ergsteiner

Foto: L. B







Bild 3: Nach der generellen Einfihrung der zweiten Wagenklasse in den IC-Z
ten verwendet. Am 10.5.1981 fuhr ein 403 von Garmisch-Partenkirchen nach Baden-B ifg

Lufthansa Airport-Expren

Nach einer nicht sehr glanzvollen Vergangen-
heit im Intercity- und Turnus-Verkehr begann
am 27. Marz 1982 die zweite Karriere der
Triebzlige 403/404 der Deutschen Bundes-
bahn. Ein groBangelegter Werbefeldzug in al-
len Medien ging diesem Ereignis voraus und
machte »Donald« noch populérer, als er oh-
nehin schon war. Den Beinamen »Donald«
hatten die Triebzige im AW-Stuttgart-
Bad Cannstatt erhalten, das sowohl far die
planmé&Bigen Untersuchungen als auch fir
die Beseitigung verschiedener Stérungen zu-
standig war und auch in der Zukunft bleiben
wird.

Die Planung der Triebzige far den Schnell-
verkehr, die im Intercity-Dienst mit einer
Héchstgeschwindigkeit von 200 km/h einge-
setzt werden sollten, erfolgte bereits im Jahr
1969. Ein Jahr spéater wurden die Auftrage
zum Bau der 3 vierteiligen Zdge vergeben.
Gefertigt wurden die Fahrzeuge bei LHB in
Salzgitter und bei MBB in Donauwdérth. Die
elektrische Ausristung stammte von den Fir-
men AEG, BBC und SSW, die Drehgestelle
entwickelte die MAN in Ndrnberg. Far das
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nicht unumstrittene Design der Triebwagen
zeichnet das Design-Center der Deutschen
Bundesbahn verantwortlich.

Beim Bau der Wagenkaésten, die in ihrer Kon-
zeption an die Rumpfe von Dusenflugzeugen
erinnern, wurden GroBstrangpressprofile aus
einer Leichtmetall-Legierung und glasfaser-
verstarkte Polyester-GroBbauteile verwen-
det. Die Triebzlge verfigen tber einen All-
achsenantrieb, eine gleisbogenabh&ngige
Wagenkasten-Einstellung und eine komforta-
ble Inneneinrichtung. Besondere Aufmerk-
samkeit schenkte man auch der Ausfihrung
automatischer Systeme der Fahr- und Brems-
steuerungen.

Jeder der drei Triebziige besteht aus zwei
Endwagen mit windschnittig ausgefahrter
Kopfform und je einem GroBraum- und einem
Abteilwagen mit Speiseraum und Sekreta-
riat. Die Endwagen haben die Betriebsnum-
mern 403 001 bis 006, die GroBraumwagen
sind als 404 001 bis 003 bezeichnet und die
Abteilwagen als 404 101 bis 103. Die Triebzl-
ge verfigen Gber eine Nennleistung von 3.840
kW bei einer Geschwindigkeit von 139 km/h.

Jeder einzelne Wagen ist mit vier Fahrmoto-
ren ausgestattet, auBerdem erhielt jedes
Fahrzeug eine vollsténdige elektrische Aus-
ristung mit Hauptschalter und Transforma-
tor. Die Stromfiihrung von den Dachstromab-
nehmern auf den Endwagen zu den Mittelwa-
gen erfolgt dber Dachleitungen und dber
elektrische Kontakte in der automatischen
Scharfenberg-Mittelpufferkupplung.

Nach der Indienststellung im Jahr 1973 wur-
den die Triebziige zunéchst einer eingehen-
den Erprobung unterzogen. Ein Triebzug wur-
de dann ab 1974 im Intercity-Verkehr von
Munchen nach Bremen und zurtick als IC 180
»Albrecht Direr« bzw. als IC 189 als »Her-
mes« eingesetzt. Die zweite Garnitur diente
als Reserve, und die dritte Einheit stand far
Versuche sowie fir Sonderfahrten zur Verfi-
gung. Von einer wirtschaftlichen Nutzung
konnte also kaum die Rede sein. Im Jahr 1979
zog die DB dann auch die Konsequenz: die
Zige der Baureihe 403 wurden aus dem Plan-
dienst zuriickgezogen. Die attraktiven Zlge
wurden stattdessen dem Sonderverkehr far
Reisebiiros und fur Gesellschaftsfahrten zu-
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Bild 4: Im Februar 1982 kamen die ersten bei LHB in Salzgitter umgebauten und neulackierten Fahrzeuge der Baureihe 403/404 zuriick ins AW Stuttgart-Bad Cannstatt, wo die letzten Arbai
ten vor der Indienststellung als »Lufthansa Airport-Express« durchgefilhrt wurden.

gewiesen. Zun&chst fuhren die Ziige ab Man-
chen, danach ab Hamm in Westfalen. Die Un-
terhaltung und Revision oblag weiterhin dem
AW Stuttgart-Bad Cannstatt.

Der Umbau der Triebziige
403/404

Im Jahr 1981 reiften dann die Pléane, die Trieb-
zlige an die Deutsche Lufthansa zu verchar-
tern, die damit den Zubringerverkehr zum
»Rhein Main Flughafen« Frankfurt rentabler
gestalten wollte. Zum Jahresende waren die
entsprechenden Vertrdge abgeschlossen,
und die Triebziige wurden zu LHB zur Umri-
stung gebracht. Fur den Einsatz im Dienste
der Lufthansa, der zunéchst auf ein Jahr,
d. h. vom 1. April 1982 bis zum 31. Mérz 1983
festgelegt ist, erhielten die Triebziige nicht
nur einen neuen Farbanstrich, sondern auch
eine dem neuen Verwendungszweck ange-
pabBte Inneneinrichtung. Die Bezige der kom-
fortablen Sitze sind im Lufthansa-Design far
GroBraumflugzeuge gehalten. Fir jeden Sitz-
platz steht ein Stecktisch zur Verfigung, auf
dem Speisen und Getrdnke am Platz serviert
werden kdnnen. Fur die Zubereitung dieser
Bordverpflegung muBte auch die Kiiche im
Mittelwagen umgestaltet werden. Fur den ein
wenig bescheiden ausgefallenen AuBenan-
strich wurden die Lufthansafarben Blau,
WeiB und Gelb gewahlt, wobei allerdings nur
der winzige Lufthansa-Kranich und der
Schriftzug »Lufthansa Airport-Express« in
Blau gehalten sind. Unlibersehbar bleibt da-
gegen das schwarze DB-Emblem an der

Bild 5 und 6: So siaht die neue
Der Lufthansa-Zug vor der Abna
statt.

Lackierung der Triebzlge aus.
hmafahrt im AW Bad Cann
Fotos: Obermayer

Schnauze der Endwagen.

Im Februar dieses Jahres kamen die Fahr-
zeuge von Salzgitter in das AW Bad Cann-
statt zurick, wo die Restarbeiten ausgefihrt
wurden und die Endabnahme erfolgte. Ter-
mingerecht standen zwei der Triebzlge der
Lufthansa zur Verfiigung. Die dritte Garnitur
verlieB das AW am 1.4.1982 zur Abnahme-
fahrt um 12.00 Uhr, gefiihrt von Priflokftihrer
Walter Frank.

Die Benitzung des »Lufhansa Airport-
Express« setzt den Besitz eines gultigen
Flugtickets voraus, das Fluggepéck der Rei-
senden wird bereits am Sitzplatz im Zug ab-

Foto: Obermayer

gefertigt. In jedem der vier Zugpaare, die tag-
lich verkehren, stehen 127 Sitzplatze zur Ver-
figung. Die Lufthansa-Zuge verkehren nach
einem festen Fahrplan zwischen Dusseldorf
und Frankfurt/M-Flughafen. Zwischenhalte
gibt es in KoélIn-Deutz, KéIn Hbf und Bonn.
Zwel der Triebzlge sind sténdig im Einsatz,
der Dritte steht als Reserve in Dusseldorf.
Die Reisezeit zwischen den Endpunkten be-
tragt 140 Minuten. Die Fahrpléane sind so aus-
gelegt, daB die Fluggéaste mindestens 45 Mi-
nuten vor dem Start in Frankfurt eintreffen
und frahestens 45 Minuten nach der Landung
abfahren. Zwischen der Zentralen Verkehrs-




Bild 7: Die dritte und letzte Garnitur des Lufthansa-Zuges verlieB am 1. April 1982 zur Abnahmefahrt das AW Bad Cannstatt, das for die Triebzige der Baureihe 403/404 auch in Zukunft zu

standig sein wird.

leitung der Lufthansa in Frankfurt und der In-
tercity Betriebstberwachung der Bundes-
bahn in Mainz wurde ein besonderes Infor-
mationssystem fir den Flugzubringerverkehr
vereinbart.

Wahrend far den internen Dienstverkehr die
Zugnummern TEE 61 bis 68 benatzt werden,
tragen die Zuge offiziell die Flugnummern
der Lufthansa LH 1001 bis 1008. Die Informa-
tionen beim Zugang zum Bahnsteig, auf dem
Bahnsteig und die Kennzeichnung der Zlige
auf den Wagenlaufschildern tragen den Be-
langen von Bundesbahn und Lufthansa glei-
chermaBen Rechnung. Im Zug selbst Uber-
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403 004-5
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nimmt der Chef der Service-Mannschaft die
Informationen. Gefahren wird jeder Zug von
einem besonders ausgebildeten Lokfihrer
der Deutschen Bundesbahn; er wird stets von
einem zweiten Lokfuhrer begleitet, der zu-
gleich die Funktion des Zugfuhrers erfillt.

Der Triebwagen 403 als
HO-Modell

Bereits wahrend der Nurnberger Messe 1981
hatte LIMA den Triebzug der Baureihe 403 in
der NenngréBe HO angeklndigt, die Auslie-

Foto: Obermayer

ferung erfolgte dann im letzten Quartal 1981.
Im Gegensatz zu einigen anderen Modellen
hat LIMA beim 403 konsequent den BaumaB-
stab von 1:87 eingehalten und ein wirklich
wohldetailliertes Modell geschaffen, das hin-
sichtlich der Ausfohrung allen Ansprichen
gerecht wird. Ganz ausgezeichnet ist vor al-
lem die Nachbildung der Dachpartie. Auch
die Bodenwannen zwischen den erstklassig
ausgefuhrten Drehgestellen, in denen beim
Vorbild die ganze elektrische Ausristung un-
tergebracht ist, zeigt alle Einzelheiten. Jeder
Wagen hat die fir ihn typische Inneneinrich-
tung. Die Fenster sind paBgenau eingesetzt
und getdnt. Beide Endwagen haben eine
Nachbildung der Fahrerstande erhalten. An
den hellen Frontscheiben entdeckt man die
Imitation der Scheibenwischer. Vortrefflich
gelungen sind die Lackierung der Fahrzeuge
sowie die Beschriftung, die an den Boden-
wannen — bedingt durch ihre Winzigkeit —
allerdings mitunter etwas verschwommen
ist.

Die vier Wagen eines Triebzuges werden
durch eine einfache Hakenkupplung mitein-
ander verbunden. An den Frontseiten der
Endwagen befindet sich eine Nachbildung
der Scharfenberg-Kupplung.

Angetrieben wird die Garnitur von einem auf
dem zweiten Drehgestell montierten Rund-
motor. Die Kraftibertragung erfolgt Gber ein
Stirnradgetriebe auf beide Achsen des Dreh-
gestells. Zwei Rader tragen Haftreifen. Die
Laufruhe des Triebzuges ist nicht zu tadeln,
auch die Zugkraft ist gut, allerdings nur in
der Ebene, Steigungen tber 2 % werden nur
noch mit Midhe genommen. Der Triebzug ist
mit einem Gesamtgewicht von 930 Gramm
von beachtlichem Gewicht. Allein der ange-
triebene Endwagen hat ein »Dienstgewicht«
von 315 Gramm. Bei den von uns durchge-
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Bild 8: Das sehr gut gelungene HO-Modell des Intercity-Triebzuges der Baureihe 403/404, das LIMA in der DB-Ausfihrung und als Lufthansa Airport-Express fertigt.

Bild 9: In Detaillierung, Farbgebung und Bsschrufiung entspricht der Trleb;-ug 403/404 genau seinem Vorbild.
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fahrten Testfahrten zeigten sich gelegentlich
auch einige Schwierigkeiten bel der Stromab-
nahme, die nur Gber je zwei Rader der beiden
Drehgestelle des angetriebenen Endwagens
erfolgt. Bei Fahrten auf leicht verschmutz-
tem Gleis und beim Uberfahren von Weichen-
straBen kann es zur Unterbrechung der
Stromzufithrung kommen. Das Modell kann
wahlweise aus den Fahrschienen oder aus
der Oberleitung gespeist werden. Ein Um-
schalter befindet sich in der Bodenplatte hin-
ter dem ersten Drehgestell des motorisierten

Endwagens. Wer mit einer Modelloberleitung
(z. B. von Sommerfeld) fahren will, solite be-
achten, daB die Gleisradien nicht unter
500 mm gewahlt werden, da die Fahrzeuge
sonst an den Fahrleitungsmasten streifen.
Ansonsten kann der Triebzug auch auf Ra-
dien um 410 mm verkehren. Bei Gegenver-
kehr kann es hier allerdings zu Kollisionen
kommen. Insgesamt betrachtet ist der Trieb-
zug ein wirklich gut gelungenes Modell, das
in keiner Sammlung fehlen sollte. Wie beim
Vorbild ist auch bei der Modellausfuhrung

die dafur gewéahite alte IC-Lackierung recht
attraktiv.
Zum Schlub sei noch eine Bitte an den Her-
steller gerichtet: man moge doch den
Packungen eine Demontageanleitung fur die
Fahrzeuge beilegen. Die Gehduse sind mit
den Unterteilen durch zwei und bei den End-
wagen durch drei Schrauben verbunden. Be-
vor jedoch die Oberteile abgenommen wer-
den, mussen zuerst die Gummiwdliste an den
Fahrzeugenden entfernt werden.

HO

Bild 10: Schon vor dem Einsatz im GroBbelrieb hatte LIMA den Lufthansa Airport-Express in der BaugriBe HO zur Auslieferung gebracht. Man beachte die sehr fein ausgefuhrten Drehge-

stelle!

Fotos B—10: Obermayer
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Bild 1: Im Frihjahr 1961 besaB das Bw Lindau noch zwei Maschinen der Gattung GtL 4/5. Eine davon war im Wechsel mit einer GtL 4/4 auf der Strecke von Réthen-
bach nach Scheidegg eingesetzt. 98 1026 in Scheidegg. Foto: Obermayer

{ Bayern-Journal
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Bild 2: Eine der wenigen Lokomotiven der Reihe GtL 4/5, die in Farbe festgehalten wurden. Die 98 1005 des Bw Schwandorf beim Vorschub in Kehlheim am
5.7.1964. Dr. Scheingraber




Bild 3: Die 98 1005 verlieB 1929 mit der Fabriknummer 8470 die Werkhallen von Krauss & Comp. in Manchen. Die Aufnahme entstand 35 Jahre spéter am 5.7.1964 in Kehlheim.

Die Gattung GtL 4/5,
Baureihe 9810

Nach dem ZusammenschluB der friiheren
Léanderbahnen zur Deutschen Reichsbahn
ging man zunéchst einmal an eine Neuord-
nung der unterschiedlichen Bezeichnungssy-
steme und an die Sichtung des Triebfahr-

Bild 4: Die zweite GIL 4/5 des Bw Lindau, die 98 1025,

981005

zeugbestandes. Bald wurde dann auch ein
Beschaffungsprogramm fiir neue Lokomoti-
ven der Einheitsbauart erarbeitet. Darin wa-
ren zwar Lokomotiven fiir alle Dienste auf
Haupt- und Nebenbahnen beriicksichtigt,
nicht aber kleine, leistungsfdhige Maschinen
fiir die zahireichen Lokalbahnen. Gegen En-
de der zwanziger Jahre war aber gerade auf
diesen Strecken in Bayern und Franken das

ah im Juni 1961 den Verschubdienst in Lindau.

Foto: Dr. Scheingraber

Verkehrsautkommen betréchtlich gestiegen
und ein spiirbarer Mangel an geeigneten Ten-
derlokomotiven eingetreten.

Um hier Abhilfe zu schaffen, stellte die Grup-
penverwaltung Bayern der Deutschen
Reichsbahn beim Zentralamt in Berlin den
Antrag auf Beschatfung neuer und schnelle-
rer Maschinen. Da sich in der Vergangenheit
die Gattung GtL 4/4 recht gut bewiihrt hatte

Foto: Dr. Scheingraber




