofles Problem mehr bereitete. Fiir
Giiterziige gibt es eine direkte Verbin-
dung, die Darmstadt auf der dritten
Seite des Dreiecks umgeht.

Das Ubliche auch

auf Modellbahnanlagen

Selbst kleinere Zwischenstationen auf
Hauptbahnen zeigen dem Modellbah-

ner, wie wenig er bei seiner iiblichen
Platzvorgabe machen kann. Im Gegen-
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satz zu Kopfbahnho6fen mit Stumpfglei-
sen braucht der Durchgangsbahnhof an
beiden Enden je eine Gleisentwicklung.
hier kann man sich helfen, wie man es
z.B. in Darmstadt Hbf oder in Heidel-
berg Hbf beim Vorbild gemacht hat:
Die Stidausfahrt beider Bahnhofe geht
ziemlich rasch in eine zweigleisige
Strecke iiber, wihrend die einst um-
fangreichen Betriebsanlagen und Gleis-
ausfddelungen im Norden bzw. Nord-
westen liegen.

Handelt es sich um einen stédtischen
Durchgangsbahnhof, dann gilt fiir die
Themenauswahl grundsétzlich das,
was bereits tiber den stiddtischen Kopf-
bahnhof angemerkt wurde. Konse-
quente Auswahl ist alles! Und konse-
quent sollten Sie sein, wenn es darum
geht, sich an die einmal getroffene Aus-
wahl zu halten. Beeinflussen wird Thre
Themenwahl auch, ob Sie ,Bahnhof
pur” oder ,Bahnhof mit Ambiente® vor-
ziehen, denn fiir die Andeutung dorf-
licher oder stiddtischer Bebauung miis-
sen Sie kostbaren Platz bereitstellen.

Doch zuriick zur betrieblichen Seite
des Durchgangsbahnhofs: Wenn er sich
in ihrem einfachen oder auch trickreich
verschleierten Oval befindet, dann ist
er ein Teil dieses Ovals, das Kreisver-
kehr zuld3t. Nicht umsonst bilden die
meisten Modellbahner einen Durch-
gangsbahnhof nach. Der Modellbahn-
Kreisverkehr war ja lange Zeit verpont,
aber er hat auch sein Gutes. Auf der

Kreishahn konnen Sie ihre Ziige so
richtig zischen lassen, mitunter auch
jenseits der 40% Geschwindigkeitszu-
schlag, die die NEM zugestehen. Aber
selbst wenn Sie diese Art von Kindlich-
keit iberwunden haben sollten, dann
genieflen Sie bestimmt, wie Ihr Auto-
transport-Ganzzug mit Durchfahrtsbe-
schriankung auf 80 km/h die auf dem
Bahnsteig stehenden Reisenden seinen
nicht unerheblichen Luftzug spiiren
1aBt: alles ganz nach Vorschrift, aber
trotzdem ein Erlebnis fiir Sie, obwohl
Sie ja leider nicht selbst von Ihrer
Bahnsteigkante zuriicktreten konnen.

D.m.a.N. einmal anders

Immer wieder reizvoll ist es, eine Mo-
dellbahn-Durchgangsstation auch mit
End- oder Kopfbahnhofsfunktionen zu
betrauen: ,Durchgangsbahnhof mit ab-
gehender Nebenbahn“ — so heifit der
Dauerbrenner unter den Modell-Bahn-
hofen. Eisenbahntheoretisch handelt es
sich um einen Abzweigbahnhof, in dem
eine untergeordnete Strecke von der
iibergeordneten abgeht.

Wenn’s ein bichen mehr sein darf
als der Abzweig von Pampa nach Ober-
Pampa, bote sich ein stiadtischer Bahn-
hof an, in dem Nebenbahn-Wendeziige
enden. Um Platz zu sparen, konnte man
die Wendezuggleise als echte Kopfgleise
ausbilden; deren Verbindung mit der
durchgehenden Strecke wire dann nur
an einem Bahnhofskopf herzustellen.
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Oben: So konnte der Spurplan fiir einen Bahnhof aussehen,
in dem eine Privatbahn auf eine Hauptstrecke stoBt.

Unten: Bei diesem Turmbahnhof besteht eine Gleisverbindung
zwischen beiden Strecken. Zeichnungen: Bertold Langer

Wie es hinter dem sichtbaren Teil
weitergeht, ob die Strecken wirklich ge-
trennt werden oder ob es bei einer
Strecke bleibt, spielt nicht die grof3e
Rolle. Besonders attraktiv erscheint
auch immer wieder ein Durchgangs-
bahnhof, in dem Gleise einer Privat-
bahn in Hohe der Seitenfront des Emp-
fangsgebidudes enden. Legt man den
Betriebsmittelpunkt samt Bw und Wa-
gengleisen der Privatbahn in diesen
Bahnhof, dann kann der Verkehr auf
der Hauptstrecke getrost zum Ne-
benthema werden.

Bahnhof am Scheideweg

Bahnhéfe, in denen sich eine Strecke in
zwei oder mehr Strecken aufspaltet,
heilen Trennungsbahnhofe. Vor der In-

Empfangsgebaude

betriebnahme der ICE-Strecke teilte
sich in Gemiinden (Main) die von Wiirz-
burg kommende Fernverkehrsmagi-
strale in Richtung Frankfurt und Rich-
tung Bebra. Bei Gemiinden handelt es
sich um ein Paradebeispiel des Tren-
nungsbhahnhofs, weil die beiden ab-
zweigenden Strecken von ihrer Bedeu-
tung her gleichrangig sind.

Einen Sonderfall des Trennungs-
bahnhofs stellt der Keilbahnhof dar. Bei
ihm liegt das Bahnhofsgebdude in dem
Gleiskeil, den die beiden abgehenden
Strecken bilden. Ein Beispiel dafiir ist
GieBen. Hier zweigt von der Main-We-
ser-Bahn Frankfurt-Kassel u.a. die
—allerdings nachrangige — Strecke nach
Fulda ab. Am entgegengesetzten Ende
des GieBener Bahnhofs verzweigen sich

aullerdem die Hauptstrecken nach
Frankfurt/M und Wetzlar (-Siegen).
Giefien ist also mehr als ein einfacher
Abzweigbahnhof, aber um einen Keil-
bahnhof handelt es sich allemal.

Gerade der Keilbahnhof, ganz gleich,
ob gleichrangige oder nicht gleichran-
gige Strecken von ihm wegfiihren, hat
einen grofBen Reiz fiir den Modell-
bahner. Im Zwickel lassen sich neben
dem Empfangsgebdude und der Orts-
giliteranlage eventuell Abstellgleise
oder gar ein kleines Bw unterbringen.
Allerdings mufl man bei der Planung
ganz schon knobeln. Eigentlich brauch-
te man wegen der abfithrenden
Strecken eine T-formige Anlage, aber
das T geniigt nicht, weil die heran-
fiihrende Strecke ja auch irgendwo her-
kommen muB. Trotzdem 148t sich bei
bescheideneren Anpriichen einiges ma-
chen. Ich verweise nur auf meinen Dop-
pelplan und die entsprechenden Schau-
bilder von Rolf Knipper im ldngst ver-
griffenen MIBA-Spezial 9.

Ich hatte den Keilbahnhof in eine An-
lagenecke plaziert, wobei die abzwei-
genden Strecken dann doch grundsétz-
lich parallel weitergefithrt wurden,
eine vor, die andere hinter der Kulisse.

Bahnhof drunter und driiber

Eher ein Exot unter den Stationen ist
der sog. Turmbahnhof, ein Bahnhof al-
so, in dem zwei Strecken einander auf
verschiedenen Ebenen kreuzen. Als
prominentes Beispiel dafiir sei Koln-
Deutz genannt. Hier iiberqueren die
aus Koln Hbf iiber die Hohenzollern-
briicke fithrenden Strecken die Fortset-
zung der rechten Rheinstrecke von
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Zu diesem Spurplan fiir einen Knotenpunkt hat mich Darmstadt Hbf inspiriert.

Jedoch treffen sich hier nur vier Strecken (-aste), und um die rechte Weichenentwicklung
zu reduzieren, wurden die Gleise, die Kopffunktion haben, auch als Kopfgleise realisiert.
Mit immensem Aufwand hatte man die Strecken in Darmstadt Hbf kreuzungsfrei ein-
gefiihrt, wovon oben freilich nicht die Rede sein kann. Allerdings konnten Sie die beiden
winkelig abgehenden Strecken kreuzungsfrei zu den Kopfgleisen bringen, falls Sie die
nétige Lange zur Verfiigung haben. Ubrigens lieBe sich das Bw direkt links von der Abstell-
gruppe unterbringen, was aber Sagefahrten notig machte. Unterhalb der Abstellgruppe
hétten u.U. noch ein Postgleis und eines fiirs Eilgut Platz. Zeichnungen: Bertold Langer

.
Reinheim / Grof3-Zimmern

Aschaffenb.
Darmstadt Hbf
Ffm
Heidelb.
N<—

Mai;lz / Wiesb. G‘oddelau-E.—Worms
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Troisdorf (-Beuel). Durch den U-bahn-
dhnlichen Tunnel (Ko6ln-Deutz Tief)
konnte man rechtsrheinisch nach Nor-
den gelangen, ohne den Umweg iiber
den Ko6lner Hauptbahnhof machen zu
miissen. Jedoch spielt Kéln-Deutz Tief
fir den offentlichen Personenverkehr
keine Rolle mehr.

Zum SchluB:
Bahnhof am Streckenkreuz

Den Kreuzungsbahnhof nenne ich hier
zuletzt, weil er den Modellbahnern zur
Verfiigung stehenden Platz wohl am
meisten strapaziert; er braucht ndmlich
wie der normale Durchgangsbahnhof
zwei ausgebildete Gleisentwicklungen
und dazu noch mindestens vier Strek-
kenéste, die iiberzeugend abgefiihrt
sein wollen.

Als Vorbildbeispiel nenne ich
Treuchtlingen, wo sich die gleichran-
gigen Strecken aus Ansbach, Niirnberg,
Ingolstadt und Donauwdrth treffen. Seit
einigen Jahren liegen hier Weichen, die
den IC und ICE 130 km/h im Abzweig
erlauben, denn die Ziige von Niirnberg
nach Donauwdrth (~Augsburg) miissen
hier ja von links nach rechts queren; die
von (Wiirzburg-) Ansbach nach Augs-
burg fahrenden bleiben im rechten
Bahnhofsteil.

Wiéhrend in Treuchtlingen das Emp-
fangsgebdude an der einen Aulenkan-
te des Bahnhofsgeldndes liegt, befindet
es sich z.B. im Knotenbahnhof Halle —
von zwei Gleisgruppen eingezwangt —
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Zu ihrer Entstehungszeit befanden sich die stahlernen und steinernen Gebaude von Frankfurt
Hbf auf dem Stand fortgeschrittenster Technik. Die Hallen sind Dreigelenk-Konstruktionen
ohne Stiitzen. Die Schalterhalle wird als eigenstandige Bauaufgabe verstanden und nicht etwa
als falscher Barockpalast gestaltet. Nur die Spatrenaissanceformen der Bauglieder sind ein
Zugestandnis an die Epoche, die offenbar keinen eigenstandigen dekorativen Stil entwickeln

konnte. Foto: Dieter Kempf

in Insellage (Inselbahnhof). Die Stra-
Benzufahrt befindet sich in der unteren
Ebene. Im Inselbahnhof Hanau hinge-
gen erreicht man das Empfangsgebéu-
de (kann man dort von einem solchen
zur Zeit iiberhaupt sprechen?) iiber
eine Zufahrt von der Strafenbriicke.

Jetzt bin ich durch mit den Bahn-
hofsformen. Oder fehlt eine? — Ja, da
gibt es noch den Beriihrungsbahnhof, in
dem sich zwei oder mehrere Strecken
nur beriithren, so daf3 direkte Fahrten
von einer zur anderen nicht moglich
sind.

Cassel

Zu erwahnen bleiben auch die unter
Modellbahnern immer gréf3ere Beliebt-
heit findenden Verkniipfungpunkte von
Normal- und Schmalspur mit ihren viel-
faltigen Ausfithrungen.

Insgesamt diirfte dieser Uberblick
zunédchst einmal geniigen, denn im wei-
teren Verlauf des Heftes bekommen Sie
bestimmt jede Menge Anregungen, die
Thre Planung auf den point of no return
bringen, und der signalisiert Thnen:
»,Genug hin und her iberlegt — jetzt
geht’s endlich an den Bahnhofsbhau!*

Bertold Langer

Halberstadt

Magdeburg

\\\ 7 Il_

Z

Berlin

N [

Falkenstein

Thiiringen /
"/ I

Z
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Hier kommen einige Bahnhofsformen zusammen: Durchgangs-, Trennungs-,

Leipzig

Bf Halle im Jahr 1910

Kreuzungs- und Beriihrungsbahnhof! Das Empfangsgebaude in Insellage
und die Gleise erreichen die Reisenden ,,immer unten durch”, denn die
Gleise liegen iiber Niveau. Zeichnung: Bertold Langer nach Manfred Berger,
Historische Bahnhofsbauten, (Bd. 1), Berlin 1980, S. 231



PLANUNG

Beim Bahnhofsbau auf der
Modellbahn sind schnell die
Grenzen des Machbaren er-
reicht — der Platzbedarf fiir
eine halbwegs vorbildgerechte
Nachbildung wird leicht unter-
schdtzt. Dennoch wollen einige
Regeln und Grundsdtze beach-
tet sein, wenn die Gestaltung
stimmen soll.

|deale Modellbahnhofe

Umsteigen nach

Utopia!

ute Frage: Gibt es iberhaupt so et-

was wie einen idealen Bahnhof fiir
die Modelbahn? Vielleicht sollte man
dabei besser von idealen Bahnhofsfor-
men, die sich besonders fiir die Modell-
bahn eignen, sprechen. Schlief3lich
diirfte es bei der Vielzahl der verschie-
denen Moglichkeiten, die das Vorbild
bietet, doch eher ein Ding der Unmog-
lichkeit sein, daraus so etwas wie ein
Ideal zu destillieren.

Leipzig Hbf héitte auch in der Bau-
groBe N im Keller eines durchschnittli-
chen deutschen Reiheneigenheims we-
nig Chancen, und Hinterkrdhwinkel
mit zwei Weichen und eineinhalb

Oben: Der kleine Bahnhof , Barthelsaurach”
von Gebhard. J. WeiB bietet auf wenig Raum
viele Rangierméglichkeiten; ein Bw ist
ebenfalls vorhanden.

Rechts: Es war einmal. Empfangsgebaude
und Bahnsteige des Bahnhofs ,Netzig" auf
der mittlerweile abgebauten Anlage des
Autors.

Fotos: Lutz Kuhl

Gleisanschliissen ist vom Betrieb her
vielleicht doch etwas eingeschrénkt
(eingefleischte Puristen mégen mir hier
ruhig widersprechen). Also heif3t es,
fiir den meistens ohnehin zu knappen
Platz, der zur Verfligung steht, einen
Kompromifl zu finden - das private
Utopia im Modellbahnkeller sollte sich
schon im Bereich des Machbaren be-
finden.

Werfen wir doch einen Blick auf das
vielbeschworene Vorbild. Meine ganz
personliche Vorliebe gehort Bahnhofen
der Lidnderbahnzeit. Sie kommen in
der Regel mit erfreulich wenigen Glei-
sen und Weichen aus, ohne daf3 die
Betriebsméoglichkeiten eingeschrankt
wiren. An manchen Nebenbahnen
oder Strecken abseits von Ballungsge-
bieten, die kein extrem angestiegenes
Verkehrsaufkommen zu verzeichnen
hatten, waren in einigen Bahnhofen
diese Art von Gleispldnen bis in die
fiinfziger Jahre hinein zu finden.

Auffillig ist die Dominanz der Anla-
gen fiir den Giiterverkehr. Die Anzahl
der Bahnsteige beschrdnkt sich bei
Durchgangsstationen haufig gerade
einmal auf zwei, wihrend die Giiter-
gleise selbst auf kleinen Bahnhdéfen
schnell recht umfangreiche Formen
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annehmen. LadestraRe, Kopframpe nen Gleise ergibt. An diese Regeln kon-

und Guterschuppen sollten auf jeden
Fall vorhanden sein. Fur ihre Anord-
nung wurden im Lauf der Zeit ver-
schiedene  Standardlésungen ent-
wickelt, um die Rangierarbeiten zu er-
leichtern und den laufenden Zugver-
kehr nicht zu behindern und aus denen
sich Lage und Zuordnung der einzel-

nen wir uns auch beim Entwerfen un-
seres Bahnhofs flir die Modellbahn hal-
ten. Allerdings sind die Gleise fur Per-
sonen- und Guterverkehr oft hinterein-
ander angeordnet. Daraus ergibt sich
aber eine sehr grof3e Bahnhofslange,
die zwar das Rangieren erleichtert,
sich fir die Nachbildung im Modell je-

Nahezu mundgerechte Modellbahnvorlage:
ein kleiner Durchgangsbahnhof mit allem,
was dazugehort, einschliel3lich Bw. Giter-
schuppen und Empfangsgebaude sind auf
einer Seite mit einer gemeinsamen Straflen-
zufahrt angeordnet, ein gesondertes Gleis fir
den Eilgutschuppen ist ebenfalls vorgesehen.
Zeichnung: Knauer, Der Eisenbahnbau, 1887

Ladestralie
Ra
e S
\ : T !

e == osc—
Ein paar Grundsatze zur EN
Bahnhofsgestaltung A = ~ ! .

>z —

T o~

Die Anordnung der Gleise fiir Personen- “Ra | o -
und Glterverkehr hintereinander ist im Ladestrale

Modell aufgrund der gofRen Lange nur

selten machbar. Beim Vorbild werden auf diese Weise zwar die Ran-
gierarbeiten erleichtert. Bei einer parallelen Lage verringert sich
die Lange des Bahnhofs betrachtlich; dafiir miissen aber betriebser-
schwerende Kreuzungen der Hauptgleise hingenommen werden.

Bei Kopfbahnhofen ist es zweckmaRig, die Giitergleise von beiden
Seiten anzuschlieBen; der Platzbedarf ist in diesem Fall nur wenig
geringer als bei einem Durchgangsbahnhof. Wenn es aus Platzgriin-
den nicht moglich ist, sind Ausziehgleise vorzusehen.

- !
S 5\5\
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Zeichnungen: H. Knauer, Der Eisénba{hn-ba-u, 1887

Vier kleine Zwischenstationen preuBischer Bauart an ein- und zwei-
gleisigen Strecken. Bei den den beiden Bahnhdfen an eingleisiger
Strecke ist der ,,Achsensprung” bemerkenswert, bei dem die einfah-
renden Ziige immer Uber den geraden Strang der Einfahrtsweiche lau-
fen. Bei den Bahnhofen an den zweigleisigen Strecken erfolgt die Ein-
fahrt immer gegen das Herzstiick, Zugfahrten tiber die Weichenspitze
werden vermieden. Bei Rangierbewegungen im Bereich der Guter-
gleise werden die Bahnsteiggleise nach Mdglichkeit nicht berihrt,
eine Gefahrdung von wartenden Reisenden auf diese Weise weitge-
hend vermieden. AuBerdem liegen die Weichen relativ dicht beieinan-

Abb, 36.

der, so dal? die Rangierfahrten ztigig erfolgen kdnnen und der Wei-
chenwarter nicht so weit zu laufen braucht. Die Rangierbewegungen
laufen folgendermafen ab: ,,...ein von A kommender Zug hélt vor Wei-
che 6, die Maschine mit den fiir den Station bestimmten Wagen hangt
ab, geht durch Weiche 6, Kreuzung K2 und Weiche 4 nach Gleis 3, wo
sie die Wagen absetzt, holt dann aus dem Giitergleis die zur Abgabe
bereitgestellten Wagen heraus, fahrt hierauf durch die Weiche 4,
Kreuzung K2 und Weiche 6 nach Gleis I, setzt die abgeholten Wagen
zwischen Weiche 6 und 7 ab und geht endlich durch Weiche 6, Kreu-
zung K2, Weichen 4,3,2,1, Kreuzung K1 und Weiche 7 vor den Zug.”

Prinzipskizze eines weiteren Zwi-
schenbahnhofs mittlerer Groi3e
mit Bw. Der Gliterschuppen ist
hier auf der dem Empfangsge-
baude gegeniiberliegenden Seite
angeordnet.

| Durchgehende Personenziige

Il Durchgehende Personenziige

Il Uberholgleis f. Giiterziige
IV Uberholgleis f. Giiterziige
Ankommende Guterwagen

5

6 Abgehende Guterwagen
7 Durchfahrgleis
8
9

Guterschuppengleis
Rampengleis
10 Freiladegleis

Zeichnung: Rolls Encyklopéadie des

11 dito
Z Ausziehgleise

gesamten Eisenbahnwesens, 1890
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doch nur wenig praktikabel erweist.
Besser ist es in diesem Fall, die ent-
sprechenden Gleise parallel zueinan-
der anzulegen. Liegen dann auch Orts-
gliteranlage und Aufstellgleise zu bei-
den Seiten der Hauptgleise, so sind be-
triebserschwerende Kreuzungen erfor-
derlich. Aber was beim Vorbild nach
Méoglichkeit vermieden wird, kann uns
auf der Modellbahn nur recht sein.
Bahnhéfe mittlerer Grof3e weisen fiir
den Giiterverkehr aulerdem ein oder
zwei Gleise fiir ankommende Ziige
(Uberholungsgleise) sowie je ein Gleis
fiir ankommende und abgehende Wa-
gen sowie ein Durchfahrgleis auf. Die
jeweilige Zuordnung ist auch in der
Bahnhofsfahrordnung festgelegt.
Interessant wird vor allem, wenn es
nicht bei dem reinen Zwischenbahnhof
mit Durchgangsverkehr bleibt. Nicht
zu Unrecht ist daher die ,zweigleisige
Hauptbahn mit abzweigender Neben-
bahn” immer noch das beliebteste Mo-

\nach
Aachen-Nord
\

Bf. Kirchberg

n. Puffendorf

Blick iiber die Gleisanlagen des
Bahnhofs Kirchberg in der Néhe
Jilich, aufgenommen im Som-
mer 1989. Rechts der DB-Teil
mit den beiden in einem leich-
ten Bogen liegenden Bahnsteig-
gleisen. Auf der linken Seite die
drei Gleise der Privatbahn mit
dem bescheidenen Wartehaus-
chen. Fiir Modellbahner interes-
sant ist auch die unterschiedli-
che Farbe des Schotters bei den
privaten und den DB-Gleisen.

dellbahnthema. Die hier anfallenden
Rangieraufgaben etwa bei Zugtren-
nungen oder dem Zustellen von Kurs-
wagen lassen beim Betrieb kaum Lan-
geweile aufkommen. Eine Abwandlung
dieses Themas: In einem Bahnhof ge-
hen die Gleise einer Privatbahn und

Im Bahnhof Kirchberg bei Jiilich beriihren
sich die ehemalige DB-Strecke Aachen-
Nord-Jiilich und die Jilicher Kreisbahn von
Jillich-Nord nach Puffendorf. Im Bereich der
Kreisbahn diente Gleis 5 als durchgehendes
Hauptgleis. Giiterwagen fiir die Kreishbahn
wurden von der DB-Lok auf Gleis 4 bereit-

] Wartehalle

Blick in die Gegenrichtung. Rechts fiihrt die
Strecke der Kreishahn weiter nach Puffendorf
(das heiBt wirklich so); links daneben das DB-
Gleis in Richtung Aachen-Nord mit diversen
Gleisanschliissen.

gestellt und wieder abgeholt; Gleis 3 diente
als lediglich Abstellgleis. Bei einem Modell-
nachbau kénnte der DB-Teil ohne weiteres
um ein oder zwei Gleise erweitert werden,
falls hier etwas mehr Verkehr stattfinden soll,
da es bei Zugkreuzungen bei nur zwei Gleisen
doch etwas eng wird.

— e

Gleisanschliisse :

EG

GS

LadestraBe

_

[ ]

Gleisanschliisse

MIBA-Spezial 31

Zeichnung: Lutz Kuhl, Vorlage Ulrich Rockelmann

Jiilich-Nord

Jiilich DB



\, n. Erlangen
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Bf. Eschenau

LadestraBe

—

n. Grafenberg

—— Ra

n. Niirnberg-
Nordostbahnhof

GleisanschluB—

der DB ineinander iiber. Als Beispiel
soll hier der Bf. Kirchberg bei Jiilich
stehen. Die nicht allzu umfangreichen
Gleisanlagen lassen ihn fiir eine Mo-
dellnachbildung besonders geeignet
erscheinen. Der Personenverkehr auf
der Kleinbahn wurde seinerzeit mit
Triebwagen abgewickelt, auf der DB-

Strecke kamen lokbespannte Ziige und
spater Triebwagen zum Einsatz. Reger
Rangierbetrieb wurde vor allem durch
die Ubergaben von der Kleinbahn zur
DB und umgekehrt ermdglicht; die
Gleisanschliisse zu verschiedenen In-
dustriebetrieben belebten das Ganze
mit zusétzlichem Verkehr.

Soeben erreicht der Personenzug aus Gréfen-
berg den Bahnhof Eschenau, Aufnahme im
August 1994.Von der ,Seekuh” in Richtung
Erlangen ist heute praktisch nichts mehr vor-
handen, wahrend in Eschenau nur wenige
Gleise abgebaut wurden.

Modellbahnerisch interessanter Be-
trieb findet auch in Trennungsbahnho-
fen statt. Hier teilt sich eine Strecke in
zwei oder mehr annéhernd gleichwer-
tige Aste. Bei Nebenbahnen konnen
dabei die Gleisanlagen wieder recht
bescheiden ausfallen. Gewissermafien
die Grundausstattung zeigt der Bahn-
hof Eschenau. Hier trifft die Strecke
vom Niirnberger Nordostbahnhof auf
die legendére ,,Seekuh® Erlangen-Gréi-
fenberg. Eckverkehr von Niirnberg
nach Erlangen fand hier normalerwei-
se nicht statt; durchgehende Personen-
zlige fuhren immer nur von Niirnberg
oder Erlangen nach Grafenberg (mehr
zum Thema ,Nordostbahnhof* in MI-

[ |]]
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Der Name ist geblieben, der Bahnhof dagegen véllig neu: Ik's priva-
tes Utopia, das der eigentlichen Wortbedeutung (Nirgendwo) recht
nahe kommt, denn einmal besitzt der Bahnhof , Netzig” durchaus
kein konkretes Vorbild, zum anderen existiert bislang noch nicht viel

mebhr als die Einfahrweiche. Uber den Gleisplan des Bw's ist auch
noch nicht das letzte Wort gesprochen, und die gestrichelt gezeich-
nete Weiterfiihrung der Strecke nach links ist allemal utopisch ...
Zeichnung: Lutz Kuhl
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Auf das Thema Kopfbahnhof
soll hier an dieser Stelle nicht naher
eingegangen werden, denn das ware zwei-
fellos ein umfangreiches Kapitel fiir sich.
Daher an dieser Stelle nur zwei weitere alte
Plane zur Anregung. Die kleine Endstation
oben ist so angelegt, daB sie leicht erweitert
und die Strecke fortgefiihrt werden kann.
Einen besonders interessanten Gleisplan
weist der sachsische Schmalspurbahnhof
Bernstadt auf. Neben LadestraBe und Giiter-
schuppen sind ausreichend Abstellgleise

BA-Spezial 21 ,Stadt... Land... FluR).
Hier wére ebenfalls der Ubergang zwi-
schen der Staatsbahn und einer priva-

ten Eisenbahngesellschaft denkbar.
Mit diesen wenigen Anregungen ist
das Thema ,,idealer Bahnhof* freilich
noch lange nicht ausgeschopft. Utopia
sollte daher in diesem Sinn auch fir ein
personliches Ideal und nicht fur ein un-

erreichbares Wunschbild stehen ...
Lutz Kuhl

Eine gewisse Ahnlichkeit 4Rt sich nicht leug-
nen: Die Gleisentwicklung im rechten Bahn-
hofsteil von ,,Netzig” orientiert sich an der
Ausfahrt des Niirnberger Nordstbahnhofs in
Richtung Grafenberg.

.Eaﬂef.,fafdbu

Bk nhof Bernsitad?

vorhanden. In einer normalspurigen

Version wiirde sich dieser Bahnhof aber auch
hervorragend fir eine Privatbahn eignen.
Zeichnungen: H. Knauer,

Der Eisenbahnbau, 1887

C
d

Empfangsgebaude
Nebengebaude
Abort

Giiterschuppen
Lokschuppen
Kohlenbansen
Waage
Lademal
Loschegrube
Wasserkran

I3 —x T ToTuaum

Fabrik
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Nebenbahn nach
Knollendorf

*groBe weite Welt



ANLAGEN-PLANUNG

Nicht viel hat vom kleinen Bahnhof Pattscheid bis heute tiber-
dauert. Der Guterschuppen reichte gerade einmal fur einen
G-Wagen. Beachtenswert dirfte auf jeden Fall die gemauerte
Seitenrampe fir den Modellbahner sein. Das Fahrdienstleiter-
stellwerk ,,Pf ist als Anbau dem Empfangsgebaude vorgelagert.
Hier befanden sich samtliche mechanischen Einrichtungen fiir den
Betrieb.

Das Gleis Richtung Burscheid. Wo sind die Zlige? Fast wie ein
verkrautetes Feldbahngleis mutet in diesem heutigen Zustand
der Oberbau an. Im Hintergrund ist die StraRentiberfiihrung noch
gerade auszumachen.

Burschaid

Der Spurplan von Plattscheid, wie er noch vor dem Krieg giiltig war, 1aBt die einstige Bedeu-
tung der Station erahnen. Immerhin war die Strecke zweigleisig ausgebaut, und es fand noch
Giiterverkehr statt.

MIBA-Spezig|,31ia] 3|




Blick auf das recht ladierte EG. Geriichten zufolge wird es in Kirze
nach Orginalplanen instand gesetzt und soll dann als Schulungs-
zentrum eine neue Verwendung finden. Derzeit steht es noch leer.

Eine Unterfiihrung verband bis zur Betriebseinstellung die beiden
Bahnsteige im unteren Bereich. Eine Treppe fihrte hinauf zum Emp-
fangsgebaude. Heute finden sich Mengen von Unrat in den Abgangen.

Nun hat auch
der Fern-
sprechkasten
ausgedient.
Fir den
Zugleitbe-
trieb ersetzte
er bereits
Mitte der 80-
er Jahre das
Stellwerk.

Ganz schwach ist am Durchlal3 unter dem
Hausbahnsteig noch die Anschrift ,,Ausgang*
zu erkennen. x

Blick vom unteren Bahnsteig auf das Emp-
fangsgebaude. Die Anordnung der tieferlie-
genden Durchgangsgleise stellen ein Novum
fur Stationen dieser GroRe dar. Erreichbar
waren sie Uber die beidseitig angelegten
Rampen. Die Situation an sich vermag so
richtig die (Planungs-)Phantasie anzuregen.

L

Nur das Gleis 2 ist geblieben — der Bahnhof wurde zum Haltepunkt
degradiert. In Kiirze wird der Abbauzug das letzte Indiz einer Eisenbahn
entfernt haben. Die Natur hat bereits von der einstigen FuRgéngerram-
pe Besitz ergriffen.

Burscheid

Etwa 1960 wurde die Strecke eingleisig und der Bahnhof entsprechend riickgebaut. Auf der
Basis dieses Zustandes finden Sie in der MIBA-Broschiire ,,88 Gleisplanvorschlage” einen
Anlagenvorschlag. Fotos und Zeichnung: Rolf Knipper

vun

Opladen




Bahnhofs-
Variat|

Bahnhof ist N
nicht gleich Bahnhof.

schon wegen ihrer Grole ein
Traum bleiben. Rolf Knipper
beschreibt ausfiuhrlich, warum
ein Bahnhof wie Opladen auch
bei grof3ziigigen Platzverhalt-
nissen nicht realisierbar ist.
Aber Rolf Knipper wéare nicht
unser Anlagen-Planungs-
Experte, wenn er nicht auch
ein paar Alternativen auf
Lager hatte.

Bf Opladen um 1950

jationen

So sah einer der
Wanddurchbriche auf der
stationaren Vereinsanlage der
FdE Burscheid aus. GleismaRig wurde
er auch so gebaut, aber die Gestaltung

harrte bis zum Abbau der Anlage auf ihre Fertig-
stellung. Man versuchte hier einfach, zuviel auf zu wenig
Raum unterzubringen. Trotz einer Lange von 17 m war ein ge-
scheiter Betriebsbahnhof mit seinem Drumherum nicht darstellbar!

S

o o

o Nur als Schema ist hier der
Bf Opladen um 1950 darge-

stellt. Die Langenausdeh-
nungen entsprechen in der
Relation nicht denen der
Breite. Das AW und der

Gleisbauhof fehlen véllig.

Interessant dirften aber die

Verbindungen der beiden

Hauptstrecken sein. Rechts

Uiberschneiden sie sich so-

gar. Die Steigungsverhélt-

nisse des Vorbildes lassen

sich hingegen im Modell
wohl kaum umsetzen. Die
Kleinbahn Opladen-Liitzen-
kirchen wurde einst mit

Rachen
Siais

StraRenbahnwagen betrie-

ben und diente zuletzt nur

noch als WerksanschluR.

Heute findet man davon

Uiberhaupt nichts mehr!
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Ca. 5 Kilometer vom Bf Pattscheid
entfernt in Richtung Kdln endet die
bis vor dem Kriege zweigleisig angeleg-
te Strecke im Bf Opladen. Diese Station
durfte wegen seines E-Lok-Ausbesse-
rungswerkes wohl bekannt sein. Zu-
letzt war es sogar Stutzpunkt fur die
Pasentation der  MARKLIN-Weih-
nachtslok. Das Empfangsgebaude und
die Guterabfertigung befinden sich in
einer recht ungewdhnlichen Insellage.

Dieser Umstand ruhrt noch aus der
Landerbahnzeit her, berihrten sich

hier die Linien der KéIn-Mindener und
der Bergisch-Markischen Eisenbahn-
gesellschaft. Damals hatte jedes Unter-
nehmen sein eigenes EG. Die auf der

Skizze links plazierte Strecke von Dus-

seldorf nach Kéln (Gremberg) ist heute
nur noch dem Guterverkehr vorbehal-
ten. Die Reisezugstrecke von Leichlin-
gen (Wuppertal) nach Kéln Hbf tangiert
die vorhandenen Bahnsteige. Der Ver-
kehr von (Remscheid-Lennep-) Patt-
scheid endete in den Gleisen 6 und 7.

MIBA-Spezial 31

Wahrend des Dampfokeinsatzes der
Epoche Il genol das umfangreiche Bw
mit zwei Drehscheiben einen hohen
Stellenwert fur die Beschickung der
Strecke. Um 1950 wurde dann die Li-
nie auf ein Streckengleis zuriickgebaut
und Pattscheid gewann als Kreuzungs-
station besonders an Bedeutung.

Bahnhofstraume

Natirlich pragte der Bf Opladen mei-
nen Bahnverstand. Ein grof3er Bahn-
hof mulR3te einfach so aussehen! Als HO-
Anlage der absolute Traum — und wenn
ich einmal Platz habe, dann aber ... -so
kénnte man meine frihen Planungs-
jahre interpretieren.

Iy

Nattrlich blieb es bei einem Luft-
schlof3, denn gerade jetzt, wo Platz vor-
handen ware, steht das Thema nicht
mehr an. Man mul} sich die Dimensio-
nen solcher Projekte genau vor Augen
fuhren: Im Fall ,,Opladen in HO* ergibt

ANLAGEN-PLANUNG

sich eine Langenausdehnung von ca
35 m von Einfahrsignal zu Einfahr-
signal. Die Tiefe beliefe sich ohne AW
so um die 5 m!

Der Wunsch, mafstablich einem
Vorbild nachzueifern, ware im vorlie-
genden Fall spéatestens jetzt fur die
meisten ausgetraumt, und dabei han-
delt es sich nur um eine Eilzugstation!
Andere Faktoren, wie Finanzen und
Zeitaufwand fur einen einzelnen, tra-
gen das lhre zum Verzicht bei. Auch N
oder Z sind nicht das Allheilmittel.

Denn versuchen mufite man es aber
doch. Mitte der 70er Jahre entstand die
stationare Vereinsanlage der FdE Bur-
scheid in einem Raum von rund 17 mal
4 Metern. Die Abstellbahnhéfe wurden
durch Wanddurchbriiche erreicht.

Aus heutiger Sicht spiegelt sich der
Zeitgeist in aller Konsequenz darin
wieder. Prégend und als Vorbild stand
die REPA-Bahn Il von Rolf Ertmer mit
dem Bf Altenbeken ganz hoch im Kurs.
Nur hat es Herr Ertmer damals schon
viel besser verstanden, sein Projekt zu
bewaltigen. Er nahm Langen- und
Breitenstauchungen in Kauf und
schlof3 einen stimmigen Kompromif}
mit seinem Vorbild.

Wir hatten es aber noch gréRer und
vermeintlich besser machen wollen.
Auf dieser grof3en Anlage wollte es uns
jedoch einfach nicht gelingen, all die
angedachten Themen wie Personen-
und getrennter Guterbahnhof, Bw, Ne-
benbahn und Vorortstationen mit Ab-
stellanlagen sinnvoll unterzubringen.
In einem Falle muf3ten die Gleise eines
Betriebsbahnhofes getarnt mit einer
StraBenuberflihrung durch eine Trenn-
wand zum Schattenbahnhof gefiihrt
werden. Oberhalb im zweiten Stock
durchfuhr die Nebenbahn einen Fa-
brikkomplex, um den Nebenraum zu
erreichen. Bekanntermallen wurde
schlieR3lich unsere Anlage 1990 zerlegt.

Auch auf 17 Metern Lange war also
in der angedachten Form ein Grof3-
stadtszenarium nicht unterzubringen.
Waren wir in Rolf Ertmers Spuren ge-
wandelt und hatten wir uns seine Phi-
losophie zu eigen gemacht, kénnte
heute noch ein ,,Altenbeken* in Bur-
scheid stehen, was dem Orginal schon
nahe gekommen ware. Aber damals
war die Zeit wohl noch nicht reif fur
uns.



So konnte eine komplette Anlage mit zwei Bahnhdfen schon aussehen. Der Platzbedarf hélt sich in Grenzen, und ein glaubwirdiger
Streckenverlauf ist zum Teil auch vorhanden. Der verdeckte Schattenbahnhof sollte jedoch mdglichst nicht unter der Hauptbahnstati-
on plaziert werden. Aber damit fangen die Probleme wieder an, denn in der Breite kdme es zu deutlichen Zugaben, um Trasse und
Wartungsgang unterzubringen. Im Bw-Bereich sollte zumindest die Schiebebiihne nebst Schuppen ,,eliminiert*

werden, da sie dort recht ungliicklich wirken. Uberhaupt erscheint der Bahnhof ob seiner Aufgaben

insgesamt zu Uppig ausgestattet. Hingegen fehlt die Ortsgliteranlage vollig. Denken Sie
bei der Planung immer an die zu bewaltigen Transportaufgaben ihrer Bahn!

Der klassische Bahnhof
in der Anlage

Der Bahnhof an sich bildet immer den
Mittelpunt einer Anlage - eine Binsen-
weiheit, die uns Herr Nawrocki mit sei-
nem reinen Streckenthema Llgen
straft. Zugegeben, es handelt sich da-
bei um eine der wenigen Ausnahmen,
aber auch er kann auf einen verdeck-
ten Schattenbahnhof nicht verzichten.
Um den Spieltrieb des Modellbahners
zu befriedigen, dirfte vorliegender
Entwurf auf den ersten Blick ins
Schwarze treffen.

Eine mittlere Durchgangsstation mit
abzweigender Nebenbahn gilt wohl als
klassische Situation schlechthin. Die
Anlagenform als L trennt die beiden
Bereiche optisch und liefert zudem ei-
ne relativ lange Fahrstrecke. Aller-
dings bleibt die Nebenbahn vollends

sichtbar und verrat damit ihre
Schwache: eine gewissen Unsinnigkeit,
denn der Nebenbahnhof liegt zwangs-
laufig dicht am Ausgangspunkt der
Strecke.

Aber immerhin finden wir schon ein-
mal zwei Bahnhofe. Das macht betrieb-
lich auf jeden Fall Sinn, denn die Bahn
hat nun einmal Transportaufgaben zu
erledigen. Dazu kann sich dann im Un-
tergrund der zweigleisigen Haupt-
strecke noch ein Schattenbahnhof ge-
sellen. An diesem Punkt werden aber
nach seiner Uberbauung in aller Regel
Schwierigkeiten auftauchen, da man
nur sehr schlecht bei Stdrungen im
TiefgeschoR herumfingern kann. (Ich
rede da aus leidvoller Erfahrung.)

Gleiswendel koénnten die Zugriffs-
hohen verbessern, aber die Lokmoto-
ren werden merklich mehr belastet, al-
so es geht aufs Material. Besser wére

es, den Schattenbahnhof hinter der
Gelandekante zugriffsfreundlich — da
offen — zu plazieren. Natlrlich entste-
hen wieder Platzprobleme, um ent-
sprechende Verkehrswege fur das
Wartungspersonal zu schaffen.

Sie merken es schon, so ganz komme
ich mit dieser Art Anlage immer noch
nicht zu Rande. Das trifft im besonde-
ren auch fur die Bahnhofe zu. Sicher-
lich erscheint die Insellage des Emp-
fangsgebdudes mit der Stralenuber-
fihrung interessant, aber das Rund-
herum will nicht passen. Die Ausdeh-
nungen des Bw sind gegeniber der Be-
deutung des Verkehres reichlich
Uberdimensioniert. Die klassische Gu-
terabfertigung fehlt hingegen.

Im Grunde muf3te wieder einmal viel
zuviel in die Anlagenkonzeption. Der
Streckenverlauf nutzt den Raum - ab-
gesehen von der zu kurzen Neben-
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bahnlinie — ziemlich gut aus. Der Bahn-
hof miilte in der Breite reduziert wer-
den, die Gestaltung des Umfeldes lie3e
sich dann viel besser durchfiihren.
Vom Bw diirfte maximal noch eine klei-
ne Drehscheibe und der abgebildete
Rundschuppen nebst Handbekohlung
iibrigbleiben. Dann kénnten die Ne-
benbahnmaschinen dort ihre Heimat
finden.
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Apropos Nebenbahn, sie kreuzt auf
der Skizze unten rechts die Haupt-
strecke, um an den ihr zugedachten
Bahnsteig zu gelangen. Da Bw ldge so-
mit an richtigen Stelle, aber betrieblich
hieBe es fiir den Fahrdienstleiter auf-
gepallt, denn die Zugbewegungen
konnten immer nur abwechselnd erfol-
gen. Beim Vorbild gab es nur ganz ver-
einzelt solche Situationen - fiir uns
Modellbahner stellen sie indes eine be-
sondere Herausforderung dar.

Ganz ohne besondere Reize prédsen-
tiert sich hingegen der Nebenbahnend-
bahnhof. Sehr grofie Nutzlingen wa-
ren einfach nicht herauszuschinden,

aber fiir einen VT 95 ist reichlich Platz
vorhanden, um das erforderliche Um-
setzmanover durchzufiihren. Etwas
deplaziert wirkt der an dem abgewin-
kelten Gleisstumpf gelegene Giiter-
schuppen. Hier wire ein Werksan-
schluf} (Schotterwerk 0.4.) angebrach-
ter. Damit lieBe sich auch ein relativ
reger Giliterwagenumlauf auf der
Strecke begriinden. Insgesamt stellt
der vorliegende Entwurf in jeder Hin-
sicht einen Kompromif dar. Das gilt
fiirs Budget wie auch fiir die Platzfrage.

Bei normalen Bauaktivititen diirfte
ein solches Projekt in ca. drei Jahren zu
schaffen sein. (Sie schlucken vielleicht,
aber aus Erfahrung muf3 man das so
feststellen.) Kompromisse muf3 man
fiir sich akzeptieren, sonst wére es
schade fiir die aufgebrachte Miihe.
Aber vieleicht kann ich Sie auch fiir ei-
nen ganz anderen Weg begeistern —
blittern Sie doch einmal um, und wir
gehen wieder auf Spurensuche.




Spurensuche im hohen Norden

Selbstredend muf3 man sich als Modell-
bahner auch fiir das Vorbild interessie-
ren. Dampflokspektakeln hinterherlau-
fen ist allerdings dabei weniger ange-
sagt als vielmehr die Augen offenhalten
nach geeigneten darstellenswerten
Situationen. Dabei stiel3 ich unldngst
auf ein empfehlenswertes Buch aus
dem Verlagshaus Kenning vom Autor
Hinrich Rudolfsen mit dem Titel ,Die
Kleinbahn Thrhove-Westrhauderfehn®.
Hierin wird die Geschichte — im
wahrsten Sinne des Wortes — einer ty-
pischen normalspurigen Kleinbahn in
der norddeutschen Tiefebene beschrie-
ben. Der Autor hat es wohl verstanden
den Leser in seinen Bann zu ziehen,
auch wenn man, wie ich, persoénlich
dieses Bdahnchen nicht kannte. Heute
ist es dafiir auch viel zu spét, denn die
letzten Streckenreste wurden 1979
riickgebaut. Bertold Langer hat uns die
Vorzilige einer privaten Privatbahn
mehrfach vor Augen gefiihrt, und ich
mochte es an dieser Stelle nachhaltig
noch einmal tun. Stellen Sie sich bitte
vor: mit zwei B-Kupplern, zwei Perso-
nen-, einem Post- und drei Giiterwagen
startete die Bahn 1912 ihren Betrieb.

Uber die Ldnge der Zugeinheiten
braucht man gar nicht zu spekulieren!
Kurz waren sie und entsprechend auch
die Bahnhofsanlagen. 13 Weichen und
rund 12 Kilometer Gleis hat man fiir
sechs Bahnhofe nebst Strecke verbaut.
Beziiglich des Budgets werden wohl
jetzt bei den meisten Anlagenplanern
keine Probleme mehr auftauchen.
Neben anmachenden Fotos liefert
das Biichlein aber auch sdmtliche
Gleispldne, und hier erfolgte dann bei
mir der absolute Durchbruch! Darge-
stellt ist bei der oberen Skizze der
Bf Collinghorst. Das Empfangsgebdude
war in den Anfangsjahren eher als
Wartehalle zu bezeichnen. Spéter wur-
de es durch diverse Anbauten auf re-
spektable Abmafe erweitert. Das biiro-
kratische Erfordernis, daf3 ein Bahnhof
mindest eine Weiche haben muf3 und
dort Ziige enden und beginnen kénnen,
wird wohl gerade hier besonders au-
genscheinlich.
Ja, all dies ist hier mdoglich, und man
sollte es fiir eigene Planungen durch-
aus ins Kalkiil ziehen. Auf 50 cm tiefen
Bur-Modulen 146t sich das Thema mit-
tels drei jeweils 65 cm langen Einhei-
ten plausibel verwirklichen. Links und
rechts habe ich jeweils ein Streckenteil
zusétzlich angesetzt. Dank der
Kulissen kann der Zug die Szene-

| rie zunédchst einmal zur Linken
verlassen.

-
|

STy

Dort befindet sich eine offene ,,Black
Box“ mit einer Drehscheibe und zu-
gehorigen Abgiangen. Die Abmafe ent-
sprechen dem Modell von Fleisch-
mann. Man erhélt auf diese Weise eine
Wendemoglickeit ganzer Einheiten bis
30 cm Lénge. Gleichzeitig koénnen
Kurzziige abgestellt werden bzw auch
einfach die Lok wechseln. Dem Einsatz
des neuen Fleischmann-VT-95 nebst
Anhéngsel stiinde also nichts mehr im
Wege, falls man auf Privatfahrzeuge
verzichten wollte. Die Epoche III kann-
te ja noch solche Situationen, z. B. der
bekannte  Bahnhof ,Krdhwinkler-
briicke“ an der Wupper-Talbahn.

Fir den Giterverkehr wiirde eine
Ko6f durchaus reichen. Stellen Sie sich
also einmal folgende Betriebslage vor:
Die Kleinlok brachte einen Stiickgut-
und einen Rungenwagen gezogen zum
Bf Collinghorst. Nach unserer Zeich-
nung ist ja hier Endstation — vielleicht
ging es ja einstmals weiter, aber ein
Prellbock markiert heute auf der rech-
ten Seite in Hohe der Kulisse das Ende.

Das Maschinchen setzt nach dem
direkten Bereitstellen am Ladegleis um
und parkt derweil in Richtung Schat-
tenbahnhof. Nun kommt besagter ,ro-
ter Brummer® mit Beiwagen aus der
Kulisse und hélt vorschriftsgemdfl am
kurzen Schiittbahnsteig. Bekannter-
malen mull der Motorwagen auch um-
setzen. Also driickt die Kof ihre Wagen
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bis an den Prellbock des Streckenen-
des. Der Triebwagen riickt bis in Hohe
des Giiterschuppens vor, entkuppelt
und setzt sich wieder vor das andere
Ende. Die Zeit fiir die Riickfahrt ist ge-
kommen und schon steht das Gespann
wieder am Bahnsteig. Das Verlassen
der Station meldet der Zugfiihrer tiber
Streckentelefon dem Zielbahnhof, in
unserem Falle wire es die Kulissen-
drehscheibe. AnschlieBend kann im
Blockabstand die Leerfahrt der Kof
starten. Wehe-wehe wenn jetzt noch
ein weiterer Giiterzug kédme, der
Dispatcher kdme ganz schon ins
Schwitzen und das alles nur bei zwei
Weichen und ein paar Meter Gleis!
Nun mag es fiir viele von Thnen nicht
ausreichen, so ganz einfach nur einen
Bahnhof mit zwei Weichen zu bauen.
Auch blieben die Zugldngen doch sehr
begrenzt. Dennoch handelt es sich bei
dem Entwurf um eine komplette Anla-
ge, und die Schmerzgrenze fiir die An-
zahl der evtl. anstehenden Faulhaber-
umbauten hélt sich in Grenzen. Aber
lieber drei verniiftige Loks als 30
Kriicken! (Ubrigens trifft das natiirlich
nicht fiir den angesprochenen Fleisch-
mann-Schienenbus zu.)

Kommen wir zur néchsthéheren
Ausbaustufe - einem Endbahnhof.
Falls Sie Collinghorst gebaut hétten
und eine Streckenverlingerung

wiinschten, kime der eng an das Vor-

bild angelegte Bf Westrhauderfehn ge-
rade recht. Nicht, daf3 es in Natura so
war, nein, vielmehr sind seine Dimen-
sionen ebenfalls von den eingesetzten
Zuggarnituren geprigt. Also wieder ein
Fall fiir uns. Die Drehscheibe konnte
man sogar direkt ansetzen und ent-
sprechend die passende Zugreihung
vorsehen. Der eigentliche Bahnhofsteil
besteht aus zwei 97,5 ¢cm und einem
Endteil von 65 cm Lange. Die Tiefe be-
tragt 50 cm. Ahnlich wie beim Bf Col-
linghorst setzen die Ziige, bzw. deren
Loks auBlerhalb des Bahnsteigs um.
Neben dem Empfangsgebadude befindet
sich die Triebwagenhalle, denn beim
Vorbild verkehrte u.a. ein Schweine-
schnduzchen. Auch Vierachser kamen
spiter und hatten somit ein Dach iiber
Dach.

Der andere Schuppen dient den
Dampfern und zur Ausbesserung des
Fahrzeugmaterials. Die Behandlungs-
anlagen waren &uBlerst bescheiden.
Unser Plan zeigt mit dem Kohlenkran
sogar eine ,aufgemotzte” Version. Das
vordere Gleis dient dem Giiterum-
schlag, vor allem Viehverladung fand
dort statt. Die Ldnge ist recht iippig,
aber hier konnen die Wagen eines Ta-
ges fiir den abendlichen Abtransport
gesammelt werden. Ganz rechts
schlieft sich am Empfangsgebdude di-
rekt der Giiterschuppen nebst Rampe
an.

Ganz einfach und dennoch gut — der ,,Bf Col-
linghorst” an der Kleinbahn Ihrhove-West-
rhauderfehn im Emsland. Zwei Weichen und
und eine Drehscheibe als Schattenbahnhof
reichen fiir einen ziinftigen Betrieb durchaus.

In aller Regel fuhren die Reiseziige
entgegen den Bestimmungen der Fahr-
dienstvorschrift in ein u.U. besetztes
Gleis ein, ndamlich dann, falls an der
Rampe ein Wagen entladen wurde.
Durch entsprechende 6rtliche Weisun-
gen wurde das offiziell geregelt.

Ich halte den Bf Westrhauderfehn fiir
den Lokalendbahnhof schlechthin.
Hier findet sich alles in bescheidener
Form wieder, um einen ziinftigen Be-
trieb auf kleinstem Raum durchzu-
fithren. Das Grundraster liee sich auch
fiir andere Projekte, ja sogar fiir das
der vorhergehenden Seite umsetzen.

Ich hoffe, bisher Thre Phantasie oder
gar den Baudrang befliigelt zu haben.
Fiir meinen Teil diirfte der Bazillus tief,
sehr tief, sitzen, und seien Sie versi-
chert, in der MIBA davon noch mehr zu
horen und vor allem zu sehen!

Recht komfortabel prasentiert sich dann
schon der Endbahnhof ,Westrhauderfehn”.
Alles was so eine Station haben muB, ist vor-
handen, wenn auch in bescheidenen Formen.
Einstandige Schuppen — je fiir Dampfloks und
Triebwagen besonders — passen bestens ins
Gesamthild.
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Pattscheid — die erste ...

Hier schlief3t sich der Kreis. Diesmal ist
er entgegen dem damaligen MIBA-Ent-
wurf in den ,88 Gleisplan-Vorschli-
gen“ auf drei Bur-Modulen von 1,30
Meter mit einer Tiefe von 65 ¢cm unter-
gebracht. Zudem entspricht diese Ver-
sion dem Vorbild Anfang der 80er Jah-
re. Die Strecke ist eingleisig, und der
Giiterbereich hat zur Linken keinen
Anschlufl mehr.

Auf der Basis vom Peco-Code-75-
Programm wurde die Gleisgeometrie
angelegt. LadestraBe und Empfangs-
gebdude liegen in der Waagerechten,
und die beiden Bahnsteiggleise im vor-
deren Bereich fallen nach links hin ab.
Das stellt im Moment fiir den Ubergang
im angesprochenen Modulraster noch
eine Schwierigkeit dar. Um mit Gleich-
gesinnten aufbauen zu konnen, wire
also eine spitere Streckenanhebung
auf Normalniveau vonnoten.

Betrieblich bietet dieser Gleisplan ei-
niges. Die Topographie der zwei Ebe-
nen stellt beim Vorbild ein Novum dar.
Hier teilt sich nicht etwa eine Strecke
von der anderen, sondern man hat zu

Reichsbahnzeiten den unteren Bereich
nachtriglich angelegt, um die gewal-
tige Steigung der alten Einfahrt zu ent-
kréften.

Im Grunde waren drei Durchgangs-
gleise vorhanden. Es lag also auf der
Hand, den Steigungsabschnitt alsbald
stillzulegen. Nach dem Kriege war die
untere Strafeniiberfithrung zerstort,
und die alte Rampe kam fiir den Ge-
samtverkehr zu neuen Ehren. Das ge-
staltete sich vor allem bei den langen
Nachkriegsziigen recht schwierig,
denn mehrere Male muf3te u.U. eine 93
mit ihren Donnerbiichsen Anlauf neh-
men, um in den Bahnhof zu gelangen.

Dieses Provisorium dauerte aller-
dings nicht sehr lange, denn der Wie-
deraufbau schritt schnell voran, und
die alten Stammgleise kamen wieder in
Betrieb. Man legte aus Sicherheits-
griinden zudem eine FuB3gdngerunter-
fithrung an, und iiber die Doppelrampe
gelangten die Reisenden dann zum
Empfangsgebdude.

Prignant erhob sich an der Lade-
strale der Bockkran in die Hohe. Er
entsprach ziemlich dem Kibri-Modell.
Eine Stahlbaufirma hat dort bis zuletzt

GroBkessel auf Rungen- und Tieflade-
wagen verfrachtet. Oft waren es Lade-
malBiiberschreitungen, die beim Vor-
bild besondere Vorkehrungen erfor-
derlich machten. Auch im Modell wiir-
de so etwas gut wirken, selbst wenn
der Ladevorgang nicht ganz der Rea-
litdt entsprechen wiirde. Aber immer-
hin, wieder einmal Problemstellungen
in einem kleinen Bahnhof!

Die Bedienung erfolgte in aller Regel
mit der Burscheider Kof und spéter
auch mit einer 290 aus Opladen. Fiir
den Personenverkehr kdmen beson-
ders beide Schienenbusvarianten in
Betracht. Daneben konnte die V 100
mit Silberlingen oder Umbauwagen
verkehren. Als letzte Dampflok zog ei-
ne 50kab den abendlichen Personen-
zug mit Donnerbiichsen und dreiachsi-
gen Umbauwagen gen Lennep und
natiirlich auch wieder zuriick.

Pattscheid — die zweite ...

Irgendwie iibt die besondere Gleis-
fiihrung im Bf Pattscheid einen undefi-
nierbaren Reiz aus. Was kann man auf
der Basis des Vorbildes dariiber hinaus
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noch machen? Ausgehend von dersel-
ben Lingen- und Breitenausdehnung
mutiert im vorliegendem Entwurf un-
ser Pattscheid zu einem Trennungs-
bahnhof. Die einseitige Steigung for-
dert das ja praktisch auch heraus. Im
obereren Bereich konnte eine Privat-

oder  DB-Nebenbahnstrecke mit
auBerst sparsamem Betrieb verkehren.
Sie bliebe zundchst einmal auf einer
Art Insel, denn alle Umsetz- und Ran-
giermanover konnten ohne Berithrung
der Hauptstrecke durchgefiihrt werden.

Der eigentliche Durchgangsverkehr
einer hoherwertigen eingleisigen Ne-
benbahnlinie spielt sich im vorderen
Bereich ab. Zudem fand noch ein Uber-
holgleis mit einer Bahnsteiganbindung
Platz. Der Zugang dorthin kdnnte mit
einer FuBBgidngerbriicke ausgehend von
der urspriinglichen Rampe erfolgen.
Die Topographie erfordert das ja gera-
dezu zwangsldufig. Links neben der
Uberfithrung sollte noch ein kleines
Dienstgebdude der DB Platz finden.
Dartiiber hinaus ist auf der rechten Sei-
te ein Staatsbahnstellwerk fiir den Ab-
zweig in den Privatbahnsektor erfor-
derlich.

Dank der schlanken Peco-Code-75-
Gleisgeometrie ist der Einsatz von
Vierachsern in optischer Hinsicht ak-
zeptabel. Aus der DKW heraus konnte
man auch die weiterfithrende Strecke
zweigleisig anlegen.

Entgegen dem Original-Pattscheid
befindet sich auf der linken Ausfahrt
noch ein beschrankter Bahniibergang.
Die obere Strecke behielte dann ihre
Uberfithrung. Als Empfangsgebédude
habe ich bei diesem Entwurf das Mo-
dell ,Paulinzella® von Kibri vorgese-
hen. Es paB3t aufgrund der Schieferver-
kleidung und des Grundrisses hervor-
ragend ins Bergische Land.

Die Giiteranlagen an sich wurden um
ein weiteres Gleis, resultierend aus der
zweiten DKW, erweitert. Hier kénnen
nun Umsetzmanover stattfinden, ohne
dabei die zur Entladung bereitgestell-
ten Wagen voriibergehend verschieben
zu missen. Das Ziehgleis zur Rechten
beinhaltet gleichzeitig die entsprechen-
de Schutzweiche gegen ablaufende
Fahrzeuge.

Die vorhergehenden norddeutschen
Gleispldne lassen dariiber hinaus be-
stens als Fortsetzung der Privatbahn

Auf drei Bur-Modulen 1Bt sich der Original-
plan ,Pattscheid” in einer glaubwiirdigen
Dimension umsetzen. GroBer diirfte aber
auch schon eine Vorbildvorlage nicht sein.

(oder DB ganz klein) nutzen, und bei
Festsetzung von iiberschaubaren Bau-
etappen entsteht eine praktikable An-
lagenkonzeption, zumal jedes Thema
in sich abgeschlossen ist.

An dieser Stelle wollen wir unsere
Spurensuche einstweilen abschlieB3en,
und ich hoffe, daB Sie fiir sich selber ei-
nige Dinge haben nachvollziehen kon-
nen. Falls Sie mogen, konnte daraus ei-
ne Serie werden, denn im Lande gibt es
noch viel Interessantes, leider aber
nicht mehr Existentes oder nur noch
teilweise Vorhandenes, aufzuspiiren.
Bis dahin wiinsche ich einstweilen ein
kurzweiliges Studium. rk

Mit diesem Plan haben wir fiir heute die
Endstation erreicht. Er beinhaltet unsere
»Spurensuche” in mehrfacher Hinsicht: hier
finden wir , Pattscheid” und , lhrhove” aus
dem hohen Norden gemeinsam wieder.
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Nebengebéude —

rund um den Bahnhof

Zu praktisch jedem Modellbahnhof gehort auch ein mehr oder
weniger reprdsentatives Empfangsgebdude. Diesem Thema war
bereits MIBA-Spezial 8 ,,Bahnhof!“ gewidmet. So richtig interes-
sant wird ein Bahnhofs-Arrangement aber erst mit den vielen,
kleinen Nebengebduden — von der Wellblechbude bis zur Haupt-
post, vom Schmierstofflager bis zum Gerdteschuppen. Bruno
Kaiser hat einige Beispiele und Anregungen fiir Sie parat.

J’edem Eisenbahnfreund ist klar, daf3
zu Personen-Bahnhéfen ein Emp-
fangsgebdude gehort. Manchmal findet
man hier alle erforderlichen Einrich-
tungen, angefangen vom Fahrkarten-
verkauf tiber die Wartehalle, Expref3-
gutannahme, WG, Stellwerk, Kiosk, bis
hin zu Dienst- und sogar Wohnrdumen
fiir das Personal — alles in einem einzi-
gen Gebdude vereint.

Haufiger wurde jedoch die Auftei-
lung der genannten Funktionen in ver-
schiedene Bauten vorgenommen. Dies
war vielfach die Folge einer erst im
Laufe von Jahrzehnten gewachsenen
Funktionsvielfalt, die das kleine EG
nicht mehr beherbergen konnte. Ande-
rerseits war es frither Usus, den Abort
angesichts der iiblichen sanitdren Ver-
héltnisse separat zu errichten.

.—-—-—-—

Landlicher Nebenbahnhof

Aufmerksame Leser kennen ihn wahr-
scheinlich schon, den kleinen Neben-
bahnhof ,Ettenheim® auf meiner Zun-
genanlage. Diese Nebenstation weist
ein Empfangsgebdude mit Kartenver-
kauf, Warte- und Dienstrdumen im
Erdgeschof3 und im Obergeschof eine
Wohnung fiir den Fahrdienstleiter auf.

Die Toiletteneinrichtungen befinden
sich auf dem Hausbahnsteig in einem
separaten WC-H&duschen. Beide Ge-
bédude sind Bestandteil des Pola-Bahn-
hofs (Art.-Nr. 652) , Unterstetten” und
recht typisch fiir landliches Bahn-
geschehen.

Die Weichen- und Signalstellung
wird in der Regel vom Stellwerk aus
vorgenommen. Von dem erhohten Ar-
beitsplatz aus haben die Beamten in
der Tat den besseren Uberblick iiber
das Bahnhofsgeschehen. Bése Zungen
haben allerdings behauptet, fiir sechs
Weichen und die gerade mal vier Si-
gnale des gezeigten, kleinen Bahnhofs
ware der Aufwand eines separaten me-
chanischen Stellwerks reichlich hoch.
Ein kleiner Stellwerksraum im Bahn-
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Links: Der Bahn-
hof Ettenheim, ei-
ne kleine Neben-
bahnstation mit
Stellwerk, Emp-
fangsgebéaude, Ol-
lager und Giiter-
bahnhof. Neben
dem EG befindet
sich die Toiletten-
anlage. Die Ein-
gange zum WC fiir
Manner und Frau-
en wurde seiner-
zeit schamhaft mit
einer Bretterwand
getrennt (rechts
und unten).

Das Stellwerk von
Ettenheim. Zu wel-
chem Zweck die
Wellblechbude
einst aufgestellt
worden ist, wei3
heute keiner mehr
so genau. Zur Zeit
befinden sich de-
fekte Umlenkrol-
len, schadhafte
Oberwagenlater-
nen und Spann-
werkteile darin.

hof hétte es auch getan. Da diese Ein-
richtung im Pola-Bausatz jedoch nicht
enthalten war, habe ich eben das Stell-
werk als selbstindiges Gebdude errich-
tet. AuBerdem machte es sich recht gut
in der Landschaft.

Mit dieser Minimal-Ausstattung ei-
nes Bahnhofs wollte ich es aber nocht
nicht bewenden lassen. Die Umgebung
des Bahnhofs Ettenheim sédhe doch oh-
ne weitere Zutaten sehr kahl aus.

Direkt am Stellwerk befindet sich

MIBA-Spezial 31

Neben dem WC be-
findet sich ein Fahr-
radstander fiir
Bahnpersonal und
Reisende. Fahrrader
zur Ausgestaltung
bieten viele Her-
steller an (hier von
Auhagen und Kibri).
Mit etwas Farbe an-
gemalt wirken sie
gleich viel realisti-
scher.

eine Wellblechbude, von der niemand
mehr weil}, wozu sie seinerzeit eigent-
lich aufgestellt wurde oder welchem
speziellen Zweck sie diente. Inzwi-
schen haben Wind und Wetter ihre

Spuren  hinterlassen. Rost und
Schmutz machen sie nicht gerade zu
einer Zierde im Luftkurort Ettenheim,
aber wie es so geht, was einmal steht,
behélt auch weiterhin seine Daseins-
berechtigung, ob nun notwendig oder
nicht. Bei meiner letzten ,Inspektion®

MODELLBAHN-PRAXIS

fand ich dort defekte Wagenoberlater-
nen, Teile von Spannwerken, Umlenk-
einrichtungen und Reste von Seilziigen
VOr.

Der Sinn der zweiten Wellblechein-
richtung ist da schon eindeutiger: ein
Fahrradstidnder. Hier werden nicht nur
die Dienstrider der Bahnbeamten ab-
gestellt. Auch die Bahnkunden freuen
sich, ihren ,Drahtesel” bei Fahrten in
die nahe gelegene Stadt wetterge-
schiitzt unterstellen zu konnen.



Offenbar wurden die Einrichtungen
dieses Bahnhofs zur Bliitezeit des
Bahnverkehrs errichtet. So findet sich
am Ende des Hausbahnsteigs ein wei-
teres Gebdude. Hier sind Ole, Fette und
Schmierstoffe untergebracht. In einem
kleine Biiro wird {iber die Bestinde
peinlich genau gewacht.

Der Ziegelbau entstand aus dem Ne-
bengebdude des Kibri-Hauses ,,Werks-
wohnung Bottrop“ (Best.-Nr. 8192).
Das Dach erfuhr kleine Anderungen.
Zum Original-Bausatz gehort ein Tau-
benschlag. Da diese Einrichtung fiir die
geidnderte Nutzung keine Daseins-
berechtigung hatte, wurde er entfernt
und die Offnung im Dach verschlossen.
Um den Abgasen des eisernen Boller-
ofens im Lagerbiiro das Entweichen zu
ermoglichen, habe ich hier ein Ofen-
rohr installiert.

| T —

Wegen des abschiissigen Geldndes
muBite das Fundament des Backstein-
baus angeschrigt installiert werden.
Die hierzu notwendigen Arbeiten koén-
nen Sie den beistehenden Abbildungen
entnehmen.

Hinter der vorgelagerten Weiche am
Ende des Stumpfgleises befindet sich
der kleine Giiterbahnhof von Etten-
heim. Es handelt sich um ein bereits
recht betagtes, jedoch immer noch er-
hiltliches Faller-Modell (Art.-Nr. 154).
Hier ist erstaunlich viel los. Insbeson-
dere Stiickgut wird regelmifig ver-
frachtet, wie die regen Umladetatigkei-
ten zeigen. Sollte das Frachtaufkom-
men weiter anhalten, kdnnte sogar an
den Bau eines kleinen Schuppens fiir
die mit den Rangieraufgaben betraute
K6 I oder Kof Il gedacht werden. Soweit
ist es aber noch nicht!

Am Ende des Hausbahnsteigs soll ein Ol- und Schmierstofflager, bestehend aus dem Neben-
gebaude der Werkswohnung ,,Bottrop” von Kibri, gebaut werden. Im Dach wird lediglich die
Offnung fiir den Taubenschlag entfernt und mit einer ,,Blechplatte” verschlossen. Wegen des
Gefalles im Untergrund muB ein schrages Sockelstiick aus Polystryrol-Betonplatten entspre-
chend dem Gelandeverlauf angefertigt werden. Die Befestigung erfolgt mit WeiBleim. Die
Rénder werden mit ,Spezialspachtel” (eine Erfindung von Rolf Knipper bestehend aus Quarz-
sand, Dispersionsfarbe und WeiBleim) angeglichen und die Ubergénge mit Schotter und Un-
kraut weiter gestaltet. Abgestellte Olfasser und Schilder komplettieren das Arrangement.
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Am Giiterbahnhof von
Ettenheim herrscht rege
Verladetatigkeit.

LHier wird kein Giftmiill
zwischengelagert”,
konnte der Dialog der
wild gestikulierenden
beiden Arbeiter lauten.
Wabhrscheinlich handelt
es sich aber um ganz
harmlose Fasser. Der
Bedienstete weil bei
der bestehenden Enge
nur noch nicht, wohin er
sie bis zur Abholung
zwischenlagern soll.

fanden Platz: Wartehalle fiir die Rei-
senden, Dienstraume fiirs Personal, in
Szenenwechsel! - Vorstadtbahnhof weiteren Rdumen Unterstellmoglich-

Gremberg auf der Club-Anlage der
Freunde der Eisenbahn Burscheid,
FdE. Platzbeengt dienen als ,Emp-
fangsgebdude” fiir diesen Bahnhof die

keiten fiir Werkzeuge und kleine Trans-
portfahrzeuge, Gepéckkarren sowie
Eilstiickgut. Nicht zu vergessen die Toi-
letten!

Das Gebdude stellt einen Umbau aus
Industriematerial dar (Revell). Beim
Bau wurden die vorhandenen, ortli-
chen Gegebenheiten, der Nutzungs-
zweck und die Platzverhédltnisse
beriicksichtigt. Insbesondere die Dach-
konstruktion erfuhr eine Anderung.

Gewolbebogen unterhalb der aufge-
stinderten Bahnstrecke. Wartehalle,
WC und weitere erforderliche Raum-
lichkeiten fanden hier keinen Platz.
Deshalb hat man diese auf den Bahn-
steig verlagert. Hier wurde ein langge-
streckter Ziegelbau errichtet. In ihm

VA

- I :
VAR

r b A W

Fi vk

&

b

e

——

o
e P

e

Nebengeb&ude auf dem Bahnhof Gremberg bei den Freunden der Eisen-
bahn, FdE, Burscheid. In dem schmalen Ziegelbau sind ein Warteraum,
Dienstraum der Bahnbediensteten, Unterstellmdglichkeiten fiir ExpreB-
gut und WCs untergebracht. ,Stell den gespendeten Bierkasten bis heu-
te abend bei uns in den Dienstraum!”
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Stadtischer Hauptbahnhof

Im stddtischen Bereich besteht der
»~Bahnhof* in aller Regel nicht nur aus
einem, meist groBen Empfangsgebiu-
de. Hier gibt es eine Vielzahl an Neben-
gebduden. So auch in meiner Stadt. Als
Empfangsgebédude fungiert der Bahn-
hof ,Bonn“ von Kibri (Art.-Nr. 124).
Das schon recht grole Empfangs-
gebdaude wurde um die Expref3gutab-
fertigung und die angegliederte Post
erweitert. An der gegeniiberliegenden
Seite wurde ein kleiner Busbahnhof
angelegt.

Oft befindet sich die Post in unmittel-
barer Bahnhofsndhe. Die Griinde sind
einfach: zu fritheren Zeiten (mufl man
ja heute schon sagen) beforderte die
Deutsche Bundespost mit ihrer Abtei-

lung Bahnpost einen Grof3teil des
Frachtaufkommens iiber die Schiene
mit der Deutschen Bundesbahn. Inso-
fern war die direkte Nachbarschaft von
Post und Bahnhof fast schon zwingend;
so auch auf der gezeigten Anlage. Nach
der Privatisierung beider Einrichtun-
gen ist diese sinnvolle Verkniipfung lei-
der — wie ich meine — aufgeldst worden.
Fiir die Gestaltung modernsten Post-
und Bahnwesens wire die gezeigte
Modelldarstellung also nicht vorbildge-
recht, fiir die Epochen II bis einschlie3-
lich IV allerdings sehr wohl.

Das bekannte Postgebdude von Voll-
mer (Art.-Nr. 3765), farblich dem zie-
gelrot/grau eingefarbten Bahnhof an-
gepalt, steht in direkter Nachbarschaft
zum Empfangsgebdude. Dazwischen
befindet sich der Ladeplatz.

Der Hausbahnsteig dient hier glei-
chermafen den Bahnkunden, Expref3-
gutanlieferern und Abholern sowie der
Bahnpost. Der Bereich fiir die Lade-
tatigkeiten wurde mit Zaun und Schie-
betor abgegrenzt. Eine kleine Uber-
dachung dient als Wetterschutz fiir die
Gepickkarren.

An der anderen Kopfseite des Bahn-
hof ist der Busbahnhof angegliedert.
Eigentlich ist der Ausdruck ,Busbahn-
hof* etwas iibertrieben, denn hier ste-
hen nur einigen Bussen Parkflichen
zur Verfiigung. Zum Schutze vor Witte-
rungsunbill hat man fiir die Fahrgéste
eine Wartehalle aufgestellt (Faller, Teil
aus Art.-Nr. 585, ,Stadtausschmiik-
kung®). Die Fahrridder koénnen im
Fahrradstinder untergebracht wer-
den.

L~

Neben dem Stadtbahn-
hof befindet sich das
Postgebaude. Postsacke
der Bahnpost und
Gepack nebst ExpreBgut
konnen hier verladen
werden. Zum Schutz vor
Witterungseinfliissen
wurde ein kleines
Schutzdach fiir die
Gepéackwagen errichtet.
Man beachte den rot-
weiBen Warnanstrich an
der verkehrsgefahr-
deten Dachstiitze.
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Wer liefert was

Wie Sie sehen, gibt es genug Moglich-
keiten, die manchmal etwas eintonig
wirkende Bahnlandschaft aufzulok-
kern. Bausétze fiir Nebengebdude und
sonstige Einrichtungen rund um den
Bahnhof findet man ohne grof3e Miihe.
In so manchem Bahnhofsbausatz sind
bereits werksseits Nebengebdude wie
WC oder gar Giiterhalle als Anbauten
oder separate Gebdude enthalten.
Giiterschuppen und  Giiterhallen
werden in umfangreichem Maf bei den
verschiedenen Zubehorherstellern an-
geboten. Insbesondere kleinere Fa-
brikbauten, wie es sie beispielsweise
seit Jahren bei Vollmer gibt, lassen sich
vorziiglich in Bahnnebengebdude um-
wandeln. Der Baustil und die Ziegel-

An der gegeniiberliegenden Seite des Bahn-
hofs liegt der Busbahnhof (oben). Er ist vom
Haushahnsteig aus fiir die Reisenden direkt
zu erreichen, was eine erhebliche Erleichte-
rung fiir unsere Preiserlein bedeutet.

Ein Wartehauschen und ein Fahrradstander
wurden als Wetterschutz errichtet. Als zusatz-
liches Angebot steht eine Telefonzelle dane-
ben. Ruf doch mal an: , Der letzte Bus is’
wech! Kann mich mal einer abholen?”

Fotos: Bruno Kaiser
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bauweise paf3tin der Regel sehr gut zur
Bahnhofsumgebung. Wer sich etwas
intensiver mit dem Geschehen rund
um den Bahnhof beschiftigen will, soll-
te also einen Blick in die umfangrei-
chen Kataloge der Zubehérhersteller
werfen.

Erst recht Stellwerke bediirfen kei-
ner ldngeren Suche. Neben dem vielfil-
tigen Angebot dieser Bauten bei allen
Zubehorherstellern findet man sie
auch in preisgiinstigen Bahnhof-Sets.
Ahnliches gilt fiir kleine Lokschuppen
oder Kréne.

Als weitere ,Bastelbasis fiir Neben-
gebdude® sind Schuppen und Anbau-
ten zu nennen, die allerdings meistens
den Nachteil haben, Teile groBerer
Bausitze zu sein. Das belastet das Bud-
get. Hinzuweisen ist auch auf diverse

Zubehorpackungen mit Wellblech-
buden, Fahrradstindern, bahntechni-
sche Anlagen usw., die es von Auha-
gen, Faller, Kibri und Vollmer — um nur
die wichtigsten zu nennen - gibt.

Aber vielleicht finden Sie ja auch ei-
nen betagten gedeckten Giiterwagen
oder eine ausrangierte ,,Donnerbiich-
se“, die aus dem Fahrdienst ausran-
giert wurden. Auch hieraus 1a8t sich
trefflich individuelles Zubehor wie ein
kleiner Schuppen, eine Behelfshlock-
stelle oder &dhnliches rund um den
Bahnhof gestalten.

In jedem Fall hilft ein offenes Auge
fiir das Geldnde eines Bahnhofs. Und
wenn sich nicht der ideale Vorbild-
bahnhof finden 1d5t, lassen sich sicher
einzelne Komponenten verschiedener
Bahnhofe kombinieren. Bruno Kaiser




VORBILD

Reprasentativ und modellbahngerecht

Kleine Hallen

Stuttgart 21 oder Frankfurt 21: nicht nur bei diesen neuesten Zu-
kunftsentwiirfen der DB AG stehen lichtdurchflutete Bahnhofs-
hallen im Mittelpunkt. Auch in anderen Léndern erleben Bahn-
steighallen eine Renaissance. Der grof3stidtische Bahnhof ist seit
jeher als urbanes Verkehrs-, Kommunikations- und Geschdftszen-
trum gedacht — da soll heute wie friiher die Architektur Zeichen
setzen. Fiir die Modellbahn darf es allerdings ,, eine Nummer klei-
ner“ sein — Dr. Gebhard J. Weif3 hat sich umgesehen.

Eine Bahnhofshalle ist — ob alt oder
neu - etwas Besonderes, etwas,
was den Charakter eines Bahnhofes

bestimmt und ihn unverwechselbar
macht. Besonders schon sind alte Bo-
genhallen, ob in Wiesbaden oder in
Kiel, in Kéln, Leipzig, Frankfurt oder
Dresden. Solche Hallen sind nicht nur
ein profanes Wetterdach fiir die Rei-
senden auf dem Bahnsteig, nein, sie
wirken auch wie ein Zuhause fiir die
Zige. Der Bahnhof als Bahn-Hof in des

Wortes ureigenster Bedeutung. Auch
fiir manche Modellbahnanlage stellt ei-
ne Bahnhofshalle den besonderen
,Kick® fiir den Hauptbahnhof dar. Im
Modell findet man aber gut gestaltete
Bahnsteighallen — von den bekannten
Kibri- und Faller-Modellen (hierzu aus-
fithrlich MIBA- Spezial 8, S. 78 ff.) ein-
mal abgesehen — relativ selten. Viel-
leicht liegt es einfach an der schieren
GroBe, die solch ein Bauwerk mafstib-
lich verkleinert hétte?

Ein vielzitiertes Vorbild
fir eine kleine, modell-
bahngerechte Bahnsteig-
halle findet sich in Bad
Ems, oben die , Innenan-
sicht” mit 628/928 nach
Limburg (6.9.87), links die
Liibecker V 200 mit Son-
der-Schnellzug bei der
Durchreise nach Luxem-
burg (5.9.87).

Ein anderer Grund ist der, daf klei-
nere und damit modellbahngerechtere
Vorbildbahnhdéfe nur sehr selten mit
Bahnhofshallen ausgeriistet wurden.
Was aber tun, wenn man ein Faible fiir
Bahnhofshallen hat, aber nicht gleich
Hamburg Hbf nachbauen will? Nach
geeigneten Vorbildern umsehen - klei-
ne Bahnsteighallen heiflt die Devise!
Das Paradebeispiel des Bahnhofs unse-
rer bisherigen Bundeshauptstadt ist
bereits vor etlichen Jahren von gleich
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Ein typischer Vertreter einer kleinen stadtischen Bahnsteighalle, die vier Gleise iiberspannte,

stand in Frankfurt/M.-Siid. Fotos: Dieter Kempf
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zwei Herstellern samt Halle ins Modell
umgesetzt worden, doch es gibt auch
noch andere Vorbilder.

Klein und fein:
Bahnsteighallen im Model

Modellbahngerecht wéren Bahnsteig-
hallen, die relativ wenige Gleise iiber-
decken und die auch nicht besonders
lang sind. Eine solche Halle ginge iiber
zwei, maximal vielleicht drei Gleise,
sonst wird sie schon zu grof3. Sollen
mehr Gleise iberspannt werden, kon-
nen auch zwei oder drei kleinere Hal-
len nebeneinander gebaut werden. Das
ist optisch vielfach reizvoller als eine
einzige groBe Konstruktion, bei der
schnell die Gefahr gegeben ist, daf} das
breite und hohe Bauwerk die Modell-
bahnanlage optisch ,erdriickt®. Bahn-
hofshallen sind bei Durchgangs- wie
auch bei Kopfbahnhofen anzutreffen,
meist allerdings nur in groferen Stid-




ten. Doch wie konnte man Hallen bei
kleineren Bahnhofen motivieren? Las-
sen wir uns also eine Begriindung ein-
fallen.

o Der Bahnhof gehort zu einer kleinen
oder mittleren Stadt, die aber von der
Hautevolee frequentiert wird und des-
halb ein besonderes Repridsentations-
bediirfnis hat: ein Kurort, eine Univer-
sititsstadt, ein beriihmtes Festspiel-
haus, die Residenz eines fritheren Lan-
desfilirsten (in der Zeit vor 1870), ein
mondédner Bade- oder Ferienort. Diese
Begriindungen sind fiir eine Modell-
nachbildung geradezu ideal. Das Ziel
der ,vornehmen® Reisenden braucht ja
auf der Modellbahnanlage nicht darge-
stellt zu werden; auch wére ein solcher
Bahnhof vom Alpenrand bis zur Water-
kant denkbar.

e Zwei Beispiele: Bonn war Ende des
letzten Jahrhunderts, als der Bahnhof
seine heutige Gestalt erhielt, natiirlich
noch nicht Bundeshauptstadt, aber im-
merhin eine relativ bedeutende, piek-
feine Stadt mit einer Universitét. Die
Halle iiber den beiden Hauptgleisen
des Bahnhofes kam dem Wunsch der
Biirger nach einem ,gro3en Bahnhof*
sicherlich entgegen.

Oder Bad Ems im Lahntal. Der Bahn-
hof hat nur zwei Bahnsteiggleise, aber
eine kleine Bahnhofshalle, unter die in
der Linge gerade zweieinhalb Silber-
linge passen - also mit knapp 80 cm
Lénge in HO ein ganz ideales Modell-
bahnvorbild. Ende des 19. Jahrhun-
derts war Bad Ems ein Heilbad ersten
Ranges; Kaiser Wilhelm I. pflegte hier
zu kuren — von der ,Emser Depesche®
Wilhelms I. an Bismarck, die im Jahre
1870 den deutsch-franzdsischen Krieg
ausloste, hat man vielleicht im Ge-
schichtsunterricht gehort. Auch hier
war also der besondere Wunsch nach
Repréasentation durch den Kurbetrieb
gegeben und begriindet.

o Zweite mogliche Begriindung: Der
Bahnhof konnte ein Fihrbahnhof an
Nord- oder Ostsee sein mit starkem
Passagierschiffsverkehr, etwa zu den
west- oder nordfriesischen Inseln.
Norddeich Mole ist hier ein gutes Bei-
spiel mit einer Minibahnsteighalle tiber
nur einem Gleis. Ahnliche Situationen
wiren auch in anderen Hafenstddten
moglich. Nur: Dieses recht spezielle
Anlagenthema diirfte auch den Betrieb
der Anlage dominieren (Hafenbahn,
Kaigleise, Fischauktionshalle, Kithlwa-
gen etc.) und auch bei der Landschafts-
planung zu beachten sein — ein Seeha-
fen vertrédgt sich schlecht mit einer Ge-
birgsbahn, es sei denn, man verlegt ihn
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Drei Ansichten einer der Bahnsteighalle von Bad Ems nachempfundenen Konstruktion.
Auch hier gibt es stahlerne Binder; die Lager miissen nicht unbedingt sichtbar sein. Die
Binder stehen hier neben den Gleisen; die Halle iiberspannt den Bahnsteig. Das Oberlicht
ist hier langs angeordnet; die Seiten der , Laterne” sind zum Rauchabzug offen. An den
Stirnseiten hat diese Halle verglaste Schiirzen.

Zeichnungen im MaBstab 1:160:
Dr. Gebhard J. WeiB
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Zwei Ansichten einer Konstruktion aus spitzbogigen Bindern aus Stahltragern, die als so-
genannter Zweigelenkbogen beidseitig auf Kipplagern stehen. Bei mehr als zwei Gleisen
stehen mehrere Hallen nebeneinander. Das Dach tragt Aufsatze mit seitlichen festen Jalou-
sien zum Rauchabzug und Oberlichter. Die Hallenbinder stehen hier auf den Bahnsteigen.
In Langsrichtung ist die Halle in einigen Feldern mit Windverbanden aus Stahlfachwerk
ausgesteift, die im Modell gleichfalls nachgebildet gehdren.

Gleis

[TIMIT]
[T
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z.B. an den Bodensee. In Lindau gab es
vor dem ersten Weltkrieg eine zweiglei-
sige Bahnhofshalle und sogar eine Ei-
senbahnfiahre!

e Hs gibt in GroBstadten oft ,Stadt-
bahnhofe 2. Ordnung®, die nur wenige
Durchgangsgleise haben oder im Ex-
tremfall sogar nur Haltepunkte sind.
Vielfach gibt es getrennte Gleise fiir
den Vorort- oder S-Bahn-Verkehr und
fir die Fernziige. Die hochwertigen
Reiseziige halten hier nur selten — Aus-
nahmen bestétigen die Regel und kon-
nen z.B. durch ein daneben liegendes
Kongrefzentrum oder Messegelinde
begriindet sein. Giiteranlagen fehlen.
Gute Beispiele fiir solche Bahnhofe
sind Hamburg Dammtor (sogar mit
ICE-Halt, viergleisig) oder Berlin Lehr-
ter Stadtbahnhof (hier hilt nur die S-
Bahn in einer zweigleisigen Halle, die
Fernziige fahren daran vorbei). Bei der
Nachgestaltung eines solchen Bahnho-
fes sollte allerdings auch das groB3stad-
tische Umfeld angedeutet werden.

o Einfach haben es die Anhdnger der
frithen Epoche 1. In der Anfangszeit
der Eisenbahnen gab es in vielen Stid-
ten Kopfbahnhofe mit kleinen Bahn-
hofshallen, die dann spéter durch
Durchgangsbahnhofe ersetzt wurden.
Wiirzburg hatte z.B. eine kleine vier-
gleisige Kopfstation. Die Ziige waren
damals auch noch kurz, so daf} sich die
Bahnsteiglingen im Modell in Grenzen
halten. Holzkonstruktionen dominier-
ten bei den Hallen; Stahl war damals
noch zu teuer. Diese Bauwerke hielten
sich vielfach bis zum Ersten Weltkrieg.

Nachbildung im Modell

Zur Nachbildung im Modell: Die Bon-
ner Halle von Faller oder Kibri 143t sich
vielseitig abwandeln. Wird eine grofie-
re Spannweite gebraucht, ist eine
Eigenkonstruktion angesagt. Leider
gehoren die filigranen Stahl- und Glas-
konstruktionen nicht gerade zu den
Vorbildern, die sich einfach nachbauen
lassen.

Man kann es sich aber hier zunutze
machen, da man im Halleninneren
Details nur schwer erkennen kann. In-
nen ist also eine vereinfachte Bau-
weise, z.B. mit Sperrholz-Bogen, mog-
lich. Die Bogenbinder kleinerer Hallen
sind meist genietete Stahltrédger;
Selbstbau-Spezialisten konnen diese
aus Polystyrol-Streifen zusammenkle-
ben. Weil man zahlreiche gleiche Bin-
der bendtigt, empfiehlt sich das Anfer-
tigen einer Lehre. Das Balkenwerk von
Epoche-1-Hallen 148t sich z.B. mit



NuBbaumleisten aus dem Schiffsmo-
dellbau gut nachgestalten. Gebeizte
Kiefernleisten gehen natiirlich auch.

Typisch bei élteren Bahnsteighallen
sind Laternenddcher oder Ober-
lichtaufsédtze mit Jalousien zum Rauch-
abzug - eine qualmende Dampflok
wiirde sonst in kiirzester Zeit die ganze
Halle einrduchern. Auch Fenster sind
im Dach integriert: in den seitlichen
Winden des Laternendaches oder bei
neueren Bauten in der Dachfliche
selbst.

A
T zum
L Schatten-
Jf__,.-" bahnhof
) g
-
-I. -
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Hintergrundkulisse
. inder Ecke ausrunden

Eine modellbahntaugliche Bahnsteighalle steht in Gera. Sie {iberspannt nur zwei Gleise, die
tiber die gesamte AuBenseite verlaufenden Décher iiberdecken weitere zwei Gleise (21.2.81).

Anregungen zur Anordnung von Bahnhofshallen in einer Anlagenecke. Die Halle kaschiert in

beiden Féllen das Abschwenken der Gleise in engem Bogen nach hinten; die Bahnsteige sind

aus der Halle heraus verlangert. In der oberen Grafik stoBt die Bahnhofshalle hinten an die
Ausrundung der Hintergrundkulisse — eine Losung, die
optisch nicht immer liberzeugt, vor allem, wenn man

Bahnpost von oben auf das Hallendach sehen kann. Das Emp-

fangsgebaude sollte deshalb hoher als die Halle ausge-
fiihrt sein und, wie gezeigt, am vorderen Anlagenrand
angeordnet werden, um den Einblick etwas zu ver-
decken. Hinten dient eine hohe Stiitzmauer als Anla-
genabschluB; Baumbewuchs tarnt unschone Schatten
- auf der Hintergrundkulisse.

_ . Bei dieser Anordnung (unten) wird ein Spiegeltrick
angewandt. Der Spiegel ist so angebracht, daB sich der
— == Betrachter darin normalerweise nicht sehen kann. Alle
vor dem Spiegel befindlichen Gebéude setzen sich op-
tisch nach hinten fort; soll z.B. die Dachkante der Bahn-
| steighalle im Spiegel gerade weiterlaufen, muf sie un-

Empfangsgebaude

zum
Schattenbahnhof

Hintergrundkulisse
muR senkrecht (!) auf
Spiegel stoBen

Bahnhofshalle im
Spiegel  _ .-"

! bedingt genau senkrecht zum Spiegel angeordnet wer-
den. In der Zeichnung folgt die Halle dem Gleisbogen
und ist daher im GrundriB geknickt, was sich im Spie-

gel fortsetzt. Die Hintergrundkulisse muB senkrecht auf den Spiegel stoBen. Auch hier im Hin-

tergrund eine Stiitzmauer, unter der die Gleise nach hinten wegschwenken. Hier kénnen auch

lange Ziige verkehren. Zeichnungen: Dr. Gebhard J. Wei3
|
? T

Hintergrundkulisse

AR £ I AT R R

o~

Empfangsgebaude
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Glasdach ohne Einblick

Trotz der Dachfenster ist es nur schwer
moglich, von auBlen in eine Modell-
Bahnhofshalle hineinzusehen. Das
spricht dagegen, den ganzen Modell-
bahnhof mit einer Halle zu tiberspan-
nen — man will von seinen Ziigen
schlieBlich auch etwas sehen. Doch
auch im GroB3en reichen die Bahnsteige
sehr oft aus der Halle heraus, entweder
~oben ohne“ oder mit Einzel-Bahn-
steigddchern, die sich an die Halle
anschlieBen.

Warum also es im Modell nicht eben-
so machen? Die Bahnhofshalle kann
also relativ kurz ausfallen, ohne ihre
Wirkung einzubiien. Man kann sogar
aus der Not eine Tugend machen und
die nicht einsehbare Bahnhofshalle
zum Tarnen eines Gleisbogens verwen-
den. Durch kiinstliches ,Verrufen“ der
Glasteile 143t sich der Einblick noch et-
was mehr behindern. Auch beim Vor-
bild werden die Hallenfenster nur sel-
ten geputzt.

Zum Abschlul fiir den, den gerade
der Einblick in die Bahnhofshalle reizt,
noch eine ganz andere Idee: Bei einem
GroBstadt-Kopfbahnhof kénnte durch
Offenlassen der Haupthalle (die in die-
sem Fall durchaus ein recht grofes
Bauwerk sein darf) am Querbahnsteig
ein interessanter Einblick auf die Glei-
se und Bahnsteige geschaffen werden —
ideal fiir eine Anlagenzunge, die von
der Stirnseite aus gut einsehbar ist. Ei-
ne detaillierte Gestaltung der Bahnstei-
ge mit einer effektvollen Beleuchtung
kommt hier besonders gut zur Geltung.
Auch iiber einen automatisierten Lok-
wechsel mit Entkupplern miifite man
sich hier Gedanken machen.

Dr. Gebhard J. Weifs
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Aus unterschiedlichen Griinden gab oder gibt es hier eine Bahnsteighalle: im mondanen Kurort
Karlsbad (Aufnahme vom Juli 1992, links oben), im ,Messebahnhof” Hamburg-Sternschanze
(oben, die Fernbahnhalle links ist schon abgerissen, 23.6.79), im Urlaubsort Husum (unten,
12.9.70) und - besonders kurios — im Fahrbahnhof Norddeich Mole, wo die gewaltige 012 die
nur ein Gleis iiberspannende Bahnsteighalle fast auszufiillen scheint (ganz unten, 7.9.69).
Fotos dieser Doppelseite: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler




Bahnsteige im Modell

P e

Kurzer Halt in

Unkelbach

Zu einem richtigen Bahnhof auf
der Modellbahn gehoren auch
die passenden Bahnsteige — wo
sollten sonst auch die schonen
Personenzuggarnituren hal-
ten? Lutz Kuhl berichtet iiber
Bau, Gestaltung und Vorbilder.

Bahnsteig, ... (platform; quai, trot-
toir; marciapiede, banchina) wird
jene bauliche Anlage genannt, die in
Bahnhofen und Haltestellen den Rei-
senden ein sicheres und bequemes
Ein- und Aussteigen ermdoglicht und
zum Ein- und Ausladen der mit den
Personenziigen beforderten Gepéack-
stiicke, Eilgiiter und Postsendungen
dient ... — soweit Rolls ,,Enzyklopédie

i
. . By -
il iy R n

o - o

des Eisenbahnwesens® aus dem Jahr
1912. Dieser Definition ist eigentlich
nichts hinzuzufiigen, aber bequemes
Ein- und Aussteigen? Wer schon ein-
mal von einem knapp iiber Schienen-
hohe liegenden Bahnsteig versucht
hat, einen schweren Koffer in einen Sil-
berling zu wuchten, hatte sicher auch
schon die passenden Fliiche parat —
und das Entern eines alten preufi-
schen Abteilwagens diirfte ebenfalls
nicht einfacher gewesen sein.

Trotz dieser offensichtlichen Unbe-
quemlichkeit tiberwogen beim Vorbild
hier in Deutschland, von GrofBstadt-
bahnhofen abgesehen, diese niedrigen
Bahnsteige. In Grofbritannien finden
sich dagegen selbst auf abgelegenen
Landstationen sehr hohe Bahnsteige
(etwa 80-85 cm {iber SO), die das Ein-
steigen auch ohne grofere Klimmziige
ermoglichen.

Auf der Modellbahn verhélt es sich
da zum Gliick etwas einfacher, denn
unsere Familie Preiser auf dem Bahn-
steig 1Bt sich normalerweise durch
nichts und niemanden aus der Ruhe
bringen. Schwere Koffer sind hier
ebenfalls kein Thema. Hier haben
niedrige Bahnsteige zudem den Vorteil,

Platzvorteil: Der Gleisabstand bei dem
schmalen Schiittbahnsteig betragt hier ledig-
lich 69 mm, beim Vorbild entspricht dies um-
gerechnet einem Abstand von 6000 mm.
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Linke Seite: Nur wenige Pendler warten im
kleinen Bahnhof ,,Unkelbach”auf den Schie-
nenbus, der sie in die nahe Kreisstadt bringen
soll. Dementsprechend bescheiden fallen die
beiden Bahnsteige aus.

Alle Fotos: Lutz Kuhl

Rechts: Kleine Unterschiede. Der hintere
Bahnsteig erhielt eine Kante aus Quader-
steinen; seine Hohe liber der Schienenober-
kante (SO) betrdgt 3 mm, umgerechnet auf
das Vorbild wiirde dies 26 cm entsprechen.
Noch etwas einfacher wurde die Kante des
vorderen Schiittbahnsteigs ausgefiihrt: sie
entstand aus alten Schwellen und Schienen-
profilen.

So geht es iiber die Gleise. Mehrere Schie-
neniibergédnge aus Holzbohlen ermdglichen
den Zugang zu dem Schiittbahnsteig. Die
Modellnachbildung besteht aus feinen
Lindenholzleistchen von Northeastern.

nicht so schnell mit dem (maBstéblich
umgerechnet) gro3eren Lichtraumpro-
fil zu kollidieren.

Wie auf alten Aufnahmen zu sehen
ist, waren die Bahnsteige zur Linder-
bahnzeit oft nur wenig hoher als die
Schienenprofile. Als Regelhohe fiir
niedrige Bahnsteige galten bis 1957
38 cm iiber Schienenoberkante (SO),
fiir hohe 76 cm. Danach wurden die
Hohen auf 30 cm und 55 cm festgelegt.
Niedrigere Hohen sind freilich eben-
falls erlaubt, und die alten Maf3e sind
immer noch weit verbreitet.

Fiir die Breite der Bahnsteige gibt es
nur Mindestmalfe, denn die genauen
Abmessungen sind jeweils von den ort-
lichen Gegebenheiten abhéngig. Bei
schmalen Schiittbahnsteigen betrédgt

der Gleisabstand 6000 mm, von Gleis-
mitte zu Gleismitte gemessen. Diese
Art Bahnsteig war bis in die fiinfziger
Jahre hinein selbst an Hauptbahnen zu
finden. Mittelbahnsteige miissen er-
heblich breiter sein, denn hier muf3 ne-
ben den Treppenaufgingen noch ge-
nug Platz {ibrigbleiben. Der Gleisab-
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stand betrdgt in diesem Fall minde-
stens 10950 mm, fiir den Bahnsteig er-
gibt sich dann eine Mindestbreite von
7500 mm.

Die Bahnsteige im Modell

Die Vorbildmafe, vor allem der Ab-
stand der Bahnsteigkante zur Gleismit-
te, lassen sich leider nur bedingt genau
malBstablich {ibertragen. Gerade Mo-
delle von Dampfloks sind aufgrund ih-
rer haufig vergroBerten Breite der Zy-
linderblocke bei hohen Bahnsteigen
beliebte Kandidaten zum Anecken.
Hier wird man daher um eigenes Aus-
probieren nicht herumkommen, wenn
man einen geringeren Abstand als die
bewédhrten NEM-Maf3e erreichen will.

Wie kommt man hier bloB rauf? Tante
Gertrud, korperlich nicht mehr ganz so
beweglich, hat mit dem Abteilwagen so
ihre Schwierigkeiten.



Rechts: Bis zum Ausbau der S-Bahn nach Kéln
lagen im Bf. Langenfeld (Rheinland) noch die
beiden niedrigen Mittelbahnsteige aus
preuBischer Zeit. Ihre Hohe betrug ebenfalls
25 cm — theoretisch zumindest, denn die mei-
sten Kantsteine lagen bereits nicht mehr
ganz in der Waagerechten. Der Bahnsteigbe-
lag ist hier aus Asphalt, kdnnte urspriinglich
aber aus Splitt oder feinem Kies bestanden
haben. Eine gute Anregung zum Nachbau
bietet das kleine Dienstgebaude aus Holz.

Niedrige Bahnsteige sind dagegen
weitgehend unproblematisch, denn
mit umgerechnet 3-4 mm {ber der
Schienenoberkante liegt man bei maf3-
stiblichem Abstand der Bahnsteigkan-
te von der Gleismitte in der Regel noch
im griinen Bereich. Aber auch hier soll-
ten Probefahrten unternommen wer-
den, um keine unliebsamen Uberra-
schungen zu erleben.

Fertige Bahnsteigkanten, die sich
den individuellen Gegebenheiten frei-
zUugig anpassen lassen, gibt es nur von
Brawa; als Vorbild diente ein Bahnsteig
aus Betonfertigelementen.
weiter auf Seite 46

Noch aus der Vor-Landerbahnzeit stammt
dieser Bahnsteig: Der Bahnhof Wuppertal-
Mirke wurde von der Rheinischen Eisenbahn-
gesellschaft 1879 errichtet. Die Bahnsteig-
kante besteht aus sorgfaltig behauenen
Quadersteinen (vermutlich Basalt), die Hohe
des Bahnsteigs iiber der Schienenoberkante
betragt 25 cm. Im Bereich der nicht mehr vor-
handenen Uberdachung des Hausbahnsteigs
besteht der Belag aus diagonal verlegten,
quadratischen gelben Fliesen. Zum Zeitpunkt
der Aufnahme 1992 war das schone Fach-
werkempfangsgebaude schon reichlich
desolat.

Etwas ordentlicher prasentieren sich die
beiden Seitenbahnsteige im Bf Haan an der
Strecke Opladen-Wuppertal-Vohwinkel.
Die Bahnsteigkanten bestehen hier aus
Betonfertigteilen mit der Normhoéhe von
38 cm iiber SO.

Alle Fotos: Lutz Kuhl

Vom Rheinland nach Franken: Der Hausbhahn-
steig des Niirnberger Nordostbahnhofs. Die
Bahnsteigkante besteht wieder aus Natur-
stein, die Hohe betragt gerade einmal 20 cm
tiber SO. Interessantes Detail: die Holz-
abdeckung iiber den Seilziigen mit den
Weichenspannwerken.
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Schiittbahnsteig und Hausbahnsteig bei
einer Bahnsteighdhe von 38 cm iiber SO.

Alle MaBe in mm, in Klammern die MaBe 1725
P .. (19,8/10,7)
fiir die BaugroBen HO und N. -,
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Bahnsteige und ihre
Abmessungen

mind. 6000 (69 /37,5)

1500
(17/9,5)

Zwischenbahnsteig mit einer Hohe von
76 cm iiber SO. Er kann natiirlich auch

— . e . 1725
niedriger sein — wichtig ist vor allem seine

Mindestbreite von 7500 mm, damit (19,8/10,7) |

1500
(17/9,5)

Hier die altere Ausfiihrung, wie sie zur Lan-
derbahnzeit iiblich war. Die Bahnsteighdhe
lag in der Regel zwischen 20 cm und 25 cm;
die Gleise waren haufig eingesandet.

250 (2,8 /1,5)

mind. 10 950 (126/68)

_

1725

mind. 7500 (86/47)

| (19,8/10,7)

Treppenaufgange noch geniigend Platz
finden.

760 (8,7 /4,7)

Oben links: Blick in die Gegenrichtung. Das
zweite Bahnhofsgleis erhielt einen einfachen
Schiittbahnsteig, der iiber mehrere Bohlen-
libergange erreicht werden kann; hier am
Bahnsteigende in schmaler Ausfiihrung fiirs
Personal.

Oben rechts: Der schmale Zwischenbahnsteig
erhielt zum Gleis 1 hin eine niedrige Abstit-
zung aus Betonplatten und alten Schienen-
profilen.

Rechts: Es geht auch noch einfacher. Im Bf.
Eschenau sind lediglich die Andeutungen von
Bahnsteigen vorhanden, die kaum iiber die
Schienenoberkante hinausragen.
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Fangen wir mit dem schmalen Schiittbahn-
steig an. Der Unterbau der beiden Bahnstei-
ge entstand aus Korkstreifen. Zwischen die
Schwellen der beiden Gleise kommt zunéchst
ein 2 mm starker Streifen.

Als Unterbau fiir meine beiden Bahn-
steige verwendete ich Korkstreifen, da
beim Gleisbau noch geniigend Reste
iibriggeblieben waren. Hartschaum-
platten, wie etwa Heki-dur, hitten es
aber auch getan. Zum Kleben verwen-
dete ich einen Kontaktkleber, denn da-
mit ging es am schnellsten.

Die eigentlichen Bahnsteigkanten
waren zwar nicht schwer zu bauen, er-
wiesen sich aber als ziemlich zeitauf-
wendig. Die ,Altschwellen® schnitt ich
aus Balsaholzstreifen zurecht, die dun-
kelbraun gebeizt wurden. Die Beize
sollte aber tunlichst wasserfest sein,
damit sie beim Schottern und dem Kle-
ben des Bahnsteighelags mit stark ver-
diinntem Leim nicht wieder angelost
wird.

Als Bahnsteighelag kam Quarzsand
zum Einsatz, die endgiiltige Oberflache
wurde mit feinem Kies von Asoa gestal-
tet. Zum Kleben verwendete ich dies-
mal das Konzentrat von Rainers-
hagener Naturals; im Verhéltnis 1:10
mit Wasser verdiinnt, dunkelt es im Ge-
gensatz zu verdiinntem Wei3leim so
gut wie gar nicht nach.

Bahnsteige an haufig bis stark befah-
renen Strecken sind normalerweise
von einer mehr oder weniger starken
Schicht Bremsstaub und Flugrost iiber-
zogen. Mit normaler Farbe 148t sich
dieser Effekt nur schwer nachbilden.
Sehr viel einfacher geht es mit feinen
Farbpulvern, die mit einem Borsten-
pinsel aufgetragen werden; bei dieser
Methode 14t sich die typische Farbge-
bung besser steuern. Ubertreiben soll-
te man aber nicht, denn sonst ist die
realistische Wirkung schnell zunichte
gemacht.

Oben rechts: Anzeichnen der Bahnsteig-
kante. Der Abstand zur Gleismitte ent-
spricht mit 19 mm 1600 mm beim Vor-
bild, weitere 2 mm kommen fiir Schie-
nenprofile und , Altschwellen” hinzu.

Die Bahnsteige
im Modell

Rechts: Ein weiterer Streifen mit 2 mm
Starke, und die Schienenoberkante ist
erreicht. Ein schmaler Streifen mit 3 mm
sorgt fiir die endgiiltige Hohe.

Links: Gut getarnt. Die Ose fiir
die Stellstange des Weichenan-
triebs fand so gerade in einem
maBstablich groBen Verriege-
lungskasten Platz. Die Weiche
selbst entstand nach der in
MIBA 8/96 geschilderten
Methode. Die Kanten der Kork-
streifen muBten noch etwas
abgeschragt werden.

Unten: Das Profil des Schiitt-
bahnsteigs wurde aus ,,Repara-
turspachtel”von Molto model-
liert, der bereits eine schone
»sandige” Struktur aufweist.
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Besondere Vorsicht ist beim Einspachteln der Verriegelungsattrappe  Die , Altschwellen” fiir die Bahnsteigkante entstanden aus einem
und des Laternenbocks geboten, damit hier nichts zuschmiert. 1,5 mm starken Rest Balsaholz, in 3 mm breite Streifen geschnitten
SchlieBlich soll ja alles beweglich und funktionstiichtig bleiben. und anschlieBend dunkelbraun gebeizt.

Das Ablangen der Schienenprofile geht mit
Diamanttrennscheibe und Kleinbohrmaschine
am schnellsten.

Oben: Die abgelangten Schienenprofile wurden mit Kontakt-
kleber befestigt. Waren sie etwas zu lang, lieBen sie sich leicht
in den weichen Kork eindriicken und so auf die richtige Hohe
bringen; als Abstandshalter dient eine passende Schwelle.
Nach dem Trocknen des Klebers rostfarben anmalen.

Links: Nun kénnen die Balsaschwellen eingepaBt werden. Das
grobporige Balsaholz kommt einer verwitterten Holzstruktur
recht nahe. Eigens festgeklebt werden brauchen die Schwellen
nicht, denn nach dem Schottern mit verdiinntem WeiBleim oder
dhnlichem sitzt das Ganze bombenfest.

Ach, du Schreck, das ging daneben. Die Ober-
flache des Bahnsteigs erhielt zunachst einen
Uberzug aus Quarzsand. Der wurde nach den
bekannten Methoden mit Netzmittel einge-
spriiht und mit diinnfliissigem Leim (in die-
sem Fall aus Kleberkonzentrat von Rainersha-
gener Naturals angesetzt) betraufelt. Prompt
ldste sich die Schwellenbeize.

Damit die Oberflache noch feiner strukturiert
wird, kam noch eine Schicht feinen Kieses
von Asoa dariiber, und der Schaden war
wieder einigermaBen behoben.
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Bahnsteigkante aus Polystyrol. Auf den ersten Blick erscheint ihr Bau  Die Abdecksteine der Bahnsteigkante entstanden aus zwei Poly-
aufwendiger, als er tatsachlich ist. Als Basis fiir den Bahnsteig styrolstreifen von Evergreen mit den Abmessungen 0,5 mm x 3 mm
kommt wieder Kork zum Einsatz, diesmal von vorne herein in einer und 2,5 mm x 2 mm.

Starke von 5 mm.

Links: Fugen ritzen nach AugenmaB. Die
einzelnen Steine miissen nicht alle exakt
gleich lang sein. Die Kanten miissen mit
einer scharfen Klinge etwas gebrochen
werden. Aber nicht iibertreiben, denn
sonst sehen die ,Steine” allzu handge-
schnitzt aus.

Rechts: Ein 1,5 mm starker Polystyrolstreifen, 7 mm hoch, bildet

den unteren Teil der Bahnsteigkante. Die Nachbildung von Fugen
kann man sich hier ersparen, denn durch die geringe Hohe wéren
sie ohnehin kaum zu sehen.

Oben: Der untere Teil der Bahnsteigkante erhielt einen betonfarbe-
nen Anstrich ( Revell Nr. 75 mit viel WeiB), die ,Basaltfarbe” der Ab-
decksteine entstand ebenfalls aus Revell Nr. 87 mit etwas Schwarz
und nur wenig Weif3.

Rechts: Der Bahnsteigbelag besteht wieder aus Quarzsand und fei-
nem Asoa-Kies, der mit einem Pinsel verteilt wird; alternativ ware
aber auch ein Plattenbelag denkbar. Uber das Schottern der Gleise
brauchen wir an dieser Stelle wohl keine Worte zu verlieren ...
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Rechts: Zur gemauerten Bahnsteigkante hin befindet sich noch eine
weitere hélzerne Trittstufe. Den Ubergang zum Schiittbahnsteig ver-
mittelt eine , Bordsteinkante” aus einem Polystyrolstreifen (2 mm x
2 mm), die noch grau gestrichen und etwas mit Sand angeschiittet

werden muB.

Die Schieneniibergange entstanden aus feinen Lindenholzleisten von
Northeastern, ebenfalls dunkelbraun gebeizt. Die Bohlen des Uber-
gangs sind 0,5 mm stark. Damit Preisers nicht ins Stolpern kommen,
wurden sie auf 1,5 mm hohe Leisten geklebt und erreichen so die
Hohe der Schienenprofile. Zum Auftragen des Klebers dient ein Zahn-
stocher.

Hier wird noch gebaut. Der kleine Bahnhof
»Unkelbach” ist natiirlich noch lange nicht
fertig. die Trennstelle zwischen den beiden
Anlagensegmenten soll noch von einem

weiteren Bohleniibergang getarnt werden.

Ein paar Kleinigkeiten am Rande. Der Bahn-
steig wird durch einen Lattenzaun von Faller
von der iibrigen Landschaft getrennt; die Pla-
kattafeln im Stil der fiinfziger Jahre stammen
von Busch. Am Bahnsteigende lassen sich eini-
ge herbizidresistente Krauter nicht von ihren
angestammten Standorten vertreiben.

MIBA-Spezial 31

Farbfinish. Gerade an Bahnsteigkanten
lagert sich jede Menge Bremsstaub in einer
rotlich-braunen Farbe ab. Zur Nachbildung
eignen sich besonders trockene Farbpulver.
Hier kamen , Bremsstaub” und , Alter Rost”
von Rainershagener Naturals zum Einsatz. Bei
dieser Arbeit verschwanden zum Gliick auch
endgiiltig die haBlichen Flecke der Beize.




Hinweisschild im Bf Bammental (2.4.83)

i -|.|-|F

o ein Bahnsteig hat keinen leichten
Stand. Stdndig unterschétzt und al-
lein schon mit dem Wort ,Bahnsteig-

penner” miBachtet, wird er von einer
Minute auf die andere von Hunderten
von Pendlerschuhen getreten, be-
kommt stindig Zugluft und mufl im
Laufe seines Daseins literweise die
Tréanen des Abschieds und des Wieder-
sehens auffangen. Kaum eine ruhige
Minute ist ihm vergénnt, in seinen
Bauch fithren Stufen und Rolltreppen,
auf seinem Riicken rattern Kofferkulis,
Rollenkoffer und Kehrmaschinen. Er
kennt sédmtliche Vorfélle und Geschich-
ten seiner Station, erfihrt unmittelbar
alle Verdnderungen und ist sozusagen
das Lackmuspapier des Bahnhofs.

Zugzielanzeiger im Bf Dillenburg (15.3.84)

und Kiosk fiir Reiseproviant auf dem Bahn-
steig des Koblenzer Hauptbahnhofs (links,

11.1.84)

Wartende Reisende in Schwerte (2.11.84)

Doch gerade er ist dem Wandel der
Zeit unterworfen und besitzt somit eine
eigene Kultur. Und sei es nur die des
Wartens, die von einem allen Bahn-
hofsplattformen gemeinsamen Mefin-
strument beherrscht wird: der Bahn-
steiguhr. Gibt es eine bessere Metapher
fiir den Zeitenwandel und die Tugen-
den von Menschen auf der Reise?

Der Biirgersteig des Bahnhofs hat
viele Aufgaben. Er ist Warteplattform
fiir Reisende, Verteilerebene fiir zahl-
reiche auf die Zugldnge verteilte Ein-
und Ausstiege, Informationstriager fiir
offentliche und interne Belange sowie
mitunter stdndiger oder temporédrer
Arbeitsplatz fiir Eisenbahner. Spate-
stens jetzt beginnen wir zu ahnen, daf

Néchtlich-leere Bahnsteige im Frankfurter
Hauptbahnhof (31.12.82)
Alle Fotos: Joachim Seyferth

auch der Bahnsteig iiber die Jahrzehn-
te kein statisches Gebilde, sondern ein
dynamisches Objekt ist — eine Immobi-
lie zwar, die aber zahlreiche Aus-
drucksformen der Mobilitit in sich ver-
korpert.

Am Bahnsteig ist (oder war) alles in
Bewegung: hastende, rennende, flanie-
rende, gehende Reisende und Besu-
cher, sich den Weg freihupende Elek-
trokarren, herausrauschende Lokomo-
tivenleiber, herausschleichende Wa-
gen, surrende Gepiackforderbander
und fliefende Rolltreppen, herumflat-
ternde Tauben, Bahnhofsarbeiter mit
wedelnden Besen, der Aufsichtsbeam-
te zwischen Auskunft und Zugabferti-

gung.
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VORBILD

. Derﬁb{éig als Spiegelbild der Zeit

Warte-Raum im Wandel

Was ist eigentlich ein Bahnsteig? Ist das wirklich nur eine kiinstlich errichtete Plattform am Gleis,
ein ,,Perron” zum leichteren Erklimmen der Wagen und eine Laderampe fiir Gepdckkarren und
Postwagen? Oder vielleicht doch auch ein Niemandsland zwischen der Sef3haftigkeit der Stadt

und dem Vagabundentum der Ferne? Ein Ort des Abschieds und des Wiedersehens, an demrSich
das Bild von roten Schluflichtern und winkenden Taschentiichern in unser Geddchtnis einge-
brannt hat? Eine Stditte des ersten hautnahen Kontakts mit der grofien Eisenbahn, der den lebens

langen Eisenbahn-Bazillus hat iiberspringen lassen? Oder doch nur ein Abstieg von der Schienen-
Sakristei mit Bahnsteigkarte zur , Erlebnis- und Einkaufswelt mit Gleisanschluf3“?

Schauen wir uns alte Fotos von
Bahnsteigen an: Breit waren sie und
schienen endlos leer, fast verloren
wirkten die wenigen Sitzbédnke in der
Mitte, die Lampen, ein paar Gepack-
karren. Richtig — das eigentliche Leben
spielte sich frither vor der Bahn-
steigsperre ab. Wer auf den Bahnsteig
durfte, entschied einzig und allein ein
hoheitlich dreinblickender Bahnbeam-
ter, der nur Bittsteller und Beforde-

rungsfélle mit giiltiger Fahrkarte oder
Bahnsteigkarte durchlie8. Und dies
auch nur wenige Minuten vor Abfahrt

des Zuges - zum Warten waren
schlieBlich mehr oder minder feudale
Wartesile da, in denen stumm vor sich
hin gesessen, gedost, Postkarten ge-

MIBA-Spezial 31

schrieben, gevespert und ab und zu
auch ein kleines Kind gestillt wurde.
Lief dann ein Zug ein, wurde aus
dem verlassenen Bahnsteig ein Amei-
senhaufen: aus- und einsteigende
Fahrgéste bevilkerten seine gesamte
Breite, wie aus dem Nichts waren
plotzlich Zeitungsverkaufer, Imbiwa-
gen und Gepidcktrager aufgetaucht.
Zugfiihrer, Schaffner und Auskunfts-
beamte versuchten die Menge zu ord-
nen, die immer wieder von ratternden
Gepéckkarrenziigen und schreienden
Wiirstchenverkdufern zerteilt wurde.
Vor der einzigen Abfahrtstafel und an
der Bahnsteigsperre am Beginn des
Querbahnsteigs bildeten sich Men-
schentrauben, allméhlich wandelte

sich das anfangliche Chaos in eine logi-
sche Ordnung (eine Fundgrube fiir
Fans der Chaos-Theorie!), auf dem
Bahnsteig wurde es ruhiger, Abschied
nehmende Zaungéste standen noch an
den Wagen. Lautsprecher mahnten die
Abfahrt an, noch einmal stieg die
Gerduschkulisse ob  zuschlagender
Tiiren, leidenschaftlicher Abschiedsru-
fe und des Feilbietens des letzten
Reiseproviants merklich an.

Der Zug schlich hinaus, die Zuriick-
gelassenen strebten dem Ausgang zu,
und das Eisenbahnpersonal zog sich
samt neuer Gepéick- und Exprefgutla-
dungen in seine Dienstrdume zuriick.
Leer und verlassen lag er wieder da,
der Bahnsteig.

N




Heute ist das anders. Die Bahn-
steigsperre gibt es schon Jahrzehnte
nicht mehr, viele Bahnsteige sind quasi
zum verldngerten Biirgersteig der
Stadt geworden und zur Tageszeit fast
immer bevolkert — jedenfalls dort, wo
InterCitys oder ICEs eintreffen und ab-
fahren. Die Zugfrequenz je Stunde ist
enorm gestiegen, selbst Ziige mit Lok-
wechsel stehen héchstens zehn Minu-
ten am Bahnsteig, auf vielen grofen
Durchgangsbahnhofen rauschen die
Zige im Blockabstand herein. Die
,Fluktuation“ der Reisenden ist grof3,
die Aufenthaltsdauer ist durch die ra-
sche Zugfolge und schon bereitstehen-
de Garnituren stark gesunken. Unfrei-
willig steigt sie nur bei Verspatungen,
freiwillig durch Eisenbahnfreunde und
,Lokspédher®, die am Ende des Bahn-
steiges mit unruhigem Blick hin- und
herschlendern.

So ist auch der Bahnsteig ein wenig
zum Spiegelbild unserer Zeit gewor-
den: Ein rastloses Publikum hastet an
personalsparenden Metallriesen vor-
bei, besetzt obdachlosenresistente
Drahtkorbe, die dhnlich den Sitzgele-
genheiten von Schnellrestaurants nur
zu kurzer Verweildauer einladen, sucht
Zuflucht am etwas ruhigeren Bahnsteig-
ende fiir ein konspiratives Gesprich
mit dem im Mantel versteckten Handy
und entsorgt den Miill sortenrein in ge-
stylten Abfallcontainern. Unter den
Wiirfeln A und B die Fahrgéste mit
dem héufigeren Blick zur Uhr. Puppen-

Stumme Diener informieren (Wiesbaden Hbf.)
oder transportieren — gegen Pfand - das
Gepack. Immer mehr halbwegs bequeme
Holzbanke (hier in Frankfurt/M. Hbf) weichen
obdachlosenresistenten Drahtkorben.

ladenkleines Naschwerk in verchrom-
ten Automatenschridnken soll den Rei-
senden séttigen, den der Hunger packt.

Doch seien wir fair: Die grofen
Bahnsteige waren wohl zu keiner Zeit
wirklich kundenfreundlich. Wie War-
tedsthetik aussehen kann und wie man
den Bediirfnissen der Reisenden zwi-
schen zwei Ziigen gerecht werden
kann, zeig(t)en uns hierzulande und im
Ausland ausgerechnet

packen, die Zeitung ausbreiten oder
mit den Klassenkameraden Karten
dreschen. Zugegeben, die Plakate an
den Wénden waren auch schon aktuel-
ler und das Schiilergekritzel frither et-
was erotischer, dafiir knarrt der alte
FuBboden so schon, und fiinf Minuten
Verspatung geben einem die Gelegen-
heit zur fortgesetzten Selbsterfahrung,
dal3 Warten die Vorfreude verlangert.

die kleinen Stationen.
Rédumlich nur ein paar
Schritte voneinander
getrennt,  verlagerte
sich dort das Warten
vom karg ausgestatte-
ten Bahnsteig zum
Warteraum, dem oft
die Fahrkartenausga-
be und der Gepéck-
schalter angeschlos-
sen waren. Und hier
begriff man urplotz-
lich, wie wenig und
wie viel man zum hu-
manen Warten
braucht: Eine verniinf-
tige Bank oder einen Stuhl, einen
grof3en und robusten Tisch, grofle und
helle Fenster und einen warmen Bol-
lerofen in der Ecke. Seien Sie froh,
wenn Thr Landbahnhof noch solch eine
Herberge hat, die zukiinftige Mobi-
litdts-Studenten zum Teilaspekt ihrer
Dissertation ,, Time-Management beim
Waiting-Syndrom*“ machen sollten.
Was wire der Warteraum — und die-
ser ist fiir den Reisenden nichts ande-
res als die angenehmere Verlingerung
des Bahnsteiges — ohne diesen gemdit-
lichen Tisch! Unter ihm kann der miide
Wanderer die Beine ausstrecken, auf
ihm kann man sein Butterbrot aus-

Kofferkuli
gegen Pfand

Ein Bahnsteig ist nur ein Bahnsteig.
Trotzdem konnte man sich dariiber Ge-
danken machen, welches Interieur er
wirklich bendétigt und welche Bahn-
steigmobel gar entbehrlich sind. Dabei
kénnen wir uns sogar den Luxus erlau-
ben, die neuen Informations-Metallrie-
sen einmal auBer acht zu lassen, denn
die Ansichten {iber diese klobigen Hin-
dernisse sind ohnehin sehr geteilt; in
spéatestens zehn Jahren wird man einen
yunverstdndlichen Zeitgeist* dafiir ver-
antwortlich machen. Nein, fiir abfah-
rende Reisende ist der Bahnsteig in er-
ster Linie ein Warte-Raum und wird be-
wubt erlebt (ankommende Fahrgiste
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nehmen ihn kaum wahr und verlassen
ihn schnell). Warum also nicht die posi-
tiven Grundeigenschaften des altbe-
wihrten Landbahnhof-Warteraums auf
den GroBstadtbahnsteig iibertragen?

Noch so viele Informationstafeln,
Kartentelefone, Automaten fiir ,Reise-
bedarf* und fiir Fahrausweise, aus-
getiiftelte Logistik-Systeme fiir Pfand-
Kofferkulis und getrennten Miill kon-
nen dem Reisenden nicht das Gefiihl
von gastfreundlichem Service und um-
sorgender Behaglichkeit geben. Hier
auf dem Bahnsteig wird er buchstéib-
lich im Regen stehengelassen und der
rauhen Zugluft von durchfahrenden
Giterziigen ausgesetzt —und der letzte
Winter ist uns auch noch in frostelnder
Erinnerung.

MIBA-Spezial 31

i e AL

Ergo: der gemiitliche Warteraum
mub} auf den Bahnsteig, quasi als Ver-
langerung der ehemaligen Aufsichts-
buden, die ja bereits Stromversorgung
und Heizungsanschliisse besitzen. Die-
se ,Buden® konnen nach wie vor als
Aufenthalts- und Dienstraum fiir das
Servicepersonal des Geschiftsbereichs
Personenbahnhéfe fungieren und an
der Nahtstelle zur neuen ,Warteein-
heit” einen Schalter zur Reiseinforma-
tion und -betreuung erhalten. Der
neue, angenehm temperierte und etwa
20 Meter lange schlauchartige Warte-
raum schreit geradezu nach einer In-
neneinrichtung, die einem Eisenbahn-
wagen nicht undhnlich ist und dariiber
hinaus &uBerst praktisch, preiswert
und von hohem psychologischem Wert
ist: Waggonsitze verschiedener Epo-
chen! Hier eine Vierergruppe mit Tisch
aus dem IC-GroBraumwagen, dort
Klappsitze aus dem 628-Mehrzweck-
abteil, hier eine Kunstlederbank aus
dem alten Umbauwagen, dort ein Fau-
teuil aus dem allerneuesten ICE 3. Und
hier ein Klappsitz aus dem ausgemu-
sterten Schienenbus, dort ein Abteil
aus dem klassischen IC der achtziger
Jahre! Meinetwegen auch Gestiihl aus
der Donnerbiichse oder der S-Bahn.

So fahrt man schon beim Warten
Eisenbahn und hat gleichzeitig ein klei-
nes Museum der ,rollenden“ Eisen-
bahnmobel erlebt. Der Schritt in den
gerade eingelaufenen Zug ist nur ein

Verkaufswagen fiir Reiseproviant direkt am
Zug (Bebra, 26.10.84), die Uberbleibsel mo-
derner EB- und Reisekultur entsorgt der Rest-
miillcontainer.

kleiner, der Ubergang zwischen Emp-
fangshalle und Eisenbahnwaggon ist
ein flieBender geworden. Und wer
drauflen auf dem Bahnsteig warten
und sich den Fahrtwind der Ziige um
die Nase wehen lassen will, kann dies
nach wie vor tun. Vielleicht enthélt die
Geschichte des Bahnsteiges auch ein-
mal dieses Kapitel. Es mul3 ja nicht
gleich die ,VIP-Lounge“ oder das
Nachéffen der kalt-anonymen Warte-
Lkultur® von Flughéfen sein!

Was gidbe es noch alles iiber den
Bahnsteig zu erzdhlen, was habe ich
noch alles vergessen! Die Bahn-
steigddcher, die Zugzielanzeiger, die
Treppen und ihre Geldnder, die Utopi-
en von ,fahrenden Bahnsteigen®, der
unterirdische Bahnsteig (u.a. Gattung
21), der Gepédck- und Postbahnsteig,
die Sitten anderer Bahnsteige in ande-
ren Lindern, der aufgeschiittete Erd-
wall am ehemaligen Schienenomni-
bus-Haltepunkt.

Der Lautsprecher meldet 20 Minuten
Verspitung. Eigentlich Zeit, die Ge-
schichte dieser so unscheinbaren und
doch schicksalsbeladenen Plattform
des Eisenbahnlebens fortzuschreiben.
Warten wirs ab! Joachim Seyferth




MODELLBAHN-PRAXIS

Mit den richtigen Ausstattungsdetails

Der Bahnsteig lebt

Der Bahnsteig zeigt sich beim Vorbild zwischen menschenleer
und rege bevilkert - je nach Tageszeit und Zugfrequenz. Diese
wechselnden Zustdnde kann der Modellbahner kaum nach-
ahmen. Neben den Reisenden sollten aber noch etliche stil-
und epochentypischen Ausstattungsteile den Modellbahnsteig
beleben. Bruno Kaiser gibt ein paar Anregungen.

A - =

Auf dem Bahnsteig des kleinen Vorstadtbahn-
hofs ,Stehle-Ost” spielt sich einiges ab. Eine
mobile Proviantstation halt alles bereit, was
plotzlich aufkommende Hungergefiihle bei
den Reisenden stillt: heiBe Wiirstchen, Eis, al-
lerlei Naschware, saure Drops, Kaffee und
kalte Getranke — auf diesem Bahnsteig muB3
niemand verhungern und verdursten. Der Ver-
kaufswagen ist dem Kibri-Bausatz ,Bahn-
steigwagen-Sortiment” entnommen und
farblich ein wenig nachbehandelt. Ein beach-
tenswertes kleines Detail findet sich an der
linken AuBenwand des Wellblechschuppens —
erinnern Sie sich noch? ,,Priife Dein Ge-
wicht!” lautete die lapidare Aufforderung zur
Benutzung der Waage mittels Einwurf

eines Groschens. Auch das gab es auf vielen

Bahnsteigen ...

Unten die zusammengebauten und unter-
schiedlich angemalten Fahrzeuge des Kibri-
Bausatzes ,Bahnsteigwagen-Sortiment”
(B-9560, rechts unten).
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Fiir Reiselektiire ist reichlich gesorgt. Ein Die Beforderung von Gepéack und Expressgut erfolgt mit aneinanderreihbaren Wagelchen
Kiosk (unten) bietet Zeitungen und Zeit- und kleinen Elektrokarren. Gelbe Fahrzeuge stehen im Dienst der Bundespost, wahrend
schriften an, aber auch Groschenromane und  blaue (unten) bei der Bahn beheimatet sind. Die Modelle entstammen den Sortimenten von
Krimitaschenbiicher in reichlicher Auswahl. Kibri und Preiser. In dem Wellblechschuppen auf dem linken Bild ist der Gepackaufzug unter-
Eine Werbetafel verrat, daB hier zudem Ge- gebracht, in dem die Wégelchen auf die untere Ebene gelangen. Ihn gibt es als Bausatz bei
tranke erhaltlich sind. Vollmer. Alle Fotos: Bruno Kaiser

]
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44 1137 fahrt mit einem Quarzsandzug in das durchgehende Hauptgleis des Bahnhofs ein. Rechts daneben die beiden Ausfahrsignale. Die Aus-
fahrt aus dem Bw ist durch ein Wartezeichen, das fiir beide Gleise gilt, gesichert. Alle Fotos, wenn nicht anders vermerkt: Stefan Carstens

Zur sicheren Betriebsabwicklung unverzichtbar: Signale im Bahnhofsbereich

Hp 0 und Freie Fahrt

Einen mittelgrofSen Bahnhof
mit Signalen richtig und voll-
standig auszustatten ist nicht
ganz einfach. Damit Sie im
Dschungel der Masten nicht
den Uberblick verlieren, be-
schreibt Stefan Carstens auf
den folgenden Seiten Signale
im Bahnhof - ihre Aufstellung
wie auch die jeweilige Funk-
tion. Der Ubersicht halber
beschrdnkt er sich ganz bewuf3t
auf die Epoche 3.

er folgende Beitrag kann und soll

das Thema Signale im Bahnhof, ih-
re Aufstellung und Funktion, nicht voll-
stindig behandeln.

Die Eisenbahn- Bau und Betriebs-
ordnung (EBO) schreibt vor, daf} die
Einfahrten in Bahnhofe auf Hauptbah-
nen generell, auf Nebenbahnen, wenn
die Einfahrgeschwindigkeit mehr als
50 km/h betrdgt, durch Hauptsignale
(Einfahrsignale) zu sichern sind. Fiir
die Ausfahrten sind Bahnhdfe — auf Ne-
benbahnen erst ab Geschwindigkeiten
iber 60 km/h - mit Hauptsignalen
(Ausfahrsignalen) zu versehen.

Einfahrsignale (und Hauptsignale
auf der freien Strecke, die wir hier je-
doch nicht weiter betrachten wollen)

sind mit Vorsignalen zu verbinden, auf
Nebenbahnen wiederum nur, wenn vor
dem Signal mit mehr als 60 km/h ge-
fahren wird.

Das Hauptsignal ,Langsamfahrt” ist
durch das Vorsignal ,Langsamfahrt er-
warten“ anzukiindigen, bei Ausfahr-
signalen an Ausweichgleisen, auf de-
nen keine Durchfahrten zugelassen
sind, kann hiervon abgesehen werden.

Soweit zu den in diesem Zusammen-
hang wichtigen Bestimmungen der
EBO. Zu den sonstigen Signalen, die
vorwiegend fiir die fliissigere Betriebs-
abwicklung von Rangierfahrten erfor-
derlich sind, wie z.B. Hauptsperrsigna-
le oder Wartezeichen, macht die EBO
keine Aussage.
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065 018-4 verlaBt gemeinsam mit 064 305-6 am Abend des 20. Juli 1972 mit dem P 3326 nach
Aschaffenburg den Miltenberger Hbf. Links neben der Lok ein Ausfahrsignal bayerischen

Ursprungs und ein Hauptsperrsignal.

Hauptsignale

Hauptsignale werden auf Bahnhofen
vorwiegend als Einfahr- und Ausfahr-

Typische Ausfahrsignale: Links ein Schmal-
mastsignal fiir die Signalbegriffe ,Halt” und
JFahrt”, rechts ein Gittermastsignal fiir die
Signalbegriffe ,Halt” und , Langsamfahrt”.

MIBA-Spezial 31

signale verwendet. Die Verwendung
als Zwischensignale soll im Rahmen
dieses Beitrags nicht beriicksichtigt
werden. Sie konnen - je nach Bauform

VORBILD UND MODELL

— die Signalbilder Hp O ,Halt“ und
Hp 1 ,Fahrt® oder Hp 2 ,Langsam-
fahrt“ oder alle drei Signalbegriffe an-
zeigen.

Hp 1 wird immer dann signalisiert,
wenn die zuldssige Geschwindigkeit
mehr als 60 km/h betrégt. Bei geringe-
ren Geschwindigkeiten — in der Regel
40 oder 60 km/h — wird Hp 2 ange-
zeigt.

Betrdgt die Hochstgeschwindigkeit
allgemein jedoch nur 60 km/h, wird
fiir alle Fahrwege, die schneller als mit
40 km/h befahren werden konnen,
Hp 1 angezeigt.

Ausfahrsignale

Ausfahrsignale konnen in der Regel
nur zwei Signalbegriffe anzeigen: Hp 0
und Hp 1 - an durchgehenden Haupt-
gleisen — oder Hp 0 und Hp 2 an Uber-
holungsgleisen. Bei den zweifliigeligen
Signalen werden beide Fliigel mit einer

50 4082-9 fahrt am 22. Februar 1975 mit dem Dg 47975 nach Schwanheide aus einem der
Uberholungsgleise des Bahnhofs Biichen aus. Am durchgehenden Hauptgleis steht ein einflii-
geliges Gittermast-Hauptsignal, an den Uberholungsgleisen stehen zweifliigelige Schmalmast-

Hauptsignale und Hauptsperrsignale.
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001 211-2 verlaBt als Vorspannlok vor 001 088-4 mit dem E 1649 nach Hof am 7. April 1973

den Bahnhof Bamberg. Foto: Slg. Carstens

Stellstange gekuppelt, so dafB} sie sich
nur gemeinsam bewegen konnen.

Bei der Aufstellung der Ausfahrsi-
gnale sind mehrere Randbedingungen
zu beachten. Zum einen missen die

Von links nach rechts: Ein ,Halt” zeigendes Schmalmast-Hauptsignal mit
Gleissperrsignal (fiir die Aufstellung zwischen Uberholungsgleisen mit
4,50 m Gleisabstand), ein ,Langsamfahrt” zeigendes Ausfahrsignal eines
Uberholungsgleises und das Ausfahrsignal eines durchgehenden Haupt-

gleises in der Stellung ,Halt".

Ausfahrsignale so aufgestellt werden,
daBl sich moglichst grofe Gleisnutz-
langen ergeben, damit die ldngsten
Ziige noch vor ihnen halten konnen,
ohne die Ein- oder Ausfahrt anderer

Zige zu behindern. Das bedeutet, ein
vor dem Ausfahrsignal haltender Zug
mul} ,grenzzeichenfrei” in das Gleis
passen. Daher sollten die Ausfahr-
signale zum einen mdoglichst dicht vor
den Weichen stehen, an denen die
Bahnhofsgleise zusammenlaufen.

Zum anderen sollen sie moglichst in
einer Linie aufgestellt werden, damit
schon von weitem eine eindeutige Zu-
ordnung der Signale zu den Gleisen,
fiir die sie gelten, moglich ist.

SchlieBlich muf} hinter Signalen, die
Einfahrzugstraflen begrenzen, ein
Durchrutschweg vorhanden sein, um
zu verhindern, daf ein Zug, der ein
Halt zeigendes Signal iiberfahrt, gleich
mit einem anderen kollidiert.

Die Durchrutschwege werden nach
den zuldssigen Einfahrgeschwindig-
keiten bemessen und koénnen bis zu
200 m lang sein. Sie beginnen an den
Ausfahrsignalen und sollen nach Még-
lichkeit vor Weichen enden. Kénnen
die Durchrutschwege nicht in der er-
forderlichen Linge hergestellt werden,
muf} die Einfahrgeschwindigkeit her-
abgesetzt werden. Dies ist z. B. auf

044 427-3 verlaBt mit einem Quarzsandzug nach Ellrich am Mor-
gen des 27. Juli 1973 den Bahnhof Ottbergen auf dem durchge-
henden Hauptgleis Richtung Northeim. Wegen des geringen
Abstandes zwischen Haupt- und Uberholungsgleis muBte auch

hier ein Schmalmast-Hauptsignal aufgestellt werden.
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Kopfbahnhéfen der Fall. Da hier die
Gleise an Prellbocken enden, muf3 am
Einfahrsignal mit einem Geschwindig-
keitsanzeiger fiir 30 km/h der ver-
kiirzte Durchrutschweg angezeigt wer-
den.

Einfahrsignale

Einfahrsignale werden — wie der Name
schon sagt — an den Einfahrten von
Bahnhoéfen aufgestellt. Sie sind in der
Regel zweifliigelig und koénnen - je
nach eingestelltem Fahrweg — die Si-
gnalbilder Hp O, Hp 1 oder Hp 2 anzei-
gen, vor Kopfbahnhéfen nur Hp 0 und
Hp 2.

Der Aufstellungsort der Einfahrsi-
gnale richtet sich nach den sogenann-
ten Gefahrenpunkten, zu denen be-
stimmte Abstidnde eingehalten werden
miissen. Solche Gefahrenpunkte koén-
nen die erste Weiche des Bahnhofs, ei-
ne Rangierhalttafel oder der Zugschluf3
bzw. die Spitze eines haltenden Zuges
sein.

Auf Hauptbahnen miissen Einfahr-
signale so aufgestellt werden, daf3 zu
allen genannten Punkten ein Abstand
von 200 Metern eingehalten wird. Le-
diglich der Abstand zu der Spitze einer
Weiche darf auf 100 Meter reduziert
werden. Auf Nebenbahnen sind 50
Prozent der Werte fiir Hauptbahnen
vorzusehen.

Vorsignale

Vorsignale werden aufgestellt, um die
Stellung der Hauptsignale bereits von
weitem sichtbar anzukiindigen. Dies
ist erforderlich, weil der Bremsweg
eines Zuges — in Abhéngigkeit von der
Geschwindigkeit — bis zu einem Kilo-
meter lang sein kann.

Sie zeigen — in Abhéngigkeit von der
Stellung des zugehorigen Hauptsignals
— die Begriffe ,Halt erwarten®, ,Fahrt
erwarten“ oder ,Langsamfahrt erwar-
ten“ an. Allerdings waren anfangs alle
Vorsignale zweibegriffig, so dal3 bei
Fahrtstellung am Vorsignal noch nicht
erkannt werden konnte, ob die Fahrt
durch das durchgehende Hauptgleis
ging oder {iiber den abzweigenden
Strang von Weichen. Erst in den
dreiBiger Jahren wurden auf den wich-
tigsten Hauptstrecken die Vorsignale
mit einem Zusatzfliigel und einem
Spiegelkasten fiir das dritte Signallicht
ausgeriistet. Die heute ibliche Bau-
form dreibegriffiger Vorsignale ohne
Spiegelkasten wurde erst 1949 einge-
fithrt.
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Nebenbahn bis 50 km/h:
keine Hauptsignale erforderlich
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Nebenbahn bis 60 km/h:
Hauptsignale nur als Einfahrsignale
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Nebenbahn iiber 60 km/h: Ein- und Ausfahrsignale,
Einfahrsignale durch Vorsignale angekiindigt
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Hauptbahn: Ein- und Ausfahrsignale durch Vor5|gna-
le angekiindigt, oben Durchfahrten nur im durchge-
henden Hauptgleis zuldssig, unten Durchfahrten

durch beide Gleise moglich

- — e — -
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Anordnung von Signalen an kleinen Bahnhdfen auf Haupt- und Nebenbahnen

Ausfahrvorsignale

Die Vorsignale werden im Bremsweg-
abstand - je nach Streckengeschwin-
digkeit 400 m (auf Nebenbahnen,
wenn auch bei Geschwindigkeiten un-
ter 60 km/h Vorsignale aufgestellt wer-

den), 700 m (bis 100 km/h) oder
1000 m (iiber 100 km/h) — aufgestellt.
Dies gilt jedoch nicht fiir Ausfahrvor-
signale. Diese stehen generell direkt
vor dem Einfahrsignal, so daf3 sich auf
grofferen Bahnhofen deutlich grofere
Vorsignalabstinde ergeben konnen.

Der ETA 180 016 passiert mit einem EBA 177 das Einfahrsignal.




Wahrend am Mo
e des $d.4.1904
das Einfahrsignal
i Auslahrvos

sapnal vish Aschen

dorf fir pimen £

nach Emden Frei®

relgl, kommi 012
0&1-5 mit dem E
1206 Marcddeich
Mole-Rhrine aw
tem Hebiel ange-
lampft

Ebenfalls ein 10 m hohes Einfahrsignal steht vor dem Bahnhof Klingenberg, den auf dem Foto
vom 19.Juli 1972 gerade 065 018-4 mit dem P 3318 Miltenberg-Aschaffenburg verlalt. Das
Vorsignal besitzt einen Lichtlenkkasten flr den zweiten Lichtpunkt des Signalbilds.

Und noch eine Besonderheit gibt es
bei Ausfahrvorsignalen. Da in vielen
Bahnhdéfen Durchfahrten nur auf den
durchgehenden Hauptgleisen zugelas-
sen sind, kdnnen die Ausfahrvorsigna-
le auch nur die Fahrtstellung der Aus-
fahrsignale an diesen Gleisen anzeigen
und somit haufig nur zweibegriffig
sein.

Hauptsperrsignale

Haupt- und Vorsignale gelten nur fir
Zugfahrten. In den meisten Bahnhofen
sind darlUber hinaus Rangierfahrten
erforderlich.

Auf kleineren Unterwegsbahnhofen
sind meist nur einmal am Tag Wagen
fir das ortliche Guterverkehrsaufkom-
men an der Ladestral’e oder Guterab-
fertigung bereitzustellen oder abzuho-
len. Diese Rangieraufgaben werden
von der Zuglok der Ubergabe oder des

Nahguterzuges dann erledigt, wenn
kein anderer Zug im Bahnhof steht. Zu-
satzliche ortsfeste Signale sind hier
nicht erforderlich.

Auf grolReren Bahnhofen kdnnen
gleichzeitig Zug- und Rangierfahrten
stattfinden, so daR hier zur sicheren
Betriebsabwicklung auch fir die Ran-
gierfahrten Signale aufgestellt werden
mussen.

Dies kdnnen entweder Hauptsperr-
signale sein, die in Abhangigkeit von
den Weichen gestellt werden kdnnen
und sowohl fur Zug- als auch fur Ran-
gierfahrten gelten. In Bereichen, in de-
nen keine Zugfahrten stattfinden oder
dort,wo Signale ausschlief3lich fur Ran-
gierfahrten gelten sollen, werden War-
tezeichen aufgestellt. Hauptsperrsigna-
le werden am Anfang haufig benutzter
Rangierwege aufgestellt. Das bedeutet,
daR nicht an allen Gleisen Sperrsignale
zu stehen brauchen.

Links: Zweimal das gleiche Ein-
fahr- und Ausfahrvorsignal: Ganz
links wird mit den Signalbegrif-
fen ,,Fahrt* und ,,Fahrt erwar-
ten* die Durchfahrt durch das
durchgehende Hauptgleis ange-
zeigt, daneben mit ,,Langsam-
fahrt** und ,,Halt erwarten* die

Einfahrt in ein Uberholungsgleis 'r_il

i B "'E"
B -
1y ﬁ
,.Halt erwarten®, ,,Fahrt erwar-
ten* und ,,Langsamfahrt erwar-
ten* an Formvorsignalen mit (al- .

1

Rechts: Die drei Vorsignalbegriffe

te Bauform) und ohne Spiegel-

O
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kasten.
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Grundsatzlich sollen die Sperrsigna-
le so dicht wie moglich am Ende des
Gleises stehen, fur das sie gelten. Wenn
der Platz dies zulal3t, werden sie direkt
vor dem Grenzzeichen oder Weichen-
anfang aufgestellt. Allerdings gibt es ei-
ne Einschrankung: Sind auf dem Gleis
Zugfahrten zugelassen, steht das Gleis-
sperrsignal in der Regel direkt vor dem
Hauptsignal.

Von dieser Regel gibt es jedoch gibt
auch Ausnahmen. Ausfahrsignale wer-
den bisweilen erst hinter Weichen auf-
gestellt, um eine mdglichst grofRe Gleis-
nutzlange zu erzielen. Es kann aber
erforderlich sein, schon vor diesen
Weichen ein Hauptsperrsignal aufzu-
stellen, um die Rangierfahrten Uber
diese Weiche hinaus von der Zustim-
mung des Weichenwarters abhangig
zu machen.

Ahnliches gilt fur Hauptsperrsignale
vor Gruppenausfahrsignalen (dies sind
Ausfahrsignale, die fir mehrere Gleise
gelten): Wahrend Gruppenausfahrsi-

10 m und 8 m hohe Einfahrsignale mit
Ausfahrvorsignalen (links dreibegriffig mit
Spiegelkasten, rechts zweibegriffig).

|

@
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001 173 passiert das 10 m hohe Einfahrsignal des Bahnhofs Neuenmarkt-Wirsberg fiir die Ge-
genrichtung. Da nur Durchfahrten auf dem durchgehenden Hauptgleis zugelassen sind, kann
das Ausfahrvorsignal nur die Signalbegriffe ,,Halt erwarten* und ,,Fahrt erwarten* zeigen.

gnale hinter dem Zusammenlauf der
Ausfahrgleise stehen, mussen die

Sperrsignale vor den Weichen aufge-
stellt sein, um ihren Zweck zu erfillen.

Ein 10 m hohes Einfahrsignal steht auch vor dem Bahnhof Dei8lingen, den hier 78 246 am
28. Februar 1974 mit dem P 3906 Villingen—Rottweil verlalt. Im Hintergrund sind noch
schwach die Ausfahrsignale des Bahnhofs zu erkennen.
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Wartezeichen mit unterschiedlichen Ausri-
stungen. Von links nach rechts:

— ein unbeleuchtetes Wartezeichen,

— ein Wartezeichen mit Anstrahlleuchte und
Wahrend 050 811-9 am Abend des 3. Februar 1974 im Bw Lehrte auf den néchsten Einsatz war- Vorrticksignal und

tet, rollt 050 131-2 aus dem Bahnbetriebswerk. Die Ausfahrt in den Bahnhof ist durch Warte- — ein Wartezeichen mit Anstrahlleuchte und
zeichen mit Anstrahlleuchten und Sh 1-Signalen gesichert. Sh 1-Signal

Wartezeichen

Wartzeichen werden dort aufgestellt,
wo Rangierabteilungen einen Befehl
zur Weiterfahrt abwarten sollen.
Dieser Auftrag kann vom Stellwerk
aus durch ein Rangiersignal oder
mundlich — z.B. Uber Lautsprecher,
Wechselsprechanlagen oder Rangier-
funk — gegeben werden. SchlieRlich be-
steht noch die Mdglichkeit, den Ran-
gierauftrag durch ein Lichtsignal zu er-
teilen. Die hierfiir eingerichteten War-

Unten verschiedene Sperrsignale, v.l.n.r.:

— ein einfaches Hauptsperrsignal,

= — ein Hauptsperrsignal mit Rickstrahlschild
und

— ein Hauptsperrsignal alterer Bauform

Offensichtlich ist soeben der
Rangierauftrag Sh1l am rechten
Wartezeichen erteilt worden,
denn 81 004 hat sich gerade in
Bewegung gesetzt. Das Warte-
zeichen hinter dem Zug verfiigt
zusatzlich zum Sh1-Signal noch
Uber eine Anstrahlleuchte.

Mit einer anderen Fuhre pas-
siert unsere Rangierlok wenig
spater ein Hauptsperrsignal, das
vor einem Hauptsignal angeord-
net ist — Standard-Signalanord-
nung bei der DB fiir Uberholglei-
se. Wartezeichen und Sperrsi-
gnale sind seit kurzem liefer-
bare Fertigmodelle von Weinert,
das Hauptsignal entstand aus
einem Bausatz. Fotos: MK

a o #
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Gleisplan eines mittleren, mit Hauptsperrsignalen und Wartezeichen ausgeriisteten Bahnhofs. Hauptsperrsignale sind tiberall dort aufgestellt,
wo sie als Flankenschutz fiir Zugfahrstra3en erforderlich sind oder wo sie der einfacheren Abwicklung der Rangierfahrten dienen. Am linken
Bahnhofskopf ist fiir die Gltergleise ein Gruppenausfahrsignal aufgestellt. Am rechten Kopf, von dem auch auf die Nebenbahn ausgefahren
werden kann, stehen an jedem Gleis Haupt- und Sperrsignale.

tezeichen besafen bei der DRB drei
weilRe Lampen fur das Vorricksignal,
die in Form eines ,\V“ angeordnet wa-
ren. Bei der DB wurde das Vorrucksi-
gnal durch das Sh 1-Lichtsignal (zwei
weille Lampen) ersetzt.

Bei der DRB wurde das Wartezei-
chen urspringlich nur dort aufgestellt,
wo bei der Fahrtstellung des Gleis-
sperrsignals ein besonderer Rangier-
auftrag des Warters erfolgen sollte.
Dementsprechend war es friiher mei-
stens in Verbindung mit einem Haupt-
sperrsignal zu finden.

Erst spater ging man dazu Uber, die
Wartezeichen auch einzeln aufzustel-
len, um z. B. das Vorziehen von Loks
oder die Ausfahrt aus den Lokbehand-
lungsanlagen von besonderen Auftré-
gen des Warters abhéngig zu machen.

Ahnlich wie bei den Sperrsignalen
gibt es keine allgemein verbindlichen

vV V Y
& | ?
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Regeln fur die Aufstellung von Warte-
zeichen. Anders als Sperrsignale gel-
ten Wartezeichen jedoch nur fir Ran-
gierfahrten.

Hauptsperrsignal
mit Wartezeichen

Das Hauptsperrsignal als Formsignal
gilt nur dann als Fahrauftrag, wenn
das Signal mit einem Ruckstrahlschild
unten am Mast ausgertstet ist. Sonst
bedeutet die Fahrtstellung nur, dal3 der
Weichenwarter der Rangierfahrt zu-
stimmt. (Ahnliches gilt Ubrigens fiir
das Auf-Fahrt-stellen eines Ausfahr-
signals: Es ist die Zustimmung des
Fahrdienstleiters zu einer Zugfahrt —
den Abfahrauftrag erteilt der Zugfih-
rer oder der Aufsichtsbeamte.) Den
Rangierauftrag muf3 der Rangierleiter,

der normalerweise die Rangierabtei-
lung begleitet, erteilen. Bei einzeln fah-
renden Lokomotiven kann aber auch
der Weichenwaérter oder Fahrdienstlei-
ter die Aufgaben des Rangierleiters
wahrnehmen.

Daneben gibt es auf groRen Bahnho-
fen Sperrsignale, bei denen immer der
Weichenwaérter den Auftrag zur Ran-
gierfahrt erteilen muf. In diesem Fall
werden Hauptsperrsignale mit einem
Wartezeichen kombiniert. Bei diesen
Signalen wird der Fahrauftrag erst
durch ein Lichtsignal am Wartezeichen
erteilt.

Soweit unser kurzer Abri3 zu den
auf Bahnhofen verwendeten Signalen.
Daruber hinaus gibt es noch viele - z.T.
recht unscheinbare Signale wie z.B.
Haltetafeln oder Grenzzeichen. Néhe-
res hierzu in MIBA-Report 17 und 18.

Stefan Carstens

Links: Hauptsperrsignal/Wartezeichenkombinationen mit und ohne Anstrahlleuchte bzw. mit
Vorriick- oder Sh 1-Lichtsignal.
Unten: 57 1741 fahrt mit einem Glterzug in den Bahnhof ein. Links neben der Lok ein Gleis-
sperrsignal.
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Spannwerke,
Seilzuge und

Blechkanale

Wer als Eisenbahnfreund schon mal im
Bahnhofsbereich abseits der offiziellen
Wege unterwegs war, hat sicher bereits
stolpernd mit ihnen Bekanntschaft ge-
macht. Die Rede ist von den Einrichtun-
gen zwischen mechanischen Stellwerken
und Signalen bzw. Weichen, den Seil-
ziigen. Horst Meier gibt Basteltips, wie
im Modellbahnhof Seilziige und Blech-
kandle vorbildgerecht installiert werden

konnen.

Oben: Ein vorbildlich mit Seilziigen und Blechkanélen aus-
gestattetes Gleisfeld - liberzeugend fiir den Betrachter.

Ausgangspunkt aller Stelleinrichtungen ist das mechani-
sche Stellwerk, in dem sich iiber eine Gruppenablenkung
alle Seilziige sammeln.
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enn schon ein Gleisfeld in der

Umsetzung ins Modell einige
Miihen bereitet, so ist die Anordnung
von Signalen, Spannwerken, Weichen-
antrieben und der zugehorigen Draht-
fithrung mit ihren komplexen Zuord-
nungsregeln eine vermeintlich weitere
Hiirde bei der vorbildgerechten Gestal-
tung des eigenen Modellbahnhofes.
Doch so kompliziert, wie dies anfing-
lich auch erscheinen mag, sind die
Grundregeln fiir das richtige Plazieren
der kleinen Nachbildungen nicht, zu-
mal es hierzu eine ausfiihrliche Anlei-
tung mit nahezu allen Sonderféllen und
Ausnahmen gibt.

Die Rede ist von den beiden MIBA-
Reports ,Mechanische Stellwerke®
(I+1II) in Vorbild und Modell von Stefan
Carstens. Die dort niedergelegten Re-
gularien der Bahn zur Anordnung der
Signalanlagen und ihrer mechanischen
Stellmechanismen kann man fiir den
Normalbedarfin wenige Grundfille zu-
sammenfassen. Die Umsetzung ins Mo-
dell fallt dank der Weilmetallteile von
Weinert nicht schwer. Grundsétzlich
oder fiir kompliziertere Anwendungs-
falle sei die Lektiire der beiden Ab-
handlungen empfohlen.

Vorbildkunde

Signale, Weichenantriebe, Gleissper-
ren, Verriegelungen usw. sind beim
Vorbild in der Regel ferngesteuerte
Vorrichtungen; sie miissen von einer
zentralen Stelle aus zu schalten sein. In
den fritheren Epochen (vereinzelt auch
noch bis heute) wurden Signale und
Weichen mechanisch, d.h. iiber
Stelldrdahte gestellt. Neuerdings erfolgt
dies — wie auf der Modellbahnanlage —
elektrisch  bzw. elektromechanisch.
Dann sitzt der Stellmechanismus in
Form eines ortsfesten Motors direkt an
der Weiche 0.4. und wird mittels elek-
trischem Schaltimpuls in Bewegung
gesetzt.

Bei mechanischen Stelleinrichtungen
erfolgt der Stellvorgang durch direkte
physikalische Krafteinwirkung. Das
Umlegen der Stellhebel in der Hebel-
bank im Stellwerk oder Bahnhofsge-
bdude bewirkt die Bewegung von Si-
gnalen und Weichen iiber diverse Um-
lenkungen und Fiihrungselemente mit-
tels sogenannter Stelldrdhte, auch
Drahtzugleitungen genannt.

Die Drahtzugleitung ist immer als
Doppelleitung ausgefiihrt, sie bildet ei-
ne in sich geschlossene Schleife. Dabei
dient der eine Draht als Zugseil, der an-
dere als Nachlaf3seil. Ein Ende dieser
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Unentbehrliche ,Stolperdréhte”. Gut zu
erkennen: das Prinzip der Leitungsfiihrung
beim Unterqueren des Gleises. Eine
Leitung fiihrt abwarts zur Ablenkung.

Rollenhalter gibt es in verschiedenen Aus-
fithrungen: Einfacher Rollenhalter fiir eine
Doppelleitung und Vierfach-Rollenhalter
mit sieben Doppelleitungen, an einem
Quertrager montiert.

Oberirdische vierfache Drahtzugleitung,
mit Ablenkung zwei Doppelleitungen fiir
die beiden Weichenantriebe.

Unten: Druckrollenkasten mit vertikaler
Leitungsfiihrung im Bogen eines Gleises.
Hiermit lenkt man die Stelldrahte entspre-
chend dem Gleisverlauf ab. Der Kasten
sitzt auf einem eingerammten Profil. Bei
dem daneben abgebildeten, , ordnungs-
gemaB” auf seinem Stiihichen sitzenden
Druckrollenkasten sind die horizontal an-
geordneten Rollen gut zu sehen.




Verschiedene, nebeneinan-
der angeordnete Ablenkun-
gen. Wegen des eingeeng-
ten Zwischenraumes miis-
sen die Stelldréhte in meh-
reren Blechréhren zum ge-
- - E 8 geniiberliegenden Bahn-
e ————————— = hofsgebiude mit seinem

3 . = ' Stellraum geleitet werden.

Diese Gleisunterquerung
liegt sehr tief. Uber den Ab-
lenkkasten verlauft am
Rand des Gleisfeldes die
oberirische Leitung.

Kleine, viereckige Ablen-
kungen fiir jeweils eine
Doppelleitung.

Schleife befindet sich am Stellhebel (in
der Hebelbank), das andere am Wei-
chen- oder Signalhebel. Dazwischen
geschaltet sind die sog. Spannwerke.
Sie dienen zum Aufrechterhalten der
Seilspannung, zum Ausgleich von Lin-
gendnderungen und zur Sicherung bei
Leitungsbriichen.

Die Vielzahl der frither in den Bahn-
hofen und Gleisfeldern verlaufenden
Stelldrdhte bedingte eine gewisse Ord-
nung der Verbindungen, insbesondere
eine gradlinig und gleichzeitig wenig
Kraftverlust kostende Leitungsfiih-
rung. Auch muflte man beim Verlege-
plan auf kiirzeste Entfernungen zum
Stellwerk achten, da man bei lingeren
Leitungen mit wédrmebedingten Lin-
gendnderungen zu kdmpfen hatte.
Letzterem Punkt brauchen wir auf un-
seren ohnehin verkiirzten Gleisfeldern
sicherlich keine grofe Beachtung zu
schenken. Dem Grundsatz des grad-
linigen Verlaufes aus optischen Griin-
den allerdings viel mehr. Auch muf
man sich als Modellbahner merken,
daf} es offene Drahtzugleitungen zwi-
schen den Gleisen aus Griinden der
Unfallsicherheit nicht gab. Hier wur-
den die Stelldrdhte in sog. Blech-
kandlen gefiihrt. Diese kamen anson-
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Obere Bildreihe: Die Blechkanale werden auf Lange gesagt und anschlieBend rechtwinklig
befeilt. Dann tragt man Holzleim auf und plaziert die Rohren entsprechend der vorher aufge-
zeichneten Linie. Kleine Korrekturen sind dabei noch méglich. Wenn ein Kabelkanal unter den
Schienen durchgefiihrt wird, miissen die Schwellenzwischenstiicke weggeschnitten werden.
Nach dem Aufkleben der WeiBmetallteile kann dann das Schienenstiick eingesetzt werden.

Die Einfarbung nimmt man nachtrag-
lich mit Dispersionsfarben vor, wenn
der Leim trocknen ist (links).

Rechts dieselbe Stelle im fertigen
Zustand. Das Ganze ist noch mit
einem Hauch Patina iiberzogen.
Ganz rechts eine Sammelleitung fiir
gruppenweise gefiihrte Drahtzug-
leitungen, vorne ein unterirdischer
Druckrollenkasten.

sten aber aus Kostengriinden nur dann
zum Einsatz, wenn keine oberirdische
Leitungsfiihrung moglich war.

Den Grundsatz der Bahn, mdoglichst
viele Leitungen zu benachbarten Ziel-
punkten zusammenzufassen, gilt es
auch im Modell nachzustellen. Deshalb
wird man beieinanderliegende Wei-
chen und Signale immer mit einer
Mehrfachleitung versorgen. Stelldrahte
oder Blechkanile sind lediglich ent-
sprechend stdrker dimensioniert aus-
zufithren, d.h. in groBerer Anzahl mit
breiteren Elementen.

Die Leitungsfithrung erfolgt pro Ein-
satzstelle mit zwei Drahten und wird
itber mehrere Fiihrungselemente zum
Stellwerk gefiihrt. Auf diesem Weg ist
man bestrebt, weitere Stelldrdhte in
der Leitungsfithrung mit zu iiberneh-
men, was dann zu Gruppen von Leitun-
gen fiihrt.

Die Driahte werden iiber zwischenge-
schaltete Seilscheiben gefiihrt. Diese
bezeichnet man als sog. Draht-
fiihrungsrollen. Man findet sie etwa al-
le 10 m bei Weichenleitungen und alle
12-15 m bei Signalleitungen. Auch sie
werden an Stindern zu ganzen Grup-
pen zusammengefal3t. Bei offenen Lei-
tungsfiihrungen im Bogen lenken sog.
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Druckrollen die Stelldrdhte entspre-
chend dem Verlauf des Bogens um. Im
Gegensatz zu den Rollenhaltern sitzen
hier die Rollen vertikal, was eine Ver-
windung bei der Drahtfithrung be-
dingt.

Beim Unterqueren der Gleise erfolgt
dies meist im rechten Winkel in einem
sog. Schwellenfeld, d.h. zwischen zwei
Schwellen und immer in einer
Blechrohre. Dabei werden sdmtliche
Drahtleitungen eines Stranges in einer
sog. Ablenkung im Winkel von etwa
90° umgelenkt, unter dem Gleis durch-
gefiihrt, auf der anderen Seite i.d.R.
ebenfalls umgelenkt und parallel zum
Gleis weitergefiihrt. Diese verdeckten
Ablenkungen haben groBere Rollen,
damit die Dréahte keinesfalls herausrut-
schen konnen. Auch sie gibt es in un-
terschiedlichen Groéfen und Formen.
Ihr Einsatz richtet sich nach der An-
zahl der umzulenkenden Drédhte und
ihrem Standort. Beziiglich der Beson-
derheiten der Druckrollen und der sog.
Gruppenablenkungen in der Nédhe des
Stellwerkes sei auf die erwédhnten
Grundlagenbroschiiren verwiesen.

Die verdeckte Leitungsfithrung findet
in der Regel in den sog. Blechkanilen
statt. Betonfertigteile wurden friither

eher selten eingesetzt und finden sich
heute hiufiger. Hierin laufen dann die
Elektrokabel. Die Blechkanéle gibt es —
auch im Modell — in unterschiedlichen
GroBen. Die Einstufung erfolgt je nach
Leitungsanzahl von I bis IX. Der Kanal
I fiir 1-2 Doppelleitungen ist noch
rundlich, alle anderen, z.B. II fiir 3-4,
II fiir 5-6 Doppelleitungen usw., haben
eine ovale Form mit eingeprégten Ver-
stairkungsprofilen.  Gleiskreuzungen
nimmt man ausschlielich mit Blech-
kanélen der GroBe I oder II vor. Dicke-
re Rohre kdmen auch nicht zwischen
den Schwellen hindurch.

Die dazwischengeschalteten Fiih-
rungselemente bezeichnet man als Rol-
lenkasten. Sie haben die gleiche Funk-
tion wie die Rollenhalter. Es gibt sie im
Modell passend zu den unterschiedlich
breiten Blechkanalnachbildungen.

Modell-Blechkanéle

Fiir die modellmédBige Umsetzung der
Vorbildgegebenheiten muf3 nach der
Festlegung des Gleisverlaufes, der Si-
gnalstandorte und der Weichenantriebs-
attrappen auch die Zentrale der Stell-
vorgdnge — Bahnhofsgebdude oder se-
parates Stellwerk — bestimmt werden.
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Obere Bildreihe: Zur Darstellung der Seilziige im Modell steckt man Stahlstifte in die Grundplatte (ggf. Locher vorbohren). Der Untergrund
sollte hier bereits durchgestaltet sein. Der gespannte Gummifaden wird mit einem Tropfen Sekundenkleber (auf einem weiteren Nagel)

fixiert. Nach dem Trocknen des Klebstoffes driickt man den Stahlstift unter Zuhilfenahme einer Lehre ein. Die Rollenhalter aus MessingguB
werden vor dem Anbringen mit dem Pinsel lackiert.

Untere Bildreihe: Die gegossenen Rollenhalter werden iiber die Stifte gesetzt und kaschieren sie somit. Am Weichenantrieb fallt der ge-
schickt plazierte Stift nur in dieser extremen Nahaufnahme ins Auge. GréBere Druckrollenkésten eignen sich beim Ubergang der Draht-
zugleitung in den Kabelkanal gut zum Verdecken der Haltenadeln. Spannwerke vervollstandigen die installierten Seilziige.

So sind quasi die verschiedenen Start-
punkte und der Zielpunkt lokalisiert.
Am besten zeichnet man sich nun
mit einem einfachen Strich den ge-
dachten Verlauf einer Doppelleitung
zum Stellwerk hin auf, wobei man
moglichst geradlinig vorgeht und be-
strebt ist, auch viele Schaltstellen un-
terwegs zu berithren und dort weitere
Leitungen ,unterzubringen“. Nach Be-
gutachtung einer solchermaf3en aufge-
malten Leitungsfithrung lassen sich
Korrekturen noch vornehmen und
auch der Bedarf fiir die Einzelteile gut
kalkulieren. Die Verlegung wird in der
Regel mit verdeckten Blechkanélen in-
mitten des Gleisfeldes begonnen. Mit
diversen Ablenkungen und Gleisunter-
querungen arbeitet man sich langsam
Richtung Stellwerk vor. AuBerhalb des
Gleisfeldes werden dann die offenen
Leitungen hinzukommen, um gemein-
sam bei der Schaltzentrale zu landen.
Das Plazieren der Blechkanile berei-
tet keine Schwierigkeiten, man kann

sie mit WeiB3leim aufkleben. Der Unter-
grund sollte dabei noch nicht mit
Schotter etc, durchgestaltet sein. Im
aufgeklebten Zustand lassen sie sich
auch am besten einfiarben, was mit ei-
nem Pinsel und jeder Art gut decken-
der Mattfarbe in einem schwarzgrauen
Ton erfolgen kann. Mit schnell trock-
nenden Abtonfarben habe ich dabei
beste Erfahrungen gemacht.

Schwierigkeiten machen Gleisunter-
querungen, sofern die Gleise schon fest
liegen. Hier kann man die Lingsstege
des Schwellenrostes nur noch schwer
entfernen und kann lediglich Weilme-
tall-Teilstiicke einsetzen.

Noch ein Wort zum Material: Weinert
hat alle benotigten Blechkanéle im Sor-
timent. Die Durchsicht des klar geglie-
derten Kataloges 146t den Anwender
schnell fiindig werden. Die letzte Farb-
gebung der Kanéle erfolgt zusammen
mit dem dann fertig geschotterten
Gleisfeld und den Zwischenrdumen am
besten mit der Spritzpistole.

Modell-Seilziige

Im Modell gestaltet sich das Verlegen
der orberirdischen Seilzugleitungen
ungleich schwieriger als das bloBe Auf-
kleben der Blechkanile. Die Nachbil-
dung der Seilziige erfolgt mit diinner
Gummilitze, kann aber auch mit einem
elastischen Beistrickfaden vorgenom-
men werden. Im Gegensatz zu den
Kandlen mufl dabei der Untergrund
schon durchgestaltet sein, da ein
nachtréagliches Aufstreuen von Land-
schaftsmaterial zu keinem befriedigen-
den Ergebnis fithren wiirde, wenn die
Litze schon gespannt ist. Zudem be-
stiinde die Gefahr der Verklebung der
diinnen Faden.

Das Spannen des Gummifadens muf3
unter Zuhilfenahme einer Hilfseinrich-
tung erfolgen. Diese besteht aus diin-
nen Stahlnadeln, um die der Faden ge-
wickelt und mit Sekundenkleber ver-
klebt wird. Am besten hat sich folgende
Vorgehensweise bewdhrt: Entlang ei-
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ner geraden, gedachten Verlaufslinie
werden in bestimmten Abstdnden und
auf jeden Fall an den Knickpunkten
Stahlnadeln zunéchst nur halb einge-
driickt. Den Gummifaden wickelt man
unter Zuhilfenahme von Pinzette und
Klemmschere um die erste Nadel und
klebt ihn fest.

Nach Trocknen des Klebers wird der
Faden gespannt und nach und nach
um jede Nadel gewickelt. Am Endpunkt
wird die Spannung mit der Klemm-
schere und dem fest eingespannten Fa-
den gehalten und jeder Wickelpunkt
mit einem Tropfen Sekundenkleber be-
festigt. Das Ganze erfolgt anschliefend
wieder riickwérts. Um einen gleich-
méfBigen Abstand der beiden zusam-
mengehorigen Seile zu erzielen, wer-
den die Nadeln auf dem Hinweg alle
rechtsdrehend umwickelt, auf dem
Riickweg linksherum.

Ist auch hier der Klebstoff trocken,
driickt man die Nadeln vollends bis zur
gewiinschten Hohe ein und fixiert sie
ebenfalls mit Klebstoff. Eine unterge-
schobene Lehre hilft an jedem Punkt,
die gleiche Hohe zu bekommen. Nun
folgt der zweite, dritte usw. Wickelgang
nach der gleichen Methode: Nadel halb
eindriicken, erster Spanngang, verkle-
ben und zuriick, bis alle erforderlichen
Drahtpaare gespannt sind.

Die Spannégel gilt es abschliefend
mit Rollenhaltern und Druckrollen-
késten zu kaschieren. Dabei eignet sich
die hochgestellte oberirdische Form
mit StellfiiBchen nicht so gut wie die

tiefergesetzte unterirdische. Man kann
daher gerade an den Endpunkten der
Verspannung die eingeschlagenen Né-
gel mit den breiteren unterirdischen
Druckrollenkésten abdecken.

Spannend

Wenigstens einmal im Verlauf einer
Gruppenleitung sollte man auch im
Modell trotz der nicht mafstdblichen
Leitungslédnge ein Spannwerk pro Dop-
pelleitung aufstellen. Weinert bietet
sehr filigrane Spannwerke in der
grofleren Form fiir Signale wie auch in
der etwas kleineren fiir Weichenseil-
zige an.

Die zunédchst zu bemalenden Spann-
werke werden einfach an einer freien
Stelle {iber die gespannten Seilziige ge-
stellt. Die Gummifdden sollten dabei
dicht unterhalb der Umlenkrollen vor-
beilaufen, um den Eindruck von wirk-
lich umgelenkten Drdhten zu er-
wecken. Die in das Spannwerk hoch-
und wieder niederlaufenden Dréhte
brauchen nicht nachgebildet zu wer-
den; sie sind bereits im Spannwerk
mitgegossen.

Ein solchermaflen ausgestattetes
Gleisfeld wirkt optisch auch bei grofie-
ren Flichen nie monoton, sondern im-
mer interessant. AuBBerdem entspricht
es ganz exakt dem Vorbild und iiber-
zeugt den Betrachter, dafl diese Wei-
chen und Signale wirklich vom Stell-
werk aus bedient werden.

Horst Meier
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Damit ist das The-
ma aber noch lan-
ge nicht erschopft.
In MIBA 3/97 lesen
Sie einen weiteren
Teil zu Weichen-
laternen und
Weichenantriebs-
attrappen.

Fotos: Horst Meier
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Bahnhofswagen sind Fahrzeuge, die
B a h n h Ofswa e n nicht in Ziige des offentlichen Ver-
kehrs eingestellt werden diirfen und in
der Regel den Bereich einer Dienststel-
le wie Bahnhof, Ausbesserungswerk

Beim Besuch in griofSeren Bahnhofen fallen oft alte, ziemlich ver- ~ oder Bahnbetriebswerk nicht verlas-

. . “ sen. Obwohl sie die Bezeichnung ,Wa-
gammelte Wagen mit der Anschrift ,Bahnhofswagen” ins Auge. gen® tragen, gelten sie nicht mehr als

Diese Bahnhofswagen konnen auch auf der Modellbahn ein an- Wagen, sondern werden als Geriite ge-
sonsten langweiliges Abstellgleis schmiicken. Grund genug also, ~ fuhrt. Sie erhalten daher eine Gerd-
sich mit diesen Wagen zu beschdftigen, die aber amtlicherseits tenummer  sowie die - Anschrifien

. 9 g ’ ) ) »~Bahnhofswagen“ und ,Wagen darf
gar nicht mehr als Wagen gelten, wie folgender Beitrag zeigt. nicht in Ziige eingestellt werden®.

Als unscheinbare Aschenputtel stehen Bahn-
hofswagen, wie der oben abgebildete, ab-
seits des eigentlichen Betriebs — nicht immer
ansehnlich, aber fiir den Eisenbahnfreund im-
mer interessant. Fotos: Bernd Beck

Als Prototyp des Bahnhofswagens mag dieser
Wagen gelten. Typische Merkmale: G-Wagen,
alle vorherigen Anschriften sind entfernt,
statt dessen die Anschriften ,DB” als Ei-
gentiimer-Bezeichnung, ,,Bahnhofswagen”
zur Charakterisierung, die Geratenummer
79 105" (79 steht hier fiir die ehem. Bahndi-
rektion Stuttgart), ,Bm Plochingen” fiir die
Dienststelle und die Anschrift ,Wagen darf
nicht in Ziige eingestellt werden”.
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Vollgepackt mit Spaltholz stand dieser Bahnhofswagen —
librigens ein ehemaliger Fahrbootwagen - im Bw Crails-
heim herum. Der Grund fiir die Ladung spitzt hinter dem
Wagen hervor: Das Holz wurde zum Anheizen von

Dampfloks verwendet.
Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Inshesondere alte Wagen hatten nur als Bahnhofswagen
eine Uberlebenschance. Dieser ehemalige bay. G02 mit
Bremserhaus ware sonst wohl kaum noch im Oktober
1972 in Neuenmarkt-Wirsberg abzulichten gewesen. Die

Beschriftung wird von Spieth angeboten.
Foto: Schmidtke, Slg. Spieth

Alle anderen Anschriften miissen
geloscht werden. Dies geschieht durch
Uberstreichen mit Farbe, oft auch nur
durch Durchstreichen der alten An-
schriften. Die Loschung der Wagenan-
schriften wird jedoch gelegentlich un-
biirokratisch gehandhabt. Man geht
dann davon aus, daf} die immer noch
kompletten Anschriften vom Personal
einfach ignoriert werden ... Durch die
Uberfiihrung in die Gerételiste entfal-
len auch alle Untersuchungsfristen und
wagenbaulichen Vorschriften.

Bahnhofswagen kénnen zur Befor-
derung von Werkstoffen, Stiickgut,
Asche, Miill, Schlacken oder &hnlichem
genutzt werden. Oft dienen sie auch als
fahrbares Lager fiir Giiter, Werkzeuge
oder Geriéte aller Art. Fahrbar bedeutet
hier nicht zwangsldufig, daf3 die Wagen
wirklich auch noch bewegt werden
oder bewegt werden. Oft stehen Bahn-
hofswagen jahrelang auf dem gleichen
Gleisstumpen und sind so nur noch ein
Giiterschuppen, der eben Rédder hat.
Bei groen Rangierbahnhoéfen konnen
jedoch auch die zugeteilten Bahnhofs-
wagen, wie die Feuerloschwagen, Was-
sertender, Wagen fiir Olunfille, noch
grofere Stecken zuriicklegen.
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Die Anschrift dieses Bahnhofswagens der
Fahrleitungsmeisterei Ulm, stationiert und
fotografiert im Bahnhof Goppingen, ist eben-
falls von Spieth erhaltlich. Der Wagen ist ein
schones Beispiel fiir einen interessanten Um-
bau eines G-Wagens (Vordach iiber der Brem-
serbiihne!). Fotos: M. L. Spieth
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Auch offene Wagen wurden als Bahnhofs-
wagen ,,abgestempelt*. Ob dieses Exemplar
angesichts seines desolaten Zustandes aber
noch furr 75 km verwendet werden soll? M. L.
Spieth fotografierte ihn im Bw Stuttgart und
verwendete die Nummer ebenfalls in seinem
Beschriftungsbogen.

e e e

Je nach Verwendungszweck werden
offene oder gedeckte Giterwagen als
Basis verwendet. Wenn nétig, kann das
Fahrzeug nach Belieben umgebaut
werden, wie erwéhnt schranken — ab-
gesehen von den gultigen Unfallverhi-
tungsvorschriften — keine Regeln die
Umbaumaoglichkeiten ein.

Als Bahnhofswagen werden Wagen
verwendet, die aufgrund ihres Bauzu-
standes nicht mehr in Zigen des 6f-
fentlichen Verkehrs oder als Dienstgu-
ter- und Bahndienstwagen verwendet
werden kdnnen. Der Bahnhofswagen
stellt sozusagen die unterste Hirarchie-
stufe der Wagengattungen dar. Das Da-

Bei Bahnhofswagen ist keine Bauform unmdglich. Angefangen von ei-
nem Tender mit zweiter Pufferbohle als Wasserwagen bis hin zu ...

Zu Ausbildungs-
zwecken wurden
auch ehemalige
Heizwagen verwen-
det und manchmal -
wie dieser Bahnhofs-
wagen in Kornwest-
heim — arg entfrem-
det. Foto: B. Beck

sein als Bahnhofswagen ist oft die letz-
te Stufe vor der Verschrottung des ent-
sprechenden Fahrzeugs. Daher sind
Bahnhofswagen fiir die Kollegen von
den Museumseisenbahnen sehr inter-
essant, da hier oft noch Bauarten exi-
stieren, die ansonsten langst von den
Gleisen verschwunden sind.

Auch wir Modellbahner haben so die
Maoglichkeit, eine Uralt-Bauart als
Bahnhofswagen auf unseren Anlagen
der Epochen 4 und 5 zu verwenden.
Wagenmodelle, die aufgrund unbefrie-
digender Laufeigenschaften (so was
soll es auch heute noch geben) oder
fehlender Kurzkupplungsmaoglichkei-

Nicht immer ist ein Bahnhofswagen als sol-
cher gekennzeichnet. Oft ersetzt auch die An-
schrift des Verwendungszwecks den Ober-
begriff. Neben Anschriften wie ,,Wagen fir
Abfélle*, ,,Schlackenwagen* etc. gab es im
Bf. Berlin-Schoneweide auch diesen
Kartoffelvorratswagen! Foto: Bernd Beck

ten aus dem rollenden Wagenpark aus-
gemustert werden, kdnnen so noch
verwendet werden.

Allerdings sollte man sich huten, un-
malstabliche oder optisch unbefriedi-
gende Modelle zu verwenden. Einzel-
heiten, die im fahrenden Zug kaum
auffallen, kébnnen an einem im Vorder-
grund stehenden Bahnhofswagen in al-
ler Ruhe betrachtet werden. Also soll-
ten Bahnhofswagen allen optischen
Anforderungen, die wir auch an einen
fahrenden Wagen stellen, geniigen.

Weit verbreitet sind gedeckte Guter-
wagen als Giterschuppen, Magazin
oder Wetterschutz. Gelegentlich wer-
den auch Gepackwagen verwendet.
Zum Transport von Abfallen aller Art
werden ehemalige offene Guterwagen
oder Klappdeckelwagen eingesetzt.
Aber der Phantasie sind keine Grenzen
gesetzt, es gibt hier nichts, was es nicht
gibt. Eine kleine Ubersicht zeigen un-
sere Fotos. Empfohlen sei auch ein Be-
such im néchsten Bahnhof oder Bahn-
betriebswerk. Bernd Beck

... einem ehemaligen Sandtransportwagen als Lok-Streusandbehélter
beim Bw Kornwestheim. Fotos: M. L. Spieth, Bernd Beck
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Bahnhofswagen im Modell

Der ,Umbau“ eines Wagens in einen
Bahnhofswagen ist relativ schnell ge-
macht — so recht geeignet fur die
sprichwortliche Feierabend-Bastelei.

Als Basis dient ein Wagen, der nicht
mehr im fahrenden Modellbestand ver-
wendet werden soll. Das mul3 beileibe
kein schlechter Wagen sein; in diesem
Fall wurden zwei Piko-Guterwagen mit
Epoche-2-Beschriftung (sorry, aber alle
Nicht-Epoche-3-Fahrzeuge werden bei
MK rigoros ausgemustert bzw. degra-
diert ...) verwendet.

Die vorhandene Beschriftung wird
mit Farbléser von Gal3ner abgewischt.
Wenn man rechtzeitig aufhort, ergibt
sich der Effekt einer verblaBten An-
schrift, die unter der neuen Anschrift
gerade noch erkennbar ist. So ist der
Schriftzug ,,Deutsche Reichsbahn* auch
zu Bundesbahnzeiten noch glaubhaft.

Anschlie3end kann der Wagen ,,nach
Herzenslust* eingesaut werden. Ver-
wendet wurde dann der Beschriftungs-
satz Bz 8 ,,Bahnhofswagen“ von Spieth,
der leider nicht mehr lieferbar ist, bei
entsprechender Nachfrage jedoch — er-
ganzt um die Bahnhofswagen der DR -
wieder aufgelegt werden kann. Im
Fachhandel lohnt sich also Fragen.

Die Beschriftung wird in der ubli-
chen Weise aufgebracht: NaR3schiebe-
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Gleich zwei Bahnhofs-
wagen ,,bevolkern*
dieses Stumpfgleis.
Der Wagen links wird
von M+D geliefert.
Fotos: MK

Die Materialien: ent-
sprechende Wagen, der
Spieth-Beschriftungs-
satz Bz 8, Farbléser
und Utensilien zum
,Einsauen®.

Auftragen des Farb-
l6sers mit Watte-
stdbchen. Mattbraune
Farbe und Rostpuder
ergeben das Outfit.

Unten: Ep.-1ll-Bahn-
hofswagen mit ver-
blater DRB-Anschrift.

bild einweichen, auflegen, Wasser mit
Q-Tip absaugen, GaBners Weichma-
cher auftraufeln, wirken lassen und
anschlieBend alles nochmal fest an-
dricken. Fertig ist der neue, alte
Bahnhofswagen. MK

Apropos Beschriftung: In MIBA 3/97
ist dieses Thema Schwerpunkt. Horst
Meier hat viele Tips fur die Fahrzeug-
beschriftung auf Lager!
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Am Nurnberger Hauptbahnhot herriohi
micht nuer eitel Sonnenschein, Inshesonderes

im Winter haben die Mitarbester mit den Widrigkeiten der Witte-

rung m kaimplen. Wi die Halle innen heller 2u gestalten, soll sie ai
ne Glaskupped aufgesatzt bekommen. Foros: 5 Wik

Blick hinter die Kulissen

Drei S braucht der Bahnhof

Im Jahr 1835 wurde in NUrnberg mit der Er6ffnung der ersten deutschen Eisenbahnstrecke (Bahn-
hofs-) Geschichte geschrieben. Das méachtige Empfangsgebaude des heutigen Nurnberger Haupt-
bahnhofs stammt aus der ,,Belle Epoque* des Jahres 1906 und steht seit 1984 unter Denkmal-
schutz, der sich glucklicherweise nicht auf die Angebote und Dienstleistungen des neuen — privaten
— Betreibers, der Deutschen Bahn AG, bezieht. Wir konnten einen Blick hinter die Kulissen eines
Grolistadtbahnhofs werfen. Auf Schritt und Tritt begegneten wir dem grol3geschriebenen ,,S*.

Samstag mittag: Nach der Schule
geht’s sofort zum Bahnhof! Gierig
verschlingt der Fahrkartenautomat die
hart ersparten Groschen. Untberhor-
bar knurrt es in seinem Bauch, den das
alte, langst vergessene Siemens-Logo
ziert. Dann spuckt der rote Blechkama-
rad die ersehnte Bahnsteigkarte aus:
die Lizenz zum Staunen. Mit dem bei-
gen Pappkartchen in der Hand haste
ich zur Bahnsteigsperre. Der vertraute
Geruch, der die Kabine aus Buchen-
holz umgibt, liegt mir noch heute in der
Nase. Ich habe Gluck: Gerade will der
Bahnbeamte die Pforte mit dem verro-
steten Vierkant schlieRen — er ist in
Personalunion gleichzeitig Abfahrtsbe-
amter und muf3 punktlich zur Einfahrt
des nachsten Zuges auf dem Bahnsteig

stehen —, als er mich auf die Sperre zu-
eilen sieht. ,,Da hast du noch einmal
Glick gehabt! Der Eilzug hat heute funf
Minuten Verspatung. Meine Kollegen
haben mich gerade Uber die BASA-Lei-
tung informiert.“ Gemeinsam hasten
wir die Treppen hoch ...

Grofes S fur mehr Service

~Herr Benkert erwartet Sie im Raum
101“, der Angestellte des Service-
Points, dessen moderner Counter wohl
in nichts mehr an die gute (?), alte
Bahnsteigsperre erinnert, rei3t mich
aus meinen (Jugend-) Traumen. Wo
friher das BASA-Telefon einsam
thronte, steht nun ein vernetzter PC:
Meldungen Uber Zugverspatungen etc.

werden standig — online — aktualisiert.
Lastiges Herumtelefonieren entféllt so-
mit fur die Mitarbeiter, die sich eigent-
zu welcher Uhrzeit -
tsmangel beklagen kdnnen.
Bei durchschnittlich
ngen, die im Haupt-
erg registriert werden,
glich rund 100.000 Reisen-

h arbeiten wir derzeit an
unseres  3-S-Pro-
gramms*, erlautert mir Bahnhofsma-
nager Benkert, dem ich wenig spater in
seinem hellen, freundlichen Biro ge-
genubersitze. Auch hier sucht man ver-
gebens nach Spuren der bertihmt-be-
rtchtigten Amtsstube. Im nachfolgen-
den Gesprach erfahre ich, dal? die drei

MIBA-Spezial 31



groRen S fur die Bereiche Service, Si-
cherheit und Sauberkeit stehen. Natir-
lich mussen diese Leistungen rund um
den Bahnhof koordiniert werden. Das
erledigt seit Anfang 1994 die 3-S-Zen-
trale, die Tag und Nacht besetzt ist. Von
hier aus werden alle Aktivitaten per
Funk oder PC gesteuert. Standig laufen
sowohl interne wie auch externe Mel-
dungen ein: Der Zugbegleiter eines IC
meldet den Fund einer Geldbdrse. Ein
Reisender erkundigt sich telefonisch,
ob man mdglicherweise sein Laptop (1)
im 1.-Klasse-Abteil des Pendolinos, der
vor einer knappen halben Stunde aus
Hof eintraf, entdeckt habe. Ein Notarzt
wird verstandigt, weil eine altere Rei-
sende einen Schwacheanfall wahrend
des Umsteigens erlitt.

Diese zentralen Dienstleistungen
kommen nicht allein den Bahnkunden
des Nurnberger Hauptbahnhofs zu-
gute. Weitere 29 Stationen der Umge-
bung, die zum Geschéaftsbereich von

Bahnhofsmanger Benkert gehoren,
sind an das System der 3-S-Zentrale
angeschlossen. Wird beispielsweise ein
brennender Abfalleimer im Schwaba-
cher Bahnhof entdeckt, so geht die Mel-
dung automatisch an die NuUrnberger
Leitstelle, die - falls nétig — unverzig-
lich die Schwabacher Feuerwehr ver-
standigt.

Grof3es S fur mehr Sauberkeit

Apropos Abfalleimer: Reichlich spat
hat man bei der Bahn erkannt, dafR
nicht allein ein neuer Hochgeschwin-
digkeitszug zum Wohlgefiihl des Kun-
den beitragt. In den letzten Jahren wa-
ren Bahnhofe (und Bahnanlagen im
allgemeinen) von einem angemessenen
»Sauberkeits“-Standard meilenweit
entfernt. Speziell fur die Reinigung der
Bahnstationen wurde eine Tochterfir-
ma der DB AG gegrindet. In Nurnberg
konnte der Bahnreinigungs GmbH fur

VORBILD

ihre Sisyphusarbeit ein nicht mehr ge-
nutzter Teil des Bahnhofs Uberlassen
werden. Neben der regelméaRigen Rei-
nigung als Teil der Tagesordnung er-
halten die Mitarbeiter von der 3-S-Zen-
trale Anweisungen, um grobe Ver-
auch auferhalb der
intervalle mdoglichst umge-
igen. Bei den vielen
ich taglich in Grof3-
aufhalten, werden
ichkeiten sicher weiterhin
eiben. Rein subjektiv hat
den Eindruck, daf sich
erkeit allméhlich etwas
auf den gréRBeren Bahnhofen tut — ver-
lakt man die Knotenpunkte, scheint die
Verwahrlosung der meisten kleinen

Bahnhof in neuer Definition derDB AG: ,,Ein Personenbahnhof ist jeder Bahnhof oder Haltepunkt, an dem ein Personenzug halt. Als Personen-
bahnhof gilt die Flache vom Bahnhofsvorplatz bis zur Bahnsteigkante. Die Grafik ,,Beteiligte Stellen in Nirnberg Hbf* konkretisiert die unter-
schiedlichen Aufgaben eines modernen Grof3stadtbahnhofs: ,,Der Geschéftsbereich Personenbahnhofe hat innerhalb der Deutschen Bahn AG
die Aufgabe, die Personenbahnhdofe nicht nur 6konomisch, sondern auch umweltorientiert zu betreiben. Primér ist die Herausforderung, den
Charakter der Personenbahnhdfe als Verkehrsstation zu erhalten und auszubauen — sekundar, ihn als Dienstleistungs und Kommunikationszen-
trum der Stadt zu positionieren.*

= gl e BT E T e Beteiligte Stellen in NOmberg Hbf
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Bahnstationen aber eher zuzunehmen.
Es bleibt zu hoffen, dal® die Vernach-
lassigung der Flache zugunsten der
,Vorzeige“-Metropolen nicht weiter
Schule macht.

Was dem Nomalburger recht, sollte
auch einer modernen Bahn billig sein:
die Mdulltrennung. Seit Jahren trennt
,,Otto Normalverbraucher” brav seinen
Mdall, bei den deutschen Bahnen wan-
derte bis vor kurzem alles in einen
groRen Container. ,,Damit soll jetzt
Schluf? sein®, erklart Kommunikations-
manager Jurgen Horn, der mich durch
die weitverzweigten ,Katakomben*
des Nurnberger Bahnhofs fuhrt, ,fast
alle alten Abfalleimer sind durch neue
Behalter, in denen der Reisende seine
Abfélle — wie er es von daheim her
kennt - vorsortiert.“

In diesem Zusammenhang fallt mir
ein Leserbrief aus der Suddeutschen
Zeitung (SZ) ein. Ein aufmerksamer
Bahnkunde und Leser der Zeitung will
wahrend einer Reise beobachtet ha-
ben, wie der Inhalt der neuen (Trenn-)
Mdlleimer wieder auf nur einem
groBen Abfallberg landete. ,,Natirlich
kann nicht alles von Anfang an rei-
bungslos laufen. Die Einfuhrung eines
so komplexen Konzeptes, wie sich das
3-S-Programm darstellt, konfrontiert
unser Unternehmen mit vielschich-
tigen Aufgaben, die nicht immer im
Hauruck-Verfahren zu l6sen sind.
Doch wir sind uns sicher, den richtigen
Weg eingeschlagen zu haben. Getragen
werden muf das Konzept von der Ein-
stellung jedes einzelnen Mitarbeiters.
Untertanen-,Qualitaten* sind nicht ge-
fragt. Was zahlt, ist ein ausgepragtes
Verantwortungsbewuf3tsein fir samt-
liche Vorgange innerhalb des Unter-
nehmens. Allen Unkenrufen zum Trotz
registrieren wir eine enorme Bereit-
schaft, althergebrachte Denkweisen zu
revidieren. Unsere Mitarbeiterschu-
lungen sind fester Bestandteil, das 3-S-
Programm in die Praxis umzusetzen.
Das alles nicht von einen Tag auf den
anderen geschehen kann, ist sicher
verstandlich. Auch Rom wurde nicht
an einem Tag erbaut.” Zum Zeitpunkt
unseres Besuchs driucken gerade eini-
ge Zugbegleiter die Schulbank.

Wir erreichen die Rdume der telefo-
nischen Zugauskunft. Dort ist man
froh, dalR der Weihnachtsverkehr all-
mabhlich abflaut. Am 23. Dezember lie-
fen die Telefone heil3: Fast 6000 Anru-
fe muBten an diesem Tag zwischen 6
und 23 Uhr entgegengenommen wer-
den. Da hatten die meist 10 bis 15 Mit-
arbeiter alle Hande voll zu tun - und

Dwuitsche Bakin DB

So war's besser

Fir die Ablage zu schade:
Reisende betrachten logi-
scherweise die Bahnhofe
mit anderen Augen als das
eigene Personal. Hoffen
wir, daf3 der ,,sehr geehrte
Bahnhofsmanager* kon-
struktive Anregungen der
Kunden auch in die Tat
umsetzen kann.

Karte: DB AG

nicht jede Verbindung spuckt der Com-
puter aus! Buslinien und Auslandsver-
bindungen mussen haufig manuell im
entsprechenden Kursbuch nachge-
schlagen werden. Im ,heiRen*“ Monat
Dezember klingelten fast 80000 mal
die Telefone in der Nurnberger Zug-
auskunft — fir die Mitarbeiter alljahr-
lich eine schdne Bescherung!

Grofes S fur mehr Sicherheit

Der Weg zurtck in die Haupthalle fuhrt
uns an den Raumen des BSG (Bahn-
Schutz GmbH) vorbei. Hier von einer
»Wache* zu reden, wiirde den Aufga-
ben der BSG-Mitarbeiter nicht gerecht
werden. Naturlich sollen diese auch
das Gefahrenpotential in einem GroR3-
stadtbahn gering halten, indem sie
maogliche Straftaten im Vorfeld erken-
nen und verhindern. Haufiger beob-
achtet man sie jedoch dabei, wie sie als
spontaner Ansprechpartner hilfes
chenden Reisenden zur Verfugung st
hen, ihnen den Weg zum Reisezentrum
beschreiben oder — gerade alteren Per-
sonen - zeigen, mit welchen ,,Kniff,
einem Fahrkartenautomaten das r
tige Ticket entlockt werden kann.
Weiterhin ist auf den groRen Bah
hofen der Bundesgrenzschutz (BGS)
aktiv, der mit der ehemaligen Bahn-
polizei fusionierte. Trotz des leicht zu
verwechselnden Kirzels halt dieser
sich eher im Hintergrund des Bahn-

hofsgeschehens auf. Hat der abstiegs-
geplagte Nirnberger ,,Club“ ein Heim-
spiel, treten die griinberockten BGSler
schon vehementer in Aktion und zei-
gen allzu forschen FuRballfans, wer
der Herr im Bahnhofshause ist.

Dieser —namlich Herr Benkert —freut
sich schon auf den Generalumbau sei-
nes ,,Reiches*: ,Fur den Zeitraum der
nachsten vier Jahre hat die Bahn AG
sechs Milliarden DM an Investitions-
mitteln fur Renovierungsarbeiten und
Neubauten ihrer Bahnhofe bereitge-
stellt. Wir in NUrnberg hoffen, dal3 un-
ser geplanter Umbau, dessen Kosten
etwa 100 Millionen DM betragen wer-
den, vom Vorstand so schnell wie mdg-
lich genehmigt wird.

Ein vielversprechendes Modell gibt
es schon: Um sie aufzuhellen und somit
fur den Besucher freundlicher zu ge-
stalten, wird die Langshalle mit einem
bedeckt, das Reisezentrum
rt in den Jugendstilsaal des ehe-
ahnhofsrestaurants — der ita-
Innenarchitekt De Lucci, der
das Interieur der Bahnhofe
enburg und Schwandorf gestal-
hielt fur seine gelungenen Ent-
en Zuschlag —, und die ehema-
preRgut-Abfertigung fallt der
1tzhacke zum Opfer, um einem Park-
haus, das nicht von der Deutschen
Bahn AG selbst, sondern von einem
branchenfernen Investor finanziert
wird, zu weichen.
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Auf dem Weg zum Zentralstellwerk
statten wir der Bahnsteig-Aufsicht
(Gleis 6/7) einen kurzen Besuch ab. Die
Folgen des strengen Winterwetters
und des Weihnachtsrickreiseverkehrs
treiben den Adrenalinspiegel der bei-
den Mitarbeiter in die Hohe: Alle Inter-
city-Ziige aus Richtung Ruhrgebiet
werden mit erheblicher Verspatung
meldet. Die Zige aus Berlin plat
wegen enormer Auslastung aus alle
Nahten. lhre Verspatungen bleiben j
doch in Grenzen.

Zwei Monitore halten die Mann
dem laufenden: Der linke gibt die
mentane Gleisbewegung wieder (Glei
Zugnummer/Ankunftszeit), der rec
wird von der Betriebstiberwachung
ngeflttert” und meldet Erganzungen
bzw. Anderungen zur Bahnhofsfahr-
ordnung. Hinweise wie ,,Waschen ent-
fallt“ oder ,,Steuerwagen defekt [0 aus-
tauschen* erscheinen dort.

Wir wollen die Aufsicht nicht weiter
storen und brechen nach kurzer Zeit
Richtung Stellwerk auf. Genaugenom-
men gehort die Fahrdienstleitung nicht
mehr zum Geschéaftsbereich des Perso-
nenbahnhofs. Lediglich eine Mitarbei-
terin von Herrn Benkert, die Zugansa-
gerin, halt hier einsam die Stellung.

Das Nurnberger Zentralstellwerk ist
ein typischer Vertreter der Stellwerke
mit Spurplantechnik, die grof3tenteils
in der zweiten Halfte der siebziger Jah-
re gebaut wurden. Die Nachfolgegene-
ration ist bereits vollelektronisch. Beim
Betreten des abgedunkelten Raums
fuhle ich mich spontan auf das ,,Raum-
schiff Enterprise* versetzt. Die Atmos-
phare der ,Kommandobriucke* wird

gepragt durch ein etwa 10 m langes,
matt erleuchtetes Gleisbild, das den
kompletten Nurnberger Hauptbahnhof
mitsamt seiner Aus- und Einfahrgrup-
pen darstellt. Belegte Gleisabschnitte —
also Gleise, auf denen ein Zug bzw. Wa-
gen stehen oder die wegen Bauarbei-
sperrt sind — schimmern rot.
Aufleuchten zeigt ,,Fahrweg
. Eingegeben wird der Fahr-
em auf einer Tastatur die
n des Start- und Zielsignals
geben werden. Alternativ kann
ieser Vorgang auch direkt am Gleis-
rch Driicken der Start- und Ziel-
rfolgen. Blinkt ein Weichensym-
, S0 meldet es dem Fahrdienstleiter
den laufenden Umstellvorgang der
Weiche. Wer arbeitet heute auf der
»Kommandobricke“? In der ersten
Reihe sitzen zwei Fahrdienstleiter, die
fur die Zugfahrten zustandig sind (je-
weils einer fur die westliche und sein
Kollege fur die dstliche Bahnhofsseite),
zwei Fahrdienstleiter, die die Rangier-
bewegungen kontrollieren (ebenfalls
West/Ost), und ein Kollege, der die
Gesprache zwischen Lokfuhrer und
Stellwerk abwickelt.

Ihnen schauen aus der zweiten Reihe
Uber die Schulter: Ein Fahrdienstleiter-
helfer, der fur die AnschluRiberwa-
chung der Zige verantwortlich ist. Nie-
mand freut sich dartber, wenn man di-
rekt vor seiner Nase den Anschluf3zug
abfahren IaBt! Auch die Mitarbeiterin
des Ansagedienstes hat wegen der Ver-
spatungen alle Hande voll zu tun. Aus-
ser den ublichen Zugansagen bedient
sie noch die Fahrgastinformations-
anzeiger. ZweckmaRigerweise sitzt sie

o

Sicherheit — die neuen Notruf- und Informa-
tions-Saulen werden derzeit sukzessive in Be-
trieb genommen. Foto: S. Wild

neben ihrem Kollgen der Betriebs-
Uuberwachung, dem sdmtliche Unregel-
magigkeiten des Fahrbetriebs gemel-
det werden. Ein Mitarbeiter fur den
Nahstellbereich (Gleise der Waschan-
lagen und Werkstatten) komplettiert
die ,,Besatzung“.

Sollten Sie demnachst zufallig ein
Laptop unter dem Sitz eines Nurnber-
ger Pendolinos entdecken, seien Sie
bitte ein ehrlicher Finder. Die Mitarbei-
ter der 3-S-Zentrale werden garantiert
alle Hebel in Bewegung setzen, das
Geréat seinem Besitzer zukommen zu

lassen. S. Wild
So sieht der Haupt-
bahnhof Nirnberg
im Grundrif3 aus.
f Der grol3e, bisher

weile Fleck auf der
Karte beherbergte
friher das Restau-
| rant ,,Zur Dampf-
E. maschine®. Hier
wird nach dem Um-
bau das Reisezen-
= trum, dessen Zu-
gang bisher etwas
versteckt gelegen
war, einziehen.
Grafik: DB AG
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Gedanken zur Namensgebung von Bahnhotfen

Bahnhofs-Namen

Zu den schonsten Uberlegungen bei der Planung einer Modell-
bahn-Anlage gehort sicher die Namensgebung der Bahnhofe.
Daf dies durchaus eine Qual der Wahl sein kann und die letzt-
liche Entscheidung manchmal mehr Uber die (Seelen-) Land-
schaft des Erbauers preisgibt als tber die angenommene Heimat
des Modells, erdrtert Dr. Hans-J6rg Windberg.

er Name ist Programm: ,Wind-
bergbahn“! Vor dem geistigen Au-

ge des Lesers erhebt sich die bertihmte
Strecke auf den gleichnamigen Berg
am Rande Dresdens. Schon erwartet
man den Zug, der gleich um die Anla-
genecke biegen soll, naturlich mit einer
sachsischen Meyer-Lok der Baureihe
98.0 vorn dran und den bekannten
Aussichtswagen im Schlepp — denkste!
Statt dessen schieRt der Doppel-
stock-Wendezug der Lubeck-Biichener
Eisenbahn aus der Kulisse, die auch
nicht die Silhouette Dresdens wieder-

Oben ist das Schild
,,Lubeck-Travemiinde-
Strand“ am Stellwerk

gibt, sondern die Lubecker Tirme. Das
Beispiel ist bekannt, die MIBA hat mitt-
lerweile schon 6fter Uber meine Anlage
berichtet (zuletzt in den Heften 2-4/95).
Und doch bringe ich dieses Beispiel
gleich zu Anfang, quasi als eigenes Ne-
gativbeispiel.

Nun bin ich weit davon entfernt, des-
halb in Sack und Asche zu gehen - zu
sehr gefallt mir dann doch das Wort-
spiel mit dem eigenen Namen, das die
zuféllige Bekanntheit des sachsischen
Vorbilds wie ein Markenzeichen aus-
nutzt. Nichts anderes tat Rolf Ertmer,

montiert.

g |

% L |
Jcubech-Travemiinde-Halen]

(Liib eck-Travmiinde-Sirand

So kann man sich z.B.
mittels PC (es geht
auch mit Letraset-Auf-

reibeschriften) eigene, '
groRen- und epochen- I
richtige Bahnhofsschil-
der anfertigen (rechts).

[Zehwartaun-aldhallel

Paderborn, mit seiner weltbekannten
~Repa-Bahn*, die mit Hamburgs Ree-
perbahn natlrlich nicht das geringste
zu tun hatte, und ich nehme an, er hat-
te seinen Spal damit. Negativbeispiele
sind das trotzdem, denn sie wecken in
einem unvoreingenommenen Betrach-
ter eine Art Erwartungshaltung, die so
nicht erfullt wird und leicht einen er-
sten kleinen Anflug von Enttduschung
auslésen kann. Bei der Namensgebung
von ganzen Anlagen mag dies noch
Lverkraftbar® sein, denn der Name tritt
ja nicht optisch zutage, bei einer Na-
mensgebung von Bahnhdofen, die in der
Regel mit diesem Namen sichtbar be-
schriftet werden, sieht das schon ganz
anders aus.

Ein Anfangerfehler, der oft gemacht
wird, ist die unveranderte Verwendung
der von den Bausatzherstellern vorge-
gebenen Bahnhofsnamen. Ich mdchte
gern einmal wissen, wie viele ,,Berg-
heims*, ,,Schénblicks* und ,,Bonns* auf
deutschen Anlagen zu finden sind,
meist gekoppelt mit géanzlich anderen
Stellwerksnamen.

Aber auch ,Fortgeschrittene* ma-
chen Fehler: Da ist zunachst einmal -
man will ja kein Anfanger mehr sein -
die Umbenennung der industriell her-
gestellten Bahnhofsbausatze. So wird
aus ,Bonn“ dann eben ,Maxburg“
(nach dem Erstgeborenen benannt),
und aus ,,Baden-Baden* wird vielleicht
.Bonndorf* (reine Phantasie, wenn es
auch die Gegebenheiten am Beginn der
Rheinischen Tiefebene durchaus tref-
fend beschreibt). Das Problem ist in
beiden Fallen die Unverwechselbarkeit
der Bahnhofsgebdude. Man kennt sie
in Wirklichkeit, und es fallt schwer, sie
mit einem anderen Namen und mit an-
derer Umgebung zu verbinden, wenn
sie unverandert ,,aus der Packung her-
aus“ aufgebaut werden.

Das Modell eines existierenden, un-
verwechselbaren Vorbildes mit einem
anderen Namen zu versehen und zu
wverpflanzen® ist das eine Problem.
Das andere ist, den Namen eines be-
kannten, existierenden Vorbildbahn-
hofs in eine Phantasielandschaft zu
verlagern.

Vor Jahren wurde schon einmal in
der MIBA eine Anlage mit dem Bahn-
hof ,Malente-Gremsmuhlen* vorge-
stellt. Dieser bekannte Trainingsort der
FuRball-Nationalmannschaft im Ost-
holsteinischen befand sich plétzlich auf
einer Hochgebirgsanlage, die mit dem
»Bungsberg“ (dem hdéchsten Berg in
Schleswig-Holstein) nun absolut nichts
mehr zu tun hatte.
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Allgemeine  Gegend-
Namens- typische
Endungen Endungen
...bach Norddeutschland
...beck ...bek
...berg ...brook, ...bruch
...burg ...ball
...dorf ...koog
...feld, —felde ...miinde
...hausen ...siel
...heim Berlin-
...kirchen Brandenburg
...stadt, ...stedt ...0W
...wald Mitteldeutschland
...bittel
...leben
...rode
Allgemeine  Westdeutschland
Namens- ...broich, ...brock
zusatze ...hoven
...ich
Alt-... ...rath
Bad-... ...scheid
GroR-.... Suddeutschland
Klein-... ...ing, ...ling
Neu-... ...ingen
Ober-... ...ham
Sankt-... ...reuth
Unter-... ...wang

Far frei gestaltete Anlagenthemen
bergen Phantasienamen jedoch eben-
falls einige Tucken: Hier tauchen auf
manchen Anlagen Namenskonstella-
tionen auf, die es so in Wirklichkeit —
zumindest in Deutschland - nicht gibt.
,.St. Klosterli“ ist so ein Name. Herr
Ertmer mdge mir diese nochmalige
Kritik an seinen sonst so ausgezeichne-
ten Anlagen nicht Ubelnehmen, aber
meinem christlichen Verstandnis nach
kommt das Wort ,,Sankt* meist in Ver-
bindung mit Vornamen vor. Auch die
Endung ,,...li" deutet eher auf eine
Schweizer Anlage als auf ein deutsches
Motiv hin. Apropos (deutschsprachige)
Schweiz: Einen Bahnhof im Bereich
der SBB mit dem Namen ,,Oberfried-
hof* zu versehen ist zwar angesichts
der Nationalitat der Erbauer (es sind
englische Hobbykollegen, siehe MIBA
7/95) verzeihlich, aber doch ein eher
unublicher Name, obwohl er sich so
schon ,ditsch* anhort! Besser wéare da
schon z.B. ,,Neustadt-Oberer Friedhof*
oder einfach ,,Nordfriedhof“ gewesen,
wenn’s denn schon ein Friedhof (wozu
braucht der eigentlich einen Bahnhof?)
sein mui3.

Uberhaupt - das Bessermachen ist
gar nicht so einfach. Am einfachsten
hat es dabei noch derjenige, der eine
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Vorbildstrecke erkennbar nachbildet.
Er benennt seine Modellbahnhofe
nattrlich nach dem Vorbild, also z.B.
,,Lubeck-Travemunde-Strand“ auf mei-

ner Windberg-... — pardon, auf meiner
LBE-Anlage.
Habe ich kein konkretes Vorbild

nachgebildet, sondern nur gegendtypi-
sche Merkmale nachempfunden, ist die
Verwendung eines real existierenden
Namens schon irrefihrend. Hier sollte
auf neutrale oder gegendtypisch klin-
gende Namen ausgewichen werden, al-
so z.B. ,RiUngerath* (statt Junkerath)
an der Eifelstrecke, die dann allerdings
durchaus links und rechts in Schatten-
bahnhdfen mit den konkreten Namen
LKoIn“ und ,Trier* verschwinden
kann. Oder ,,Steige/Harz* (statt Stiege/
Harz) wie auf meiner LGB-Anlage, die
Harz-Motive zum Vorbild nimmt (siehe
MIBA 7/95).

Ganz neutral ist ,,Neustadt“, und da-
mit der Mustername schlechthin! Nicht
umsonst ist ,,Neustadt“ recht beliebt
unter Deutschlands Modellbahnern,
kann dieser Name doch praktisch
Uberall vorkommen und gestattet da-
mit recht einfach einen Landschafts-
und auch einen Fahrzeugtypenwech-
sel. Nur: Auch die dazugehorigen Stell-
werke sollten natirlich denselben Na-
men tragen!

Und wenn es denn gar der Name der
geliebten  Lebensabschnittsgeféhrtin
sein soll: ,,Eleonorehausen“ mag ja
noch angehen, bei ,Marienborn“ wur-
de ich den Namen wechseln — oder die
Partnerin. ,,Sophienlust* ware z.B. gar
nicht schlecht!

Spal’ beiseite, worum es mir mit die-
sen Zeilen ging, ist eigentlich Teil mei-
nes ,Daueranliegens®: Einmal wieder
mehr wegzukommen von den ewig
gleichen Themen des Superbastelns an
Lokomotiven, Wagen und Gebauden.
Einmal wieder aufzuzeigen, daf} das
Beschéftigen mit der Modell-Bahn ein

GRUNDLAGEN

| ¢ Norderode ?
Il Stelge
Wernshausen

und Fwrick

? ?
| Steige |

Passende Zuglaufschilder fiir LGB lassen sich
mit PC auf Selbstklebefolie herstellen.

»~ganzheitliches* Geflihl ist, das weit
Uber den Modell-Bau hinausgeht. Es ist
nicht mehr und nicht weniger als das
Nachbilden, das Nachempfinden des
gesamten Vorbildgeschehens, was je-
doch nur Sinn macht, wenn man Mo-
delleisenbahn fahrt, also eine Anlage
betreibt!

Wenn das auf Dauer Spall machen
soll, sind Superungen von Fahrzeug-
modellen und Geb&auden zwar einzelne
Mosaiksteinchen, zu denen aber noch
Hunderte andere sich hinzugesellen
miussen. Eines davon - sicher nicht das
Wichtigste — ist eine phantasiebeflu-
gelnde, die gewollte Aussage der Anla-
ge wirksam unterstitzende Namensge-
bung. Ich selbst finde das mindestens
ebenso interessant wie das korrekte
Supern von Superglterwagen mit Zet-
telhaltern, Bremsbauartumstellern
und filigranen Rangiertritten, Gber das
allenthalben tberall und immer wieder
neu geschrieben wird, sobald auf dem
Markt eine Neuheit erscheint!

Dr. Hans-Jorg Windberg

Miretn' il BRelHIe ek, Skeige/Harz,
ichit wm eine |

Cdagesisich




Vorbild-Dorado Wupper-Talbahn

Bilderbuch-
Bahnhot
Beyenburg

Eine wahre Fundgrube fur vorbildorien-
tierte Modellbahner: Das ist die Wupper-
Talbahn, die wir mit dem Anlagenvor-
schlag ,,Krawinklerbricke® bereits in
MIBA 11/92 gewurdigt haben. Heute
prasentieren Rudolf Inkeller und Michael
Meinhold ein weiteres Bahnhofs-Juwel
dieser reizvollen Strecke.
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Erste Planungen zum Bau der ,,Wup-
pertalbahn“ gehen auf das Jahr
1873 zurilick, als sich die beiden kon-
kurrierenden Privatbahnen Bergisch-
Markische und Rheinische Eisenbahn-
gesellschaft um den Ausbau ihrer Net-
ze bemuhten.

Zunachst stand jedoch nur die An-
bindung der Ortschaften Krebsoge,
Dahlhausen (Wupper) und Dahlerau
mit ihren zahlreichen Textilfabriken an
die bereits bestehende Bahnlinie
Barmen-Rittershausen—-Remscheid zur
Debatte. Allein die zu erwartenden
Einnahmen aus dem Guterverkehr
lieBen das Projekt soweit gedeihen,
dalR die Genehmigung zum Bahnbau
schlieBlich am 21.5.1883 vom Preuf3i-
schen Minister fur 6ffentliche Arbeiten
erteilt wurde. Die Bauausfiihrung ob-
lag nach Verstaatlichung der beiden
Privatbahngesellschaften nun  der
KPEV.

Schon wéhrend der laufenden Ver-
handlungen wurde die Verlangerung
Uber Dahlerau nach Beyenburg und
Rittershausen/Langerfeld bzw. Krebs-
6ge nach Radevormwald gefordert.
Den nachhaltigen Bemiuhungen u.a.des
Beyenburger Fabrikanten J.D. Auffer-
mann war es mit zu verdanken, daR die
geforderten Verlangerungen ebenfalls
genehmigt wurden. Die Inbetriebnah-
me erfolgte:

Lennep-Dahlerau 1.12.1886
Dahlerau-Beyenburg 1.11.1888
Beyenburg-Langerfeld  3.2.1890

Krebstge-Radevormwald 3.2.1890
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Die Eisenbahnen

zwischen Berg und

Mark nach Fertig-

stellung der Wup-

pertalbahn, deren

kaum minder reiz- :
voller Bahnhof T ol T
Krawinklerbriicke 7 —=
bereits in MIBA

11/92 als Anlagen-

vorschlag prasen-

tiert wurde. iinf
Alle Zeichnungen:
Rudolf Inkeller

In den Folgejahren mufR3te die Bahn-
hofsanlage in Beyenburg der gestiege-
nen Verkehrsentwicklung entspre-
chend erweitert werden. 1905 wurde
ein Uberdachter Mittelbahnsteig ange-
legt, der durch eine Unterfihrung er-
reichbar war; der befestigte, aber un-
geschitzte Hausbahnsteig wurde spé-
ter zum Biergarten der Bahnhofsgast-
statte. Zur gleichen Zeit ersetzte man
den niveaugleichen Wegeiibergang am
westlichen Bahnhofsende durch eine
aufwendige Uberfiihrung. 1907 wur-
den schlie8lich auch die Bahnhofs-
gebaude selbst wesentlich erweitert.
Neben der Verlangerung des Glter-
schuppens um 14,4 m wurde nun auch
eine Freiladerampe angelegt. Das
Empfangsgebaude wurde 1908 durch
einen Anbau fiir den Fahrdienstleiter
erganzt.

VORBILD

Auf dieser Aufnahme sind die urspriingliche
schmucke Bahnsteigunterfiihrung und der
Kleinlokschuppen noch vorhanden.

Foto: VMN/Archiv Michael Meinhold

Linke Seite: Oben ein interessanter Vergleich
zur nebenstehenden Aufnahme: Ein 795/995-
Gespann am 26.8.1973 als N 3778 im Bf. Wt-
Beyenburg. Unten: Wie eine Modellbahn-
anlage prasentieren sich Bahnhof und Ort auf
dieser Postkarte, gestempelt am 23.7.1941.
Textzitat: ,,Hildegard + Blibchen werden das
Kriegsende in Beyenburg erwarten ...

Sonst geht es uns ,danke‘, was ich auch von
Euch hoffe!** Das ,,X* im Giebel der Kondi-
torei markiert ,,unsere Stammkneipe*.
Fotos: Rudolf Inkeller/Slg. Inkeller

Dem ebenfalls stark gestiegenen Per-
sonenverkehr trug man durch den Bau
eines neuen, groRziigig angelegten
Wartesaalgebdudes mit angebautem
Toilettenhaus Rechnung. Die im Emp-
fangsgebaude eingerichteten Dienst-
wohnungen erwiesen sich als zu klein
und muf3ten ebenfalls erweitert wer-
den. Zu diesem Zweck errichtete die
Bahnverwaltung zwei Beamtenwohn-
hauser in der Nahe des Bahnhofes.
Vorlaufig abgeschlossen wurden die
baulichen Erweiterungen durch den
Bau eines Fachwerkh&uschens fiir die
Bahnmeisterei Beyenburg.

Die zum 30. Juni 1910 in Betrieb ge-
nommene Verlangerung uber den da-
maligen Endpunkt Radevormwald hin-
aus ins angrenzende Sauerland nach
Brigge (Westf.) hatte dagegen keine
nennenswerten Auswirkungen auf den



Aus Richtung Ober-
barmen f&hrt 798 793
des Bw Wuppertal am
17.5.1979 als N 7171
in Wt-Beyenburg ein.
Fotos: Rudolf Inkeller
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Die ehemalige Bahnsteigunterfithrung im N-MaRstab 1:160. Ihren Standort hatte sie
einst dort, wo auf der obigen Aufnahme links im Vordergrund nur noch ein Busch zu
sehen ist. o=

Typischer Kurz-Wendezug der BD Wuppertal: V 36 mit zwei Steuerwagen VS 145.

In den Nachkriegsjahren muR3te auch die 93.5 nochmals ran; typischen Garnituren waren ,,in jenen Tagen* aus MCi-Behelfspersonenwagen und
,.Donnerbiichsen* gebildet. Zuggrafiken: Robert Niemeyer
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Sie wollen mehr Gber den MIBA-Verlag und seine Produkte
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Bestellservice Absendung dieses Formulars schriftlich beim MIBA-Verlag
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90409 Niirnberg bestatige dies mit meiner zweiten Unterschrift.

Fax: 0911/519 65-40
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Bhf. Wuppertal-Beyenburg

{(1929)

Deer in einer S-Kuree liegenids Baklnhof We-
sich runichst die auf Seite 90 wiedergege
schiull des Fa, Erfurt (5 89, in Richtung Da
schiubl der Fa, Auffermann |5 88).

JHle
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Fachwerkgebaude der Bahmmedsteres,
im M-Mafistab 1: 160, finder shch aul dem
ihofsglesplan an der Ladestrafle bei der

[= unstl Sedtenramps




spenbiieg, Links schiefit
e Partie, danach der Ane
erau liegt der An-

Bahnhof in Beyenburg. 1928 wurde
der mit Bg abgekiirzte Bahnhof Beyen-
burg als Station 3. Klasse gefuhrt. Er
war mit zwei Bahnsteigen von zusam-
men 295 m Lange, einer festen Rampe
fur Kopf- und Seitenverladung, sowie
einer Gleiswaage von 35 t Tragfahig-
keit ausgestattet.

Letzte bauliche Erweiterungen fan-
den Ende 1933 statt, als fur die fabrik-
neu nach Wuppertal-Beyenburg gelie-
ferte K6 4102 ein Kleinlokschuppen
westlich neben dem Empfangsgebau-
de errichtet wurde. Recht bald stellte
sich jedoch heraus, daf3 der Standort
fir den Holzschuppen schlecht ge-
wahlt war. Kurzerhand wurde er des-
halb an eine betrieblich giinstigere
Stelle, gegeniiber vom Empfangsge-
baude, versetzt.

Auf der Wuppertalbahn kamen
Lokomotiven der Bw Barmen-Ritters-
hausen, Wt-Langerfeld, -Steinbeck,
-Vohwinkel, Remscheid-Lennep und
Briigge (Westf.) zum Einsatz. Die
zunéchst verwendeten T3 waren auf
der steigungsreichen Strecke bald
Uberfordert und wurden durch die
verschiedenen T9-Bauarten ersetzt,
wobei die von der bayerischen D VIII
abgeleiteten T9 der Bauart Elberfeld
durch ihr fremdartiges Aussehen be-
sonders auffielen. Fur untergeordnete
Dienste kamen weiterhin T3 und T7,
fur die meisten Guterzige dagegen G 3
zum Einsatz. lhnen folgten zu Beginn
der 20er Jahre T12 und T14.1, die
wiederum von den Baureihen 38, 55
und 78 ersetzt wurden, in deren
Dienstplanen auch verstarkt die neu
an das Bw Wuppertal-Steinbeck gelie-
ferten 86er-Einheitsloks liefen.

212 266 des Bw Wuppertal am 31.3.1976 mit einer Ubergabe im 6stlichen Bahhofkopf.
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Wartesaal mit Abortanbau (Bahnsteigseite), StraBenseite und
Stirnseiten des Empfangsgebaudes sowie die StraBenseite des
Giiterschuppens, hier dargestellt nach der Verlangerung. Alle
Zeichnungen zeigen die Gebaude im N-MaBstab 1:160. ~
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Blick auf Mittel- und Hausbahnsteig mit Fahrdienstleiter-
raum, 19.1.1988. Wann endlich nimmt sich die Zubehér-
industrie der typisch bergischen Architektur an?

EENEEEE

Typisch Wuppertalbahn: Ng mit 57.10
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Der beginnende Strukturwandel
zeigte sich zunéchst durch den Einsatz
von Triebwagen VT 70.9 und Wende-
zug-Einheiten mit V 36 + VS 145. Ab
1953 erschienen die ebenfalls neu an
das Bw Steinbeck gelieferten VT 95, die
ab 1960 kurzzeitig durch VT 98 ver-
starkt wurden. Daneben verkehrten
vor schweren Ziigen nun die Einheits-

dampfloks der Baureihe 50. Seit dem
Sommerfahrplan 1964 beherrschten
Dieselloks der Baureihe V 100 und
Schienenbusse das Bild auf der
Strecke. Nach Einstellung des Perso-
nenverkehrs (Ende 1979) verblieben
nur noch Ubergabedienste, die bis heu-
te durch die Baureihe V 60 (260/364)
erbracht werden.

=

Eng mit der Wuppertalbahn verbun-
den sind die Firmen Friedrich Erfurt &
Sohn und Hindrichs-Auffermann AG.
Die Papierfabrik Friedrich Erfurt &
Sohn hatte nach Fertigstellung der
Bahnstrecke noch keinen eigenen
Gleisanschlu3; zunéchst erfolgte der
Versand vom Bahnhof Beyenburg aus.
Dort machte sich aber schnell die feh-

,

i
1

Denenbucy

Dee Strallenseite des Bahnbolsgebasiles am
19,1, 1988 mit der reirvellen Eombination
von Werichieferung und Ziegelmaueroerk
Fatos: Rualolf Ik edler
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lende Ladegleistiberdachung bei den
nasseempfindlichen Produkten be-
merkbar, so dal 1903 ein eigener
Gleisanschlul® angelegt wurde. Erwah-
nenswert ist der Lokschuppen fur die
werkseigene Kleindiesellok; sie fiihrte
bis zur Ablésung durch ein Rangiermo-
dul den Werksverschub durch. Dem
bescheidenen Frachtaufkommen ver-
dankt die Reststrecke heute ihre Exi-
stenz.

Gegenuber der Papierfabrik lag ein
Steinbruch, der bereits 1890 einen ei-
genen Gleisanschlu3 erhielt. Bis zur
Einstellung des Betriebs 1952 wurde
Schotter Uber eine Schittanlage verla-
den.

Der Fabrikant Fritz Auffermann be-
trieb seit 1811 in der Nahe des spate-
ren Haltepunkts Remlingrade ein Mes-
singwalzwerk und eine Drahtzieherei.
Auf dem beengten Werksgeléande hatte
er alsbald ein Anschlu3gleis mit Wag-
gondrehscheibe verlegen lassen, die
1952 fiir den Einsatz langerer Guter-

86 202 Uiberquert in den dreiliger Jahren die
Wupperbriicke bei Beyenburg mit einem Nah-
guterzug. Foto: Bellingrodt/Slg. Inkeller

260 565 am 28.7.1983 im Anschluf? Hindrichs-
Auffermann AG. Abgesehen von der Farbge-
bung der rangierenden Lok und den Auto-
typen hat sich an dieser Szenerie tUber Jahr-
zehnte nichts gedndert.

Foto: Rudolf Inkeller

Sa stellten sich der Anschiul® Hindrichs-
Ayfformann 4G wnd der Halfegunkt
Eemlingrade um 1920 dar



wagen durch eine ,,Deutschlandkurve*
mit 35 m Radius ersetzt wurde. 1993
endete die Bedienung des Anschlusses.
Alle drei Betriebe wurden seit 1934
von der im Bahnhof Beyenburg statio-
nierten Kleinlok bedient.

Die negative Verkehrsentwicklung
fuhrte schon Ende der 30er Jahre zum
Gleisriickbau in Beyenburg und setzte
sich nach der Einstellung des Zugver-
kehrs am 23.5.1953 auf dem Abschnitt
Remscheid-Lennep-Krebstge fort.
Vorléaufig endete sie am 30.5.1964, als
Radevormwald erneut Endpunkt wur-
de. Ende der 60er Jahre wurde das 0st-
liche Bahnhofsgeladnde von Beyenburg
fur den Ausbau der Landstrale 414
umgestaltet. Als der Bau der Wupper-
Talsperre die Bahnlinie zwischen
Krebsége und Krawinklerbriicke un-
terbrochen hatte, endete am 28. De-
zember 1979 der unbedeutende Perso-
nenrestverkehr. Die letzte Guterzug-
Ubergabe schlie3lich verlieR Rade-
vormwald am 26. September 1980.

Im Anschluf3 Erfurt & Sohn stellt 260 408 am
28.5.1979 den groRten Teil ihrer Ubergabe
dem Werk zu; der Behéalterwagen bleibt un-
terdessen auf dem Streckengleis stehen.

Die werkseigene Diesellok (Gmeinder
5276/1962) wartet im Schuppen auf die Frei-
gabe des Erfurt-Anschlusses durch 260 212,
um die Waggons im AnschluR verschieben zu
kénnen (16.5.1980). Fotos: Rudolf Inkeller

e Anschlusso Friodrich Erfurt & Sobhn wunad
Wuppertaber S1eimverke - Sebastian Helm
shhifter GaibH wim 1950
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Heute endet die Strecke kurz vor dem
Damm der ,Wupper-Talsperre® bei
Krebsoge. Sie wird aber nur noch bis
zum ehemaligen Bahnhof Beyenburg
betrieben, wo bis auf das Bahnsteig-
gleis 1 und eine Umsetzmaoglichkeit seit
August 1983 alle Gleise zuriickgebaut
wurden.

Die Firma Erfurt & Sohn bewirkte
durch die weitere Verlegung ihres
Transports auf die Schiene einen er-
freulichen Verkehrsanstieg: Der An-
schlul wird nun bedarfsweise sogar
zwei Mal téglich bedient, nachdem die
DB AG zuvor bis Ende 1994 die gesam-
te Reststrecke vom ehemaligen Bbf
Wuppertal-Rauenthal bis kurz hinter
den Anschluf} Erfurt erneuert hatte.

Fiir den Erhalt der Reststrecke setzt
sich der ,Forderverein Wupperschiene
e.V.“ ein, der auch gelegentlich Sonder-
ziige betreibt und im Bahnhof Dahl-
hausen (Wupper) einen interessanten
Fahrzeugbestand unterhilt. Bis die
Strecke aber wieder zu altem Glanz er-
blitht, wird wohl noch viel Wasser die
Wupper hinunterflieBen ...

Rudolf Inkeller

93 897 fahrt aus Richtung Oberbarmen mit

P 1025 in Beyenburg ein; vierzig Jahre spater
ist 212 266 am 31.3.1976 an gleicher Stelle
unterwegs. Hinten links das ehemalige Beam-
tenwohnhaus, dessen etwas groBeres Pen-
dant am Bf Beyenburg die N-Zeichnungen un-
ten in der Ursprungsausfiihrung zeigen.
Fotos: Bellingrodt/Slg. Inkeller,

Rudolf Inkeller
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Um 1954/55 zieht eine 50 ihren Personenzug nach Radevormwald.
Foto: Histor. Zentrum Wuppertal

Wupper-Wettbewerb

I n der Tat ein Modellbahnvorbild wie
aus dem Bilderbuch, der Bahnhof
Beyenburg! Ganz so einfach ist die Um-
setzung in eine stimmige HO-Anlage
aber nicht, wenn folgende Elemente
und Motive — wenn auch in ,selective
compression* — enthalten sein sollen:

< Originalgleisplan des Bahnhofs
Beyenburg in S-Kurvenlage

* Anschlisse Erfurt/Helmstadter und
Auffermann in seitenrichtiger Lage
zum Bahnhof Beyenburg

e Wupperbriicke, Beyenburger Tunnel
und Partie mit Beamtenwohnhaus
an der Einfahrt aus Richtung Ober-
barmen (siehe linke Seite)

Von selbst verstehen sich flr einen
vorbild- und betriebsorientierten Ent-
wurf natirlich nicht zu kleine Radien
(min. 500 mm), Neigungen von max.
3 % und ausreichende Abstellanlagen
in Form eines oder mehrerer Schatten-
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bahnhofe. Als Anlagenzimmer ist der
schon mehrfach bewéahrte Raum 1 aus
dem groRRen MIBA-Gleisplanwettbe-
werb (siehe MIBA 7/93) vorgesehen,
den wir hier nochmals zur Erinnerung
wiedergeben.

Wie schon beim letzten Planungs-
Wettbewerb in MIBA-Spezial 28 gilt:
Die eingereichten Plane sollen Gleis-
plan, Landschaftsform und Geb&ude
enthalten; erneut ist eine farbige Ausle-
gung von Vorteil.

Na - dann plant mal schon! Ein klei-
ner Tip: Das Buch ,Die Wupper-Tal-
bahn“ von Rudolf Inkeller, erschienen
beim Lok-Report, ist eine treffliche Pla-
nungshilfe, nicht nur fur diesen Wett-
bewerb.

Einsendeschluf? ist der 31.3.1997
(Datum des Poststempels). Die Jury
(Rudolf Inkeller, Michael Meinhold und
Martin Knaden) wahlt die besten Vor-
schlage aus. Die drei erstplazierten
Entwirfe werden pramiert und in der
MIBA veroffentlicht. Der Rechtweg ist
ausgeschlossen. mm/MK

Tolle Preisel

Den drei Bestplazierten winken
attraktive Preise:

e 1. Preis: Gelandebau-Material
im Wert von 1.000,- DM und die
Teilnahme an einem MIBA-Semi-
nar mit Rolf Knipper zum Thema
Anlagenplanung und Geléande-
bau im Herbst 1997 (Termin
wird noch bekanntgegeben)

e 2. Preis: Gebaude-Bauséatze im
Wert von 500,- DM

e 3. Preis: Liliput-Orient-Express-
Garnitur in HO, Epoche |

Wir wiinschen unseren Teilneh-
mern viel Erfolg, lhre MIBA-Jury



NACHSCHLAG

Nachspiel — hart an der Grenze

Bahnhof Schirnding,
20.4.1966, 13.14 Uhr

ie lebhafte Resonanz auf den Anlagenvorschlag

~Hochbetrieb — hart an der Grenze“ in MIBA-Spe-
zial 30 hat die Redaktion veranlaft, im Rahmen des
General-Themas ,Bahnhof nochmals vier Seiten fiir
einen Schirnding-Bilderbogen zu spendieren. Unser
Dank gilt Dipl.-Ing. Herbert Stemmler, dessen Bild-
reportage vom April 1966 sicher weitere Nachbau-
und Nachspiel-Interessenten auf den (Bahnhofs-) Plan
rufen diirfte.

Apropos Nachspiel: Ein solches wird durch die von
Liliput zur Messe ’'97 angekiindigten CSD-Wagen
(Omm ,Villach® und WR auf Schiirzenwagen-Basis)
ebenso erleichtert wie durch die von Roco avisierten
Modelle eines zweiachsigen offenen Giiterwagens und
eines zweiachsigen Personenwagens der CSD; Sach-
senmodelle will 1997 fiinf CSD-Versionen des UIC-Y-
Schnellzugwagens fiir Epoche IV herausbringen. mm

MIBA-Spezial 31



,,Drauflen vor der
(Bahnhofs-)Tuir*
nutzt der Fuhrer
der 556 0346 (Foto
links) die Wende-
pause zur Zeitungs-
lektire. Die Fels-
wand im Hinter-
grund lokalisiert
die Position der
Lok, namlich ...

... —Wwie rechts zu
sehen ist — zwi-
schen Einfahrwei-
che und Bahniiber-
gang (Postenhdus-
chen im Hinter-
grund). Hier wartet
die 556 auf die
Ubernahme des

D 105 Stuttgart—
Prag, der ...

... von der Nurnberger 01 181 (eine Neubau-
kessel-Maschine) gebracht wurde, die nun
ihrerseits zum Umsetzen bis an die 556 vor-
zieht. Die 01 wird anschliefend Lz Tender vor-
aus nach Marktredwitz und von dort aus
Schlot voraus nach Hof fahren. Betrieb-
spezialisten werden diese Lokbewegungen
sogleich auf dem Modell-Gleisplan in MIBA-
Spezial 30, Seite 16, nachspielen ...

13.14 Uhr: Am Hausbahnsteig wartet die als D105 Stubbgart 1754 e R
Lz vom ,,Depo Cheb* (Bw Eger) gekommene 1. 2 LE R ek P i Fraoha hi. n

556 0346 auf das Signal zum Vorziehen ins ]

Streckengleis; D 105 von Stuttgart soll an BT Bt i

diesem Freitag, dem 20.4.1966, planmafig Piaaii

um 13.19 Uhr eintreffen, ist aber verspatet.

Fotos: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler a

Zugbildungsplan des D 105 (1966), der an B
diesem Mittwoch — vgl. Anmerkung a) — den 4l

CIWL-Schlafwagen Paris—Prag fiihrt; einziger

DB-Wagen ist der Gepackwagen mit Seiten-
gang (Ds). Archiv Michael Meinhold

MIBA-Spezial 31



Blick zuriick: Der L 105
Stuttgart-Prag 1949
bei Niirnberg-Erlen-
stegen. Hinter 01 200
aus Hof an zweiter
Stelle der CIWL-Schlaf-
wagen Ostende/Hoek—
Warschau, mit der Lupe

sind am SchluB die M - iR
beiden CIWL-Schlaf- A et o A T

wagen Paris—Prag aus-
zumachen.

Foto: Bellingrodt, Slg.
Ramsenthaler

=

Schirnding, 20.4.1966: Der Gegenzug D 106

Prag-Stuttgart lauft um 16.00 Uhr aus Rich-
tung Cheb/Eger auf Gleis 3 ein, gezogen von
einer 556 der CSD. Sie setzt sich ...

... fiir die Riickfahrt vor die Zuglok eines ab-
fahrbereiten Giiterzuges, wodurch eine Lz
(Lokleerfahrt) eingespart wird — mannigfal-
tige Anregungen fiir den Bahnhofsbetrieb
(nicht nur) von Schirnding im Modell!

MIBA-Spezial 31
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O 158 Frankfurt (Mais) (2.20) -M b —MarFkiratdwils

) i Flme oy Praha i & Sl

Schirnding, 12.4.1969: Vor D 250 wartet eine : 8 .
556 mit sauselnden Sicherheitsventilen auf B : Erankf
die Abfahrt. Auf dem Nebengleis die Villinger

221, die den Zug gebracht hat. WLAR B
Der Zugbildungsplan. Bemerkenswert: Der im " g [ ]
Winterfahrplanabschnitt bedarfsweise am [s0 u
ZugschluB laufende Heizkesselwagen (Hkw) [l
zur Erganzug der 221-Heizanlage! Fur Tiftler, 8
Nachprifer und Nach-Fahrer: Der 12.4.1969 i [
war ein Samstag (s.u.)! |
: i F l'-E- H S hifhg Nirnk—Proha
b B

MIBA-Spezial 31

Neben dem am
13.4.1971 eingelau-
fenen D 251 eine
oberpfélzische
Spezialitat: 64 393
vor N 4456 ist mit
einem fur ihr Hei-
mat-Bw Weiden
typischen
Schneeraumer
ausgerustet.
Fotos: Dipl.-Ing.
Herbert Stemmler
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Umsteigen nach Utopia

Bahnsteige und Hallen

Bahnhofsausstattung im Modell
Seilzuge und Signale
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