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Liebe Leser!

Sie kénnen sich schon heute auf die Mitte Dezember erscheinende
Modellbahnausgabe des Eisenbahn-Journals (11/1987) freuen. Es er-
warten Sie Anlagenberichte, Umbauvorschlage, zahlreiche Tips zur
Gestaltung lhrer Anlagen und Dioramen, und ein ausflUhrlicher
Bericht von der Modellbahnausstellung in Kéin.

Ihr Hermann Merker Verlag

Die Seiten 51 — 54 mit der Sektion 19 der Eisenbahn- und Verkehrskarte
des Deutschen Reiches 1894 kdonnen durch Aufbiegen der Heftklam-
mern entnommen und auf die groBe Grundkarte geklebt werden.

Zu unserem Titelbild:

Schon bald werden die Einsatze der Elektrolokomotiven der Baureihe 194
auch auf der Strecke Minchen — Salzburg der Vergangenheit angehéren.
Die 194 128 — sie gehoérte bis zum Fahrplanwechsel im Mai 1983 zum Be-
stand des Bahnbetriebswerks Freilassing, anschlieBend zum Bw Ingol-
stadt — fuhrt am 08.12.1983 bei Bernau den Durchgangsgtterzug 46810
(Salzburg — Minchen Sud). Foto: A. Ritz

Zu unserem Poster (Seite 50/55):

Das Einfahrsignal von Besigheim zeigt am 03.11.1986 “freie Fahrt“ fiir die
194 013 mit dem Dg 43891 (Heilbronn — Kornwestheim). Weiter fihrt die
Fahrt dann durch das romantische Neckartal, wo die Weinberge in den gol-
denen Farben des Herbstes leuchten. Foto: S. Czarnecki






Bild 3: Die 194 128 befindet sich am Morgen des 05.09.1986 auf einer Leerfahrt von Garmisch-Partenkirchen nach Eschenlohe. Sie wird in Kirze in Eschenlohe eintreffen und dort einen

Schotterzug nach Weilheim (Oberbayern) Gbernehmen.

Bild 1 (linke Seite oben): In Kornwestheim Rbi steht die 194 569 am 26.06.1986 zur Abfahrt bereit.

‘ Bild 2: Abendstimmung bei Asperg: Eine Lokomotive der Baureihe 194 befordert den Ng 64814 von Kornwestheim nach Heilbronn (21.03.1987).

Foto: A. Ritz

Foto: O. Farster

Foto: S. Czarnecki

Abschied vonderBaureihe 194

Schneller als urspringlich erwartet, naht
nun das Ende flr eine der erfolgreichsten
Elektrolokomotiven der friheren Deutschen
Reichsbahn. Bis zum Erscheinen der Bau-
reihe E 50 im Jahre 1957 waren die Maschi-
nen der Reihe E 94, mit einer Nennleistung
von 3300 kW und einer Lange (ber Puffer
von 18 600 mm, auch noch die stérksten
und groBten Elektrolokomotiven der Deut-
schen Bundesbahn.

Neben der Baureihe E 93, aus der sie hervor-
ging, war die E 94 die einzige sechsachsige
Bauart, die in gréBerer Stuckzahl von der
Deutschen Reichsbahn in Dienst gestellt
wurde. Bereits wahrend der Fertigstellung
der letzten Maschinen der Reihe E93 im
Jahre 1937 zeichnete sich ein Bedarf von

weiteren Elektrolokomotiven far den schwe-
ren Guterzugdienst auf Hauptbahnen ab.
Besondere Anforderungen an die Konstruk-
teure und an den Betriebsdienst stellten die
steilen Rampenabschnitte, fir die beson-
ders zugkraftige Maschinen verlangt wur-
den. Die Transportlasten waren betrachtlich
angewachsen, die Zugfolge auf den Haupt-
bahnen dichter geworden. Diese Gegeben-
heiten erforderten nicht nur starkere, son-
dern auch schnellere Guterzuglokomotiven.
Die E93 mit einer Nennleistung von 2502 kW
war nur fir 65 km/h und ab der Betriebsnum-
mer E 93 05 fir 70 km/h zugelassen.

Den Auftrag zur Entwicklung der deutschen
Gebirgslokomotive E 94 — kein Mensch
sprach damals vom “deutschen Krokodil* —

hatte die AEG in Hennigsdorf bei Berlin er-
halten. Dieses Unternehmen, dessen Nach-
folge nach 1945 der VEB Elektrotechnische
Werke “Hans Beimler" antrat, zdhlte zu den
modernsten Lokomotivfabriken Europas.
Entwicklungsziel bei der Konstruktion der
E 94 war, fur alle Bauteile und Baugruppen
die Bestlésung zu finden und eine Maschine
zu schaffen, die neben allen anderen Anfor-
derungen auch den Oberbau schonen sollte.
Verlangt war dartber hinaus, daB die Fahr-
zeuge in der Lage waren, auch noch Gleis-
bogen mit einem Halbmesser von 140 m und
Weichen mit einer Neigung von 1:7 ohne
Zwangen zu durchfahren. Als Hoéchstge-
schwindigkeit waren 90 km/h vorgeschrie-
ben, bei der in der Ebene noch eine Anhan-
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Bild 6: D Foto: O. Férster
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Bild 11: Diese Lokomotive der Baureihe 194 wurde am 26.02.1981 bei Moosburg mit einem Glterzug von Regensburg nach

Manchen aufgenommen.

Foto: A. Ritz

Einsatzbestiande der Baureihe E 94/194 der Deutschen Bundesbahn

Bestand am Jahresende 1958 1967 1973 1976 1980 1983 1984 1985 1986
Bw Aschaffenburg 18 30 18 — - — — — —_
Bw Augsburg 13 27 27 14 14 13 13 13 -
Bw Freilassing — — — 13 9 — - — —
Bw Heidelberg 2 13 16 - —_ —_ - —_ -
Bw Ingolstadt — 17 — 30 36 45 40 38 40
Bw Kornwestheim 20 14 — — — — — — —
Bw Mannheim 12 — 22 22 22 19 13 8 —
Bw Minchen Ost 9 10 13 — — — — — —
Bw Neu Ulm 11 — — — — — — — —
Bw Narnberg Rbf 11 — 28 44 39 39 42 42 45
Bw Pressig-Rothenkirchen 3 — — — — — — — —
Bw Regensburg 15 13 — — — - — - —
Bw Rosenheim 8 -_ —_ — - —_ — - -
Bw Ulm 2 — —_ — — — — — —
Summe 124 124 124 123 120 116 108 101 85

Bild 12; Ein Blick in den Fihrerstand der 194 178 (13.12.1986).

Foto: S. Czarnecki

gelast von 1625t beférdert werden muBte.
Nach der Leistungstafel im “Merkbuch fur
Elektrische Triebfahrzeuge der Deutschen
Reichsbahn“, Ausgabe 1941, konnte die E 94
eine Wagenlast von 3000 t noch mit 75 km/h
auf ebener Strecke schleppen. Mit dersel-
ben Geschwindigkeit und mit 925t am Zug-
haken vermochte die E 94 auch noch eine
Steigung von 10 % zu bewéltigen. Werte die-
ser GréBenordnung hatte bis zu diesem Zeit-
punkt noch keine andere deutsche Elektro-
lokomotive erreicht.

Die erste Maschine lieferte die AEG im
Jahre 1940 mit der Fabrik-Nr. 5164 an die
Deutsche Reichsbahn ab. Auch in den Jah-
ren danach blieb die AEG in Berlin Haupt-
lieferant der E 94. Am Bau waren aber auch
Krauss-Maffei in Zusammenarbeit mit SSW
beteiligt. Eine Ubersicht Gber die einzelnen
Lieferungen und die Bauausfuhrung wurde
bereits in der Ausgabe 6/1984 des Eisen-
bahn-Journals gegeben. Nachfolgend soll
deshalb nur noch auf die Bestandsentwick-
lung und auf die Einsatzgebiete bei der
Deutschen Bundesbahn wéhrend der letzten
30 Jahre eingegangen werden. Nach der Ab-
lieferung der letzten Maschinen, die 1955
gebaut wurden, verflgte die Deutsche Bun-
desbahn zu Beginn des Jahres 1956 Uber
einen Einsatzbestand von 124 Lokomotiven
der Baureihe 194, der bis zum Jahresende
1973 unangetastet blieb. Verdnderungen
waren aber bei der Beheimatung zu ver-
zeichnen (siehe auch Tabelle).

Lange Zeit waren die Bahnbetriebswerke
Augsburg, Ingolstadt, Mannheim und Narn-
berg Rbf die Hochburgen der E 94. Zage, die
mit den schweren sechsachsigen Lokomoti-
ven bespannt waren, fuhren Uber die Steil-
rampen im Frankenwald, im Spessart und
der Geislinger Steige am Albaufstieg. Nach
der durchgehenden Elektrifizierung der
Strecke von Stuttgart nach Nirnberg kam
auch hier die E 94 zum Einsatz. Schon zuvor
fuhrte die bewé&hrte Baureihe viele Ziige
durch das Altmihltal und lockte dort unzah-
lige Eisenbahnfotografen an die Strecke.
Die Lokomotiven erreichten hohe Lauflei-
stungen und waren bis nach Salzburg und
bis zum Brenner unterwegs. Unvergessen
sind auch die Einsatze im Schubdienst zwi-
schen Pressig-Rothenkirchen und Probst-
zella, zwischen Laufach und Heigenbricken
und zwischen Geislingen und Amstetten.
Ab 1980 war dann nicht mehr zu Gbersehen,
daB sich das Ende auch flr diese Reichs-
bahn-Baureihe abzuzeichnen begann. Von
Jahr zu Jahr wuchs die Zahl der ausgemu-
sterten Maschinen, von denen die meisten
zundchst noch als Ersatzteilspender im
AW Minchen-Freimann abgestellt blieben.
Am 30. November 1985 schied dann mit der
194 541 des Bw Nirnberg 2 (Rbf) die letzte
Maschine aus, die mit der BBC-Hochspan-
nungssteuerung ausgestattet war und tber
einen niedrigeren Dachaufbau verfagte. Im
Jahre 1986 erfolgte die Konzentration der
Baureihe 194 in den Bahnbetriebswerken In-
golstadt und Nirnberg 2. Mit dem Fahrplan-
wechsel im Mai 1987 entfielen fast alle Lei-
stungen durch das Remstal. Dadurch und
durch Lokabgaben nach Ingolstadt, das zum
Auslauf-Bw ausersehen wurde, schrumpften
die Nurnberger Umlaufplane betrachtlich.
Kurz zuvor kamen acht Lokomotiven zu be-
sonderen Einsatzen, nachdem sich die SBB
entschlossen hatten, Maschinen der Baurei-
he 194 fur einen befristeten Zeitraum anzu-
mieten. Hierbei handelte es sich um die
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Fahrzeuge 194 563, 564, 565, 567, 574, 575,
576 und 580 aus dem Bw Nirnberg 2. Nach
der erforderlichen Anpassung an das schwei-
zerische Zugsicherungssystem und der Aus-
ristung mit SBB-Stromabnehmern konn-
ten die Maschinen ihren Dienst bei den De-
pots in Zdrich und Basel antreten. Bis zum
Inkrafttreten des Winterfahrplans 1987/88
hatte sich der Bestand bei der DB noch wei-
ter verringert. Mehr als zwei Dutzend Loko-
motiven waren ausgemustert oder mit Scha-
den abgestellt. Ab diesem Zeitpunkt haben
den Schubdienst auf der Spessartrampe
und auf der Geislinger Steige nun Maschi-
nen der Baureihe 150 Ubernommen. Rick-
laufige Befbrderungsleistungen im Giter-
verkehr und die nun allm&hlich doch in den
Betriebsdienst gelangenden Lokomotiven
der Baureihe 120.1 werden die 194er bald
entbehrlich machen. Das Ende naht, voraus-
sichtlich schon im né&chsten Frihjahr. In
den Museumsbestand der Deutschen Bun-
desbahn wurde inzwischen die Lokomotive
194 579 aufgenommen, die in die Obhut der
Interessengemeinschaft des Bundesbahn-
Sozialwerks Kornwestheim kam. Diese Ver-
einigung hatte sich bereits in verdienstvoller
Weise um die Erhaltung der E 93 07 gekim-
mert. HO

11

Bild 13: Die 194 107 ist am 08.12.1983 mit dem Dg 44907 bei Rimsting in Richtung Salzburg unterwegs. Foto: A. Ritz

Bild 14: Der Dg 53682 (Kornwestheim — Mannheim) passiert am 02.
Blockstelle Forst. Hinter der Zuglokomotive 194 196 ist eine a

1986 auf seiner Fahrt durch das Neckartal soeben die
bogelte Maschine der Baureihe 150 zu erken
Foto: S. Czarnecki




Treffen die Informationen der Deutschen
Bundesbahn zu, dann wird zum Fahrplan-
wechsel im Mai 1988 wohl das definitive
“Aus” fur die Co'Co’-Lokomotiven der Bau-
reihe 194 erfolgen. Der Eisenbahnfotograf
wird die letzte Altbaulokomotive der DB
sicherlich schmerzlich vermissen - der
Modellbahner hingegen, gleich welche Bau-
groBe er bevorzugt, braucht auf die 194er
nicht zu verzichten.

In der BaugroBe HO konnten sich die Freun-
de des Marklin-Wechselstromsystems erst

in diesem Jahr Uber eine verbesserte Ver-
sion dieses Erfolgsmodells aus Goppingen
freuen. Die Lokomotive tragt die Betriebs-
nummer 194 112 und wird beim Vorbild vom
Bw Ingolstadt eingesetzt. Gehause und
Fahrgestell sind aus Metall, das Dreilicht-
Spitzensignal leuchtet sowohl bei Vor- als
auch bei Ruckwaértsfahrt. Den guten Fahr-
eigenschaften und der systembedingten
hohen Betriebssicherheit miassen leider
einige Mangel in der Detaillierung gegen-
Ubergestellt werden. Besonders unange-

nehm fallen die Fuhrerstande auf, die einen
tiefen Einblick in das Innenleben der 194er
erlauben. Die Isolatoren am Dach sind zu
groB dimensioniert, das Schleifstiick ist zu
klobig geraten. Vollig fehlen die Handlaufe
auf den Vorbauten der Lok. Die Beschriftung
hingegen ist recht sorgfaltig ausgefuhrt.

Im Jahr 1984 lieferte Roco den Modellbah-
nern eine sehr gelungene Nachbildung der
194 035. Das groBe Vorbild war beim Bw In-
golstadt beheimatet und wurde am 1.8.1984
ausgemustert. Das Modell ist bis auf einige

Bild 1 (oben):
Das Roco-Modell
der 194er be-
sticht durch fein-
ste Detaillierung
und sehr gute
Fahreigenschaf-
ten. Es zahit

zu den zug
kraftigsten
HO-Modellen auf
dem Modellbahn
markt

Bild 2: In Bau-
groBe N hat
Arnold ein Mo-
dell der 194 572
im Programm.
Zusatzlich ist
vom gleichen
Hersteller noch
ein Reichsbahn-
Modell der E 94
mit Fotografier-
anstrich erhalt
lich
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winzige Abweichungen (z. B. ist der Puffer-
abstand um 0,4 mm zu groB geraten) im
exakten ModellmaB von 1:87 gehalten. Das
Fahrwerk ist aus Metall, Drehgestelle und
Aufbauten sind aus Kunststoff gefertigt.
Nicht vorbildgerecht ist die Ausfihrungs-
form des Spitzenlichtes, das entsprechend
der Fahrtrichtung vom Dreilicht-Spitzen-
signal in zwei rote SchluBleuchten wech-
selt. Aus formtechnischen Griinden konnte
wegen der Lichtleitstab-Beleuchtung die
Spitzenlicht-Laterne nicht freigestellt wer-
den. Anstelle der am Gehause ausgespritz-
ten Griffstangen waren Steckteile, die, wie
sonst bei Roco ublich, zur nachtraglichen
Anbringung vorgesehen sind, vertretbar ge-
wesen. Ansonsten aber lassen Detailtreue

Bild 3 (oben): Vor
kurzem stellte
Marklin eine ver
besserte Ausfih-
rung der Bau-
reihe 194 flr das
Wechselstrom-
system vor.

Bild 4: Das
Miniclub-Modell
der Baureihe 194
von Marklin ist
hervorragend
detailliert und
sauber
beschriftet.

Alle Fotos:

W. Kosak

und Fahreigenschaften nichts zu winschen
Gbrig. Die Zugkraft des Roco-Modells ist
hervorragend.

Fur N-Bahner hat Arnold ein Modell der
194 572 im Programm. Das Vorbild dieser
Maschine kommt aus einer Serie, die zwi-
schen 1954 und 1956 abgeliefert wurde.
Diese Fahrzeuge, die eine starkere elektri-
sche Ausristung erhalten hatten, wurden ab
1968 in 194 152 — 194 585 umbenannt. Ihre
Héchstgeschwindigkeit betrug 100 km/h.
Das Arnold-Modell gibt die Proportionen der
194.5 richtig wieder. Rahmen und Briicken-
trager sind aus Metall, das Dreilicht-
Spitzensignal wechselt entsprechend der
Fahrtrichtung. Arnold bietet auch noch ein
Modell der E 94 001 im Ablieferungszustand

(Fotografieranstrich) an. Hier hétte aller-
dings die obere Stirnlampe entfallen mis-
sen.
Auch fur die kleinste elektrische Eisenbahn
gibt es eine 194er. Das Gehd&use ist aus
Metall und Kunststoff gefertigt. Die Lokomo-
tive ist fur die BaugroBe Z hervorragend und
sehr ansprechend detailliert. Das kleine
Modell “tberholt” in dieser Beziehung sogar
noch manch gréBere Schwester, auch die
Beschriftung ist sauber ausgefihrt.
Nicht unerwéhnt bleiben soll, daB Spur-0-
Freunde mit einem Fulgurex-Handarbeits-
modell der Baureihe 194 wie ihre Kollegen in
den anderen BaugroBen nicht auf Betriebs-
szenen mit der 194er verzichten mussen.
K. Eckert




Bild 1: Wie neu wirkt die Halle nach beendeter Sanierung. Durch die neue Eindeckung kommt die filigrane Dachkonstruktion wieder richtig zur Geltung.
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Foto: R. Reul

Kolner Bahnhofshalle neu

Mit einem groBen Bahnhofsfest im Koélner
Hauptbahnhof wurde vom 14. bis 16. Juni
1987 der AbschluB der Sanierung und Re-
staurierung der Bahnsteighalle gefeiert.
Nach mehr als drei Jahren prasentiert sich
ein bedeutendes Verkehrsdenkmal des aus-
gehenden 19. Jahrhunderts duBerlich weit-
gehend wieder in seinen urspringlichen Zu-
stand versetzt.

Die Halle, nach Entwirfen der Architekten
Georg Frentzen und Johann Eduard Jacobs-
thal von November 1891 bis September 1893
errichtet, bestand urspringlich aus einem
Mittelschiff von 2556 m Lange und 63,9 m
Spannweite bei 24 m innerer Scheitelhthe
und zwei gleich langen Seitenschiffen von
je 13,4 m Spannweite bei 9 m Scheitelhdhe.
Mit einer Gesamtflache von 22000 gm war

Bild 2: Blick vom Kélner Dom auf den damals neuen Hauptbahnhof mit seiner imposanten Perronhalle kurz nach der Er&ff-

nung im Jahre 1894,

Foto: Rheinisches Bildarchiv

sie bei ihrer Eroffnung die zweitgroBte Per-
ronhalle Europas nach Frankfurt am Main.
Hinsichtlich der Spannweite des Mittel-
schiffs wurde sie nur von der Halle der St.
Pancras Station in London (73,1 m bei 31m
Scheitelhéhe) tbertroffen.

Urspringlich war im Mittelschiff ein Warte-
saalgebdude angeordnet; die inneren vier
Gleise endeten stumpf an beiden Stirnfron-
ten dieses Gebaudes und nur die jeweils
zwei duBeren waren durchgehend am Mittel-
bau vorbeigefiihrt. Diese Kombination von
Kopf- und Durchgangsgleisen hat sich je-
doch bei steigendem Verkehrsaufkommen
nicht bewahrt, und so begann man bereits
1909 mit dem Umbau des Hauptbahnhofs,
der 1915 beendet war. Der Bahnhof wurde in
einen reinen Durchgangsbahnhof umgewan-
delt, wobei noch ein neuntes Bahnsteiggleis
hinzukam. Im Zuge dieser UmbaumaBnah-
men erhielt die Bahnsteighalle an der Sud-
ostseite eine vierschiffige Vorhalle zur Uber-
dachung der verldangerten Bahnsteige. Wah-
rend in der Folgezeit das Empfangsgebaude
noch mehrmals umfangreichen Umbauar-
beiten unterworfen wurde, blieb die Bahn-
steighalle nunmehr bis 1945 unverandert.
Im Zweiten Weltkrieg wurde der Hauptbahn-
hof stark beschadigt; die Bausubstanz des
Empfangsgebdudes war aber trotz erhebli-
cher Schaden insgesamt intakt geblieben.
Die Bahnsteighalle buBte alle Glasflachen
ein; die Stahlkonstruktion hatte jedoch
standgehalten. Mitte der funfziger Jahre er-

14



Portalkran. Foto: R. Reul

Bild 5 (unten rechts):
ten Giebel der

setzte man das alte Empfangsgebaude
durch einen modernen Zweckbau, und die
beiden Seitenschiffe, die man im Rahmen
der Wiederaufbauarbeiten entfernte, wurden
durch Pultdédcher ersetzt.

In den siebziger Jahren zeigte sich jedoch,
daB die Kriegsschaden und die Witterungs-
einflisse nicht spurlos an der erhalten ge-
bliebenen Bahnsteighalle voriibergegangen
waren. Mit taglich rund 1100 Zugfahrten ist
Kéln der verkehrsreichste deutsche Bahn-
hof; eine Reparatur war also mehr als not-
wendig. Im Herbst 1983 hatte deshalb die
Gsterreichische Firma VOEST mit den Sanie-
rungsarbeiten begonnen. Erschwert wurden
diese durch die Forderung der Deutschen
Bundesbahn, daB der Hauptbahnhof wah-
rend der Bauzeit alle Funktionen unbehin-
dert weiter erfillen muBte. Man entschied
sich deshalb fur fahrbare Baubehelfe, beste-
hend aus einem Innengertst und einem Por-
talkran,.die mehrere Aufgaben tbernehmen
sollten.

Die Kosten fir diese Baubehelfe betrugen
etwa 1/4 der gesamten Baukosten; die Mon-
tage des Innengeristes nahm etwa acht Wo-
chen in Anspruch. Der 55t schwere Portal-
kran konnte nur in den néchtlichen Betriebs-
pausen montiert werden. Dies erfolgte in o
sechs Montageabschnitten mit Hilfe eines .,....,_L‘ﬁ;,:.;,“;::’:"
450-t-Autokrans auf der Rulckseite des 1 A I + 7 Big
Hauptbahnhofs und eines 150-t-Krans auf \ ST
Bahnsteig 1. Ein taktmaBiger Bauablauf er- - ,
wies sich als wirtschaftlich, da in jedem der ' {
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insgesamt 28 Binderfelder der Halle die glei-
chen Arbeiten anfielen. Eine Taktzeit betrug
jeweils drei Wochen, danach wurde das In-
nengerist mit Seilwinden um ein Binderfeld
verfahren und die Fahrbahn des Portalkrans
verlangert. Bei den Sanierungsarbeiten wur-
den alle stark angegriffenen Bauteile der
Wand- und Deckenkonstruktion durch Neu-
teile ersetzt. Besonderen Wert legte man auf
die Korrosionsschutzarbeiten. Anstelle der
urspriinglichen glasernen Eindeckungen
wurden vorgespannte Scheiben aus einem
neuen, selbstreinigenden Kunststoff einge-

Bild 7: Das Hallendach nach AbschluB der Sanierungsarbeiten.

[ -
men

a=d 1

]

y A . s —
e S gy

Bild 6: Der Blick auf die gesamte Halle wéhrend der Sanierungsarbeiten, nachdem etwa die Hélfte bereits fertiggestellt ist.

setzt.

Am frihen Dienstagnachmittag des 9. De-
zember 1986 geschah es: Mit ohrenbetéu-
bendem Krachen brach der Portalkran der
die Bahnsteige Gberspannenden 60 m brei-
ten Verladebricke aus 30 m Héhe zusam-
men. Ein Ausleger, an dem gerade eine
200-Kilo-Last hochgezogen worden war,
stdrzte direkt neben dem Hintereingang in
die Tiefe. Dort wurde ein Lastwagen erfaB3t,
dessen Fahrer sich glicklicherweise aus
dem Gewirr von Holz und Stahl retten konn-
te, wahrend aus der beschadigten Ober-

Foto: R. Reul

2 V)

Foto: R. Reul

leitung mit 15.000 VoIt Spannung Stich-
flammen schlugen, welche die Kabel ver-
schmoren lieBen.

Der Kran hatte die vier Stitzen, auf denen er
stand, mitgerissen. Dabei wurde der Kran-
fahrer in den Trummern, die auf den Bres-
lauer Platz gestirzt waren, eingeklemmt.
Wegen eines auslaufenden 200-Liter-Diesel-
tanks konnte der Schwerverletzte nicht her-
ausgeschweift werden. Es muBte ein Feuer-
wehrkran eingesetzt werden, um das Abrut-
schen des Stahlkranes zu verhindern, und
nach einer halben Stunde konnte der Kran-

Bild 8: So sah das Hallendach vorher aus {(aufgenommen
wahrend der Sanierung). Foto: R. Reul
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Bild 9: Detailaufnahme vom Portalkran nach dem Einsturz
vom 09.12.1986, der glocklicherweise ohne groBeren Perso-
nenschaden abging. Foto: R. Reul

Bild 10: Mit schwerem Bergegerat wurde der F'or!a!kran’
nach dem Unfall wieder aufgerichtet. Foto: B. Ottersbach

Bild 11 (unten rechts): Blick vom Domturm auf den Haupt-
bahnhof mit dem eingestOrzten Portalkran. Foto: R. Reul

fuhrer endlich geborgen werden. Er wurde
sofort, wie auch der leicht verletzte Lkw-
Fahrer, in eine Klinik eingeliefert.

Bereits wenige Minuten nach dem Unglick
war der Bahnhof abgesperrt worden. Alle
Zuge standen stilll Erst nachdem Experten
die Unglicksstelle untersucht hatten, konn-
te nach 40 Minuten der Zugverkehr auf den
Gleisen 1 bis 5 wieder aufgenommen wer-
den. Eine weitere Stunde dauerte es, bis die
Bahnsteige 6 und 7 freigegeben werden
konnten. Am Abend waren dann die Gleise 1
bis 10 wieder befahrbar. Die Ziige hatten den
ganzen Nachmittag Gber im Durchschnitt 40
Minuten Verspé&tung, und erst in den Abend-
stunden “kam der Fahrplan langsam wieder
in Ordnung*

Wie konnte es Uberhaupt zu einem solchen
Unglick kommen? Nach wochenlangen Un-
tersuchungen im Institut far technische
Schadenforschung in Bonn-Bad Godesberg
wurde festgestellt, daB eine fehlerhafte
SchweiBarbeit die Ursache fur das Unglick
gewesen war.

Die Fertigstellung der Halle verzdgerte sich
durch den Einsturz des Portalkrans um etwa
ein Vierteljahr. Mitte Juni war sie dann fer-
tiggestellt. Es folgt noch die Erneuerung der
Bahnsteige und der Vorhallendacher, die
durch Neukonstruktionen ersetzt werden.
Erst im Jahr 1990 werden voraussichtlich
alle Sanierungs- und Restaurierungsarbei-
ten am Kolner Hauptbahnhof abgeschlos-
sen sein. R. Reul/P. Schiebel ! —

BN gy,

-
17




Braunfelsund seine Bahnhofe

Am norddstlichen Rand des Taunus liegt die
Stadt Braunfels. Sie hat durch das dort be-
findliche gleichnamige SchloB der Fursten
zu Solms-Braunfels einen Uberregionalen
Bekanntheitsgrad erlangt. Der Kern des Ge-
baudes stammt aus der Zeit um das Jahr
1300; groBzugige Erweiterungsbauten wur-
den im 19. Jahrhundert vorgenommen. Das
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SchloB und die daran angrenzende Altstadt
Uberragt auf einer 280 m hohen Basaltkuppe
die weitlaufigen Walder des Hochtaunus.
Diese Hohenlandschaft wird im Westen
durch den Iserbach und im Osten durch den
Solmsbach begrenzt, die beide in die Lahn
munden.

Fur die in der zweiten Halfte des 19. Jahr-

Bild 1 (oben): Auf seiner
zweistOndigen Fahrt
durch den Osttaunus,
von Wetzlar nach Fried-
richsdorf, halt der als
Schienenbus verkehren-
de N 8755 am 12.07.1982
in Braunfels-Oberndorf.
Foto: D. Eckert

Bild 2: Das am
07.07.1982 fotografierte
Empfangsgebdude von
Braunfels-Oberndorf ist
ein Beispiel for den aus-
gehenden Jugendstil,
Foto: D. Eckert

Bild 3: Braunfels mit sei-
nen Bahnhofen an der
Lahnbahn, der Ernstbahn
und der Solmstalbahn.
Skizze: D. Eckert
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hunderts beginnende VerkehrserschlieBung
durch die Schiene stellte die unginstige
geographische Lage des “Residenzstadt-
chens” ein besonderes Problem dar. Obwohl
die Eisenbahn von allen Seiten soweit wie
moglich an das Stadtgebiet heranreicht,
blieb der groBe Hohenunterschied zwischen
den Bahnhéfen und dem Stadtzentrum vor-
erst ein unlUberwindliches Hindernis. Erst
die in der Zwischenkriegszeit eingerichtete
Omnibuslinie zur Kreisstadt Wetzlar brachte
eine verbesserte Verkehrsanbindung.

Als am 10. Januar 1863 mit der Inbetriebnah-
me der Teilstrecke Weilburg — Wetzlar die
vom Herzogtum Nassau erbaute, spater
zweigleisige Lahnbahn vollendet wurde, er-
hielt Braunfels seinen ersten Bahnhof. Er
liegt in der Gemarkung Leun, etwa vier Kilo-
meter von der Stadt entfernt, wo der Iser-
bach in die Lahn mindet. Mit finanzieller
Unterstitzung des Firstenhauses konnte
das Empfangsgebdude groBziigig gestaltet
werden. Der Lahnbahnhof unterscheidet
sich von den anderen Bahnhéfen der ehe-

Weilburg

ERNSTHAHN

LAHNBAHN

Braunfels
\Lahn])

Braunfels o ¢
Ghemnibls sgchloﬁ Braunfels-Oberndor
Braunfels
Stift

Philippstein Gravenwiesbach

wetzlar
Burgsolms

Albshausen

Burgsolms-0Oberndorf
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Bild 4: Der einzige lokbespannte Personenzug auf der Solmstalbahn war in den letzten Jahren der N 8761 (Wetzlar ~ Gravenwiesbach), hier am 14, Februar 1985 mit der 216 112 bei der

Ausfahrt aus dem Bahnhof Braunfels-Oberndorf.

mals Nassauischen Staatsbahn durch eine
dem Klassizismus nachempfundene Archi-
tektur mit einfachen, klaren Formen. Einen
Kontrast dazu bildete der Entwurf fir den
naheliegenden Bahnhof Weilburg mit sei-
nen verschiedenen Farbnuancen und Orna-
menten.

Die Anlage des Lahnbahnhofs, der spater
zur “Keimzelle* einer kleinen Wohn- und Ge-
werbesiedlung wurde, bildete die Vorausset-
zung fur den Bau einer Schmalspurbahn
durch das lIsertal. Mit ihr konnte das aus
zahlreichen Gruben bei Braunfels und Phi-
lippstein gewonnene Eisenerz gunstiger ab-
transportiert werden. Am Lahnbahnhof wur-
de das abgebaute Mineral dann in Staats-
bahnwagen umgeschuttet. Die groBtenteils
neben der LandstraBe verlaufende Strecke

Bild 5: Erinnerung an frihere Zeiten: eine Sonntagsrick-
fahrkarte GieBen — Braunfels vom 24.10,1965,
Sammilung Eckert

mit einer Spurweite von 800 mm wurde im
Sommer 1876 bis zur Grube Ottilie (km 5,1)
eréffnet und im Juni 1877 bis Philippstein
verlangert (km 6,3). 1878 erhielt die Bahn
den Namen “Ernstbahn®, um auf diese
Weise die Verdienste des gleichnamigen re-
gierenden FoOrsten zu wirdigen. Die Werk-
statt und der Lokschuppen fir die beiden
Dampflokomotiven (B n2-t, Krauss, 639/1876
und 767/1879) befanden sich an der Grube
Eisenfeld. Bis 1907 entstanden mehrere
Gleisanschlisse (Gruben Eisenfeld, Wran-
gel, Quéark und Fortuna).

Auf Betreiben der Stadt Braunfels wurde am
16. Juni 1894 der Personenzugverkehr zwi-
schen Braunfels Station (am Lahnbahnhof)
und Braunfels Stift mit dem Zwischenhalte-
punkt Braunfels Obermihle aufgenommen

Bild 6: Die StraBenseite des Empfangsgebaudes von Braunfels-Oberndorf (7. Juli 1982).

Foto: D. Eckert

und die Bahn zugleich in eine nebenbahn-
ahnliche Kleinbahn umgewandelt. Laut Be-
triebsvorschrift durften in den Personen-
ziigen keine Guterwagen mitgefthrt werden.
Kreuzungen mit Grubenziigen waren nur an
den Endpunkten gestattet. Ab 1. Mai 1913
fuhren die Personenzige bis Philippstein.
Zur Verfugung standen vier Dampflokomoti-
ven, drei Personen- sowie ein Packwagen.

Am 15. Juni 1930 wurde die defizitdre Perso-
nenbeférderung zwischen Lahnbahnhof und
Philippstein von der Kraftpost ttbernommen
und die Ernstbahn wieder in eine Gruben-
bahn umgewandelt, auf der im Jahr 1956 die
Dieseltraktion Einzug hielt (DL 1 und 2, Bdh,
Ruhrthaler, 3402 bzw. 3403/1956). Wie groB
damals die wirtschaftliche Bedeutung des
Erztransportes war, ist daran zu erkennen,

Foto: D. Eckert




daB noch 1960 Uber 60 Giaterwagen im Ein-
satz waren. Da die Huttenwerke aber immer
mehr billigeres Erz aus dem Ausland impor-
tierten, wurde die Férderung eingestellt. Die
unnotig gewordene Grubenbahn wurde bald
darauf abgebaut.

Nach dem Bahnhof Braunfels an der Lahn-
bahn und den Kleinbahn-Haltepunkten
Braunfels Obermuhle und Braunfels Stift
wurde am 1. November 1912 der Bahnhof
Braunfels-Oberndorf eingeweiht. Er liegt an
der durch das Solmstal fuhrenden Neben-
bahn Albshausen — Gravenwiesbach, auf
der von Anfang an durchgehende Zige von
und nach Wetzlar verkehrten. Die Strecke
verband die preuBischen Kreise Wetzlar und
Usingen und vermittelte in Gravenwiesbach
den AnschluB an die 1909 vollendete Durch-
gangslinie Weilburg — Bad Homburg.

In der ausfuhrlichen Berichterstattung der
Lokalpresse tber die Fahrt des Erdffnungs-
zuges am 31. Oktober 1912 findet man auch
eine Beschreibung des Bahnhofs Braunfels-

Oberndorf: “Das groBe modern stilisierte
Gebaude enthalt in seinem unteren Stock-
werk die zu einem gréBeren Dienstbetrieb
erforderlichen Raume, darunter zwei Warte-
sale (fur 2., 3. und 4. Klasse), deren Ausstat-
tung bei aller Schlichtheit von gediegenem
Geschmackzeugt. Einenhibschen Schmuck
des groBeren Wartesaales bilden die an
den Wénden angebrachten Wappen des
Solmser Furstenhauses sowie einer Anzahl
von Orten des Lahn- und Dilltals. Die M&bel
einschlieBlich der Beleuchtungsgegenstan-
de sind geradezu unverwistlich. Wahre
Schmuckkéastchen sind auch die beiden Be-
amtenwohnungen. Die Nebengebaude schlie-
Ben sich dem Stationshaus wirdig an. DaB
wir es nicht vergessen: die Beleuchtung der
Stationsanlage erfolgt durch Petroleum-
Starkglahlicht von 1100 Kerzen*

Vermutlich ist es wiederum der Freizlgig-
keit des Fursten zu verdanken, daB der in der
Gemarkung von Oberndorf errichtete, ein-
sam liegende Bahnhof groBenmaBig und

Ernsthahn.

Betriebsordffoung am 16,

Jan't,

Bild 7 (oben): Eine der
wenigen Schienenbus-
leistungen auf der Lahn-

Sommer 1894,

F a h r l a n bahn: Nahverkehrs-
p zug 6953 von Limburg
fir die Strecke vom Staatsbahnhof bis zur Stadt Braunfels und zuriick. nach Wetzlar frahmor-

gens, kurz vor 6 Uhr im
Braunfelser Lahnbahnhof
(16. Juni 1986).

Foto: H. Diem
i Braahd sofwiltls | pio — (O on L RIO B0 ST Bild 8: Der erste
i e 5nhu':1r1.a — 82 0% j2 gn pe s Personenzug-Fahrplan der
Braunfelser Ernstbahn
| (aus dem Wetzlarer An-
= | 10 3 PN IT gt e zeiger vom 15.06.1894).
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Der Fahrpreis betrigt fir die ganze Strecke oder einen Theil d-:rselben-
in der III. Classe 30 Pfg., in der II. Classe 50 Pfg.
Riickfahrkarten werden nicht ausgegeben,
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architektonisch groBzigiger als die dbri-
gen Stationsgebaude der Solmstalbahn ge-
staltet werden konnte. Wahrend die Emp-
fangsgebdude der ebenfalls zum Kreis
Wetzlar zahlenden Bahnhéfe Bonbaden,
Neukirchen und Kraftsolms eher nichtern
wirken, sind in Braunfels-Oberndorf Einflus-
se des ausgehenden Jugendstils deutlich
zu erkennen. Die Kombination zwischen
Bruchsteinen, Fachwerk und Rauhputz so-
wie die verschiedenen Dach-, Fenster- und
Tarformen in geschwungenen und klaren
Formen kennzeichnen diesen Baustil.
Als nachstgelegener Bahnhof war Braun-
fels-Oberndorf fir Pendler in den Raum
Wetzlar/Gieben von Bedeutung, wéahrend
das Giteraufkommen sehr gering war und
zuletzt 1985 durch die Verladung von Sturm-
holz eine voriibergehende Belebung erfuhr.
Die Umstellung des Reisezugverkehrs der
Solmstalbahn auf Bahnbusbetrieb erfolgte
in drei Etappen: 1975 an Sonntagen, 1981 an
Samstagen, und am 31. Mai 1985 fuhr der
letzte Personenzug auf dieser Nebenbahn.
Zwischen Brandoberndorf und Gravenwies-
bach wurde die Strecke gesperrt, auf dem
Abschnitt  Albshausen — Brandoberndorf
verkehrt der Ubergabezug nur noch bei Be-
darf.
Dadie Stadt Braunfels geographisch ungin-
stig liegt und ein Fremdenverkehrsort ohne
nennenswerte Industrie ist, fihrte dies in
den letzten Jahrzehnten dazu, daB die Eisen-
bahnverbindung immer mehr an Bedeutung
verlor und statt dessen Omnibusse verstarkt
eingesetzt wurden. Als einziger Schienen-
anschluB verblieb der weit entfernte Lahn-
bahnhof, der auch von einigen Eilztigen be-
dient wird und mit der Stadt durch eine spéar-
lich verkehrende Buslinie verbunden ist.
Dieter Eckert
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Bild 1: Mit einem Gesamtachsstand von 15 665 mm paBte die 38 1597 gerade noch auf die 16-m-Drehscheibe des Bw Calw.

= g |
Dampf im Bw Calw

Im Rahmen unserer Serie “Deutsche Bahn-
betriebswerke, die inzwischen schon ver-
schiedene Nachahmer gefunden hat, be-
richteten wir im Eisenbahn-Journal 1/1987
Uber das Bw Calw. Wir hatten dieses Objekt
vor allem wegen der von der Norm abwei-
chenden Anordnung der Geb&ude und Be-
triebsanlagen ausgewahit. Ungewdhnlich
war auch die Lage der kleinen Drehscheibe
zwischen den beiden rechteckig ausgefihr-
ten Lokschuppen. Bis zum Zeitpunkt der Ver-
offentlichung gelang es uns leider nicht,
Fotos aus der Zeit des Dampfbetriebs auf
der Strecke durch das Nagoldtal ausfindig
zu machen. Inzwischen haben uns zwei
Leser aus der Verlegenheit geholfen. Eine
der Aufnahmen zeigt die Lokomotive 58 518
aus dem Bw Kornwestheim, sie wurde 1934
in Calw aufgenommen. Der Einsender des
Bildes, Johann Ankele, war wahrend seiner
Ausbildungszeit mit dieser Maschine und
einem Glterzug als Heizer nach Calw und
wieder zuriick nach Kornwestheim gefah-
ren. Die ehemals wirttembergische G 12
verfliigte Uber eine Gegendruckbremse der
Bauart Riggenbach.

Das zweite Foto, von Wolfgang Messer-
schmidt aufgenommen, stammt aus dem
Jahre 1958. Das Wenden der P 8 mit der Be-
triebsnummer 38 1597 aus dem Bw Stuttgart
verlangte Millimeterarbeit und sehr viel Fin-
gerspitzengefihl des Lokfihrers. Die Loko-
motive entstammt einer Lieferung von Hen-
schel & Sohn aus dem Jahre 1923.

21

Foto: W. Messerschmidt

Interessant ist auch noch ein weiterer Hin-  schinen der Baureihe 57°3% ynd 8 Exem-
weis, dem wir entnehmen konnten, daB zu plare der Baureihe 86 in Calw beheimatet
Beginn des Jahres 1945 insgesamt 13 Ma-  waren. HO

Bild 2: Wahrend einer kurzen Betriebspause vor dem kleinen Lokschuppen in Calw entstand 1934 dieses Erinnerungsfoto,
das den damaligen Heizer Johann Ankele rechts neben seinem “Meister” zeigt. Foto: Sammlung Ankele
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Bild 1: Noch ohne Tender steht die G 3/4 H mit der Betriebsnummer 7195 im Werkhof der Firma Maffei. Das kleine Schild
“Bayern® an der FOhrerhausseitenwand zeigt, daB die Lok an die Gruppenverwaltung Bayern des Reichsverkehrsministeri-
ums geliefert wurde.

Bild 2: Die 7193, aus der gleichen Lieferserie wie die 7195 in Bild 1, wurde bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zur
54 1693,

BAYERN.

ayern-Sournal

ierte Maschine wurde zwischen 1899 und
1909 in 120 Exemplaren beschafft.

Zehn Jahre spater, nach dem Ende des
Ersten Weltkriegs, ergab sich far die Bayeri-
sche Staatseisenbahn die Notwendigkeit,
einen Nachfolger fir die Lokomotiven der

Die Gattung G 3/4 H

Im Eisenbahn-Journal 3/1985 haben wir Gber
die 1'C n2v-Lokomotiven der Gattung C VI
bzw. G 3/4 N berichtet. Diese fur den leich-
ten Giter- und Personenzugdienst konstru-

Tabelle 1
Hauptabmessungen

mm
mm
ata

mm
mm

520
630
13
1350
950

Tabelle 2
Betriebsnummern

(10,1)
(118,7)

Hersteller, Baujahr
und Fabrik-Nr.

Maffei
Maffei
Krauss
Maffei
Maffei
Kra
Krauss
Maffei
Maffei

1919/5031 — 5068
1920/5069 — 5070
1920/7682 06
1920/5115 - 5169
1921/5170 - 5174
1920/771 7736
1921/7737 - 7750
1922/5366 — 5411
1923/5412 - 5425

mm
mm
mm

4 000
6 700
17 500
6,0
V 3 18,0

Gattung C VI bzw. G3/4 N zu finden. Die
Lokomotivfirmen J. A. Maffei und Krauss &
Co. bauten eine leistungsfahige, im Betrieb
problemlose Maschine, die wieder die Achs-
formel 1'C erhielt. Sie wurde jetzt allerdings
als HeiBdampf-Zwillingslokomotive nach
modernen Baugrundsatzen konstruiert. Der
Kessel war gegeniiber der C VI um ca. 20 %
groBer. Die Rostflache stieg von 2,25 m?
bei der C VI auf 2,64 m2 bei der G 3/4 H — so
wurde die neue Lokomotive zur Unterschei-
dung von der alten NaBdampf-G 3/4 bezeich-
net. Hatte der Rost bei der NaBdampf-
ausfahrung noch die fur die Feuerbeschik-

nummern
ab 1925

54 1626 — 1651
54 1652 — 1665
54 1666 — 1711
54 1712 - 1725

225

7212 -7
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Bild 3: Gestochen scharf ist das Foto der 7210 (ab 1925: 54 1710) der Firma Maffei.

kung unginstige lange, schmale Form von
2,29x0,98 m, so lieB die auf den Rahmen ge-
stellte Feuerbiichse der G 3/4 H die Abmes-
sungen von 1,85x1,43 m zu. Die Gesamtheiz-
fliche erhéhte sich von 133,2 m?  auf
166,2 m% der Zylinderdurchmesser wurde
von 500 auf 520 mm vergréBert. Die G 3/4 H
erhielt einen SpeisewasserVorwéarmer, der
vor der mittleren Kuppelachse eingebaut
war.

Die C VI beférderte in der Ebene 650 t mit
50 km/h, die G 3/4 H nahm unter den glei-
chen Bedingungen 1450 t an den Zughaken.
Bei 65 km/h schaffte die CVI435t, die
G 3/4 H jedoch 840 t. Wenig bekannt ist, daB

die 1920 und 1921 sowohl von Maffei als
auch von Krauss gebauten Maschinen z. T.
mit Kesseln von den Firmen MAN und Rie-
dinger ausgestattet wurden.

Anscheinend aus Kostengriinden ging man
bei der G 3/4 H leider von dem bewé&hrten
Krauss-Helmholtz-Drehgestell ab und fuhrte
die Laufachse als Adamsachse aus, obwohl
sie sich bereits in PreuBen nicht bewéahrt
hatte. Dadurch vergroBerte sich der feste
Achsstand auf 4000 mm, was zur Folge
hatte, daB die Maschine in engen Kurven
merklich “bockte".

Die ersten 40 Maschinen, 1919 von Maffei
geliefert, waren noch mit einer Feuerbiichse

Foto: Archiv Krauss-Maffei, Sammlung Eberl

aus FluBeisen ausgestattet; alle folgenden
Lokomotiven erhielten wieder eine kupferne
Feuerbichse.

Insgesamt wurden zwischen 1919 und 1923
von der Bayerischen Staatseisenbahn bzw.
dem Reichsverkehrsministerium - Zweigstel-
le Bayern, so lautete die offizielle Bezeich-
nung der spateren Gruppenverwaltung Bay-
ern (1924 — 1934), 225 Lokomotiven der Gat-
tung G 3/4 H beschafft. lhre Hauptabmes-
sungen zeigt Tabelle 1; die Aufteilung auf
die einzelnen Lieferlose, die bayerischen
Betriebsnummern und die der Deutschen
Reichsbahn ab 1925 sind der Tabelle 2 zu
entnehmen.

Bild 4: Die G 3/4 H mit der Betriebsnummer 7055 gehorte zu der Bauform mit vereinigtem Dampfdom und Sandkasten und wurde 1920 von Krauss (Fabriknummer 7696) gebaut.

BAY.STS.B.

23

Foto: Archiv Krauss-Maffei, Sammlung Eberl




Bild 5: Einsatzbereit steht die 54 1515 neben einer G 4/5 H, deren Betriebsnummer leider nicht zu erkennen ist.

Bild 6: Die beiden Typenskizzen im MaBstab 1:100 zeigen deutlich die geringfigigen Abweichungen im duBeren Erscheinungsbild beider Bauformen der G 3/4 H.Zelchnung: J. A. Maffel




Rein &uBerlich betrachtet fallt auf, daB der
Sandkasten und der Dampfdom bei den
Lokomotiven 7001 bis 7165 (ab 1925: 54 1501
bis 1665) in einem gemeinsamen Aufbau zu-
sammengefalt waren; erst bei den letzten
beiden Baulosen, ab der Betriebsnummer
7166 (54 1666 ff.), wurden beide getrennt auf
den Langkessel aufgesetzt. Bei diesen Ma-
schinen erhdhte sich Gbrigens auch das
Dienstgewicht von 61,3 t auf 62,5 t.

Die G 3/4 H war in allen rechtsrheinischen
Direktionen Bayerns in unterschiedlichen
Stdckzahlen zu finden. In Altbayern (Ober-
bayern, Niederbayern und der Oberpfalz)
sowie in Schwaben war sie stirker vertreten
als in Franken. So verfigte die Rbd Augs-
burg zum 01.01.1935 Gber 47 Maschinen, die
Rbd Minchen uUber 56, die Rbd Nirnberg
Ober 33 und Rbd Regensburg tber 89 Loko-
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Bild 7: Die OBB bezeichnete ab 1952 die bei ihr verbliebenen G 3/4 H als Baureihe 654. Hier die 654 1548 ...

Bild 8: ... und die 654.1663. Beide' Lokomotiven waren damals der Direktion Innsbruck zugeteilt.

Bild 8: Im Zug der Wiederaufbauarbeiten am kriegszerstorten Bw Minchen Hbf ist die 54 1627 am 22.05.1950 mit einem Schotterzug vor der Halle fur die Elektrolokomotiven eingesetzt.
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Bild 10: Im Licht der tiefstehenden Oktobersonne macht die 54 1673 noch einen recht gepflegten Eindruck.

motiven der Baureihe 54''7. In Bahnbe-
triebswerken in Unterfranken (Wirzburg, Ge-
mianden, Aschaffenburg und Schweinfurt)
war keine einzige G 3/4 H stationiert, aber
auch in Bamberg, Lichtenfels, Rothenkir-
chen und Neuenmarkt-Wirsberg waren keine
G 3/4 H beheimatet.

Ab Juni 1935 wurden 22 Lokomotiven der
Gattung G 3/4 H der Rbd Regensburg an die
Reichsbahndirektionen Hannover (10), Min-
ster (6) und Stettin (6) abgegeben. Sechs
davon sollen noch im gleichen Jahr an die
Rbd Schwerin (Meckl.) weitergeleitet wor-
den sein. Bis 1943 waren sie alle wieder in
den Suden zuriockgekehrt.

Nach dem “AnschluB“ Osterreichs wurden

einige 54er zu den Bahnbetriebswerken Bre-
genz, Bludenz, Innsbruck, Landeck und
Weérgl versetzt, die bekanntlich in die
Reichsbahndirektionen Augsburg und Miin-
chen mit einbezogen worden waren. Von die-
sen Maschinen blieben bei Kriegsende die
54 1534, 1548, 1550, 1559, 1589 und 1663 in
Osterreich stehen und wurden 1953 mit
ihren alten Ordnungsnummern in die Baurei-
he 654 der OBB eingereiht. Als erste wurde
die 654.1589 bereits am 20.01.1954 ausgemu-
stert; bis 1962 waren alle verschwunden.

Aber auch bei der Deutschen Bundesbahn
ging es seit 1955 mit der G 3/4 H rasch ab-
warts. Erstaunlicherweise haben alle 225
Maschinen den 2. Weltkrieg Gberlebt. Neben

Bild 11: Die 54 1693, die 54 1723 und die 92 2037 warten am 22.10.1960 im Bw Minchen Hbf auf ihren nachsten Einsatz.

den sechs in Osterreich verbliebenen Loko-
motiven sind noch die 54 1507 und 1554 zu
erwahnen, die bis 1957 beim Bw Halle Gbf in
Betrieb standen. Alle dbrigen 217 Maschi-
nen gelangten zur Deutschen Bundesbahn.
Drei davon — die 54 1584, 1604 und 1692 des
Bw Lindau, das bis 1952 zur Direktion Karls-
ruhe gehdrte — zahlten zunéchst zum Be-
stand der SWDE (Stdwestdeutsche Eisen-
bahnen) in der franzésischen Zone. Bis zum
Sommer 1950 schieden 27 Maschinen aus
bzw. wurden von der Ausbesserung zuriick-
gestellt. Zum Einsatzbestand zahlten somit
187 Lokomotiven, die sich auf die Direktio-
nen Augsburg (33), Minchen (63), Nurnberg
(41) und Regensburg (50) verteilten. Interes-

Dr. Schei aber

Fotos 1, 2, 5 sowie 7 - 11: S
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Bild 12: Die letzten G 3/4 H der Deutschen Bundesbahn fuhren noch Anfang der sechziger Jahre im Raum Nirnberg. Das Foto wurde in der N4he von Nornberg-Dutzendteich aufge-
nommen. Foto: G. Turnwald

Bild 13: Mit einer interessanten Personenzuggarnitur wurde hier eine G 3/4 H im Jahre 1952 auf der Strecke Cham — Furth i.W. im Bild festgehalten. Foto: G. Turnwald
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Bild 14: Nicht nur auf dem Abschnitt Hartmannshof —*Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) wurden froher schwere Gaterzoge mit Dampflokomotiven nachgeschoben. Auch auf der an-
schlieBenden Steigung der Strecke nach Sulzbach-Rosenberg war gelegentlich Schubdienst erforderlich. Im November 1957 war in diesem Dienst eine G 3/4 H anzutreffen.
Foto: G. Turnwald

sant ist die damalige Konzentration bei den
Manchener Bahnbetriebswerken. Das Bw
Minchen Hbf hatte 18, das Bw Miinchen-
Ludwigsfeld 16 und das Bw Minchen Ost
19 Lokomotiven der Baureihe 54'517: die
restlichen zehn Maschinen der ED Minchen
verteilten sich auf das Bw Garmisch-Parten-
kirchen (1), Ingolstadt (7) und Mahidorf (2).
In den fanf Jahren bis zum Sommer 1955 ver-
ringerte sich der Bestand auf 135 Lokomoti-
ven. Dann ging es rasch abwarts: Im Oktober
1957 gab es noch 95 Maschinen, zwei Jahre
spater nur noch 71. 1960 ging der Bestand
auf 56, 1961 auf 28 und 1962 auf 5 zu-
rick. Von diesen wurden ausgemustert: die
541641 und 1703 des Bw Munchen Hbf am
24.01.1964, die 54 1725 des Bw Hof am
28.07.1965, die 54 1685 des Bw Nirnberg Rbf
- - am 28.04.1965 und als letzte Vertreterin ihrer
Bild 15: Im August 1962 fahren die 54 1701 und eine preuBische P 8 auf der Hauptstrecke Regensburg — NOrnberg bei Pars- Gattung die 54 1632 des Bw N(jrnberg Rbf

berg in Richtung der Frankenmetropole. Die beiden Maschinen waren damals im Arbeitszugdienst eingesetzt.

Foto: G. Turnwald am 04.03.1966.
Bild 16: An der Nebenbahn Wiesau —~ Bérnau in der Oberpfalz entstand im Juni 1961 in der Ndhe von Barnau diese Auf- Damit ist nicht nur die Geschichte der
nahme mit der 54 1614 und ihrem kurzen Glterzug. Foto: G. Turnwald

G 3/4 H erzdhlt, sondern wir sind auch am
Ende unseres Streifzugs durch die Ge-
schichte der Schlepptenderiokomotiven der
ehemaligen Kgl. Bayerischen Staatseisen-
bahnen angelangt. Er hat uns “Vom ‘Adler’
zur S 3/6“ gefuhrt, wie im Eisenbahn-Journal
5/1983 in der Uberschrift auf Seite 28 ange-
kundigt worden war. Bereits drei Jahre zuvor,
im Eisenbahn-Journal 4/1980, nahm die
Serie “Bayern-Journal“ mit einem Bericht
tuber die “Urglaskasten” ihren Anfang und
behandelte im Zeitraum bis 1983 zunédchst
die bayerischen Tenderlokomotiven.

Manches Interessante aus der bayerischen
Eisenbahn- und Lokomotivgeschjchte wére
noch zu berichten, so dber die Bayerische
Ostbahn, die gréBte private Eisenbahnge-
sellschaft in Bayern, die von Minchen und
Narnberg ausgehend weite Teile der Ober-
pfalz und Niederbayerns erschlossen hat.
Auch die Schmalspurlokomotiven der Baye-
rischen Staatseisenbahnen sind bisher
unerwdhnt geblieben. Zundchst aber verab-
schieden sich hiermit das “Bayern-Journal*
und lhr Dr. Scheingraber
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Bild 17: Eine G 3/4 H Oberquert auf der Fahrt von Nirnberg Ost nach NOrnberg-Dutzendteich die Pegnitz (1958).

Bild 18: Noch einmal die 54 1614 auf der Strecke Wiesau — Barnau. Mit ihren beiden Wagen ist sie im Juni 1961 bei Tirschenreuth unterwegs.

Lieber Leser,

Gber Jahre hinweg haben wir Ihnen mit un-
serer Serie “Bayern-Journal” die traditions-
reiche und wechselvolle Geschichte bayeri-
scher Lokomotivgattungen aus der Zeit der
Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen nahe-
gebracht. Auch wenn jeder der insgesamt
47 Einzelbeitrage zu diesem Thema in sich
abgeschlossen war, ist allein schon wegen
des leichteren Verstadndnisses der histori-
schen Zusammenhange eine lickenlose
Sammlung winschenswert. Und gerade in
diesem Punkt “hapert* es — aus welchen
Grinden auch immer — im Archiv des einen
oder anderen engagierten Lesers.

Mit dem vorliegenden Beitrag zur Gattung
G 3/4 H schlieBen wir nun diese beliebte
Serie ab. Zugleich geben wir lhnen aber
auch unser Wort auf ein Wiedersehen mit

dem “Bayern-Journal®, denn wir werden alle
Beitrége tUberarbeiten und in reich bebilder-
ten Broschiren zusammenfassen. Bei die-
ser Gelegenheit werden dann auch die baye-
rischen Schmalspurlokomotiven sowie die
Lokomotiven der bayerischen Ostbahn be-
handelt werden. Uber den Zeitpunkt des
“Wiedersehens® werden wir Sie naturlich
rechtzeitig informieren.
Neben den Ausgaben zur “Dampfloktech-
nik“, den Sonderjournalen zu den unter-
schiedlichsten Eisenbahnthemen und wei-
teren in Planung befindlichen Broschiren
aus unserem Verlag wird die Zusammenfas-
sung des Bayern-Journals eine preiswerte
und sinnvolle Ergdnzung lhrer “kleinen
Eisenbahn-Bibliothek" darstellen.

Ihr Hermann Merker Verlag

Foto: G. Turnwald

Foto: G. Turnwald

Die Beitrige zu den bayerischen Staatsbahnlokomotiven
im Eisenbahn-Journal:

6I77: GtL4/5 - 1178: GtL 4/4 — 2/78: Gt 2x4/4 hdv (Teil
1) = 3/78: Gt 2x4/4 hdv (Teil 2) — 4/78: Baureihe 98.10 -
6/79: Mallet-Lok BB Il - 4/80: Urglaskasten — 5/80: Glas-
kasten und Molorlokomoltive — 6/80: ZweikupplerD1-D IV,
DVI — 1/81: DV und D VII — 2/81: D II, B 3/3 — 3/81: D VIII,
DXI, DX, PtL3/4, T 4.1l — 4/81: DIX, DXII, Pt 2/5N und
H = 5/81: Pt2/3, Pt2/4 N und H — 6/81: P5 und Pt 3/6 —
1/82: R4/4 — 2/182: GiL4/4 und GtL 4/5 — 3/82: GtL 4/5
(Forts.)) — 1/183: BB Il — 2/83: Gt 2x4/4 — 3/83: PtzL 314 -
4/83: SchluBfotos zu den bisher behandelten Tenderloko-
motiven — 5/83: Vorn Adlerzur S 3/16: AlI-AV,BI-BV,CI-
Cll - 6/83: Vom Adler zur S3/6: BVI-B VIl — 7/83:
BIX - 184: Cll und C Il — 2/84: B X — 3/84: B X| — 4/84:
Rangierbetrieb mit bayerischen Dampflokomotiven -
584: CIV-6/84: CV wund Verwandtschaft — 8/84:
El - 1/85: AA| -~ 2/85: BBl - 3/85: CVI und G34 N -
4/85: Baldwin-Lokomotiven der Gattung S 2/5 — 5/85: Der
Weg zur S 2/5 — 7/85: S 2/5 und S 3/5 (Teil 1) — 8/85: S 2/5
und S 3/5 (Tell 2) — 2/86: G 4/5N — 3/86: P 3/5 N — 4/86:
P3/5H - 6/86: Die S 2/6 — 9/86: Die S 3/6 und ihre ver-
schiedenen Bauformen — 2/87: G5/5 - 6/87: G45H -
10/87: G 314 H




Die Serie Uber Wagenportrdts deutscher ten wir bereits in unserer Ausgabe 1/1987 gestellt worden waren. Eine solche Stick-
Reisezugwagen hat nicht nur bei einem gro-  verdffentlicht. zahl erreichte kein anderer Typ der geniete-
Ben Teil unserer Leser ein reges Interesse Nachfolgend wollen wir uns nun dem Durch- ten Eilzugwagen der Einheitsbauarten.

gefunden, sondern auch die Industrie ange- gangswagen der Bauart C4i-30 der friheren Nachdem die Deutsche Reichsbahn seit
spornt. In Kirze wird ein neues HO-Modell Deutschen Reichsbahn zuwenden, einem 1926 den Bau neuer D-Zug-Wagen mit Sei-
von Roco, der Ayse 604, zur Auslieferung ge-  Fahrzeug der ehemaligen 3. Klasse, von tengang und Abteilen eingeleitet hatte, die
langen. Das Portrat dieses Wagentyps hat- dem insgesamt 1220 Exemplare in Dienst fur die weitere Entwicklung richtungswei-

2 i Bild1 (oben): Eilzugwagen

—_— 7 7. F T i Bye 655, aufgenommen 1977 in
1 Freilassing.

Foto: H. Obermayer

‘ Bild 2: Typenzeichnung eines

Eilzugwagens Bye 655 im MaB-
stab 1:160.

Zeichnung: H. Obermayer

3993

Bild 3: Dieses Foto aus dem
Jahre 1977 zeigt den Bye 655
19 385 = G50 = mit der Wagennummer 508029-
20685 -— 13 138-2 im AW Bad Cannstatt.

~ Foto: H. Obermayer
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Bild 4: Der Bye 655 mit der Wagennumfer 50 80 29-13 221-6 wurde am 08.05.1982 im Bww Osnabriick fotografiert.

send blieben, sollten auch neue Fahrzeuge
far den Eilzugverkehr konzipiert und gebaut
werden. Die Durchgangswagen mit Mittel-
gang erhielten Doppeltiren an den eingezo-
genen Wagenenden, um einen schnellen
Fahrgastwechsel zu ermdéglichen. Anson-
sten entsprachen sie in ihrer Bauausfiih-
rung, die wegen der geringeren Geschwin-
digkeit etwas leichter gewahlt werden konn-
te, weitgehend der Bauweise der D-Zug-Wa-
gen des Baujahres 1928. Der Einheitsgrund-
riB gliederte sich in zwei Vorraume, an die
sich pro Wagenende je eine Toilette auf je-
weils der gleichen Wagenseite anschlos-
sen. Zwischen den beiden GroBraumen mit
neun offenen Abteilen, unterteilt durch halb-
hohe Zwischenwénde, befand sich ein ge-
schlossenes Abteil mit zehn Sitzplatzen. Ins-
gesamt standen 84 Pléatze in der Sitzanord-
nung 2 + 3 zur Verfigung. Die Sitzbanke
hatten die damals tblichen Sitzflachen und
Rackenlehnen aus Eschenholzlatten. Das
lichte MaB des Mittelgangs war mit 470 mm
festgelegt. Der auf das aus Stahlprofilen ge-
fertigte Untergestell aufgesetzte Wagenka-
sten bestand aus einem stéhlernen Kasten-
gerippe mit Saulen, Rammblechen und
Dachspriegeln, an das die Dach- und Beklei-
dungsbleche angenietet waren. Die Innen-
wande waren in eichefurniertem Sperrholz
ausgefuhrt. Die Fenster hatten eine lichte
Breite von 800 mm und verfugten Gber Me-
tallrahmen. Nur 600 mm breit waren die Ab-
ortfenster, die geteilt waren und sich im obe-
ren Bereich klappen lieBen. Die Tiren an
den Einstiegseiten zu den Aborten und in
den abgeschlossenen Trennwéanden des mitt-
leren Abteils waren als Drehtlren ausge-
fahrt. Bei den Stirnwandibergangen und
den Trennwénden zu den Vorrdumen hatte
man sich fur Schiebetdren entschieden. Die
Ubergange mit Klappblechen waren zu-
ndchst nur mit Scherengitter gesichert. Erst
spater wurden die Ubergdnge mit Faltenbal-
gen ausgestattet. Die Wagen liefen auf zwei-
achsigen Drehgestellen der Bauart “Gor-
litz Il leicht“. Am Bau der Fahrzeuge, denen
die Zeichnungen Be 5524 und 5524.2 zugrun-
delagen, waren insgesamt 17 Waggonfabri-
ken beteiligt.

Als Beschaffungspreis wurden fir einen
Wagen der ersten Bauserie 64 471,00
Reichsmark angegeben. Die im Zeitraum
von 1930 bis 1933 gefertigten Fahrzeuge
wurden in die Nummernreihe 72042 bis
73 268 eingruppiert.

Nach der zu Beginn der funfziger Jahre ein-
geleiteten Umbauaktion hatten die Eilzug-
wagen, nun als B4y-30/50 bezeichnet, nur
noch zwei GroBraume mit 72 Sitzplatzen in
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der Anordnung 2 + 2. Die beiden Toiletten
blieben, einseitig angeordnet, innerhalb der
GroBraume. Der Zugang war von den Vor-
raumen aus maglich.

Am 31121977 belief sich der Bestand an
Wagen der Bauart By(e) 655 noch auf 252
Fahrzeuge. Bereits zwei Jahre spéter war der

Foto: P. Bduchle

Bestand auf 180 Exemplare geschrumpft,
die dann sehr rasch einer umstrittenen Aus-
musterungsverfigung zum Opfer fielen. Im
neuen Nummernplan der DB hatten die Eil-
zugwagen der friheren Einheitsbauart
C4i-30 die Wagennummern 29-13 102 ... 595
und 29-20 001 ... 007 erhalten.

Bild 5: Anschriftenfeld des Bye 665 (655) mit der Wagennummer 50 80 2913 3651, aufgenommen am 05.06.1982 in Frank-

furt/M. Ost

Foto: P. Biuchle

Bild 6: Drehgestell und Faltenbalgibergang des Bye 655 mit der Wagennummer 50 80 29-13 523-5 (Frankfurt/M. Ost,

05.06.1982).

Foto: P. Bauchle
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Bis zum Ende der siebziger Jahre gehdrten
die genieteten und die geschweiften Eilzug-
wagen zum gewohnten und alltaglichen Bild
auf vielen Strecken in allen Regionen der
Bundesrepublik. Haufig konnte man noch
stilreine Ziige beobachten, die mit nahezu

allen verfugbaren Lokomotivbauarten be-
spannt waren.

Heute lassen sich solche Zige leider nur
noch auf Modellbahnanlagen bilden. Mit
einer Reihe exzellenter Nachbildungen im
MaBstab 1:87 und in der BaugréBe N hat

Roco hier geradezu ideale Voraussetzungen
geschaffen. Bereits erschienene Fahrzeuge
werden in Kirze neu aufgelegt, und wenn
nicht alles trigt, wird man noch weitere
Wagentypen erwarten durfen. HO
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Bild 9: Im N 3524, hier bei Bad Mergentheim, sind mehrere Eilzugwagen der Reichsbahn-Einheitsbauarten eingestellt. Zuglokomotive ist am 22.10.1973 die 023 020. Foto: P. Biuchle

Bild 7 (linke Seite oben): Die Zuggarnitur des N 5893, den die 144 021 hier am 12.06.1976 bei Grunsfeld in Richtung Lauda beférdert, besteht aus einem Gepackwagen, drei alten Eilzug-
wagen 2. Kla sowie einem achsigen Rungenwagen (mit einem Container beladen). Foto: P. Biuchle

Bild 8 (linke Seite unten): Im Sommerfahrplan 1976 wurden die Nahverkehrszige auf der Strecke Minchen — Rosenheim — Salzburg Gberwiegend noch mit Lokomotiven der Baureihe
116 bespannt. Foto: P. Bauchle

Bild 10: Am 12.04.1980 hat die 211 227 bei Kierspe im Volmetal nur zwei Wagen am Haken: einen alten Eilzugwagen 2. Klasse sowie einen der Mitte der fanfziger Jahre in Dienst gesteliten
Wendezugsteuerwagen flir den “Stadteschnellverkehr®. Foto: R. Budde




Bild 1: Der dreiteilige Schienenbus der Baureihe 798 befindet sich im Jahr 1972 bei Dornstetten auf der Fahrt nach Freudenstadt

Moy I . .

Foto: H. Obermayer

Erinneruvngen an den
schienenbus VT 98 cder DB

Mehr als drei Jahrzehnte beherrschte er die
Nebenbahnen, haufig war er das einzige Ver-
kehrsmittel fir ganze Heerscharen von
Schilern und Berufstatigen, die aus den
landlichen Bezirken zu den Ausbildungs-
statten und Arbeitsplatzen in die Stadte fah-
ren muBten. Bevor die groBe Motorisierungs-
welle einsetzte, waren die roten “Uerdinger®
unentbehrlich. Viele Jahre lang konnte mit
den Schienenbussen ein einigermaBen wirt-

schaftlicher Verkehr auf vielen Nebenbah-
nen aufrechterhalten werden. In verkehrs-
schwachen Zeiten leisteten die “Brummer*
aber auch auf manchen Hauptstrecken
recht gute Dienste. Riuckblickend darf man
die Schienenbusse der Baureihe VT 95 und
VT 98 sicherlich zu den bedeutendsten Ent-
wicklungen zahlen, die seit dem Ende des
Zweiten Weltkrieges im Bereich des Schie-
nenverkehrs zu verzeichnen sind. Nach der

Erprobung der Prototypen konnte im Jahre
1951 die Serienfertigung aufgenommen wer-
den. Bis zum Herbst des Jahres 1955 waren
dann schon 569 einmotorige Fahrzeuge in
Dienst gestellt. Auf manchen Strecken, vor
allem im Hugelland, erwiesen sich die
Schienenbusse VT 95 mit einer Motorlei-
stung von 110 PS als zu schwach. Verglichen
mit unseren heutigen Personenkraftwagen
der gehobenen Mittelklasse war eine solche
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Foto: A. Ritz
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Bild 4: Im Schlepp eines Nahverkehrszu Heidelberg
b enbus des
Nebenbahn
10.1984).
Foto: A. Ritz

Bild 5: An Samstagen wurde im Winterfahrplan 19
M 7847 von Selb nach Marktredwitz aus einer Ls
i nem 798 gebildet. Am
r Nahverkehrszug bei Schwarzenhammer
die Eger. Foto: A. Ritz

Bild6 (rechte Seite oben): Der Schi
reihe 798 beférdert am 28.07.1986 als
fiy Im mitgefuhrten Gepéckwagen der Behelfs-
und Stockgut. Der Betrachter erkennt im
Hintergrund den Ellerazhofener Weiher. Foto: A. Ritz

Bild 7: Ein dreiteiliger Triebzug der Baureihe 614 und ein
zweiteiliger Schienenbus fahren am 24.10.1983 als E 3466

ch von Bayreuth in Richtung Nornberg. In Pegni ird
der Schienenbus dann abgehangt und kehrt anschlieBend
als Nahverkehrszug nach Bayreuth zurick. Foto: A. Ritz

Motorisierung geradezu armlich. Auch die
Steigerung der Antriebsleistung auf 130 und
150 PS war nicht mehr als ein Notbehelf. Als
recht nachteilig erwies sich auch das Feh-
len von Zug- und Druckeinrichtungen der Re-
gelausfihrungen. Die Baureihe VT 95 ver-
fugte nur tber Federblgel als Schutz gegen
Bertuhrung durch andere Schienenfahrzeuge
und Uber eine Scharfenberg-Kupplung der
leichten Bauart. Die Schienenbusse konn-
ten nur die Beiwagen VB 95, aber keine an-
deren Wagen mit Regelkupplung und Sei-
tenpuffer mitfahren.

Erst die Schienenbusse VT 98, ausgerlstet
mit zwei Motoren mit einer Leistung von je
150 PS, genitigten dann den gewachsenen
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2r VT 98 9606 bei der Elektrifizierung der Ruhr-Sieg-
ert.

Bild 9: Rickfdhrungen von Lo!
Das Foto vom Februar 1976 z
Vorm d).

Bild 10: Am ZugschluB des N 6
Nach der Ankunft in Kr E
fahren. Das Foto entstand z

en 211 und 212 vor S
xm Schienenbus als Nahy

nach Kreuztal lauft ein Tr
S enbus ais N 6

er ist dazu mit einem zweiachsigen Flachwagen gekuppelt. Der Arbeitszug wurde am 22.05.1965

n kommen immer w einmal vor.

szug von Erndtebr

egen (bei
Foto: Dr. Léttgers

Foto: Dr. Léttgers

Anforderungen. Diese Fahrzeuge mit Seiten-
puffern und Schraubenkupplungen der Re-
gelausfuhrung wurden ab 1955 in Serie ge-
fertigt und bis zum Mai des Jahres 1962 be-
schafft. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte die
DB insgesamt 329 zweimotorige Fahrzeuge
in Dienst gestellt.

Ende der funfziger Jahre und bis weit in die
sechziger Jahre hinein blieb das Interesse
der Eisenbahnfreunde an den roten Schie-
nenbussen gering. Dampflokomotiven
waren damals gefragt und hier vor allem
noch die alten Landerbahnmaschinen. Nur
wenige Fotografen verschwendeten ihre
kostbaren Farbfilme mit Aufnahmen der all-
gegenwartigen Nebenbahnfahrzeuge, die
nur brummten und nicht dampften. Erst in
den letzten Jahren hat man sich, mangels
anderer interessanter Schienenfahrzeuge,
wieder an die Schienenbusse erinnert. Nach
wie vor gibt es aber wenige Aufnahmen, die
Schienenbusse mit angehangten Wagen
zeigen. Recht h&ufig wurden Personenzug-
und Guterzuggepackwagen mitgefiihrt. Ge-
legentlich sah man aber auch einen mit
Brettern beladenen Rungenwagen, einen
zweiachsigen Kesselwagen mit Heizél oder
auch einen offenen Gaterwagen mit Koks,

Bild 11: Auch auf der Strecke Schwandorf — Furth i. W. konnte man S 2nbusse mit Ge-

pédckwagen der B
wagen im

ember 1982).

Ifsbauart ablichten. Der 798 661 32 50
epp in Kiorze den Bahnhof Furth i.W. in Richtung Cham verlassen

ie einem Ge-

Foto: W. Alteneder




Bild 12: Jahrelang wurde der mittagliche ExpreBgutzug von Rosenheim nach Traunstein von einem Schienenbus der Baureihe 798 gezogen. Dabei diente der Schienenbus nur als Triebfahr-
zeug, eine Personenbeférderung fand nicht statt. Der 798 rollt am 08.12.1983 mit dem aus einem Gepackwagen bestehenden ExpreBgutzug bei Prien durch das winterliche Chiemgau.

Kohle oder Briketts hinter einem Schienen-
bus, der in diesen Fallen eine Dampf- oder
Diesellok ersetzen konnte. Diese Mdaglich-
keiten wurden bislang eigentlich auf den
vielen Modellbahnanlagen viel zu wenig ge-
nutzt, obwohl Modelle von Schienenbussen
seit vielen Jahren von fast allen Herstellern
angeboten werden. Allerdings — dies sei
hier klar und deutlich zum Ausdruck ge-
bracht — die Fahrzeuge der BaugréBe HO

aus den Sortimenten der Firmen Fleisch-
mann, Marklin und Trix entsprechen nicht
mehr dem heute glltigen Standard und hét-
ten schon langst einer Uberarbeitung be-
durft. Wie schon so oft hat Roco auch hier
wieder die Licke und den Bedarf erkannt.
Recht schnell war man in Salzburg dann zu
Werke gegangen und prasentierte bereits
wéhrend der Nirnberger Messe 1987 die er-
sten Muster, die einen baldigen Beginn der

Foto: A. Ritz

Serienfertigung erhoffen lieRen. Inzwischen
ist es aber doch Herbst geworden, bis der
Schienenbus und der dazugehérende Steu-
erwagen zur Auslieferung an den Fachhan-
del gelangten. Im spaten Fruhjahr oder im
Sommer hatten die Modelle den ohnehin
etwas flauen Markt beleben kénnen; jetzt
sind sie eine der zahlreichen Neuheiten, die
den Modellbahner vor die Qual der Wahl
stellen. HO

Bild 13: Dem N 7519 (Lauda — Weikersheim) wurde im Winterfahrplan 1980/81 planm#Big ein gedeckter Glterwagen zur Beférderung von ExpreB- und Stickgut mitgegeben. Der Nahver-
kehrszug wurde am 24.01.1981 bei Kénigshofen (Baden) im Bild festgehalten.

Foto A. Schdppner




ntags erhielt der N 5( (Weinheim — Forth/Odenwald) Leervorspann von einer Dampflokomotive der Baureihe 50, die am néchsten Morgen einen Nahverkehrszug nach Wein-
heim zog (bei Birkenau im Jahre 1971)

Foto: G. Goerke

zweiteilige Schienenbus als N 5682 bei Zollhaus (Nassau) auf der Fahrt von Bad Schwalbach nach Diez.
Foto: G. Goerke

NrZ
T

B85 mit zwei Silberlingen und einem zweiteiligen Schienenbus als N 5187 (Blisum — Heide) bei Bosum in Richtung Heide (Holst). Foto: Dr. Lottgers

Tenderlokomotive der Baureihe 64 bei der Ausfahrt aus Aschaffenburg ganz sc anstrengen! Der Nahverkehrszug nach Miltenberg besteht aus einem
gen der Reichsbahn-Einheitsbauarten so einem dreiteiligen Schienenbus. Der VT 98 wurde in Obernburg-Elsenfeld abgehangt und fuhr anschlieBend wie-

Foto: G. Goerke
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Bild 20: Ein zweiteiliger Schienenbus steht im Januar 1963 mit einem vierachsigen Kesselwagen in Lauda zur Abfahrt in Richtung Tauberbischofsheim bereit.

Foto: A. Schoppner

sSchienenbusgcarnitur VT/VS 98
von Roco in HO

Nimmt man den Schienenbus und den
Steuerwagen zur Hand, den Roco im MaB-
stab 1:87 schuf, erkennt man rasch, was all
den anderen, bislang vorhandenen Model-
len der NenngréBe HO fehlt. Es sind die vie-

len feinen Einzelheiten, die auch ein
schlichter Schienenbus der Deutschen Bun-
desbahn aufzuweisen hat. An allererster
Stelle sind hier die vielen Reihen mit den un-
zahligen winzigen Nieten zu nennen. Ein

Musterbeispiel fur PaBgenauigkeit sind die
eingesetzten Fenster mit den unterschiedli-
chen Klappen im oberen Fensterbereich.
Genau dem Vorbild entsprechend sind auch
die Fenster im Bereich des Gepackraums im

Bild 1: Die neue Schienenbus-Packung enthalt auch den zum VT 98 passenden Steuerwagen VS 98. Sehr gut sind die mattierten Fenster des Gepackraums zu erkennen.




Steuerwagen ausgefihrt. Korrekt sind auBer-
dem die mattgrauen Fenster der Toiletten.
Nicht ganz unproblematisch war die Motori-
sierung des Schienenbusses. Zwei Antriebs-
konzepte standen zur Wahl: der Einbau
eines kleinen Motors geringerer Leistung
und eine vollstandige Nachbildung der In-
neneinrichtung wie beim Steuerwagen oder
ein verninftiger KompromiB. Man entschied
sich fur die zweite Losung mit dem neuen
groBen Motor mit schraggenutetem Anker
und mit Schwungmasse, der Uber Kardan-
wellen und Schneckengetriebe beide Rad-
satze antreibt, die ohne Haftreifen bleiben
muBten, um die Stromabnahme vom Gleis
nicht zu beeintrachtigen. Uber dem Antrieb
blieb nur noch Platz, um die Sitzreihen anzu-
deuten. Die Platine muBte nach unten in den
Bereich der Bodengruppe verlegt werden,
was wiederum eine leicht nach unten ge-
wolbte Ausfuhrung derselben verlangte,
dennoch aber die Nachbildung der wichtig-
sten Aggregate noch zulieB. Wie man un-
schwer erkennen kann, stellte der Schienen-
1bus besonders hohe Anforderungen an die
Konstrukteure und Formenbauer. Die Miihe
hat sich aber gelohnt; denn mit der nun ge-
wahlten Antriebstechnik verfigt das Modell
tber sehr gute Laufeigenschaften und tber
eine Zugkraft, die ausreicht, um an eine drei-
teilige Garnitur auch noch weitere Wagen
anzukuppeln und auch noch Gber Steigungs-
abschnitte zu beférdern. Trieb- und Steuer-
wagen verfigen Uber eine Innenbeleuch-
tung und Uber Frontlampen, deren Licht in
Abhéangigkeit der Fahrtrichtung von WeiB
auf Rot wechselt. Einigen technischen Auf-
wand erforderte auch die Kurzkupplungs-
Kinematik mit dem kaum sichtbaren NEM-
Normschacht. Neben den diversen Stecktei-
len sind jeder Packung auch noch verschie-
dene Kupplungskdpfe beigegeben, auBer-
dem eine Deichsel zur festen Verbindung
von Trieb- und Steuerwagen.

Alle Radsatze sind schwarz vernickelt und
mit Stromabnehmern versehen. Die Be-
schriftung der Fahrzeuge ist fein und sorg-
faltig ausgefihrt und entspricht dem Sche-
ma der Epoche Ill. Zu der jetzt erhéltlichen
zweiteiligen Schienenbusgarnitur wird zu
Beginn des Jahres 1988 auch ein Beiwagen
gefertigt. HO
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Bild 1: Die 218 349 befindet sich am 24.08.1987 mit dem aus 34 Wagen bestehenden Sonderzug des Circus Krone bei Perach auf der Fahrt von Braunau am Inn nach MUhidorf. Hinter der

Diesellok tive ist fir die Begleiter ein

chnellzugwagen eingestelit.

Der Circus Krone kommt!

In langst vergangener Zeit verzauberten
Gaukler und Zauberkinstler ihr Publikum
auf den Jahrméarkten. Wenn die Zirkusleute
— oft als fahrendes Volk bezeichnet — dann
zum nachsten Ort weiterzogen und die Ein-
heimischen ihnen begegneten, schlugen
diese einen groBen Bogen um diese merk-
wiirdigen “Gestalten”. Die Kinder wurden
an die Hand genommen und die Ttren und
Fenster fest verschlossen. Angeblich nah-
men sogar die Hausfrauen die Wasche von
der Leine; denn man konnte je nie wissen ...
Far den AuBenstehenden riecht die Zirkus-
luft auch heute noch abenteuerlich und regt
die Fantasie an. Welches Kind oder welcher
Erwachsene mdchte sich nicht einmal als
Zauberktnstler versuchen oder einen toll-

kihnen Ritt durch die Manege wagen?

Aber auch die Zirkusleute gleichen ihr
Leben den Birgern immer mehr an. Jeder
kleine Kunstler muB heute in die Schule, und
die Artisten besitzen ihre festen Hauser, in
die sie zwischen den Gastspielen zurick-
kehren. Der Zirkuswagen signalisiert nur
noch fiar den AuBenstehenden den “Auf-
bruch ins Ungewisse” .

Jedes Jahr im Frihling rustet sich der Cir-
cus Krone fir seine groBe Gastspielreise.
Ende Marz wird die letzte Vorstellung in
Manchen gegeben und erst wieder zur fest-
lichen Weihnachtsvorstellung hebt sich der
Vorhang im einzigen festen Zirkus-Geb&aude
Deutschlands. Dann geht der Zirkus auf
Sommertournee.

Jahrelang fristeten vor allem kleinere Zirkus-
betriebe ein Schattendasein; sie wurden
mehr und mehr vom Medium Fernsehen ver-

dréngt. Seit einiger Zeit jedoch erleben wir
eine Renaissance der Unternehmungen, die
in der Welt der Sensationen zu Hause sind.
Der Circus Krone, ein Familienbetrieb, der
heute in der vierten Generation von Christel
Sembach-Krone gefihrt wird, hat dies alles
unbeschadet tberstanden.

Das neuerwachte Interesse am Zirkus lieB
auch die Firmen Roco/Preiser nicht ruhen,
und so stellten sie auf der Narnberger Spiel-

warenmesse im Februar 1987 bereits Muster
von zwei neuen Zugpackungen vor, aus
denen man komplette Zirkusziige zusam-
menstellen kann. Wir waren einfach begei-
stert und beschlossen deshalb, unseren Le-
sern die Zirkussets gleich nach dem Er-
scheinen auf besondere Art vorzustellen.
Mit den beiden Giterwagen-Sets lassen
sich realistische Verladeszenen auf der Mo-
dellbahn oder einem Diorama nachvollzie-




Bild 2: In MOhIdorf wurde der Zir zug getellt. Die 218 349 befordert nun nur n

Bild 3: Hier ist di 322 mit dem zweiten des Sonderzuges unterwegs. Der Glterzug besteht aus 13 gedeckten Giterwagen, d
(zehnter Wagen hinter der Lokomotive) so i hnellzugwagen am ZugschluB. Das Foto entstand in der N&he von Taibrechting (;
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Bild 4: Der Sonderzug des Circus Krone steht am Morgen
des 24.08.1987 in Simbach (Inn) zur Weiterfahrt nach Mahl-
dorf bereit.

Bild 5 (links Mitte): “GroBer Bahnhof" fur den Sonderzug
bei der Ankunft in Pfarrkirchen. DaB “der Zirkus kommt* ,
hatte sich schon lange herumgesprochen und viele Schau-
lustige angelockt.

Bild 6 (links unten): Die 218 322 rangiert mehrere Flach-
wagen an die Kopframpe des Bahnhofs Pfarrkirchen, hier
werden die Zirkusfahrzeuge abgeladen.

hen. Um die Szene nachstellen zu kdénnen,
wie ein Zirkuszug nach seiner Ankunft im
Zielbahnhof entladen wird, muBten wir uns
erst einmal am Vorbild orientieren.

Der Circus Krone kommt
nach Pfarrkirchen

Jedes Jahr ist der Circus Krone sieben Mo-
nate unterwegs. Nur fir die Winterzeit kehrt
er nach Minchen in das feste Haus zuriick.
Bevor es aber “Menschen — Tiere — Sensa-
tionen® heiBen kann, sind viele Vorbereitun-
gen notwendig. Menschen, Tiere und das
Material miussen wahrend der Tournee von
Ort zu Ort transportiert werden, und zwar
vornehmlich per Bahn.

Der Guterzug wird in der Regel in zwei Teilen
gefahren: Im ersten Teil werden auf zwei-
achsigen Flachwagen die Requisiten- und
Kassenwagen befordert; Teil zwei umfaBt
einen Schnellzugwagen 2. Klasse fur das
Personal sowie die gedeckten Glterwagen
fOrden Transport der Tiere. Die Elefanten rei-
sen in einem eigens fir sie angefertigten
Spezialwagen.

In der Sommersaison 1987 standen 30 Stadte
in Deutschland und Osterreich auf dem
Tourneeplan: Karlsruhe, Pforzheim, Stutt-
gart, Warzburg, Schweinfurt, Furth, Salz-
burg, Wien, Graz, Leoben, Judenburg, St. Veit
a. d. Glan, Spittal a. d. Drau, Villach, Véckla-
bruck, Wels, Braunau a. Inn, Pfarrkirchen, In-
golstadt, Bamberg, Aschaffenburg, Mainz,
Bad Kreuznach, Worms, Frankfurt/Main, Gie-
Ben, Pfaffenhofen, Deggendorf, Passau und
Freising.

Am 24. August 1987 begleiteten wir den
Bahntransport des Circus Krone von Braun-
au a. Inn nach Pfarrkirchen in Niederbay-
ern. Die etwas beengten Platzverhiltnisse
an der Laderampe in Pfarrkirchen, das an
der Nebenbahn von Neumarkt-St. Veit nach
Passau liegt, durften den Vorstellungen vie-
ler Modellbahner entsprechen.

Es war kurz vor sieben Uhr, als der Zug aus
Braunau im bayerischen Grenzbahnhof Sim-
bach (Inn) eintraf. Die Grenzkontrolle dauer-
te etwa eine Stunde; also geniigend Zeit, um
die Wagenreihung zu notieren. An der Spitze
des Zuges befand sich die 218 349 des
Bw Muhldorf, dahinter ein Schnellzugwagen
2. Klasse der Deutschen Bundesbahn vom
Typ Bm 232 (fur die Begleiter); es folgten drei
gedeckte zweiachsige Giterwagen (Gat-
tungszeichen: Gbs) der DB, der zweiachsige
Elefantentransport-Spezialwagen des Cir-
cus Krone (Gattungszeichen: Hkko), weitere
neun Gbs der DB sowie 20 zweiachsige
Flachwagen mit den Gattungsbuchstaben
Ks, Kbs sowie Kls der DB, OBB, FS und der
SNCF. 34 Wagen also mit insgesamt 70 Ach-
sen hatte die 218 349 nach Muhldorf zu be-
fordern. Dort wurde der Zug dann geteilt. Die
218 349 setzte ans andere Zugende um,
Ubernahm die 20 Flachwagen und verlieB
Mahldorf in Richtung Pfarrkirchen. Rund
eine Viertelstunde spéter folgte ihr die
218 322 mit den 13 gedeckten Glterwagen
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ragen ist — im Ge-
3 es — Eigen-
in Privatglterw 1.

sowie dem Schnellzugwagen, der nun am
Zugende lief.
Gegen elf Uhr traf die 218 349 mit ihrem Zug
in Pfarrkirchen ein. Die Diesellokomotive
rangierte die ersten Flachwagen an die
Kopframpe; dann konnte das Abladen der
Fahrzeuge beginnen. Bald darauf kam auch
die 218 322 mit den gedeckten Giterwagen,
die sie zum Entladen auf eines der Freilade-
gleise rangierte. DaB “der Zirkus kommt*”,
hatte sich schon lange herumgesprochen;
da wollten viele “mit dabei sein“ und “hinter
die Kulissen® sehen — und dazu gehort
eben auch das Abladen der Zirkuswagen
oderdas Entladen der reisegewohnten Tiere.
v.Ellerts

Bild 9: Am Schlufs d
u. a. die uerw
maschine

s _ efpnte
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1en werden die Ti gelade orter steht bereit, um d

1 Glter-

nternehme nehre

Fotos 1 — 18: A. Ritz
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Bild 1: Der Entladevorgang auf einem Diorama nachgestelit: Die ersten Flachwagen werden an die Kopframpe rangiert.

Der Krone-zZirkuszug cals HO-Modiell

Als die Firmen Preiser und Roco auf der
Narnberger Spielwarenmesse im Februar
1987 ankiindigten, gemeinsam in Sonder-
serie zwei Zirkussets in Baugrofe HO aufzu-
legen, war die Begeisterung unter den
Modellbahnern und in der Fachpresse groB.
Schon seit Jahren war das Zirkusprogramm
von Preiser auf groBes Interesse bei den
Modellbahnern gestoBen. Es lag daher
nahe, die offenbar groBe Schar der Zirkus-
enthusiasten mit einem geeigneten Fahr-
zeugpark zu versorgen.

Bild 2
nac

Auch wenn die Realitat fir so manchen ech-
ten Zirkus etwas anders aussieht — im Klei-
nen wenigstens wird der Welt der Artisten,
Clowns und wilden Tiere so zu neuer Bllte
verholfen. Der Ruf: “Der Zirkus kommt!*“ ver-
mittelt sogleich den Hauch einer fremden
Erlebniswelt voller Abenteuer.

Inzwischen ist bereits seit einigen Wochen
das erste der beiden von Roco und Preiser
angekindigten Zirkussets im Handel erhalt-
lich (vgl.Eisenbahn-Journal 8/1987, S. 84/85).
Die Packung enth&lt vier Rungenwagen

von uns im Modell

Bild 3:
gen is

Kb(g)s 442 von Roco, die mit je zwei Zirkus-
wagen von Preiser beladen sind. Jeder Run-
genwagen ist mit einer anderen Nummer be-
druckt, und auch die Zirkuswagen sind un-
terschiedlich ausgefihrt. Dem Set beige-
fugt sind noch eine Packung Steckteile for
die Rungenwagen sowie zwei Beutel mit Zu-
rustteilen for die Zirkuswagen.

Das zweite Zirkusset soll in diesen Wochen
an den Fachhandel ausgeliefert werden. Es
wird drei gedeckte Guterwagen der Gattun-
gen Gbs 252/254 sowie den wuchtigen gel-

n an den Traktor angehangi. An den Waggonubergan-
Fotos 1 — 3: W. Kosak
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ben “Elefanten - Transport - Spezialwagen*
enthalten. Die Giterwagen verfiigen (ber
vorbildgetreue, fir diese Transporte typi-
sche “Kreideaufschriften® und Turen zum
Offnen, so daB Verladeszenen realistisch
nachgestellt werden kénnen. Die Wagen bei-
der Sets sind serienmaBig mit Roco-Kurz-
kupplungen ausgertstet, Haken/Blgelkupp-
lungen liegen zum Tausch bei.







Auch unser Dioramenspezialist und Foto-
graf Willy Kosak wurde von der Zirkuseupho-
rie angesteckt und stellte fir das Eisen-
bahn-Journal eine Verladeszene im Modell
nach. Die Fotos auf diesen Seiten belegen
deutlich den hohen Spielwert des Zirkus-
sets; ein Vergleich mit den Vorbildaufnah-
men zeigt, wie realistisch der Be- und Ent-

Foto: A. Ritz

ladebetrieb nachgeahmt werden kann.

Neben dem Material des Zirkussets | kamen
noch einige weitere Fahrzeuge zum Einsatz:
Die Daimler-Benz Haubenzugmaschine 1624
stammt aus dem Sortiment von Preiser. Sie
wurde umlackiert und mit zusétzlichen De-
tails gesupert, ebenso wie die beiden Hano-
mag-Traktoren. Eine Magirus-Feuerwehr,

nascn
Foto: W. Kosak
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Bild 22: Han aktor von Preiser und einer der Krone-
Wagen au ¢ i Foto: W. Kosak

ebenfalls von Preiser, muBte nur in einigen
Punkten (z. B. Dachbeladung) abgeé&ndert
werden, um genau dem Vorbild zu entspre-
chen. Die MAN-Zugmaschinen setzen sich
zusammen aus Kibri-Sattelzugmaschinen
(z. B. B-10216) und Ballastpritschen der
Scania-Schwerlastzugmaschine. Die Be-
schriftungen aller Modelle lieferte Preiser.

T. Hilge

Blld 2 Korntnmerrr- (opf- und Seitenrampe des Bahnhofs
Foto: A. Ritz
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Bild 1: Die Auswahl der Fahrzeug- und Gebaudemodelle orientiert sich an Vorbildern aus den sechziger Jahren. Ein groBer Teil der Gebaude sind Eigenbauten bzw. Umbauten aus Industrie-

produkien.

2. grofBer internationaler Modellbavwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Motto: Die Bahn in der Landschaft

Nicht nur wegen ihrer beachtlichen GroBe
von 30 gm wirkt die HO-Anlage von Herrn Mi-
keska auf den Betrachter weitlaufig, ruhig
und landschaftlich ausgeglichen. Einige
Ausschnitte, die mit dem “Auge” der Kamera
ausgewahlt wurden, kénnten schon fast als

Motiv fir unseren Kalender “Eisenbahn und
Landschaft" dienen. Man darf schon zwei-
mal hinschauen, um festzustellen, ob es
sich um ein Modell oder um das “Vorbild*
handelt. Und zwar auch deshalb, weil sich
auf dem sichtbaren Teil der Anlage selten

Bild 2: Typisch fir die vom Erbauer ausgewdhite Epoche ist das Nebeneinander von Dampf- und Elektrotraktion.

gréBere Fahrzeugansammlungen befinden
— ein Eindruck, der dem Vorbild bestens
entspricht. Mehr noch: die Anlage ist in sich
so geschlossen und von so heiterer Selbst-
verstandlichkeit, daB man beinahe verges-
sen konnte, wieviel Arbeit und Uberlegung
darin steckt. Kaum, daB sich die Frage nach
dem “Wie" stellt. Das setzt man angesichts
des Ergebnisses beinahe als gegeben vor-
aus: Rahmenbauweise, sorgféltige Verle-
gung der Gleise, unzahlige Stunden lang
Baume einpflanzen, die (Marklin-)Fahrlei-
tung montieren, Felsen modellieren, Gebéau-
de und Fahrzeuge fachgerecht patinieren
etc. etc.

Das Anlagenkonzept gestattet es, die aus
der Ferne (d. h. aus den Schattenbahnhdfen)
auftauchenden Zuge auf ihrem relativ lan-
gen Weg durch die Landschaft in aller Be-
schaulichkeit zu verfolgen, bis sie wieder im
nicht sichtbaren Bereich verschwinden. Die
einzelnen Zige haben feste Standplatze im
Abfahrts- und Bestimmungsschattenbahn-
hof, denn nur so ist bei der Vielfalt der Zug-
garnituren der Uberblick fur einen gezielten
Einsatz zu behalten. Sie werden von dort
nach Bedarf abgerufen und Giber zwei Strom-
kreise (fur Oberleitungs- und Mittelleiter-
Gleichstrom) und ein einfaches Gleisbild-
stellwerk mit Gleisbesetztanzeigen manuell
gesteuert. Auf Automatik wird trotz der
GroBe der Anlage bewuBt verzichtet.
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Bild 3: Zwis

Beim Gleismaterial handelt es sich um
Marklin-Kunststoffgleise, die auf einer
Schotterbdschung befestigt wurden. Die er-
forderlichen Weichenantriebe wurden ent-

Bild 4: In einem groBen Stadtbahnh

flaglern nicht zule

weder geschickt getarnt oder, wenn das
nicht méglich war, mit dem Unterflur-Zuriist-
satz unter der Anlage angebracht. Auch die
Signalantriebe wurden nicht sichtbar, son-

e ab. Sie fahrt zu den idyllis
e besucht werden. Die M

dern versenkt eingebaut. DaB die Schienen-
profile farblich nachbehandelt wurden, ver-
steht sich fast von selbst.

Mit wenigen Ausnahmen handelt es sich bei

n Dérfern und Weilern des Hinterlandes, di
cin-Kunststotfg
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den eingesetzten Zugverb&nden um Wag-
gons, die kurzgekuppelt fest miteinander
verbunden sind. |hre Zusammensetzung ver-
mittelt einen umfassenden Uberblick tber
die fur die 60er Jahre so typische Wagenviel-
falt im Reisezugverkehr. DaB sowoh! auf der
Schiene als auch auf der StraBe ausschlieB-
lich Fahrzeuge aus dieser Zeit eingesetzt
sind, tragt ebenfalls zu dem hervorragenden
Gesamteindruck bei. Der Fahrpark setzt
sich aus vortrefflich gealterten und farblich
nachbehandelten Modellen fast aller nam-
haften Hersteller zusammen; Loktypen aus
den 60er Jahren, die auf dem Markt bislang
nicht angeboten werden, sind unter Ab-
wandlung vorhandener Industriemodelle
selbst gebaut worden.

Eigenbau und Abwandlung bzw. Verédnde-

Bild 11 (rechts). Auch dieser Ausschnitl zeigt bei-
spielhaft, wieviel MUhe der Erbauer bei der Planung
und Verwirklichung seiner Anlage aufgewendet hat.

Bild 9: Schon bei der Planung der Anlage wurde auf lange Fahr-
strecken zwischen den Bahnhofen groBter Wert gelegt. Nur so las-
sen sich realistische Zuglangen und typische Wagengarnituren ver-
wirklichen,

rung von Industrieerzeugnissen hatten auch
bei der Herstellung der Gebaude Vorrang.
Dabei hat der Erbauer keine Mihe gescheut.
Das gleiche gilt fur die Fahrleitung, die sich
nun, nachdem sie mit “Staubfarbe* aus dem
Patina-Set von Humbrol behandelt wurde,
einigermaBen dezent in die Landschaft ein-
fagt.

Klarheit im gesamten Erscheinungsbild
setzt bereits Klarheit im Konzept der Anlage
voraus. Obgleich der verfiigbare Platz durch-
aus die Planung eines groBen Durchgangs-
oder Kopfbahnhofes mit umfangreichen Bw-
Anlagen zugelassen hatte, wurde zur Erhal-
tung der Weitraumigkeit bewuBt darauf ver-
zichtet. Von den insgesamt rund 30 gm der
Anlage sind nur 16 gm einsehbar, die restli-
che Flache dient einer verdeckten Gleisfuh-
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Bild 10: Der Gleisplan laBt die wahre
GroBe der Anlage nur erahnen: Von rund
30 gm sind nur 16 gm einsehbar; die
restliche Flédche dient u.a. der Unter-
bringung der Schattenbahnhofe mit
ihren insgesamt 42 Absteligleisen.

Zeichnung: D. Mikeska
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rung oder der Unterbringung von Schatten-
bahnhofen. Die zweigleisige elektrifizierte
Hauptstrecke verbindet zwei groBere Stadte
miteinander. Von ihr zweigen in zwei Tren-
nungsbahnhdéfen je eine nicht elektrifizierte
Nebenstrecke ab. An den Endpunkten aller
Strecken sind groBzigig dimensionierte
Schattenbahnhéfe fiar insgesamt 42 Zug-
einheiten angeordnet. Die beiden, durch die
Hauptstrecke verbundenen Stadte sind le-
diglich durch einen Vorortbahnhof auf der
einen Seite und das Vorfeld eines Verschie-
be- und Guterbahnhofes auf der anderen
Seite zu erahnen. Schnellzige mit bis zu
8 Wagen durchfahren daher die Anlage ohne
Halt, weil der Bestimmungsbahnhof am un-
sichtbaren Ende der Strecke liegt und sie
den Vorortbahnhof vorbildgerecht auf durch-
gehenden Gleisen ohne Bahnsteig passie-
ren.

Dem von Herrn Mikeska gewahlten Motto
entsprechend, kommt der Landschaft und
ihrer Gestaltung besondere Bedeutung zu.
Umso bemerkenswerter ist, daB sich auch
der Fahrbetrieb héchst abwechslungsreich
gestalten |4Bt. Doch das fallt erst bei ge-
nauem Hinsehen auf, und gerade darin liegt
der besondere Reiz dieser Anlage: Die
“Bahn* drangt sich nicht auf ... sie ist ein-
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fach da, als fester Bestandteil eben dieser

Landschaft.

DaB “so ganz nebenbei* im kleinen Bahn-
betriebswerk und in der Giteranlage des
Vorortbahnhofes sowie im Rangierbahnhof
mit funktionsfahigem Ablaufberg und an-
schlieBender Gleisharfe Platz und Gelegen-
heit fir lebhaften Bahn- und Rangierbetrieb
geboten ist — auch das entspricht durchaus
dem Vorbild. D. Mikeska
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Vom 3. bis 10. Oktober fanden im Verkehrs-
haus in Luzern die 8. Eisenbahn-Modellbau-
tage statt. Die diesjahrige Ausstellung
stand unter dem Motio “Luxuswagen -
Rolls Royce auf Schienen” und war mit einer
groBartigen Darbietung von internationalen
Originalexponaten geradezu ein Publikums-
magnet. Gezeigt wurde u.a. der im Jahr
1842 fir Konigin Adelaide in England erbau-
te Hofsalonwagen Nr.2, der einer Post-
kutsche &hnlicher sieht als einem Eisen-
bahnwaggon. Auch das zweitélteste Fahr-
zeug, der sechsachsige Kronprinzenwagen
Sal 60 10375 der ehemaligen PreuBischen
Staatseisenbahnen aus dem Jahr 1905 fand
reges Interesse. Selbst Bundespréaside
Heuss war mit diesem noblen Fah
schen 1949 und 1954 gerei
kam der Salon-Pullmanw
d’Azur® aus dem Jahre 1929 zur Ausstellung,
der — 1951 umgebaut zum WSP 4160 - vor
allen Dingen im “Train Bleu“ Dienst tat und
auch heute noch fir Spezialztige zur Verfi-
steht. Das Eisenbahnmuseum Mulhou-
te die beiden “Voitures Présidentiel-
in dieser erlauchten Waggongesell-
schaft: Waggon No. 1 wurde 1925 durch die
damalige PLM beschafft, wahrend Waggon
No. 2 1955 in der SNCF-Werkstéatte Villeneu-
ve aus einem 1924 fur die Region “Est” be-
schafften Wagen umgebaut wurde. Die Fahr-
zeuge hatten mehreren franzésischen Staats-
prasidenten zur Verfigung g
halb sind die Fenster des
wagens No. 2 auf der Abteil
und auf der Gangseite zw ch verglast.
Auch der Rheingold-Salonwagen SB 40K,
Baujahr 1929, heute im Besitz des Freundes-
kreises Eisenbahn Kodln (FEK), war in Luzern
zu besichtigen. Im Gegensatz zu den ande-
ren, hervorragend restaurierten und “aufge-
mobelten* Fahrzeugen, befand er sich aller-
dings &uBerlich und technisch in einem
nicht so guten Zustand: Die SBB hatte auf
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Bild 7: Der Lokschuppen des Dioramas “HOe-Idylle" entstand ebenso im Selbstbau wie ...

Bild 9: Blick auf das von Herrn J. Zeller erstellte Diorama “HOe - ldylle*, mit dem er den dritten Platz erreichte.

reiche Interessenten hérten sich die Refera-
te an, u.a. zu den historischen Themen
“Rheingold — ein Luxuszug verschwand
nach 59 Jahren*, “Der Transsibirien-
Luxuszug® und “Die Orient-Express-Fami-
lie“. Im aktuellen Teil wurde Uber “Luxus-
zige in aller Welt" gesprochen und auch das

fast schon brisante Thema “Luxuszige im
Jahr 2000 — eine Spinnerei?“ aufgegriffen.
Im letztgenannten Vortrag wurden die unter-
schiedlichen Auffassungen Uber das Reisen
sehr deutlich; far den einen ist Zeit der wich-
tigere Faktor, der andere will, wenn er schon
mit der Bahn reist, allen nur erdenklichen

Bild 10: Ein weiterer Ausschnitt aus dem Diorama Stugl-Stuls mit Uppiger Vegetation.
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Bild 8: ... der Lagerschuppen mit Verladeblhne an der Gleisseite

Komfort genieBen kénnen.

Abgerundet wurde das Leitthema durch eine
historische und sozialkritische Betrachtung
des Begriffs “Luxuszige” in einer umfang-
reichen Vernissage. Die unterschiedlichen
Entwicklungen im amerikanischen und
europdischen Eisenbahnwaggonbau und
deren Einrichtungen prasentierte man an-
schaulich auf GroBbildtafeln und Zeichnun-
gen. Die Verdienste von George Pullman, der
sich sehr frih fur die “klassenlose Eisen-
bahngesellschaft” in Amerika einsetzte und
dem dies mit seinen Pullman-Wagen fir alle
Klassen auch anschaulich gelang, wurden
ebenso gewlrdigt wie die von Georges
Nagelmacker, dem Grinder der internatio-
nalen Schlafwagengesellschaft CIWL. Auch
die Auswirkungen der im vorigen Jahrhun-
dert einsetzenden Industrialisierung und
Politisierung des Reisens wurden anschau-
lich untersucht und aufgezeigt.

Abteilung Modellbahn

Die Eisenbahn-Modellbaufreunde kamen
ebenfalls auf ihre Kosten: Uber 100 Teil-
nehmer wetteiferten um den “Verkehrshaus-
preis” in den Kategorien Dioramen, Fahrzeu-
ge und Jugendpreis. Gerade die Ausschrei-
bung eines Jugendpreises mit Teilnehmern
von 5 (!) bis 16 Jahren brachte erstaunliche
Arbeiten hervor, sowohl bei den Dioramen
als auch bei den Fahrzeugselbstbauten. 17
Modelleisenbahner nahmen am 08.10.1987
stolz ihre Preise entgegen. Einige Platze
muBten sogar doppelt belegt werden. Auch
Sonderpreise flr besonders originelle oder
themenbezogene Modelle wurden vergeben.
Der Tageswettbewerb des VHS, bei dem das
Publikum vier ausstellungsspezifische Fra-
gen beantworten konnte, fand reges Interes-
se und bei Tageseinzelpreisen im Wert bis
zu sfr. 1400,00 eine hochst honorige Beloh-
nung. (Die Sachpreise wurden von Modell-
eisenbahnfirmen gespendet.)

Fast 70 Aussteller aus dem In- und Ausland,
von denen wir hier nur einige nennen kon-
nen, prasentierten ihre Programme, Schau-
anlagen und Dioramen. Die Ausstellungs-
sticke der Firmen Singer-Team, Kreuzlingen,
und Ferro Suisse, Krummenau, verdienen
besondere Beachtung. Ferro Suisse zeigte
in HOm den neuen und bald lieferbaren RhB-
Pendelzug Be 4/4 Nr. 501-504, die fertige
G 3/4 in den Ausfiuhrungen RhB, AB und
SBB (Brinig) und verwies darauf, daB die
G 4/5 als neues Modell bald in der NaB-
dampfversion zu erwarten sei. Einen Blick-
fang bildete auch die Stahlfachwerkbricke

74






in HOm mit gewdlbtem Obergurt nach
dem Vorbild in Tavanasa, Spannweite in
HO 82,3 cm, komplett aus Messing gefertigt.

Wahre Prachtstlicke stellten die schweizeri-
schen Kleinserienhersteller HRF, Fulgurex,

Lemaco, Metropolitan (Roxy) an Lokomotiv-
und Waggonmodellen der verschiedenen
Spurweiten aus. Von Lemaco sei hier nur die
neue 01.10 Ol genannt.

Auch die GroBserienhersteller hatten An-

Bild 15: Das neue Bahnho
Oberengadin (Ardez
mbinierten Gips-H
wird,

weise in Bausa

Bild 16: Ein kleiner Lampenstander, wie er in jedem Bahn
hof oder Bw anzutreffen ist. (Diorama: H. Breitenmoser)

sprechendes zu bieten: Marklin prasentierte
unter erheblichem technischen Aufwand die
“Neue Spur |* und Marklin Digital. Hobby-
Toy, (Schweizer Importeur der Firmen Roco,
Wiking u. a.) stellte die neuen typischen
Seetalbahn-Wagen vor, die in einer beachtli-
chen Detaillierung zur Auslieferung gelan-
gen und zwischenzeitlich auch bei uns auf
reges Interesse stoBen. Die nunmehr liefer-
bare Lok der BR 042 fand in der “dampflok-
armen“ Schweiz ebenfalls groBen Anklang,
stellt sie doch eine Meisterleistung im GroB-
seriendampflokbau dar (siehe auch Eisen-
bahn-Journal 9/1987). Die Firma Béanninger
(Importeur von Bemo, Rietze, Weinert u.a.)
zeigte von Bemo erste Formabgilsse des
MOB und GFM GDe 4/4 Triebwagens und
des lange erwarteten vierachsigen Gepack-
wagens D 4 i fur RhB und FO. Mit einer Aus-
lieferung ist allerdings erst ndchstes Jahr zu
rechnen. Weinert prasentierte das HO-Mo-
dell eines Tm 2/2 lll Baudiensttraktors der
SBB mit beweglichem Ladekran, der, nach
Fertigstellung, (vorerst?) nur in der Schweiz

‘ Bild 17: Bahnhof Ardez: Auf der Laderampe ist eine Fahrleitungsmontagebihne abgestellt.

v das kleinste Detail ausgestatteten Schmalspur-Bw




angeboten werden soll. Die Firma Retima,
Importeurin von Lima, Faller u.a. stellte
eine recht gut durchgestaltete Anlage in
Modulbauweise aus, auf der die neuen
Re 6/6 (siehe Eisenbahn-Journal 6/1987) un-

ermidlich ihre Runden drehten.

Zum schoénsten “Schweizer Modell des Jah-
res 1987" wurden vom fachkundigen Publi-
kum in den einzelnen BaugroBen gewahlt: In
der Spur HO kam der Pendelzug “NPZ“ der
SBB von Liliput auf den 1. Platz; er war von
der Witeco AG aus Oberwil eingereicht wor-
den. Der ebenfalls ausgezeichnete “Wagen
der Seetalbahn* stammt von Roco und wird
von der Firma Hobby-Toy, Wollerau, impor-
tiert.

Ausblicke

Im nachsten Jahr werden die 9. Eisenbahn-
Modellbautage vom 1. bis 10. Oktober statt-

Bild 19 (oben): Der
Tr D

B

erk und
ben. Im Hinte




finden und sollen unter dem Thema “We-
stern Rail Road" stehen. Bei der Pressekon-
ferenz am 09.10.1987 wurde bekanntgege-
ben, daB eigens zu diesem Zweck eine 4-4-0,
also eine echte “Western Lok" aus Ameri-
schweizeri-

ka — mit Unterstitzung des

schen Speditionsverbandes — herliberge-
schafft werden wird. Die Maschine soll in
ein 1:1-Diorama mit typisch amerikanischem
Wasserturm, Bahnstation, Saloon etc. ein-
gefigt werden.

Auch ein kleiner Einblick in die Vorbereitun-

Bild 23: Mit diesem Diorama “Rangier-Bahnhof Limmattal
Ablaufberg” gewann Herr Dr. Schmid 1983 den Verkehrs
hauspreis, zusammen mit dem Diorama “Beinwil am See’
Es befindet sich heute im Besitz der Firma SingerTeam
und wurde uns fir die nachfolgenden Modellauf
zur Verflgung gestellt

Bild 24: Roco Ae 6/6 in einer Sonderserie vom 5 er
Importeur HobbyToy in der Ausfahrung als Kant oko
motive mit Chromzierleisten, gedtzten Wappen und Num-
mern.

1 Roco
lerung

Bild 25 (unten links): Der neue Seetalbahn-Wage
in HO. Bemerkenswert sind AusfOhrung und De
in der 1./2. Klasse-Variante

Bild 26 (unten rechts): Die 2:Klasse-Ausfihrung des
Seetalbahn-Wagens von Roco in HO, fotografiert aut dem
Diorama von Dr. Schmid Alle Fotos: B. Ottersbach

gen flr das Jahr 1989 — sie laufen schon
jetzt auf vollen Touren — wurde gewahrt. Das
Thema zum 30jahrigen Bestehen des Ver-
kehrshauses und dem 10jahrigen Jubilaum
der Modellbautage lautet: “CH 39, die Ver-
kehrswelt zur Zeit der Landi 1939% Diese
Ausstellung, die fir den ganzen Oktober
1989 geplant ist, wird dann alle damaligen
Verkehrsmittel, wie Bahnen, Autos, Flugzeu-
ge, Schiffe, Motorrader und Fahrrader in Ori-
ginalen zeigen, wie sie vor 50 Jahren in der
Schweiz verkehrten. B. Ottersbach
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Bild 1: Ein Einhe riebwagen VT 25 mit Steuerw n VS 145 durcheilt ein seléndea hnitt auf dem von Hor er in der Baug 0 artigten Modul. (Modelle: Liliput)

2. grofler internationaler Modellbauvuwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Modulus fotograficus

Der Winter steht vor der Tare. An den langen men und neue ldeen verwirklichen. Warum Meier? Er hat neben einer groBen betriebs-
Abenden wird sich gar mancher Modell- sollte man nicht mal versuchen, ein Modul fahigen HO-Anlage bereits zahlreiche Diora-
bauer wieder intensiver seinem Hobby wid-  zu bauen, so wie unser Leser, Herr Horst  men hergestellt. Herrn Meiers Bemihung in

ind im Fre & ichem Hintergrund aufgenommen. B jfalt ist dabei dem Bildubergang vom zur Natur 2
druc




Art und Wei

der Modulbauweise war von Erfolg; das hier
vorgestellte Modul hat er in erster Linie fir
Fotografierzwecke gebaut. Spater soll es in
die groBe Anlage der Modulgruppe “Main-
Kinzig" integriert werden. Der Erbauer hat
jedes Modul mit einer zweigleisigen, unter-
irdischen Ruckfuhrung ausgestattet, die in
beiden Richtungen befahren werden kann.
Nachfolgend beschreiben wir, wie Schritt
far Schritt vorgegangen wurde, um dieses
sehr vorbildnahe Ergebnis zu erreichen.

Beim Bau seiner Module hat Horst Meier so-
wohl bewéhrte als auch neue Techniken an-
gewandt. Der Gleisbau erfolgte nach der be-
kannten Methode. Das Roco Flexgleis wur-
de sorgfaltig eingeschottert und farblich
nachbehandelt. Die aus Fliegengitter vorge-
formte Landschaft erhielt einen dinnen
Gipsuberzug, der mit verdinnter Plaka-Far-
be grundiert wurde. Danach wurde auf eine
Leimschicht sehr feiner Sand aufgestreut.
Nach dem Trocknen wurde nochmals Leim
aufgetragen. Dabei muBte darauf geachtet
werden, daB einige Stellen, besonders im
Bereich des Bahndammes und an steilen
Hangpartien, von dieser Behandlung ausge-
spart blieben, denn schlieBlich wachst Gras
nicht tberall gleichm&Big. Kahle Stellen ent-
stehen oft durch starke Niederschldge, denn
an sehr steilen Gelédndepartien kann es 6f-
ters zu kleinen Erdrutschen kommen. Mit
einem elektrischen Beflockungsgerat wur-
den dann Streufasern von Preiser elektro-
statisch aufgetragen. Durch die elektrostati-
sche Aufladung stehen die Fasern senk-
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Bild 6: Die Vegetation auf dem Modul wurde aus vielen verschiedenen Naturpflanzen hergestellt. Zum Einfarben der Gips-Mauerplatten des kleinen Bahndammdurchlasses wurde Beize

verwendet.

recht auf dem nun begrinten Untergrund.
Das von Preiser angebotene Material ist
wegen seiner langeren Fasern fiir die Nach-
ahmung hochwachsenden Grases beson-
ders geeignet. Dagegen sind die Grasfasern
der anderen Hersteller besser fur gemahte
Grinflachen oder fir Frithjahrs- und Herbst-
landschaften geeignet. Die Firma Heki hat
auch ein spezielles Wintergras im Sorti-
ment.

Beim Anlegen des kleinen Waldstiicks wur-
de der Boden zuerst mit dunkel eingefarb-
tem Streumaterial abgedeckt. Dann wurden
Unterholz und verschiedene Kleingewachse
eingesetzt; zuletzt erfolgte die Bepflanzung
mit groBen Baumen. Es kam dabei aus-
schlieBlich Material aus der hauseigenen
Fertigung zur Verwendung.

Neben der Uppigen Vegetation blieb noch
genlgend Platz fur einige nette Szenen, wie
sie sich im Alltag abspielen kénnten. Der
Bauer Riesenhuber, der seinen Nachbarn
Hornbecker nicht unbedingt zu seinen
Freunden zahlt, hat mit seinem Schilepper
dessen Gefahrt gerammt, Dabei war ein Teil
der geladenen Kirbisernte vom Wagen ge-
fallen. AuBerdem entstand an beiden Fahr-
zeugen leichter Sachschaden. Das sei ein
Versehen gewesen, gibt der Riesenhuber
vor, denn der Feldweg habe ein starkes Ge-
falle, und ..., ja und der Herr Nachbar hatte
seine Fahrt absichtlich verlangsamt und so
den ZusammenstoB vorsatzlich herbeige-
fuhrt. Ein Wort gab das andere, und ehe
sich’s die beiden versehen, ist die schénste
Rauferei im Gange. Die beiden Herren Land-

wirte sind Figuren aus dem Preiser-Sorti-
ment. Da sie fur die dargestellte Szene an-
dere “Handgriffe” erledigen als es die For-
menbauer bei Preiser vorgesehen hatten,
muBten die Figuren vorsichtig in die ge-
winschte Haltung gebracht werden. Recht
gut geht das, wenn man sie mit einer glim-
menden Zigarette “weich* macht. Anerken-
nenswert ist, daB Herr Meier bei den einge-
setzten Fahrzeugen auf vierachsige Reise-
zugwagen und auf die tblicherweise nur auf
Hauptbahnen verkehrenden Triebfahrzeuge
verzichtet hat. Statt dessen sorgen aus Ten-
derlokomotiven und zweiachsigen Perso-
nenwagen gebildete Regionalztige fur eine
eher beschauliche Stimmung.

H. Meier/K. Eckert

Bild 7: Eine sehr realistisch nachempfundene Betriebsverschmutzung weisen diese Fahrzeuge auf. Die 89er rollt mit geschlossenem Regler ohne Rauchentwicklung talwérts.

Alle Fotos: H. Meier




Wahrend der “heifen Tage* der Jubildums-
feiern der Bahnlinie Salzburg — Lamprechts-
hausen im vergangenen Jahr wurde den
Eisenbahnfans im ehemaligen Stellwerk
des Salzburger Vorortbahnhofs Parsch eine
eindrucksvolle GroBanlage des Salzburger
Modelleisenbahn-Clubs gezeigt, die wir auf
diesen Seiten auch den Lesern des Eisen-

bahn-Journals kurz vorstellen wollen.

Der Modelleisenbahn-Club Salzburg (MECS)
wurde 1949 gegriindet und hat heute Uber
120 aktive Mitglieder. Er ist Teil des Ver-
bands der Osterreichischen Modelleisen-
bahn-Clubs (VOMEC), der Dachorganisation
aller Modellbahner in Osterreich. Nach
einem Umbau der Sicherheitseinrichtungen

Bild1 (oben): Lebhafter Be-
trieb im Bahnhof Altburg.
Eine KOF IlIl von Roco stellt
gerade neue Giterziige zu-
sammen.

Bild 3: Eine Bogenbrocke in
der Né&he des Bahnhofs
Schénblick Gberspannt einen
reiBenden Gebirgsbach und
eine NebenstraBe.

im Bahnhof Gnigl wurde dem Club von den
Osterreichischen Bundesbahnen das ganze
frihere Stellwerksgebaude von Parsch zur
Verfugung gestellt. Eine grindliche Instand-
setzung folgte, bevor sich der Club im Erd-
geschoB einen Vortragssaal und einen Ver-
sammlungsraum mit Bar einrichten konnte,
wahrend der erste Stock ausreichend Platz
fur den Aufbau der groBen vereinseigenen
Anlage bot. In zahlreichen Vitrinen werden
die interessantesten Sticke aus der Modell-
bahnsammlung des Vereins ausgestellt.

Die Anlage ist im MaBstab HO aufgebaut
und verflgt zusétzlich Uber eine HOe-Neben-
bahnlinie. Auf einer Flache von 78 gm wur-
den insgesamt 400 m Gleise und 150 Wei-
chen verlegt. Drei groBe Stadtbahnhofe,
Guterbahnhdfe, ein “unterirdischer” Schat-
tenbahnhof und zwei Stationen auf der




Schmalspur-Nebenstrecke sorgen fir um-
fangreichen Fahrbetrieb.

Ein kompliziertes System elektronischer
Blockstellen gestattet den gleichzeitigen
Betrieb von 20 Zuggarnituren. Die Anfahrbe-
schleunigung und Bremsverzdégerung wird
ebenso elektronisch gesteuert wie der Be-
trieb auf einer Nebenbahn und der Schmal-
spurstrecke. Darlber hinaus ist es natirlich
maoglich, auf den Personen- und Guterbahn-
héfen realistische Rangiermandver durchzu-
fahren.

Einer der spektakuldrsten Punkte der An-
lage ist das groBe Bahnbetriebswerk. Eine
Drehscheibe mit 21 Gleisanschlissen ver-
teilt die Lokomotiven u. a. auf einen groBen
Ringlokschuppen. Besonders realistisch ist
das Bw-Geldande im Dampflokbereich mit
seiner eindrucksvollen Bekohlungsanlage
gestaltet.

Die Anlage besticht durch die Genauigkeit
der Landschaftsgestaltung, durch naturge-
treue Nachbildung von Gebirgszligen und
durch Sorgfalt in der Detaillierung, wie z. B.
bei der Verlegung der Oberleitung, bei

Bild 4 (links): Die Dreh-
scheibe mit dem groBen
Ringlokschuppen gehort
zu den Attraktionen auf
der Anlage des MECS.
Eine Lokomotive der Bau-
reihe 103 befindet sich
gerade auf dem Weg zu
ihrem n&chsten Einsatz.

Bild 7: Im Bahnhof Zell ’
herrscht Hochbetrieb.
Neben den modernen
Reiseziigen der DB und
OBB hat sich auch der
VT 11.5 auf Sonderfahrt
eingefunden. Die Bahn-
steigldngen erlauben rea-
listische Zusammenstel-
lungen kurzgekuppelter
Schnellzuggarnituren.

Bild 5 (oben): Eine Ae 6/6 in der
neuesten Farbgebung der SBB
oberquert gleich nach der Tun-
nelausfahrt eine Steinbogen-
bricke.

Bild 2 (Mitte links): Unter der
Oberleitung des Bahnhofs
Buchheide rangiert SBB-Veteran
Be 4/6 mit zwei gedeckten GU-
terwagen. Das Original dieses
Modells steht als Museumslok
in Winterthur.

Bild 6: Die _Elektrolokomotive
1044.70 der OBB hat einen typi-
schen Regionalzug am Haken.
An den Statzmauern finden In-
standsetzungsarbeiten statt.




Bild 8 (links): In der Ndhe des Bahnhofs Schonblick bietet
sich dieses Panorama. Ein moderner Schnellzug der SBB
durcheilt gerade einen Vorort.

Bild9 (oben): Auf der GroBanlage des Salzburger
Modelleisenbahn-Clubs verkehrt ein internationales Fahr-
zeugprogramm. Neben Modellen nach Osterreichischen,
schweizerischen und deutschen Vorbildern hat sich hier
auch ein franzdsischer Triebwagen der Gattung X 2800 in
das Bahnhofsvorfeld von Zell verirrt.

Brickengelandern oder bei Ampelschaltun-
gen auf den StraBen.

Die kleine Welt des Salzburger Modelleisen-
bahn-Clubs wird durch 1500 Figuren belebt,
fast 400 Automodelle sorgen fir dichten Ver-
kehr auf den StraBen der Anlage. Bei der
Ausgestaltung der Landschaft muBten 5500
Baume gepflanzt werden. 4000 Weinstocke
sorgen zudem fur das zukinftige leibliche
Woh! der Bewohner.

Eine besondere Spezialitat dieser GroBan-
lage ist durch einen Vorhang abgeteilt:
Unter einem Sternenhimmel und in Mond-
licht getaucht prasentiert sich hier dem Be-
trachter eine phantastische winterliche Ge-
birgslandschaft. F. Dobran

Bild 11: Diese Zeichnung gibt einen Eindruck von den

gigantischen AusmaBen der Salzburger Clubanlage. Die
drei groBen Bahnhdfe sind durch eine zweigleisige Haupt-
strecke miteinander verbunden. Eine Nebenbahnlinie und
eine Schmalspurstrecke sorgen fir zusatzlichen Fahr-
betrieb.

Bild 10: Ein Teil der GroBanlage des MECS wurde als winterliche Gebirgslandschaft gestaltet.
Alle Fotos: Modelleisenbahn-Club Salzburg

Bahnhof Buchheide
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schrieben, gebaut. Deshalb sei heute nun

laschinenhaus des Betriebswerkes un- die Rede vom “Wasserhaus", einer Einrich-
Bahnstation im Bayerischen haben wir  tung, die mit dem Maschinenhaus funktio-

50, oder zumindes dhnlich wie in Aus- nell verbunden war und die heute bereits vol-
e 8/1987 ] nbahn-Journals be- lig in Vergessenheit geraten ist.
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Bild 1: Bw Tréglbach: Maschinenhaus und Wasserhaus bil-
den eine funktionelle Einheil.

Dampflokomotiven bezogen ihr Kessel-
speisewasser Ublicherweise aus Wasserkra-
nen, die in vielen Stationen an den Durch-
gangsgleisen standen, und zwar dort, wo
beim normalen Zughalt die Lokomotive zum
Stehen kommen sollte. Man fand sie auch
gelegentlich sogar im Maschinenhaus
selbst. Welche Stationen damit ausgestat-
tet waren, richtete sich nach dem Durst der
reguldr hier eingesetzten Lokomotiven, der
Zuglast und damit dem Dampfverbrauch
sowie nach der Lange der zu durchfahren-
den Strecken. Die Wasserkrine bezogen das
Wasser Uber ein im Boden frostsicher ver-
legtes Rohrnetz aus einem hinreichend er-
giebigen Brunnen, der méglichst zentral ge-
legen war und ein Reservoir entsprechender
Kapazitat speiste. Die Forderung des Was-
sers aus dem Brunnen in die geniigend hoch
gelegenen Behalter des Reservoirs besorg-
ten Kolbenpumpen, die von einer “mehrpfer-
digen® Dampfmaschine angetrieben wur-
den, zu der natdrlich ein Dampferzeuger mit
Kohlenlager gehorte. Diese gesamte, relativ
aufwendige Ausstattung wurde in ein Ge-
béaude gesteckt: das Wasserhaus. Im Erdge-
schoB und Anbau befanden sich Kessel,
Dampfmaschine, Pumpen und Brennstoff-
lager; im DachgeschoB (2. Stock) die Behél-
ter.

So sah also die Gbliche Anordnung aus. Sie
bot weiteren Bedurfnissen Raum. Im Mittel-
geschoB (1. Stock) war meist die Dienstwoh-
nung flir den Wasserhauswaérter etabliert, im
Parterre auBerdem Buros, Waschgelegen-
heit u.a.m. Mit dem Fortschritt der Technik
wurde der Dampfantrieb der Pumpen iiber-
flussig. Elektroantriebe traten an seine Stel-
le. Damit verschwanden Kessel, Dampf-
maschine, Kohlenlager und Maschinist, und
man gewann Platz fur Ubernachtungslokale
fur die Fahrpersonale, respektive weitere
Buros und Wohnungen. Im Laufe der Zeit
veradnderte sich auch das AuBere der Was-
serhéuser so stark, daB man sie kaum mehr
als solche erkennen konnte. Heute sind sie
fast alle dahin, es sei denn, sie wurden voll-
ends zu Wohn- oder Barohdusern umfunktio-
niert.

Nicht unerwéhnt darf bei dieser Gelegen-
heit eine andere, in Bayern insbesondere an
den Endstationen von Nebenbahnen instal-
lierte Einrichtung bleiben, mit der fraher
haufig das Wasser aus dem Brunnen auf
recht einfache Weise in den Holzbehalter
gelangte, der — dhnlich wie im Wasser-
haus — im Wohnanbau der Lokremise auf-
gestellt war. Es handelte sich hier um eine,
dem hydraulischen Widder im weiteren
Sinne analoge Anlage, bei der aber nicht Be-
wegungsenergie des Treibwassers, sondern
thermische Energie von Dampf direkt, also
ohne Mechanismen in Lageenergie des
Speisewassers umgesetzt wurde. Dies ge-

Bild 2: Das Wasserhaus aus anderer Sicht. Die-
ses Gebaude hatte — so wie hier — vor dem
Maschinenhaus, aber genauso gut dahinter
oder abseits davon seinen Standort.

Bild5: Grundrid des Wasserhauses im
Bw Buchloe. Ein Anbau ist zwar auch hier vor-
handen; er ist aber bis oben hin hochgezogen
und dient als Unterkunft fir Personale. Die
Planskizze entspricht der Ursprungsausfih-
rung um 1872,
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Bild 3: Das Wasserhaus im Bw Buchloe im heutigen Zustand. Die Grundrisse der Wasserhduser waren in den einzelnen
Bahnbetriebswerken von unterschiedlicher Einteilung.

Bild 4: Das ehemalige Wasserhaus der Station Markt Schwaben mit Blick in Richtung Bahnhof. Das Betriebsgebaude im
Hintergrund zeigt die bekannte Wirfelform.

M=1.200

a Brunnen

b Dampfkessel
¢ Dampfmaschine

d Pumpe
e Zuleitung zu den Wasserkranen



Bild 6: Das Wasserhaus in
HO hat der Verfasser gemal
der Skizze von Bild 9 nachge-
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schah wie dort pulsierend, bewirkte aber mit
Hilfe einer sinnreichen Ventilanordnung
einen quasi stetigen FluB von Wasser aus
dem Brunnen in das Reservoir. Die relativ

einfache Anlage hieB Teudloff'sches Per-
fektions-Pulsometer und lieB sich entweder
mit dem Dampf eines stationaren Kessels
oder aber — und dies machte den nicht sehr

Bild 7: Das ehemalige Wasserhaus der Station Markt Schwaben (Strecke Miinchen = Simbach), von der Bahnsteigseite ge-

sehen

o

hohen Wirkungsgrad dieser Art von Energie-
umsatz wett — mit dem Restdampf aus dem
Kessel der Lok betreiben, die gerade den
letzten Zug gebracht hatte.

Die Bilder zeigen fruher hdufig anzutreffen-
de Bautypen von Wasserhdusern, so bei-
spielsweise in Simbach/Inn, Buchloe, Markt-
schwaben und Schwabminchen. Je nach
Bw-GréBe und -Belegung, Nebenaufgaben
und Bauzeitraum unterschieden sich Ab-
messungen, Ansichten und Einrichtungen
der Wasserhauser, so daB beim Modellbau
ein Abweichen von den MaBen unseres Vor-
bildes beileibe keine Stinde bedeutet. Unser
Modell soll sich nach Art und GréBe ins Ge-
samtbild des hier vorgestellten Betriebswer-
kes einfigen. Wir wahliten daher Markt-
schwaben als Vorbild, wobei auch hier wie-
derum, was den Anbau betrifft, aus Platz-
granden von seinem Grundrif etwas abge-
gangen werden muBte. |

Auf dem HO-Zubehér-Sektor findet sich na-
tarlich kein fertiges Modell eines Wasser-
hauses. Die angebotenen Wassertlrme nicht-
bayerischer Provenienz (Kibri B-9432; Fal-
ler B-143/144; Vollmer 5702; Pola 815) kom-
men fir unsere Bahnstation auch nicht in
Frage, so dab wir uns das Haus vollkommen
selbst bauen. Dazu gehdért nicht viel —
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weder an Geschicklichkeit noch an Zeit und
Materialaufwand. Was man braucht, steht in
der Tabelle zu lesen. Wer bisher mitgebaut
hat, findet vieles dazu bereits unter den
Materialresten.

® Sowohl die Seitenwdnde des Haupt-
hauses als auch des Anbaues werden aus
Vollmer-Ziegelmauerplatten geschnitten.
Daran werden unten Streifen der Brawa-
Betonplatte als Sockel geklebt und Durch-
briche fuar Fenster und Ture eingefeilt.
Obere und seitliche Kanten der Wande feilt
man schrag, und zwischen mittlere und
obere Fensterreihe klebt man ein Gurt-
gesimse aus Pfeilerrahmen Nr. 10816 des
Vollmer-Bausatzes 5610 (siehe Eisenbahn-
Journal, Ausgabe 5/1987). Ersatzweise kann
man auch einen zwei Ziegelsteine breiten,
von einer Mauerplatte abgeschnittenen
Streifen anbringen. Diese primitivere Art der
Gesimseausfiihrung war bei Gebauden un-
tergeordneter Bedeutung haufig anzutref-
fen. Die Seitenwéande des Anbaues entste-
hen auf dieselbe Weise. Alle Wande werden
in gleicher Manier wie das Maschinenhaus
(Eisenbahn-Journal 8/1987) bemalt und matt
lackiert.

® Die Fenster samt Gesimse und Zierat
stellt man auf die in Eisenbahn-Journal,
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Bild 8: Das vom Verfasser gebaute Wasserhaus f0r seine Anlage Tréglbach.
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a- Brunnen
b - Reservoir
¢ - Dampfkessel

d - Dampfmaschine

e - Wasserpum Bild 9: Skizze (MaBstab 1:200) eines Wasser-
- o s pe hauses der Bayerischen Staatseisenbahnen

f- FU“leltUﬂg aus den 70er Jahren des vergangenen Jahr-

. . .. hunderts. In Markt Schwaben steht heute

M=1:200 g- Zuleitung zu den Wasserkranen noch ein solches Gebadude (Bilder 4 und 7).

Bild 10: Schwab-
s manchens Was-
serhaus (Strecke
Augsburg -
Buchloe) weist
eine elwas
andere Bauform
l e auf. Die Innen-
B - . einteilung ent-
| e e | spricht aber
dem Typ
rIER Markt Schwaben
3 ; {Okt. 1986). Die
: T i i Planskizze zeigt
S = . = e die Ursprungs-
; =T Sernpeseng i ]1 T ausfohrung aus
l . dem Jahre 1901,
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Materialliste
Gegenstand Menge Hersteller 1 ! |
Mauerwerkplatte Ziegel, Nr. 6028 3 Vollmer 1
Betonwandplatte, Nr. 2820 1 Brawa
Pfeilerrahmen Nr. 1086 aus Nr. 6510*) — Vollmer
Profilsortiment, Nr. 5021 2 Vollmer I | |
e o o N . T
Fensterspritzling Nr. 10 D e I w0 s AN
(aus »Bastlers Fundgrube«, Nr. 4100%) —_ Kibri
Schieferdachplatte, Nr. 4144 2 Kibri a-Kessel und Dampfmaschine
*)Sofern nicht Reste oder Teile von Bausétzen Verwendung finden. b- Reservoirs
c-Bii
d-Bad




Bild 11: Das Wasserhaus in Schwabminchen vom Bahnsteig aus gesehen ...

Ausgabe 8/1986, Seite 53 beschriebene
Weise her. Wer etwas davon abweichende
Fensterstdcke aus anderen Bausétzen be-
reits besitzt, kann sie mit ruhigem Gewissen
verwenden; in der Praxis werden ja Fenster-
stocke bisweilen ersetzt und dabei auch mit-
unter in den MaBen veradndert. Zierat und Ge-
simse sind dem anzupassen. Flr die Taren
gilt das entsprechend. Fenster bewohnter
Raume sollten mit Vorhangen versehen wer-
den. Einige offene Fensterfligel beleben die
Szene.

Nun kann man das Geb&ude zusammenbau-
en. Als zweckmaéBig erweist sich dabei, die
Stabilitat durch den Einbau von Zwischen-
boéden und ein paar Zimmerwdnden zu ver-
bessern. AuBerdem kann man dann auch
nicht mehr von einem Fenster bis zum ande-

ren hindurchsehen, was ja ebenfalls wiin-
schenswert ist.

® Das Walm-Dach des Haupthauses wird
aus 4, nach Bild 6 zurechtgeschnittenen
Teilen einer Kibri-Schieferplatte zusammen-
geklebt, rundherum mit einer Dachrinne ver-
sehen, bemalt und auf das Geh&use ge-
klebt. Analog entsteht das Dach des An-
baues.

Der Schornstein — beim Vorbild wurde er
spéater oft zusammen mit der Dampfanlage
entfernt — wird skizzengerecht aus Teilen
der Ziegelmauerplatte gebaut.

SchlieBlich werden Haupthaus, Anbau und
Schornstein zusammengeklebt, und wer
etwas schaffen will, spare beim Bemalen
nicht mit schwarzen und braunen Farb-
nestern allenthalben und lasse auch an ge-

Bild 12: ... und hier von der Rickseite

Alle Fotos und Zeich Dr. Huf;

eigneten Stellen Efeu hochwachsen. Dafar
steht ja griines Sagemehl oder islandisches
Moos zur Verfigung. Mit einer Uhr an einer
Hauskante und einer Anschlagtafel neben
der Ture bringt man Betriebsnéhe in die
Architektur.
Ein Wasserhaus etwas anderen Aussehens
zeigt das Beispiel von Schwabminchen. Es
war friher unverputzt, so daB zusammen mit
der Verwendung einer Schieferdachplatte
seinem Bau nach obigem Rezept nichts im
Wege steht. Dasselbe gilt fur ein Wasser-
haus nach Art des Gebaudes von Buchloe,
das infolge mangelnder Gliederung meiner
Meinung nach aber weniger zum Nachbau
reizt als die beiden obengenannten Hauser.
Dr. S. Hufnagel

N 1 Aarau-Ost 4-spurig direkt nach Aarau-Rohr

150 Kataloge, 60 Marken vollstandig
a. Lager. Umfassendes Sortiment an
Zubehor und Technik. Messing-Modelle.
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Bild 1: Das Messing-Handarbeitsmodell des Steuerwag
CFT 49752 wvon Lemaco ist ein Leckerbissen fur
Kleinserien-Liebhaber.

Bild 2: Dieses Spitzenmodell der Re 4/4 fertigt Lemaco aus
dber 400 Einzelteilen. Werkfotos Lemaco

Bild 3: Der schon bekannte Schwerlastwagen von Roco als
niederlandischer Privatwagen.

Bild 4: Schnellzugwagen “bar corail" nach franzésischem Vorbild im exakten MaBstab 1:87 Bild 5: Leichtbau-Personenwagen der Bauarl “Seetal" der SBB von Roco.
von Lima. Fotos 3 - 5: H. Obermayer

Bild 7: Gleich im Fanferpack bietet Framos Train jetzt
Bild 6: Dieses Gaterwagenmodell in Lackierung und Bedruckung der Mineralwasserfirma “Vittel“ ist in der auf dem rechten attraktive Goterwagenmodelle von Jouef an.
Bild gezeigten Waggonpackung enthalten, wird aber von Jouef-Importeur Framos Train auch einzeln angeboten. Fotos 6 und 7: W. Kosak
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Bild 8: Das Faller-Exklusivmodell 1987 “Hauptfeuerwache® présentiert sich als monumentales Bauwerk im Stil der Jahrhundertwende.

Neu von Lemaco

Zwei neue HO-Fahrzeuge nach Vorblldern der SBB
sind im Fachhandel erhaltlich. Das Messing-
Handarbeitsmodell der Re 4/4 11156 wird aus Ober
400 Teilen gefertigt. Sein Geh&duse ist grin
lackiert. Zwei prézis ausbalancierte Schwungmas-
sen sorgen fir gute Fahreigenschaften; der Aus-
lauf konnte ebenfalls verbessert werden. Der An-
trieb erfolgt auf beide Drehgestelle; die Drehge-
stell-Seitenteile sind sehr fein ausgefihrt. Die
Speichenrader entsprechen der RP 25 Norm. Ein-
gesetzte Fenster und extra angesetzte Scheiben-
wischer tragen zu einem wohlgelungenen Gesamit-
bild bei.
Das Vorbild fur die zweite Neuheit, der Steuer-
wagen CFT 4 9752, wurde 1925 in Dienst gestelit.
Zusammen mit entsprechenden Motorwagen (Ce
4/6) erméglichten sie als Pendelzlige einen wirt-
schaftlichen Einsatz zwischen Ballungszentren
und Vororten. Bei den Fahrgasten erfreuten sie
sich groBer Beliebtheit. Das exakt im MaBstab 1:87
gebaute Messing-Handarbeitsmodell ist fein de-
tailliert und sehr sauber beschriftet. Die Innenein-
richtung ist vorbildgerecht, auch die Seitentore
am Gepackraum konnen gedffnet werden. Die
isolierten Radsétze entsprechen der RP 25 Norm.
K. Eckert

Bild 8: Das Forsthaus von Vollmer fir “waldreiche* Modellbahniandschaften.

Neu von Lima

Schritt fur Schritt 16st man sich bei Lima von der
alten Antriebstechnik. Schon die V 300 verfagt
tber ein durchaus zeitgemaBeres Antriebssystem
mit Schwungmasse. In absehbarer Zeit wird auch
die Serienlokomotive der Baureihe 1201 in der
neuen DB-Farbgebung mit einem weiterentwickel-
ten Antrieb erscheinen. Neue Wege werden auch
bei der Fertigung von Wagenmodellen beschritten.
Fein im Detail, sauber in Lackierung und Beschrif-
tung. dazu exakt im genormten MaBstab von 1:87
gefertigt sollen die neuen Fahrzeuge sein. Als er-
stes Beispiel liegt uns ein vierachsiger Schnell-
zugwagen, der “bar corail®, nach einem Vorbild
der SNCF vor. In der Ausfihrungsqualitdt kann
sich der Wagen durchaus mit dem Gblichen Fahr-
zeugstandard messen. Leider |48t sich das Modell
aber noch nicht kurzkuppeln, es fehlen die erfor-
derliche Kulisse und der NEM-Aufnahmeschacht
fur eine Kurzkupplung.

Neu von Roco

Die beiden herausragenden Neuheiten von Roco,
die Dampflokomotive der Baureihe 042 und den
Schienenbus VT 98 konnten wir bereits an anderer
Stelle in diesem und im Eisenbahn-Journal 9/1987
prasentieren. Nachzutragen bleiben noch einige
neue Wagenmodelle in der BaugroBe HO. Vor allem

werden.

Werkfoto Faller

verdienen die beiden Leichtbau-Personenwagen
der Bauart “Seetal* der SBB besondere Beach-
tung. Mit den extrem dinnen Wainden dieser
Modellfahrzeuge hat Roco sich selbst wieder ein-
mal Gbertroffen. AuBerordentlich zierlich sind
auch das Sprengwerk, die Einstiege und die
Bahnengelénder. Da die Modelle erst kurz vor Re-
daktionsschluB bei uns eingingen, konnten far die
Aufnahmen leider die Steckteile nicht mehr mon-
tiert werden. Angeboten werden je ein Modell der
1./2. und der 2. Klasse mit unterschiedlicher und
verschiedenfarbiger Inneneinrichtung. Beide
Wagen sind natirlich kurzkuppelbar und fur den
Einbau einer Innenbeleuchtung vorbereitet. Eben-
falls in der BaugréBe HO erschien als Ausfih-
rungsvariante der bekannte vierachsige Schwer-
lastwagen, diesmal als niederlandischer Privat-
wagen, der mit Stahlbrammen beladen ist. HO

Neu von Faller

Das Faller-Exklusivmodell 1987 “Hauptfeuer-
wache® (B-900) ist zum angekindigten Zeitpunkt
an den Handel ausgeliefert worden. Dieses monu-
mentale Bauwerk im Stil der Jahrhundertwende
setzt sich aus einem Hauptgeb&ude mit Schlauch-
trocken- und Léschibungsturm, einem Mitteltrakt
mit sechs zu 6ffnenden Ausfahrtstoren und einem
Seitentrakt zusammen. Mit dem Bausatz B-920
kann der Mitteltrakt nach Bedarf verlangert wer-

Bild 10: Die “Tonbachmuhle" von Vollmer; Ségeblatt und Wasserrad kénnen angetrieben

Werkfotos Vollmer
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Bild 11: Baumaschinentransport mit einer Steyr 91 Zugmaschine (Liebherr-Bagger als Bausatz) von Roco.

Bild 17: Mit dem Porsche 944 von Herpa fahrt die Polizei nicht hinterher.

den. Das Besondere an dem Exklusivmodell ist die
einzeln nicht erhaltliche Ausstattung: Es liegen
eine elektronische Sirene und zwei Feuerwehrfahr-
zeuge von Wiking mit Sonderdruck bei. Dieser vor-
zogliche Bausatz wird vor allem Dioramenbauer
und die Freunde der erfolgreichen Exklusivmodell-
Reihe begeistern. K. Eckert

Neu von Vollmer
Mit den Neuheiten “Schwarzwald-Bauernhaus*

Bild12: Zum Transport-Set passend: Magirus D Absetz-

kipper von Roco.

Bild 14: Herpas

ist ebenfalls

Scania-Feuerwehr’ ‘ ‘!’
LY 4
)

schon seit Som-
mer lieferbar.

(Kat-Nr. 3791), “Forsthaus” (Kat-Nr. 3792) und der
“Tonbachmihle" (Kat-Nr. 3793) setzt Vollmer seine
(Modell-)Liebe zu typischen Gebauden einer gern
besuchten Urlaubslandschaft fort. Die HO0-Bau-
sdtze sind paBgenau und mit reichlich Zubehdr
ausgestattet. Mit einem Motor (Kat-Nr. 4200) wird
aus der “Tonbachmiihle* ein Funktionsmodell, bei
dem Sagegatter und Wasserrad angetrieben wer-
den kénnen. K. Eckert

Bild 19: Sehr realistische Tunnelportale und Mauerplatten stellt Michael Breitenbach aus Koin in Kleinstserie her. In einem

aufwendigen Verfahren werden Abglsse aus handgeschnitzten Holzformen hergestelit.

Foto: B. Ottersbach

Bild 18: Der Scania 92M von Herpa mit aufwendiger Bedruckung. Fotos 11 — 18: W. Kosak

Neu von Roco miniatur modell

Erhé&ltlich sind jetzt eine Magirus-Drehleiter
DLK 23412 mit dem Viererclubfahrerhaus. Neu im
Vergleich zu dem in der Sonderpackung 1344 ent-
haltenen Fahrzeug sind der Kihlergrill und die vor-
dere StoBstange. Das Set “Baumaschinentrans-
port“ enth#lt einen Steyr91, einen Tieflade-
Anhénger und einen Liebherr-Raupenbagger 922,
der in Bausatzform beiliegt. Zu diesem Set paBt
der Magirus D Absetzkipper, mit dem typische
Baustellenszenen nachgestellt werden kénnen.
Damit man die Modellfahrzeuge vorbildgerecht
mit Fahrzeugkennzeichen versehen kann, wird ein
fein gedruckter Nummernschildbogen mit ver-
schiedenen europaischen Kennzeichen angebo-
ten. K. Eckert

Neu von Albedo

Die zur Ndrnberger Spielwarenmesse angekindig-
ten Modelle der “Top 60“-Serie (Volvo F 88 und
F 89) sind nun lieferbar. Das Modell des Volvo F 88
erscheint als Sattelzug der niederlandischen Spe-
dition “Van Nelle®, wahrend das Modell Voivo F 89
als Tanksattelzug der Spedition “Kieserling® auf-
gelegt ist. Beide Modelle unterscheiden sich in
wesentlichen Details wie Kihlergrill etc. voneinan-
der. Die Modelle weisen ein kippbares Fahrerhaus
auf, der nachtragliche Einbau einer Lenkung ist
méglich. B. Ottersbach
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Bild 20: Volvo F 89 als Tanksattelzug der Spedition “Kieser-
ling* von Albedo. Foto: B. Ottersbach

Neu von Preiser

Jetzt im Fachhandel erhéltlich ist ein Modell von
Preiser, das sicherlich von den Nutzfahrzeug-Fans
schon lange erwartet wird: Als Bausatz in gewohnt
exakter und detailgetreuer Ausfihrung prasentiert
sich der Mercedes-Benz Dreiseitenkipper LAK 1113
B/36 (Art-Nr. 1228). Das Modell ist auch in der Aus-
fuhrung des Technischen Hilfswerks (Art-Nr. 1226)
vorgesehen. T. Hilge

Neu von Herpa

Bereits vor einiger Zeit wurden an die Fachhéndler
Herpa-Neuheitenmodelle ausgeliefert, die wir aus
Platzgranden jedoch erst in diesem Journal vor-
stellen kédnnen. Hierzu gehort der bereits bekannte
Opel Omega in Taxi-Ausfuhrung. Weitere Neuhei-
ten: Ein Scania 92M mit sehr schénem Aufdruck

Bild 21: Das Top-Modell des diesjahrigen Neuheiten-
Programms von Kibri: Der Gittermastkran “Gottwald*.
. Werkfoto Kibri

der “Kdnigsbacher”-Brauerei, ein Porsche 944 in
Polizeiversion und ein MB 1217 der Bereitschafts-
polizel. T. Hilge

Neu von Kibri

Ein auBergewdhnliches HO-Modell ist seit kurzem
von der Firma Kibri erhéltlich: War man bislang
vom Baustellenfahrzeug- und Schwerlastspeziali-
sten schon einiges gewéhnt, so stellt der nun zur
Auslieferung gelangte "Gottwald" Gittermastkran
Typ AK 850/1 alles bisherige in den Schatten. Das
Modell entspricht dem Vorbild in seiner Ausfih-
rung nach der Auflasterprobung auf 1000 t Nenn-
tragkraft im Frohjahr 1987. Es ist in der bei Kibri
gewohnten Qualitat sauber gefertigt. Der Zusam-
menbau gestaltet sich wegen der Vielzahl von Ein-
zelteilen (Ober 350) recht zeitaufwendig.

B. Ottersbach
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