ISBN 3-922404-09-X

DM 19,80 - sfr 19,80 - 6S 150, —

Klaus Bochmann




(Fullseite)



Impressum

ISBN 3-922404-09-X

Verlag und Redaktion:
Hermann Merker Verlag GmbH
Postfach 1453

D-8080 Furstenfeldbruck
Telefon (08141) 5048/5049
Telefax (08141) 44689

Herausgeber: Hermann Merker
Verlagsleitung: Siegfried Saurle
Autor: Klaus Bochmann
Redaktion: Hermann Merker,
Klaus Eckert

Lektorat: Christiane Bothner,
Manfred Grauer

Anzeigen: Elke Albrecht

Gestaltung und Layout:

Gerhard Gerstberger, Jorg Mair,
Claudia Schott
Textverarbeitung:

Hermann Merker Verlag GmbH
Produktion: Europlanning srl

via Morgagni 24, 1-37136 Verona
Printed in ltaly

Vertrieb:

Hermann Merker Verlag GmbH

Inhalt

Vorwort

Gerichtsstand ist Furstenfeldbruck.

Alle Rechte vorbehalten.
Nachdruck nur mit Genehmigung
des Verlags.

Copyright 1989 by:
Hermann Merker Verlag GmbH
Furstenfeldbruck

(Titelbild): Von Bahnbetriebswerken gehtimmer wieder eine faszinierende Ausstrahlung aus. Absoluter Blicklang dieser Anlage ist die Doppeldrehscheibe

Gorlitzer Bahnhof .
Der Anlagenentwurf “ Gorlitzer Bahnhof*
Einidealer Kopfbahnhof?

Ein “verkappter” Kopfbahnhofin zwei Varianten:
*Athus” oder " Biederitz"

Ein Lagerhaus fur Anlagen der Epochen 1,2 und 3a .
Ein Osterreichisch-deutscher Grenzbahnhof: “ Bf Zirl“.
Wo es auch beim Vorbild “drunter und driber geht* .
“Falkenburg” und “Bischofsgrun*“

Ein Rangierbahnhof als Anlagenthema? .
Anlagenentwurf fir einen Rbf-Ausschnitt
Wissenswertes Uber Dampflok-Bahnbetriebswerke .

AuBergewohnliche Bahnbetriebswerke .

10
18

22
32
34
44
49
60
72
76
86

Foto: Sauer/Diesler

(Riicktitel): GroBanlagen bieten dem Betrachter eine Fillle an Motiven und Anregungen. Wenn nur das leidige Platzproblem ... Die Aufnahme zeigt den Bahnhofshereich der Anlage
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eingleisige Strecke mit einseitiger Stiitzmauer

eingleisige Strecke auf aufgeschutteler Rampe mit beidseitiger planierter
Boschung (gleichmaBige Schraffur) mit Bischen und einseitigem Waldsaum
(unten)

eingleisige Tunneleinfahrt, oben mit " natdrlich gewachsener” Baschung
{ungleichmaéBige Schraffur), unten mit Stutzmauern und planierter Béschung
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nun liegt Ihnen wie angekindigt Band 2
unserer “"Vorbildgerechten Anlagenpla-
nung" vor, Mit der Schriftenreihe “Modell-
bahn-Bibliothek" wollen wir im Laufe der
Jahre allen Modellbahnfreunden unent-
behrliche Standard- und Nachschlagewerke
fur ihr Hobby an die Hand geben. In Vorbe-
reitung sind der Band 3 sowie — fir den
Herbst 1990 — eine Broschlre, die speziell
auf die Bedurfnisse der Modellbahn-Einstei-
ger abgestimmt ist. Darin wird sozusagen
“das kleine Einmaleins” der Modellbahne-
rei leicht verstandlich und reich illustriert
dargestellt.

Auch dem Band 2 der “Vorbildgerechten
Anlagenplanung” liegt (wie bereits dem
Band 1) eine friher im Eigenverlag von
Klaus Bochmann erschienene Broschire
zugrunde, die inzwischen langst vergriffen
war. Sie halten heute eine Uberarbeitete und
weitgehend neu bebilderte Auflage in Hén-
den, die zudem mit farbigen Zeichnungen
versehen wurde.

Sie bietet wiederum eine Vielzahl an Ideen
flr den Entwurf einer eigenen Anlage. Vor-
schlage fur Modellbahner, die eher das Mi-
lieu einer GroBstadt bevorzugen, finden

sich darin genausc wie fiur die Liebhaber
alpiner Regionen. An die Fans groBzlgiger
Betriebssituationen wurde ebenfalls ge-
dacht: Rangierbahnhdfe und Betriebswerke
bieten viel Abwechslung. Besondere Sorg-
falt waltete bei der Auswahl der entspre-
chenden Vorbild- und Modellfotos. Sie sol-
len zum einen zeigen, worauf es demjeni-
gen ankommt, der am wirklich vorbildge-
rechten Betrieb interessiert ist. Zum ande-
ren geben sie Beispiele fiur unserer Mei-
nung nach bereits richtig ins Modell Ubertra-
gene Situationen. Dabei haben wir auch auf
bereits an anderer Stelle im Eisenbahn-
Journal publizierte Motive zurickgegrifien,
sofern sie besonders gut geeignet waren,
das im Text Angesprochene optisch zu un-
terstiitzen.

Sehr gefreut haben wir uns tber die Uberaus
positive Resonanz auf den Band 1 der "Vor-
bildgerechten Anlagenplanung”. Gerne
werden wir uns auch mit den von seiten der
Leser an uns herangetragenen Anregungen
auseinandersetzen.

Freilich mag manches Projekt jegliche Di-
mensionen von Raum und Zeit — und Geld-
beutelgroBe — sprengen. Bedenken Sie
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aber, daB die Projekte von Klaus Bochmann
weniger zum exakten Nachbau, sondern
vielmehr als konkrete Anregung zu eigenen,
vorbildgerechten Ausfiihrungen gedacht
sind.

Ein Wort an die N-Bahn-Freunde

Wir mochten an dieser Stelle noch einmal
besonders darauf hinweisen, dafB alle vor-
gestellten Anlagen natdrlich fur die Spur N
(und auch Z) ebenso gedacht sind wie fur
den in den Zeichnungen verwendeten HO-
MaBstab. Diesbezlgliche Beschwerden
sind uns unverstandlich, dirfte doch die
Umrechnung eine leichte Aufgabe sein. Da
wir uns absichtlich nicht auf bestimmte
Gleissysteme festlegen, konnen unsere
Vorschlage ohne weiteres in andere Nenn-
groBen transferiert werden. Wichtig ist nur,
die Vorbildorientierung beizubehalten!

Nun bleibt noch, lhnen, lieber Modellbauer,
viel SpaB beim Blattern und Studieren zu
wlnschen. Und allen, die dabei das Baufie-
ber packt, vergnlgliche Stunden beim Ge-
stalten und beim anschlieBenden Fahrbe-
trieb! Ihr Hermann Merker Verlag

Zeichnung: R. Barkhoff
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Kopfbahnhofe beim Vorbild und im Modell

Gorlitzer Bahnhof

Ein Anlagenentwurf fur einen kleinen GroBstadt-Kopfbahnhof

Kopfbahnhéfe beim Vorbild

Den nachfolgenden Ausfithrungen ist ein
Zugbetrieb mit “normalen” Lokomotiven
zugrunde gelegt, da beim Einsatz von Wen-
dezigen und Triebwagen die Gleisplane
wesentlich einfacher gestaltet werden kon-
nen — entfallt doch hier das Umsetzen der
Lokomotive. Auch sollen im folgenden sol-
che Besonderheiten wie der in VA 1 anhand
des Beispiels "Eibenstock unterer und obe-
rer Bahnhof" beschriebene Steilstrecken-
betrieb unberiicksichtigt bleiben. Ferner
wurden nur die fur die Abwicklung des Per-
sonenverkehrs notwendigen Gleisanlagen
dargestellt. Auf die Wiedergabe der in der
Regel in Kopfbahnhofen ebenfalls vorhan-
denen Giterverkehrs- und Lokomotivbe-
handlungsanlagen wurde der Ubersichtlich-
keit halber verzichtet.

Einfache Kopfbahnhdfe
flr untergeordnete Haupt-
strecken und Nebenbahnen

Dain einem Kopfbahnhof die Lokomotive an
das andere Zugende umgesetzt werden
muB, sind mindestens zwei Gleise, ein
Bahnsteiggleis (H) und ein Lokomotivum-
fahrgleis (U), sowie zwei Weichen erforder-
lich. GleisH muB in seiner Liange(G) so
bemessen sein, daB es zumindest die lang-
ste planmaBig eingesetzte Zuggarnitur (oh-
ne Lokomotive) aufnehmen kann. Die Lan-
ge des Stumpfgleises(L) betrdgt minde-
stens eine Lokomativiange.

Soll der Kopfbahnhof zwei Bahnsteiggleise
erhalten, dann sind zwe/ grundsétzliche
Ausfihrungen moglich:

Variante 1 zeigt einen solchen Kopfbahn-
hof mit einem mittig angelegten Lokomotiv-
umfahrgleis; sie stellt quasi eine einfache
Erweiterung des eben beschriebenen Kopf-
bahnhofs dar.

In Variante 2 sind dagegen der Bahnsteig-
und der Rangierbereich hintereinander an-
geordnet. Der Betriebsablauf ist dabei fol-
gender: Nach der Ankunft driickt die Loko-
motive den Zug riickwarts in GleisV (siehe

Skizze). Hier wird sie abgekuppelt und setzt
tber GleisH an das andere Zugende um.
Jetzt drickt sie den Zug in eines der beiden
Bahnsteiggleise zuriick.

Zu den Mindestlangen der einzelnen Gleise
ist in diesem Fall zu sagen, daB Gleis V die
Lange Z = G+2L, also die Lange der lang-
sten planmaBig eingeseizten Garnitur plus
zwei Lokomotivlangen, besitzt. Die Bahn-
steiggleise weisen die LingeZ entspre-
chend der Lange des langsten planmaBig
eingesetzten Zuges (also Garnitur plus eine
Lokaomotivlange) auf.

Da bei zwei Bahnsteiggleisen auch der Ein-
satz zweier Zige maoglich ist, kann es vor-
kommen, daB gleichzeitig Zug- und Ran-
gierfahrten durchgefiihrt werden missen.
Fir diesen Fall empfiehlt sich die Aufstel-
lung von Gleissperrsignalen zur Sicherung
der Zugfahrten.

Wao liegen nun die Vor- und Nachteile der
beiden Varianten?

Variante2 hat gegentber Variante1 den
groBen Nachteil, daB hier, um die Lokomoti-
ve an das andere Zugende bringen zu kon-
nen, die Zuggarnitur zunachst in GleisV
gedriickt werden muB. Bei Variante 1 ver-
bleibt die Garnitur in GleisH, und nur die
Lokomotive setzt Uber GleisU um. Einfa-
cher gesagt: Zum Umsetzen der Lokomoti-
ve ist bei Variante 1 nur eine Rangierfahrt
notwendig; bei Variante 2 dagegen sind es
drei.

In Kopfbahnhofen an Strecken mit hohem
Zugautkommen, z. B. des Vorort- und/oder
des S-Bahn-Verkehrs, wird man folglich der
Variante 1 den Vorzug geben.

Der Nachteil der Variante 1 besteht in einer
relativ groBen Breite, bedingt nicht nur
durch die drei parallelen Gleise im Bahn-
steigbereich, sondern auch durch die bei-
den AuBenbahnsteige. Ferner ist es bei der
Variante 1 nicht ganz einfach, zusatzliche
Gleisanlagen fur den Guterverkehr anzu-
schlieBen. Dies wiederum ist nun bei Va-
riante2 ohne weiteres maoglich, wenn
Gleis V als Rangiergleis fur die Ortsgiiteran-
lage mitverwendet wird.

Aus diesen Griinden wird man bei Endbahn-
héfen an Neben- und untergeordneten

Hauptstrecken, die nicht selten in engen
Gebirgstalern liegen, die langere, dafiir aber
wesentlich schmalere Ausflhrung nach
dem Muster der Variante 2 bevorzugen.
Wie man den Kopfbahnhof “Variante 2 um
ein weiteres BahnsteiggleisH erweitern
kann, zeigt eine weitere Skizze. Dabei ist
der Einbau einer doppelten Gleisverbin-
dung unumganglich, wenn man die Langen-
ausdehnung des Bahnhofs in Grenzen hal-
ten will.

Ferner ist der hier abgebildete Kopfbahnhof
Endbahnhof zweier Strecken. Unter der
Voraussetzung, daB es nicht nur Ziige gibt,
die hier beginnen oder enden, sondern auch
Zlge, die durchgehend zwischen X und Y
verkehren und hier kopfmachen missen,
handelt es sich bei dem Bahnhof der nach-
sten Variante um einen Durchgangs-Kopf-
bahnhof — allerdings mit einer Besonder-
heit: Dieses Kopfmachen ist hier “regelwid-
rig" maglich. Im Normalfall wird dabei so
verfahren, daB die Lokomotive nach der
Ankunft nicht umsetzt, sondern daB man
ganz einfach eine andere Lokomotive an die
“neue"” Zugspitze, also an den ZugschluB
des eingelaufenen Zuges, ankuppelt. Es
wird beim Kopfmachen also gleichzeitig ein
Lokomotivwechsel vorgenommen. Aus die-
sem Grund sollte der Kopfbahnhof auch ein
kleines Bahnbetriebswerk, eine Bw-AuBen-
stelle, zumindest aber ein zusatzliches Lo-
komotiv-Wartegleis besitzen.

Wird der Gleisplan des Durchgangs-Kopf-
bahnhofs gemdB der Skizze ausgefiihrt,
dann ist ein Kopfmachen der Zuge aber
auch durch Zuriickdriicken der mit Reisen-
den besetzten(!) Garnitur in GleisV und
Umsetzen der Lokomotive tber Gleis H so-
wie Zurickdricken des Zuges in eines der
Bahnsteiggleise H maglich.

Zugegeben eine etwas ungewohnliche Art
des Kopfmachens, dafur aber auch eine
sehr interessante und — fur Modelleisen-
bahner sicherlich nicht unwichtig — auch
billigere, da man mit nur einer Lokomotive
pro Zug auskommt. Beim Vorbild findet man
diese doch sehr seltene Betriebsvariante
beispielsweise beim Bf Lauscha/Thiringen.




“Pseudo-Kopfbahnhofe® —
Wendegleise fur den
Vorort- und S-Bahn-Verkehr

Der aufmerksame Leser wird sicherlich ein-

wenden, dafl es sich bei den zuletzt be-

schriebenen Bahnhofen nicht um Kopf-
bahnhofe handelt. Dies ist jedoch nur zum

Teil richtig. In beiden Fallen wurde ein Bahn-

hof dargestellt, der sowohl Durchgangs- als

auch Endbahnhof ist, namlich:

e Durchgangsbahnhof fir den Fernver-
kehr (Schnell-, Eil-, Personen- und G-
terzige)

e Endbahnhof fir den Vorort- und/oder S-
Bahn-Verkehr.

Das Wesentliche beider Bahnhéfe sind die

zwischen den beiden durchgehenden Glei-

sen angelegten Wendegleise fur die Vorort-
bzw. die S-Bahn-Ziige, die diesen ein Kopf-
machen, aber auch einen Aufenthalt ohne

Die Buchstaben in den Skizzen | bis VI
bedeuten:

Beeintrachtigung des durchgehenden Ver-
kehrs ermoglichen.

Die zuletzt dargestellte Ausfiihrung der
Wendegleise wurde bzw. wird angewendet,
wenn der Vorortverkehr mit normalen Loko-
motiven, die in den Endpunkten umsetzen
milssen, abgewickelt wird. Der Betriebsab-
lauf ist dabei folgender: Der Vorortzug fahr
zunachst in das in Fahrtrichtung rechte
Gleis U ein. Die Lokomotive wird abgekup-
pelt und setzt sodann Uber das zweite Gleis
U, das Stumpfgleis vor dem Bahnsteig und
tiber die EKW an das andere Zugende um.
Interessant ist auch die Sicherung des Zug-
verkehrs der Gegenrichtung, denn diesem
Zweck dient nicht nur das Gleissperrsignal,
sondern auch die EKW, die in der Grund-
stellung in das Stumpfigleis gelegt ist. Das
Gleissperrsignal signalisiert hierbei selbst-
verstandlich “Halt, Fahrverbot". Erst wenn
die EKW in das Bahnsteiggleis gelegt ist,

H: Hauptgleise (Bahnsteig- und Strecken-
gleise)

L: Lange einer Lokomotive (beim Vorbild
ca. 30m)

R:  Rampe

S: Sicherheitsabstand (Durchrutschweg) des
Einfahrsignals

kann das Fahrverbot des Gleissperrsignals
aufgehoben werden. Selbstverstandlich ist
das Umlegen der EKW schaltungstechnisch
nur dann moéglich, wenn das Einfahrsignal
und das Ausfahrsignal HpO zeigen und
wenn das Bahnsteiggleis unbesetzt ist.

Zu Zeiten des Dampfbetriebs lag es nahe,
neben dem Stumpfgleis einen Wasserkran
zur Versorgung der hier eingesetzten Ten-
derlokomotiven aufzustellen.

Die davor angesprochene Wendegleisva-
riante (siehe Skizze) wird angewendet,
wenn der Vorort- bzw. der S-Bahn-Verkehr
ausschlieBlich mit Triebwagen und/oder
Wendeziigen abgewickelt wird. Da das Um-
setzen der Lokomotive in diesem Fall ent-
fallt, kann man hier auf das zweite Gleis U
verzichten. Nicht verzichtet werden kann
aber auf das Stumpfgleis vor dem Bahn-
steig, da zwischen dem GleisU und dem
GleisH der Gegenrichtung eine Weichen-

U:  Lokomotivumfahrgleis

Rangiergleis (Verkehrsgleis)

Lange des Zuges (Garnitur plus Lokomotive)
Lange, die sich zusammensetztaus: Z + 2L
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verbindung nétig ist, die dazu dient, den zur
Sicherung des durchgehenden Zugver-
kehrs notwendigen Flankenschutz herzu-
stellen.

Geht man davon aus, dal3 der Vorort- bzw.
der S-Bahn-Verkehr in Ballungsraumen
heutzutage nahezu ausschlieBlich mit Trieb-
wagen und/oder Wendezugen abgewickelt
wird, dann sollte man die Wendegleisvarian-
te der SkizzeV im Modell auf Anlagen der
Epochen 1, 2 und 3a beschranken, wahrend
man sich auf Anlagen der Epochen 3b und
vor allem 4 wohl eher fiir die Variante der
Skizze VI entscheiden wird. Durch die un-
terschiedliche Signalausstattung in den bei-
den Skizzen wurde versucht, dem Rech-
nung zu tragen. (In der alteren Variante, der
Skizze V, sind Formsignale eingezeichnet,
in der Skizze VI moderne Lichtsignale.)

GroBstadt-Kopfbahnhofe,
Endbahnhéfe wichtiger
Hauptstrecken

Da die ersten Eisenbahnstrecken im letzien
Jahrhundert bekanntlich von privaten Eisen-
bahngesellschaften erbaut wurden, kam es
in groBeren Stadten, die meist Ausgangs-
punkt wverschiedener Eisenbahnstrecken
waren, zu der kuriosen Situation, dafB es oft
mehrere, nicht selten sogar dicht nebenein-
ander angelegte Kopfbahnhéfe gab. Jede
Eisenbahngesellschaft wollte eben fir ihre
Strecke  auch einen eigenen Bahnhof
haben!

Besonders ausgepragt war dies in Leipzig,
wo auf engstem Raum nebeneinander
gleich drei Kopfbahnhafe und ein Durch-
gangsbahnhof sowie in relativ geringer Ent-
fernung zwei weitere Kopfbahnhofe exi-
stierten. Ahnliche Verhéltnisse sind heuie
noch zum Beispiel aus Wien und Paris be-
Kannt.

Nach der Verstaatlichung der Privatbahnge-
sellschaften in der zweiten Halfte des 19,
Jahrhunderts stellte dieses Nebeneinander
mehrerer kleiner Endbahnhdfe die neuent-
standenen Staatsbahnverwaltungen vor er-
hebliche betriebliche Schwierigkeiten. Des-
halb blieb in Stadten, die unter dem Bahn-
hofsproblem besonders zu leiden hatten
(als Beispiel seien hier Leipzig und Frank-
furt/Main genannt), gar nichts anderes (b-
rig, als die gesamten Bahnanlagen wvon
Grund auf umzugestalten. Die einzelnen
Endbahnhofe wurden zu einem einzigen
groBen Zentralbahnhof zusammengefaft.
Die Kopfbahnhofe der Eisenbahnfriihzeit
hatten einen ganz charakteristischen Auf-
bau, der wieder anhand einer Skizze prinzi-
piell erldutert werden soll: Zunachst ist —im
Gegensatz zu den oben beschriebenen
kleinen Kopfbahnhofen — eine strikte Tren-
nung des Bahnhofs in einen Ankunfts- und
in einen Abfahrtsteil festzustellen. Ein zwei-
tes wichtiges Merkmal war die Bahnhofshal-
le, vor der sich eine Drehscheibe befand.
Uber diese Drehscheibe konnte die Loko-
motive eines angekommenen Zuges sofort

uber eines der Gleise U, unter Umstdnden
aber auch Uber das Gleis H der Abfahrissei-
te in das Bahnbetriebswerk fahren. Dies war
damals besonders wichtig, damit die Loko-
motive angesichts der noch relativ geringen
Zahl vorhandener Maschinen schnellst-
maoglich fur ihren ndchsten Einsatz gereinigt
und mit neuen Vorraten ausgeristet werden
konnte.

Das Umsetzen der Zuggarnituren und Kurs-
wagen vom Ankunfts- bzw. vom Abstellteil
des Bahnhofs auf das Abfahrisgleis besorg-
ten speziell daflir vorgehaltene Rangierlo-
komotiven.

In der Skizze ist der Gleisplan des Bayeri-
schen Bahnhofs in Leipzig prinzipiell wie-
dergegeben. Es fallen hier noch besonders
die beiden Rampen vor dem Bahnhofsportal
neben der Drehscheibe auf. Diese Rampen
dienten zur Be- und Entladung besonders
“eiliger" Gilter.

Wer sich fur den Nachbau eines solchen
“Ur-Kopfbahnhofs" interessiert, sollte be-
achten, daB seit Ende des Zweiten Weli-
kriegs in Deutschland kein derartiger Kopf-
bahnhof mehr existiert, da der letzte, eben
der Bayerische Bahnhof in Leipzig, wahrend
des Kriegs erheblich zerstért und nur un-
vollstandig wieder aufgebaut wurde. Ein
Nachbau ist also lediglich fir die Epochen 1
und 2 maglich, wobei man ihn hinsichilich
der Fahrzeugauswahl als mitteldeutschen
Bahnhof mit ilberwiegend preuBischem und
sachsischem Rollmaterial ausfihren sollte.

Bei den ab der zweiten Halfte des letzten
Jahrhunderts erbauten Kopfbahnhdfen kam
die hier prinzipiell dargestellte Ausfiihrung
zur Anwendung.

Die Trennung in einen reinen Ankunfts- und
in einen reinen Abfahrtsteil wurde beibehal-
ten; die Abstellgleise legte man jedoch ge-
sondert, auBerhalb des eigentlichen Bahn-
steigbereichs an.

Im Idealfall wurde der Ankunfisteil — wie in
der Skizze dargestelll — mit einem mittig
angeordneten Lokomotivverkehrsgleis U
dreigleisig angelegt, damit der sofortige Lo-
komotivricklauf ins Bahnbetriebswerk auch
weiterhin gewahrleistet war.

Wie das Beispiel des Gérlitzer Bahnhofs in
Berlin zeigt, kam man hier unter Umstianden
auch mit den beiden Bahnsteiggleisen aus,
die lUber eine einfache Weichenverbindung
(eventuell aber auch Uber eine Doppelte
Gleisverbindung) miteinander verbunden
waren. Der sofortige Lokomotivricklauf war
hier naturlich nur dann gewahrleistet, wenn
nur ein Bahnsteiggleis besetzt war.

Schon bei den um die Jahrhundertwende

erbauten Kopfbahnhéfen wurde dann auf
die Gleisverbindung am Ende der Einfahr-
gleise ganz verzichtet,

Auch der Abfahrtsteil verdient Beachtung,
denn neben der in der Skizze dargestellten
Ausfihrung mit zwei Gleisen ohne Gleis-
verbindung am Gleisende gab es auch die
Ausfihrung mit einer zusatzlichen Gleisver-
bindung, wie es die Skizze des Gorlitzer
Bahnhofs zeigt. Der Grund hierflr ist ganz
einfach der, dal die Reisezuggarnituren in
der Regel von Rangierlokmotiven in die
Abfahrtsgleise gebracht wurden bzw. auch
heute noch werden. Geschieht dies da-
durch, daB die Rangierlokomotive die Garni-
tur aus einem der Abstellgleise A in eines
der Abfahrtsgleise H druck!, dann ist ein
Ricklauf der Rangierlokomotive sowieso
ohne weiteres moglich (die erwdhnte Gleis-
verbindung also Uberflussig). Wird die Zug-
garnitur jedoch in eines der Abfahrisgleise
gezogen, dann ist ein sofortiger Rucklauf
nur uber eine zusatzliche Gleisverbindung




Eine Dar
dachunge

der Baureihe 03 der Deutschen

und das zweite GleisH maoglich: Dieser
Lokomotivriicklauf ist also dem der Zuglo-
komotiven im Ankunftsteil vergleichbar.
Leider existieren in Deutschland heutzutage
kaum noch kleinere, fiir Modellbahnzwecke
als Vorbild geeignete GroBstadt-Kopfbahn-
hofe. Dies soll den Modelleisenbahner aber
nicht hindern, “seinen” kleinen GroBstadt-
Kopfbahnhof zu bauen.

Wird fir diesen Kopfbahnhof nun aber die
Epoche 3b oder gar 4 zum Vorbild genom-
men, ist unbedingt folgendes zu beachten:
Prinzipiell muB dem Kopfbahnhof die Aus-
fihrung der Skizze VIl zugrunde gelegt
werden. Zu beachten ist dabei allerdings,
daB die Trennung in einen reinen Ankunfts-
und in einen reinen Abfahrtsteil aufgehoben
ist. Diese Trennung ist freilich auch bei
Kopfbahnhéfen der Epoche2 schon nicht
mehr so strikt gewesen, da man die Kopf-
bahnhofe bereits vor dem Zweiten Weltkrieg
isplanmaBig und signaltechnisch so um-
gestaltet hatte, daB grundsatzlich jedes

ai

Reichsbahn, aulgenommen im Berliner Ostbahnhof, dessen Erscheinung

Gleis als Ein- und Ausfahrgleis benutzt wer-
den konnte.

Ferner ist zu beachten, daB es keine spe-
ziellen Lokomotiv-Ricklaufgleise mehr gibt,
genauso wie die Gleisverbindungen flr den
Lokomotivricklauf am Ende der Bahnsteig-
gleise heutzutage in der Regel nicht mehr
vorhanden sind. (Jedoch keine Regel ohne
Ausnahme, denn im Pariser Nordbahnhof
sind auch heute noch sogar Doppelte Gleis-
verbindungen fir diesen Zweck eingebaut.)
Auf die Méglichkeit des sofortigen Lokomo-
tivricklaufs wurde in Deutschland, soweit
sich dies anhand von Original-Bahnhofs-
gleisplanen und -beschreibungen rekon-
struieren laBt, bereits bei den Kopfbahn-
hofsneubauten aus der Zeit um die Jahrhun-
dertwende weitestgehend verzichtet. Der
Grund dafr durfte darin zu sehen sein, daB
es fur die Bahnverwaltungen auf lange Sicht
wirtschaftlicher war, eine angekommene
Lokomotive kurze Zeit auf dem Einfahrgleis
warten zu lassen, bis die Zuggarnitur von

shild durch die gigantischen Bahnsteiglber-
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einer Rangierlokomotive abgeholt worden
war, als den in GroBstadtmitte sehr teuren
Baugrund fiir ein zusatzliches Gleis zu ver-
schwenden. Dabel ist ja auch zu bertck-
sichtigen, daB ein solches zusatzliches
Gleis mit den dazugehorigen Weichen zu-
sdtzliche Unterhaltungskosten verursacht.
Hierin dirfte auch der Grund fur den Ver-
zicht auf die einfache Gleisverbindung am
Bahnsteiggleisende zu sehen sein.

Die vorstehenden Ausfiihrungen sind als
prinzipielle Darlegungen zu betrachten,
denn um den Rahmen dieser Abhandlung
nicht zu sprengen, ist es hier leider nicht
moglich, Kopfbahnhof-Sonderformen bzw
Besonderheiten einzelner Kopfbahnhdfe
detailliert darzustellen.

Im nédchsten Kapitel soll nun anhand des
Anlagenentwurfs “Gérlitzer Bahnhof* ge-
zeigt werden, wie die dargelegte Theorie in
die Modellbahnpraxis umgesetzt werden
kann (nicht muf!).
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Der Anlagenentwurf “Gorlitzer Bahnhof*

Planungsvorgaben

Die Planungsvorgaben fir den Anlagenent-
wurf “ Gorlitzer Bahnhof" (Stadt- und Fern-
bahnhof) seien im einzelnen:

e Mit mdglichst wenigen Gleisen und Wei-
chen méglichst viele, abwechslungsrei-
che Betriebsmaéglichkeiten zu erzielen.

e Aus diesem Grund mehrere, betrieblich
voneinander maglichst unabhangige
Einzelthemen zu einem harmonischen
Ganzen zu verbinden.

e Auf "tote" Gleisanlagen soweit wie
moglich zu verzichten,

e Die gesamten Gleisanlagen so einfach
wie nur irgend moglich zu gestalten (wo-
bei allerdings auf die Nachbildung eines
Bahnhofsvorfelds mit auf den ersten
Blick verworren wirkenden Weichenstra-
Ben, wie sie fur einen groBeren Bahnhof
typisch sind, nach Maglichkeit nicht ver-
zichtet werden sollte).

e Fir die Gestaltung eines moglichst ein-
fachen, (ibersichtlichen Schattenbahn-
hofs ausschlieBlich einfache Weichen,
auf keinen Fall Kreuzungen oder gar
Kreuzungsweichen zu verwenden.

e Der Weichenwinkel im sichtbaren Be-
reich betrage 12°, im Schattenbahnhof
dagegen 15°.

e Ein Teil des Zugverkehrs auf der Anlage
muB automatisch abgewickelt werden
kénnen. '

e Beider Signalaufstellung, der Gebaude-
auswahl und der landschaftlichen Aus-
gestaltung ist besonderes Augenmerk
auf die Epochenrichtigkeit zu legen.

Nachfolgend sollen die genannten Pla-

nungsvorgaben im einzelnen ausfihrlich er-

lautert werden. Zuvor ist allerdings noch auf
folgenden grundlegenden Punkt einzu-
gehen:

Orts- und Epochenvarianten
far den Anlagenentwurf
“Gorlitzer Bahnhof*

Obwohl! fur diesen Anlagenentwurf die im
Zusammenhang mit dem Anlagenvorschlag
“Dresdner Bahnhof" in VA1 gemachien
Ausfihrungen Uber die moglichen Orts- und
Epochenvarianten grundsatzlich ebenfalls
zutreffen, muB doch einschrankend gesagt
werden, daB der "Gorlitzer Bahnhot" in
erster Linie als Bahnhof der Epoche 2 ent-
worfen wurde — nicht nur, um einen mog-
lichst abwechslungsreichen Triebfahrzeug-
park einsetzen zu konnen, sondern auch,
weil gerade der elektrische Betrieb der Vor-
kriegszeit mit seinen charakteristischen El-
loks nicht oft genug als Vorbild empfohlen
werden kann. Der Bahnhof ist deshalb so
geplant, daB sowohl Kopf- als auch Stadt-
bahnhof elektrifiziert sind.

Als slddeutscher Bahnhof scheidet der
“Gorlitzer Bahnhof® vor allem aus zwei
Griinden aus:

1. In Slddeutschland war der Staatsbahn-
gedanke schon wesentlich friher zum Tra-
gen gekommen als in PreuBen. Aus diesem
Grund wiére ein kleiner GroBstadt-Kopf-
bahnhof in der oben beschriebenen Form
als ehemaliger Endbahnhof einer bedeuten-
den Privatbahngesellschaft fir eine in Sid-
deutschland ausgesiedelie Anlage unty-
pisch.

2. Obwohl in letzter Zeit vor allem auch die
Bayern starker im Kommen sind, umfaBt das
Modellbahnangebot auch heute noch in er-
ster Linie Fahrzeuge nach Einheits- und
nach preuBischem Vorbild.

Bekanntlich war der Eisenbahnbrennpunkt
Berlin nicht elektrifiziert. Es gab aber im
Bereich der ehemaligen K.P.E.V. zwei
elektrifizierte Streckennetze — eines in
Schlesien und eines in Mitteldeutschland.
Hier wurde als Vorbild fir den Anlagenent-
wurf das mitteldeutsche Netz gewahlt, so

daB dieser "Gorlitzer Bahnhof* irgendwo
zwischen Leipzig, Halle/Saale und Magde-
burg liegt.

Doch nun zur eigentlichen Anlagenplanung:

Das Hauptthema

Haupithema des Anlagenentwurfs ist also
ein kleiner GroBstadt-Kopfbahnhof fir den
Fernreiseverkehr, der in seinem Ankunfts-
und in seinem Abfahrtsteil jeweils nur zwei
Bahnsteiggleise besitzt.

Natirlich galt der erste Blick der Gleisplan-
sammlung, um festzustellen, ob es so etwas
beim Vorbild (berhaupt gab. Ergebnis: Ja,
es gab mindestens zwei derartige kleine
GroBstadt-Kopfbahnhéfe! Und wo? — Natir-
lich im einstigen Eisenbahnbrennpunkt Ber-
lin. Es sind die beiden oben schon erwahn-
ten und in Skizzen vorgestellten Kopfbahn-
hofe "Gérlitzer Bahnhof* und " Stettiner
Bahnhof*.

Leider war es nicht moglich, einen der bei-
den Vorbildgleisplane ohne tiefgreifende
Anderungen fiir den Modellgleisplan zu
tbernehmen. So wurden denn der Modell-
gleisplan von Grund auf neu entworfen und
die entsprechenden Entwurfsrichtlinien des
Vorbilds selbstverstandlich peinlich genau
beachtet.

Zu erwdhnen ist in diesem Zusammenhang
vor allem die Méglichkeit der direkten Ein-
bzw. Ausfahrt in bzw. aus den Gleisen?2
bzw. 3, die man als Hauptein- und Haupt-
ausfahrgleise bezeichnen kann. Um in das
Nebeneinfahrgleis 1 und aus dem Neben-
ausfahrgleis 4 ein- bzw. ausfahren zu kon-
nen, muB jeweils nur eine DKW auf der
Abzweigung befahren werden.

Da angenommenermaBen auch durchge-
hende Ziige verkehren, die hier kopfma-
chen missen, muBten alle vier Bahnsteig-
gleise gleisplan- und signaltechnisch so an-
gelegt und ausgerustet werden, dal auch
aus den Einfahrgleisen aus- und in die Aus-
fahrgleise eingefahren werden kann. Auf die
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