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Rolf Ertmer und seine REPA-BAHN II

Wenn aubBer ,Heidelberg" oder ,Riides-
heim" auch der Name des westfilischen
Bahnhofs ,Altenbeken” in England oder
Japan ein Begriff ist — zumindest bei ge-
wissen Modellbahnern — dann ist das nicht
etwa auf eine weltumspannende Werbe-
kampagne der Bundesbahn oder des Frem-
denverkehrsvereins von Altenbeken zuriick-
zufithren, sondern in erster Linie auf die
Tatsache, daB Bildreportagen iiber die REPA-
BAHN 1II, deren Hauptbahnhof gleichfalls
nAltenbeken“ heiBt (weil justament diesem
Vorbild nachgebaut), in ausldndischen Mo-
dellbahn-Zeitschriften veréffentlicht worden
sind. Auch in deutschen bzw. europédischen
Modellbahn-Zeitschriften sind immer wieder
Bildberichte erschienen; und so kennt ihn
auch in Europa nicht gerade jedes Kind, aber
auf jeden Fall ein sehr groBer Kreis von
Modellbahnern, zum Teil sogar personlich,
nachdem er eigentlich iiberall bei Modell-
bahner-Treffen anzutreffen war und auch
heute noch ist.

DaB Rolf Ertmer — im Gegensatz zu ande-
ren Modellbahnern mit durchaus vergleich-
baren ,Leistungen“ als Anlagenbauer — eine
gréBere Popularitdt errang, mag mit daran
liegen, daB einige Faktoren giinstig zusam-
menwirkten:

1. Seine Anlagen sind wirklich sehenswert
(wozu gleich noch einiges zu sagen ist).

2. Es gab von Anfang an sehr gute Fotos
(ein nicht unwichtiger Punkt!).

3. Ertmer und seine Anlagen wurden bun-
desweit fiir die Werbung zweier groBer Kleb-
stoff-Hersteller eingespannt (was zweifels-
ohne mit dazu beitrug, seine Popularitit zu
erhéhen).

Die letztgenannten zwei Punkte hédtten ihm
jedoch herzlich wenig geniitzt, wenn seine
Anlagen nicht — wie bereits erwéhnt — wirk-
lich sehenswert gewesen wéren! Und daB

dies nicht von ungefdhr kommt, sollte bei
dieser Gelegenheit schon mal herausgestellt
werden, damit Beginner erkennen kénnen,
dab einem solche Erfolge nicht in den SchoB
fallen, sondern einiges Dazutun erfordern:

Rolf Ertmer hat nicht nur sdmtliche erreich-
bare Modellbahn-Literatur mit wachem Geist
und Verstand studiert und sich mit allen
denkbaren Modellbahn-Problemen praktisch
und theoretisch befaBt, sondern dariiber hin-
aus sehr eingehend mit der groBen Bahn und
ihrem Betrieb. Er hat Gleispldne studiert und
Vorschriften gewdlzt, hat sich mit der Stell-
werks- und Signaltechnik befaBt und mit den
Betriebsabldufen in einem Bw beschiftigt,
hat Kursbiicher und Umlaufpldne durchge-
arbeitet und und und — und hat vor allen
Dingen immer wieder das groBe Vorbild
»vor Ort*, im Bahnhof und auf der Strecke,
beobachtet, fotografiert und skizziert; hat
kleinste, scheinbar unwesentliche Einzelhei-
ten ebenso gewissenhaft registriert wie etwa
die Regeln und Probleme von Weichenstra-
Ben-Entwicklungen oder Postwagen-Umldu-
fen. Und das Umsetzen all’ dieser Kenntnisse
und Erkenntnisse in die Modellbahn-Praxis
ergab im Endeffekt eine — in des Wortes
doppelter Bedeutung — , vorbildliche* Anlage,
wie man beim Betrachten des Bildteils fest-
stellen wird.

Im Textteil erzdhlt Rolf Ertmer, wie es
iiberhaupt zur REPA-BAHN II kam, was er
beim Aufbau und beim Betrieb erlebte und
was sonst noch alles so in diesen 13 Jahren
passierte — in denen auch er entsprechend
dlter geworden ist. Seine Modellbahn-Auf-
fassung ist ausgereifter oder andersherum
gesagt: mit ihm selbst ist seine Modellbahn-
Auffassung zu jener Reife gelangt, die aus
den folgenden Aufnahmen erkenntlich wird.
DabB seine ,Memoiren“ allerdings keinesfalls
auch ,soo’n Bart® wie ihr Autor haben, kén-
nen wir IThnen versichern...

WeWaW



Die REPA-BAHN II

Nachdem ich im REPORT 3 iiber REPA-
BAHN 0 und I berichtet habe, soll hier im
REPORT 4 nur von der REPA-BAHN II die
Rede sein!

Der gute Herr Hallmann hatte damals
(REPORT 3 - Leser werden sich erinnern) mit
seiner Frage, marum mwir eigentlich ein so
grofes Schlafzimmer und nur ein so kleines
Eisenbahnzimmer hdtten, den Stein ins Rol-
len gebracht. Meine Frau mwar mit dabei, als
diese Frage in den Raum gestellt murde; erst
schauten mwir uns etmwas verdutzt an, dann
brachen wir alle in ein vielleicht etmas un-
motiviertes Geldchter aus — aber beantwortet
murde die in den Raum gestellte Frage nicht.

Vorerst noch nicht.

Lediglich in meinem Kopf begann es zu
arbeiten. Meine Frau muf das gemerkt ha-
ben, denn als ich nach Tagen dieses ,Pro-
blemchen” mit ihr mal besprechen wollte,
hatte sie ein gar verddchtiges Schmunzeln um
die Lippen .und schien in keinster Weise
iiberrascht. Auch sie mufte sich mit der
,Hallmann’schen Frage® irgendmwie inzmwi-
schen befafit haben, denn sie konterte mir
etwas zu schnell und zu zielstrebig: ,Wenn
du eine neue Eisenbahn bauen mwillst, méchte
ich gerne eine neue Schlafzimmereinrich-
tung haben — dann bin ich einverstanden!”

Innerlich vollfiithrte ich einen Luftsprung
(trotz der drohenden Mehrkosten fiir die
Schlafzimmereinrichtung) — aber dann kamen
uns die ersten Bedenken: Ist denn beides auf
einmal zu verkraften: das neue Schlafzimmer
un d die neue Anlage? Gut, ein neues Schlaf-
zimmer mufite gekauft werden, denn das alte
mit seinen Einzelschrinken pafite ohnehin
nicht ins (alte) Eisenbahnzimmer. (Mit einem
Zollstock hatte ich vorher schon heimlich
einige Messungen angestellt). Blieb als
Hauptproblem also lediglich die finanzielle
Seite, die noch zu lésen mwar. Zundchst mal

hatten wir das Gliick, daf wir das alte Schlaf-
zimmer giinstig verkaufen konnten. Damit
mar das Problem ,neues Schlafzimmer” an
sich erledigt. Die REPA-BAHN I lief sich ja
zerlegen und hatte auch ohne rollendes Ma-
terial bereits einen Interessenten gefunden;
damit standen die Mittel in Aussicht fiir den
Start der REPA-BAHN II!

Aber so schnell ging das alles nicht! Die
»Hallmann-Frage“ — fiir uns schon zum geflii-
gelten Wort geworden — mwar im Sommer
1964 gestellt mworden; das neue Schlafzimmer
rollte erst ein Jahr spdter, im Sommer 1965,
an. Und die REPA-BAHN I brauchte ich —
zum guten Gliick — auch erst zu diesem Zeit-
punkt abzubrechen.

Inzwischen lief langsam die Planung fiir
die REPA-BAHN II an. Dieses Mal sollte der
Bahnhof nach einem echten Vorbild gebaut
mwerden. Dieses Vorbild war schnell gefun-
den: der Bahnhof Altenbeken (Bilder)! Alten-
beken, eine kleine Stadt unmweit von Pader-
born, ist ein bedeutender Eisenbahnknoten-
punkt. Dort war ich oft zu finden — auf dem
Bahnsteig und léings des Bahnhofs auf einem
Hiigel, von wo man fast den ganzen Bahnhof
iibersehen konnte. Das Bahngelinde lag mir
dort mwie eine Modellbahn zu Fiiflen. Von
hier aus habe ich oft die Zugfahrten beobach-
tet, und mit groflem Interesse Rangiermand-
ver verfolgt. Besonders abends, von ca. 19
bis 21 Uhr, war viel los; Reiseziige kamen,
die teils hier endeten oder zerlegt rourden
oder aber Kursmagenmwechsel machten. Man
bedenke, daff damals, 1962—1965, alles aus-
schlieflich mit Dampf gefahren murde! Da
kam z. B. die BR 10 mit einem Eilzug und die
Kursmwagen rwurden von dieser Zuglok beige-
stellt. Da gab’s die BR 86 am Ablaufberg, die
P8 in grofer Zahl, ,01“ und ,03“, so viel
man wollte, und zwischen allen ,flitzte“ die
Ko6f 11 mit einigen Giitermagen herum, um sie
einem Nahgiiterzug anzuhdngen, der dann
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mit der BR 44 nach Ottbergen fuhr. Uber-
all roch es nach heiffem Ol und Rauch — ein
Genuf}, den eben nur ein gleichermafien Ei-
senbahn-Besessener begreifen kann!

Heute hingt der Fahrdraht iiber den Glei-
sen und von den Elloks schallen nur noch
pneumatische Schaltknallgriife den Hiigel
herauf.

Damals begann ich die Weichenstrafien
von Altenbeken zu zeichnen und zu foto-
grafieren, aber das war nicht so leicht wie
gedacht. Deshalb mandte ich mich mit einer
Anfrage an die BD Hannover — und bekam
tatsdchlich (als sicher nicht alltdgliches Ent-
gegenkommen) den Original-Gleisplan von
Altenbeken zugeschickt! Zundchst allerdings
fiel ich erst einmal (fast) in Ohnmacht — ob
der Lingenausdehnung des Bahnhofs! Immer
mwieder versuchte ich die Weichenstrafien zu
skizzieren und sie alle auf dem Platz unter-
zubringen, der mir zur Verfligung stand. Es
mufiten aber leider viele Kompromisse und
Abstriche gemacht werden. Das Charakteri-
stische des Bahnhofs sollte jedoch erhalten
bleiben, und vor allem mufiten die Zug- und
Rangierfahrten des Grofibetriebs sinngemdfs
durchfiihrbar sein. Die Skizzen mollte ich
mafistdablich zeichnen, doch das gelang nicht
immer gut. So murde mir bald klar, dafl ich
den Bahnhofsplan in 1:1 mit Nemec-Weichen-
schablonen ,zeichnen“ mufte. Nachdem mir
das Konzept der Streckenfiihrung und die
Raumaufteilung klar raren, klebte ich Pa-
pierbégen zusammen, die das genaue Aus-
maf} meiner zukiinftigen Bahnhofsplatte hat-
ten. Das war am 17. 1. 1965; ab hier habe ich
iiber den Bau der Anlage ein Stichrwort-Tage-
buch gefiihrt.

Die Planung sofort im Mafstab 1:1 auszu-
fithren, war im Grunde genommen eine feine
Sache. (Im einzelnen erzéhle ich davon im
REPORT 5, denn das wiirde an dieser Stelle
zu meit fithren.) Genau mwie damals beim
Ubergang von REPA-BAHN 0 zu I mwar wie-
der eine schone Zeit angebrochen mit Fahr-
betrieb auf der REPA-BAHN I (bis zu ihrem
endgiiltigen Abbruch) und mit der Planung
fiir die IL

Dann kam wieder einmal ein Tag X — der
Aufbau der REPA-BAHN I1!

Es mar am 26. Juli 1965, mitten in der
Ferienzeit. Die Freundschaft mit dem Modell-
bahner Dr. Walther aus Ziirich fithrte dazu,

dafl ich mir seinen Sohn (in Ermangelung ei-
nes eigenen) ,,auslieh”, damit wir die Haupt-
Holzarbeiten nun mit vier Hdnden ausfiihren
konnten. Es kam mir noch zugute, daf8 Chri-
stian Walther zuvor an seiner eigenen An-
lage eine Holz- und Plattenkonstruktion ,er-
funden® hatte, die mir so gut gefiel, daf ich
sie in vielen Details tibernehmen mwollte.

So entstanden innerhalb von drei Wochen
die Spirale, auf die ich noch néiher eingehen
mwerde (Bild), ein 14-gleisiger Abstellbahnhof
und der Unterbau fiir die grofe Bahnhofs-
platte von ,,Altenbeken®.

Christian und ich haben in diesen Wochen
ein enormes Arbeitspensum geschafft. Es
geht einem die Arbeit viel besser von der
Hand, wenn man zu zweit ,vom Fach“ dabei
ist! Die Gleisspirale, die bei meiner Anlage
die eigentliche Strecke darstellt, war eine
Konstruktion, iiber die mwir schon vorher viel
nachgedacht hatten; eine ausfiithrliche Be-
schreibung wird in REPORT 5 folgen. Soviel
aber schon jetzt: mit ungehobelten Dach-
latten, Hartfaserplatten und Ndgeln mar es
ein fiir allemal vorbei!

Die Bauarbeiten begannen also in der
Spirale, und hier wurde auch die erste Probe-
fahrt mit provisorisch angeklemmtem Trafo
gestartet. Der 10-gleisige Abstellbahnhof in
der untersten Ebene murde auch sofort mit
Weichenantrieben ausgeriistet, da jetzt die
Zugidnglichkeit noch am besten war. Alle
»unterirdischen“ Abstellgleise sollten von
einem gesonderten Stellpult geschaltet wer-
den, und so sind diese Abstellgleise auch
gleich verdrahtet mworden, roas den Vorteil
hatte, daff man nun schon einen kleinen
Pseudo-Fahrbetrieb machen konnte.

In der folgenden Zeit habe ich an der Holz-
konstruktion des Unterbaues emsig meiter-
gebaut. Die grofie Bahnhofsplatte aus 8 mm
starken Novopan-Platten bestand aus drei
Teilen und mwar somit mwenigstens etwas
~handlicher” gemorden. Vom groflen Papier-
bogen murden die Weichenschablonen auf
die Platten iibertragen, und genau mwie bei
der REPA-BAHN I murde als erstes mit dem
Bau der Weichen direkt auf den Bahnhofs-
platten begonnen. (Uber diese in Fachkreisen
etwas — m. E. zu Unrecht — umstrittene Ver-
fahrensmweise wird in REPORT 5 einiges zu
sagen sein!) Nach den kurzen Aufzeichnungen
in meinem Tagebuch rwurden in der Zeit von
Oktober bis Ende November/Anfang Dezem-
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Bild 4. Um das gewahite Thema in eine Modellbahn-Anlage umzusetzen, waren drei Ebenen notwen-
dig, von denen jedoch nur die oberste und ein Teil der mittleren offen liegen. Die sichtbar verlaufenden
Strecken sind auf dieser Schema-Skizze (fiir die eine Zeichnung der japanischen Modellbahn-Zeitschrift
»TMS“ als Vorlage diente) starker ausgezogen, inkl. des Kkurzen Abschnitts auf der untersten Ebene,
unterhalb des Viadukts. Ausgangs- und Treffpunkt aller Strecken ist der auf der mittleren Ebene liegende
Bahnhof ,Altenbeken”, von dem es nach rechts Gber den Viadukt entweder zu einem 4-gleisigen Abstell-
bahnhof oder Uber die groBe Wendel abwarts zu einem 10-gleisigen Abstellbahnhof mit Kehrschleife
geht. Links von ,Altenbeken“ flihrt die eine Strecke wieder zum 4- bzw. 10-gleisigen Abstellbahnhof
und die andere liber die Wendel aufwérts zum hochgelegenen Kopfbahnhof ,Kasselhthe®.

ber 1965 insgesamt 58 Weichen im Bahnhof
»Altenbeken“ gebaut! Das mag dem einen
viel, dem anderen mwenig erscheinen — fir
mich bedeutete dies jedenfalls, daf ich es auf
zweil Weichen pro freien Abend brachte, und
sonntags auch mal mehr...!

Nach dem Weichenbau folgte die Montage
der Antriebe. Hierzu konnte ich die Bahn-
hofsplatten herumdrehen, um auch gleich die
Verdrahtung der Antriebe bis zur Platten-
Lotleiste vorzunehmen.

Manche Weichenstrafle gab mir einige
harte Niisse zu knacken auf, da ich bemiiht
war, die entsprechenden Weichenstrafien von
Altenbeken trotz der gestauchten Ldngenaus-
dehnung méglichst genau zu kopieren.

Doch endlich mar es soweit, und der erste
Zug konnte ,Altenbeken“ anfahren. Durch-
fahrmoglichkeiten gab es noch nicht, denn
die Ausfahrmweichengruppe murde erst spéter
angeschlossen. Immerhin war das ein Ereig-
nis, das (wie schon andere frither) mit einer
Feier verbunden wurde. Solche Feiern roaren
mal klein, mal grof — je nachdem, mwieviel
Freunde gerade erreichbar maren.

Auch jetzt, beim Bau der REPA-BAHN 11,
habe ich abmwechslungshalber zwischendurch
immer mal wieder ein Stiick Geldnde gestal-
tet oder mir mit der Verdrahtung die Zeit
vertrieben. Das Stellpult, iiber das noch ge-
sondert zu berichten ist, mufite jetzt eben-
falls mit aufgebaut werden. Die Kabelbiume



wurden immer dicker und ldngst reichten die
vorgesehenen Ringschrauben nicht mehr aus,
so daff die Kabel immer mwieder anders ge-
biindelt mwerden muften. Auch die grofle
Kehrschleife unter der Bahnhofsplatte rourde
jetzt geschlossen und die hintereinander lie-
genden Abstellgleise an ein kleines Stellpult
angeschlossen. Man schrieb das Jahr 1966 und
itberall waren Baustellen auf der Anlage.

Endlich kam es auch zum Bau des hoch-
klappbaren Viadukts in der westlichen Ein-
fahrtskurve des Bahnhofs. Lange habe ich
mich vor dieser Arbeit gedriickt — denn hier
gab es einiges zu bedenken und es galt die
bestmégliche Konstruktion zu finden. Der
Viadukt mufte néimlich auf eine Unterlage
gebaut werden, die die Anlagenteile mitein-
ander verband und die gleichzeitig durch
Hochklappen den Weg zum Innenraum und
zum Stellpult freigab. Wie ich dieses Problem
lgste, soll gleichfalls in REPORT 5 erzdhlt
mwerden. Auf jeden Fall mar es nicht ganz
einfach zu bemwerkstelligen, da am Fuff des
Viadukts auch noch die doppelgleisige Strecke
zur Abstellgruppe verlief und beim Schlieflen
der Briicke natiirlich sdmtliche Gleise genau
aneinander passen mufiten! Um ehrlich zu
sein: Anfinglich bestand der Viadukt nur
aus einer ,in der Luft hdngenden“ Holz-
trasse (die Steinbogen-Verkleidung kam erst
spdter hinzu), aber das focht mich seinerzeit
nicht weiter an. Viel wichtiger war die Tat-
sache, daf durch diesen provisorischen ,,Via-
dukt” endlich fiir die Durchfahrt in ,Alten-
beken“ gesorgt mar und dadurch nunmehr
ein ganz neuer und geschlossener Fahrbe-
trieb eréffnet murde. Daff dieses ,Ereignis”
wieder einmal und diesmal besonders ,feier-
lich“ begangen murde — es mwar ndmlich am
6. 6. 68! — brauche ich wohl kaum zu betonen.
Ich habe dieses Datum deshalb so genau in
Erinnerung, weil die Bundespost Paderborn
zu diesem Tag extra einen Sonderstempel
herausgebracht hat (Bild). Dafl aus diesem
Anlaff auch noch das Kartenspiel ,66“ in
Paderborn erfunden worden ist, halte ich fiir
ein Geriicht, da dies meines Wissens bereits
1652 geschehen ist!

Erst jetzt, nachdem der Fahrbetrieb aus
den Abstellgruppen iiber die Spirale in den
Bahnhof , Altenbeken” méglich roar und voll
aufgenommen wurde, entstand der Gleisplan
fiir Bahnhof ,, Kasselhéhe”.

Und nun war fiir mich eine gliickliche Zeit
als Modellbahner angebrochen. Ich konnte

nunmehr — ganz nach Lust und Laune — fah-
ren und rangieren oder an der Landschaft
mweitermachen, oder den neuen Bahnhof pla-
nen oder zmwischendurch mal Hduser und
Bahnbauten basteln. Wenn ich heute daran
zuriickdenke, mufl ich gestehen, daf dies
eigentlich die schénste Zeit in der ganzen
Bauphase der REPA-BAHN II mar. Diese Zeit
zog sich ziemlich lange hin (bzw. mwurde von
mir so lange mwie moglich hinausgezogen);
deshalb verzégerten sich auch etroas die Bau-
arbeiten in ,Kasselh6he“. Aber nicht zum
Nachteil dieses Bahnhofs! Immer neue Ideen
konnten vermwirklicht werden und Neues von
der Spielmarenmesse konnte mit eingeplant
mwerden. Kleine Schnitzer, die ich ,,unten® im
Bahnhof , Altenbeken” gemacht habe (die sich
allerdings erst im Laufe der Zeit herausge-
stellt haben), murden ,oben“ in ,Kassel-
héhe” vermieden.

Zum Ausgleich durfte ich mich dann mit
einem anderen kniffligen Problem herum-
schlagen: mit der Weichenstrafie einer engen
Bahnhofseinfahrt, die zudem noch in einer
Steigung lag. Daher bin ich auch ganz stolz
auf diesen Bahnhof, der von der Gleisent-
wicklung her mit roenig Weichen viele Fahr-
moglichkeiten bietet (s. Streckenplan)! Der
Bahnhof ist reiner Eigenentrurf und keinem
Vorbild angelehnt; seinen Namen hat er erst

Bild 5. So sieht der Sonderstempel aus, der
justament am Eroffnungstag der REPA-BAHN I
erschien . ..
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