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Cehter Kophbahnhofsbetzicb in 1:220

Meine Entscheidung fiir Z war bedingt durch
rdumliche Verdnderungen, die den Weiterbau
einer bestehenden H0-Anlage unmdaglich machten.
Die Frage nach einer Alternative ,,N oder Z* be-
antworteten mir die Gestaltungsmoglichkeiten von
Bahn und Umgebung; sie erschienen mir so sagen-
haft, dal8 auch das immense Angebot an rollendem
Material, welches nun mal in N auf dem Markt
ist, meine Entscheidung zugunsten von Z nicht
mehr umwerfen konnte!

Anlagenthema ist ein groBstidtischer Kopf-
bahnhof mit zehn Bahnsteiggleisen, sechs Aufstell-
gleisen, einem Lokgleis sowie einem im Anlagen-
eck angeordneten Betriebswerk mit sechs Gleisen
fir Diesellok, vier Gleisen fiir Ellok und einem
vierstindigen S-Bw.

Der Anlagengrundrif3 ist L-formig, die AuBen-
malle der Schenkel betragen 1,70%2,80m. Die
Tiefe des langen Schenkels betréigt 80 cm, die des
kurzen 100 e¢m. Vom Bahnhof fithrt im End-
Ausbaustadium eine viergleisige S- und Fernbahn-
strecke iiber eine auf dem kurzen Anlagenschenkel
befindliche Rampe zur unteren Ebene, um nach
mehreren Verschlingungen wieder iiber die Rampe
den Bahnhof zu erreichen. D. h. es findet echter
Kopfbetrieb statt, Kreisverkehr ist nicht moglich.
Gegenwdrtig ist nur die zweigleisige S-Bahn/ Vor-
oristrecke mit insgesamt sechs Kopfbahnhofsglei-
sen in Betrieb. Dabei dienen die Bahnsteige A und
B mit den Gleisen 1—4 ausschlieBlich dem Vorort-
verkehr, der Bahnsteig C mit den Gleisen 5 und 6
hingegen dient in verkehrsschwiicheren Zeiten
dem Einsatz von aullerfahrplanmilBigen Fernzii-
gen. Die zweigleisige Rampenstrecke ist mit
Selbstblock ausgeriistet, die sechs Bahnhofsgleise
hingegen mit Handblock. Weichen und sonstige
Artikel werden durch die gingigen Mdrklin-Stell-
und -Schaltpulte gesteuert. Allerdings ist der
Aufbau eines handelsiiblichen Gleisbildstellwerks
beabsichtigt, dann werden auch die heute leider
unumgdnglichen Kennzeichnungen der Weichen
iiberfliissig werden.

Insgesamt hitten auf dem sichtbaren Teil der
Anlage erheblich mehr Signale zum Einbau kom-
men miissen, so sind z. B. simtliche Kehr- und Ab-
stellgleise nur iiber Stellpulte gesteuert. Dies bleibt
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ein noch ausbaufihiger Bereich, zumal z. B.
Gleissperrsignale fiir Z ohnehin nicht angeboten
werden.

Die Oberleitung ist elektrisch funktionslos und
nur auf dem sichtbaren Teil der Anlage verlegt;
eine Losung, die sich fiir groBere Z-Anlagen unbe-
dingt empfiehlt, denn man spart zusdtzliche Ko-
sten und Aufwand.

Als Grundplatte habe ich die noch aus den Ta-
gen der HO-Anlage stammenden, auf Leisten ge-
leimten 10 mm-Spanplatten verwendet und auf
vier vom Fachhandel bezogenen Rollbicken fest-
geschraubt, so dal8 die Anlage in den Grenzen des
zur Verfigung stehenden Raumes fiir Arbeits-
und Photozwecke frei beweglich ist. Die Grund-
platte selbst besteht aus zwei trennbaren Teilen,
die miteinander verschraubt sind.

Auf dem nur 80 cm tiefen, langen Schenkel der
Grundplatte ist in einem Abstand von 7.5 cm die
54 cm breite Bahnhofsplatte montiert; sie erreicht
bis zur Trennstelle beider Teile der Grundplatte
eine Linge von 180 cm, so daB sich die meisten
Weichen der Bahnsteige A bis C noch auf ihr an-
ordnen lieflen.

Wegen der geringen Breite der Bahnhofsplatte
war es moglich, die Gleise der Grundplattenebene
frei zugdnglich beidseitig der Bahnhofsplatte zu
verlegen. Diese Streckenteile wurden dann durch
leicht abhebbare StralBen- oder Stadtmodule iiber-
baut. Lediglich auf der Hohe des Kopfgebdudes
wird die Bahnhofsplatte unterfahren, aber hier ist
der Zugriff von aullen problemlos méglich.

Die Bahnhofsplatte selbst liegt auf wenigen auf
die Grundplatte geleimten Holzbécken und ist nur
an zwei Stellen verschraubt. Sie kann also fiir den
Fall auftretender Storungen abgenommen werden.
Die Kabelverbindungen zwischen Grundplatte und
Bahnhofsplatte sind so lang bemessen, dafi die
letztere auf ihrer Lingsseite hochgeklappt werden
kann, ohne daB3 es notwendig ist, die Kabelverbin-
dung zu lisen.

Gleiche Konstruktionsprinzipien gelten fiir die
an die Bahnhofsplatte anschlieBende Aufstellgleis-
und Betriebswerksplatte. Insgesamt besteht die
Anlage somit aus fiinf mechanisch und elektrisch
voneinander trennbaren Teilen.
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Da die Kurvenfithrung im sichtbaren Bereich
sich hauptsdchlich auf dem 100 cm tiefen Anla-
genteil entwickelt, betrdgt der kleinste Halbmesser
noch 33 em. Normalradien wurden ausschlieBlich
im unsichtbaren Anlagenteil verwendet, und dort
Jeweils bei den Aullenbogen.

Der in Betrieb befindliche Teil des Kopfbahn-
hofs bietet auf den Bahnsteigen A und B (Gl 2—4)
Platz fiir Ziige mit sechs D-Zugwagen, der Bahn-
steig C ist fiir Ziige von sieben Wagen ausgelegt.
Da in Z Lok und Wagenmodelle unverkiirzt sind,
sieht eine 111 mit vier Silberlingen immer noch
stattlicher aus als entsprechende, aber ldngenmd-
Big verkiirzte HO oder N-Modelle, will sagen: die
absolute Linge macht es weniger als die Propor-
tionen zwischen Lok und Wagen.

Insgesamt ist also mein Kopfbahnhof zwar nicht
in der Breite, wohl aber in der Ldnge gestaucht,
ohne daB sich dies m. E. fiir das Auge negativ be-
merkbar macht.

Noch ein paar Worte zum Gebdudebau: Da der
Handel — noch — keine ,,groBstadtverwendungsfa-
higen* Gebdude liefert, war ich auf meine Phanta-
sie angewiesen. So haben die etwas hochbeinig
wirkenden Bahnsteighallen von Pola durch die
Reduzierung ihrer Scheitelhohe auf Z-MabBe
durchaus an Wucht zugenommen; leider sind al-
lerdings Hallenbinder und Stiitzen keineswegs fili-
gran genug, so daB ich schon erwogen habe, die
Hallenstiitzen durch Z-Oberleitungsturmmaste zu
ersetzen. Besondere Probleme hatte ich mit der
Bestimmung des Bauvolumens des Kopfgebiudes,
denn ich hatte zwar die Male von diversen Bahn-
steighallen, nicht aber von den dazugehdorigen Ge-
baudeteilen. Was die Grobabstimmung von Hal-
lenmasse zu Gebdudemasse betrifft, waren mir
Luftaufnahmen u. a. des Leipziger und Niirnber-
ger Hauptbahnhofs von Nutzen. Insgesamt habe
ich einen Kopfbahnhof konstruiert, in dem die

Stadtgebiet

geplant

Ziige wirklich ,,verschwinden®, was durch reali-
stisch breite Bahnsteige noch unterstrichen wird.

Die geschlossenen Hallen warfen allerdings be-
trieblich insofern Probleme auf, als ich alle inner-
halb der Hallen liegenden Entkuppler wieder aus-
gebaut habe, da man nach meinen Erfahrungen
nur sicher entkuppeln kann, wenn man den Ent-
kupplungsvorgang im Auge hat. Betrieblich be-
deutete dies, daB die Zuglok nicht im Hallenbe-
reich vom Zug getrennt werden kann, sondern ihn
riickwdrts aus dem Bahnsteigbereich in den Be-
reich der Aufstellgleise schieben muf3. Dort erfolgt
dann der Entkupplungsvorgang. Da an den Bahn-
steigenden aulerhalb der Hallen Entkuppler ein-
gebaut sind, kann theoretisch die Bereitstellung
der Ziige durch schiecbende Rangierloks erfolgen.
Praktisch bevorzuge ich jedoch eine Betriebsweise,
bei der die Zuglok den Zug riickwdrts in die Hal-
len driickt. Selbstredend spielt diese Problematik
beim Wendezugverkehr keine Rolle. Im S-Bahn-
Bw sind ebenfalls Entkuppler eingebaut, um die
Wendezugloks vom Zug trennen zu kénnen. (Al-
lerdings bevorzuge ich die Abstellung der komplet-
ten Ziige, sofern Elloks vorgespannt sind).
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