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Schon bald werden die Einsätze der Elektrolokomotiven der Baureihe 194 
auch auf der Strecke München - Salzburg der Vergangenheit angehören. 
Die 194 128 - sie gehörte bis zum Fahrplanwechsel im Mai 1983 zum Be- 
stand des Bahnbetriebswerks Freilassing, anschließend zum BW Ingol- 
stadt - führt am 08.12.1983 bei Bernau den Durchgangsgüterzug 46810 
(Salzburg - München Süd). Foto: A. Ritz 

Zu unserem Poster (Seite 50/55): 
Das Einfahrsignal von Besigheim zeigt am 03.11.1986 “freie Fahrt“ für die 
194 013 mit dem Dg 43891 (Heilbronn - Kornwestheim). Weiter führt die 
Fahrt dann durch das romantische Neckartal, wo die Weinberge in den gol- 
denen Farben des Herbstes leuchten. Foto: S. Czarnecki 
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Bild 3: Die 194 128 befindet sxh am Morgen des 05 09 1966 auf einer Leerfahrt von Garmisch Partenkirchen nach Eschenlohe Sie wird an Kurre in Eschenlohe eintreffen und dort einen 
Schotterzug nach Weilheim (Oberbayern) ubernehmen Foto. A. Ritz 

Bild 1 (linke Seite oben): In Kornwestheim Rbf steht die 194 569 am 26.06.1986 zur Abfahrt bereit. Foto: 0. Förster 

4 Bild 2: Abendstimmung bei Asperg: Eine Lokomotive der Baureihe 194 befördert den Ng 64814 von Kornwestheim nach Heilbronn (21.03.1987). Foto: S. Czarnecki 

nun das Ende für eine der erfolgreichsten 
Elektrolokomotiven der früheren 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 Länge über Puffer 
von 18600 mm, auch noch die stärksten 
und größten 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 größerer Stückzahl von der 
Deutschen Reichsbahn in Dienst gestellt 
wurde. Bereits während der Fertigstellung 
der letzten Maschinen der Reihe E 93 im 
Jahre 1937 zeichnete sich ein Bedarf von 

ren Guterzugdienst auf Hauptbahnen ab. 
Besondere Anforderungen an die Konstruk- 
teure und an den Betriebsdienst stellten die 
steilen Rampenabschnitte, fur die beson- 
ders zugkraftrge Maschinen verlangt wur- 
den. Die Transportlasten waren beträchtlich 
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 fur 65 kmlh und ab der Betrrebsnum- 
mer E 93 05 fur 70 kmlh 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, zählte zu den 
modernsten Lokomotivfabriken Europas. 
Entwicklungsziel bei der Konstruktion der 
E 94 war, für alle Bauteile und Baugruppen 
die Bestlösung zu finden und eine Maschine 
zu schaffen, die neben allen anderen Anfor- 
derungen auch den Oberbau schonen sollte. 
Verlangt war darüber hinaus, daß 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 
Zwängen zu durchfahren. Als Höchstge- 
schwindigkeit waren 90 kmlh vorgeschrie- 
ben, bei der in der Ebene noch eine Anhän- 
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Bild11: Diese Lokomotive der Baureihe 194 wurde am 26.02.1981 bei Moosburg mit Einem Güterzug von Regensburg nach 
München aufgenommen. Foto: A. Ritz 

Einsatzbestände der Baureihe E 941194 der Deutschen Bundesbahn 

Bestand am Jahresende 

BW Aschaffenburg 
BW Augsburg 
BW Frerlassrng 
BW Heidelberg 
BW Ingolstadt 
BW Kornwestherrn 
BW Mannherrn 
BW Munchen Ost 
BW Neu Ulm 
BW Nurnberg Rbf 
BW Pressrg-Rothenkrrchen 
BW Regensburg 
BW Rosenherrn 
BW Ulm 

1967 1973 1976 1980 1983 1984 1985 1986 

18 30 

13 27 
- 

2 

20 
12 

9 
11 
11 

3 
15 

8 
2 

13 
17 
14 
- 
10 
- 
- 
- 
13 
- 

18 
27 
- 
16 
- 

22 

13 

28 
- 

- 

- 
14 14 13 13 13 - 
13 g - - - 

30 36 45 40 36 
- 
22 22 19 13 8 - 

- - 
44 39 39 42 42 45 

Summe 124 124 124 123 120 116 108 101 85 

Bild 12: Ein Blick ,n den Fuhrerstand der 194 178 (13 12 1986) Foto. S. Czarneckl 

gelast von 1625 t befördert werden mußte. 
Nach der Leistungstafel im “Merkbuch für 
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 925 t am Zug- 
haken vermochte die E 94 auch noch eine 
Steigung von 10 %OZU bewältigen. Werte die- 
ser Größenordnung 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 Übersicht über die einzelnen 
Lieferungen und die Bauausführung 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 während der letzten 
30 Jahre eingegangen werden. Nach der Ab- 
lieferung der letzten Maschinen, die 1955 
gebaut wurden, verfügte die Deutsche Bun- 
desbahn zu Beginn des Jahres 1956 über 
einen Einsatzbestand von 124 Lokomotiven 
der Baureihe 194, der bis zum Jahresende 
1973 unangetastet blieb. Veränderungen 
waren aber bei der Beheimatung zu ver- 
zeichnen (siehe auch Tabelle). 
Lange Zeit waren die Bahnbetriebswerke 
Augsburg, Ingolstadt, Mannheim und Nürn- 
berg Rbf die Hochburgen der E 94. Züge, die 
mit den schweren sechsachsigen Lokomoti- 
ven bespannt waren, fuhren über die Steil- 
rampen im Frankenwald, im Spessart und 
der Geislinger Steige am Albaufstieg. Nach 
der durchgehenden Elektrifizierung der 
Strecke von Stuttgart nach Nürnberg kam 
auch hier die E 94 zum Einsatz. Schon zuvor 
führte die bewährte Baureihe viele Züge 
durch das Altmühltal und lockte dort unzäh- 
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 Einsätze im Schubdienst zwi- 
schen Pressig-Rothenkirchen und Probst- 
Zella, zwischen Laufach und Heigenbrücken 
und zwischen Geislingen und Amstetten. 
Ab 1980 war dann nicht mehr zu übersehen, 
daß sich das Ende auch für diese Reichs- 
bahn-Baureihe abzuzeichnen begann. Von 
Jahr zu Jahr wuchs die Zahl der ausgemu- 
sterten Maschinen, von denen die meisten 
zunächst noch als Ersatzteilspender im 
AW München-Freimann abgestellt blieben. 
Am 30. November 1985 schied dann mit der 
194 541 des BW Nürnberg 2 (Rbf) die letzte 
Maschine aus, die mit der BBC-Hochspan- 
nungssteuerung ausgestattet war und über 
einen niedrigeren Dachaufbau verfügte. Im 
Jahre 1986 erfolgte die Konzentration der 
Baureihe 194 in den Bahnbetriebswerken In- 
golstadt und Nürnberg 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 Nürnberger Umlaufpläne beträchtlich. 
Kurz zuvor kamen acht Lokomotiven zu be- 
sonderen Einsätzen, nachdem sich die SBB 
entschlossen hatten, Maschinen der Baurei- 
he 194 für einen befristeten Zeitraum anzu- 
mieten. Hierbei handelte es sich um die 

10 



Foto: A. Ritz Fahrzeuge 194 563, 564, 565, 567, 574, 575, 
576 und 580 aus dem BW Nurnberg 2. Nach 
der erforderlichen Anpassung an das schwei- 
zerische Zugsicherungssystem und der Aus- 
rustung mit SBB-Stromabnehmern konn- 
ten die Maschinen ihren Dienst bei den De- 
pots in Zürich 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 Schä- 
den abgestellt. Ab diesem Zeitpunkt haben 
den Schubdienst auf der Spessartrampe 
und auf der Geislinger Steige nun Maschi- 
nen der Baureihe 150 ubernommen. Ruck- 
laufige Beforderungsleistungen im Guter- 
verkehr und die nun allmählich doch in den 
Betriebsdienst gelangenden Lokomotiven 
der Baureihe 120.1 werden die 194er bald 
entbehrlich machen. Das Ende naht, voraus- 
sichtlich schon im nachsten Fruhjahr. 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 geküm- 
mert. HO 
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Bild 13: Die 194 107 ist am Oß.12.19ß3 mit dem Da 44907 Rimstina in 



Modelle der Baureihe 194 
Treffen die Informationen der Deutschen 
Bundesbahn zu, dann wird zum Fahrplan- 
wechsel im Mai 1988 wohl das definitive 
“Aus“ für 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- 
größe er bevorzugt, braucht auf die 194er 
nicht zu verzichten. 
In der Baugröße HO konnten sich die Freun- 
de des Märklin-\A/PrhsPlstrnmqyqtems erst 

in diesem Jahr über eine verbesserte Ver- 
sion dieses Erfolgsmodells aus Göppingen 
freuen. Die Lokomotive trägt die Betriebs- 
nummer 194 112 und wird beim Vorbild vom 
BW Ingolstadt eingesetzt. Gehäuse und 
Fahrgestell sind aus Metall, das Dreilicht- 
Spitzensignal leuchtet sowohl bei Vor- als 
auch bei Rückwärtsfahrt. Den guten Fahr- 
eigenschaften und der systembedingten 
hohen Betriebssicherheit müssen leider 
einige Mängel in der Detaillierung gegen- 
übergestellt werden. Besonders unange- 

nehm fallen die Führerstände auf, die einen 
tiefen Einblick in das Innenleben der 194er 
erlauben. Die Isolatoren am Dach sind zu 
groß dimensioniert, das Schleifstück ist zu 
klobig geraten. Völlig fehlen die Handläufe 
auf den Vorbauten der Lok. Die Beschriftung 
hingegen ist recht sorgfältig ausgeführt. 
Im Jahr 1984 lieferte Roco den Modellbah- 
nern eine sehr gelungene Nachbildung der 
194 035. Das große 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 Detalllierung 
und sehr gute 
Fahreiaensciaf 
ten. ESzahlt 
zu den zug- 
kraftlgsten 
HO-Modellen auf 
dem Modellbahnt 
markt 

Bild 2 In Bau 
große N hat 
Arnold ein Mo 
dell der 194 572 
im Programm 
Zusatzlieh 1st 
vom aleichen 
Hersteller noch 
ein ReIchsbahn 
Modell der E 34 
mit Fotografler 
anstrIch erhalt 
lieh. 
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winzige Abweichungen (z B. 1st der Puffer- 
abstand um 0,4 mm zu groß geraten) im 
exakten Modellmaß von 1:87 gehalten. Das 
Fahrwerk Ist aus Metall, Drehgestelle und 
Aufbauten sind aus Kunststoff gefertigt 
Nicht vorbildgerecht Ist die Ausfuhrungs- 
form des Spitzenlrchtes, das entsprechend 
der Fahrtrichtung vom Dreilicht-Spitzen- 
signal In zwei rote Schlußleuchten wech- 
selt. Aus formtechnrschen Grunden konnte 
wegen der Lrchtlertstab-Beleuchtung die 
Spitzenlicht-Laterne nicht freigestellt wer- 
den. Anstelle der am Gehause ausgesprrtz- 
ten Griffstangen waren Steckteile, die, wie 
sonst bei Roco ublrch, zur nachtraglichen 
Anbrrngung vorgesehen sind, vertretbar ge- 
wesen. Ans 

und Fahreigenschaften nichts zu wünschen 
übrig. Die Zugkraft des Roco-Modells ist 
hervorragend. 
Für N-Bahner hat Arnold ein Modell der 
194572 im Programm. Das Vorbild dieser 
Maschine kommt aus einer Serie, die zwi- 
schen 1954 und 1956 abgeliefert wurde. 
Diese Fahrzeuge, die eine stärkere elektri- 
sche Ausrüstung erhalten hatten, wurden ab 
1968 in 194 152 - 194 585 umbenannt. ihre 
Höchstgeschwindigkeit betrug 100 kmih. 
Das Arnold-Modell gibt die Proportionen der 
194.5 richtig wieder. Rahmen und Brücken- 
träger sind aus Metall, das Dreilicht- 
Spitzensignal wechselt entsprechend der 
Fahrtrichtung. Arnold bietet auch noch ein - -. ^ .̂ 

(Fotografreranstrrch) an. Hier hatte aller- 
dings die obere Stirnlampe entfallen mus- 
sen. 
Auch fur die kleinste elektrische Eisenbahn 
gibt es erne 194er. Das Gehause ist aus 
Metall und Kunststoff gefertigt. Die Lokomo- 
tive Ist fur die Baugroße Z hervorragend und 
sehr ansprechend detailliert. Das kleine 
Modell “Oberholt“ in dieser Beziehung sogar 
noch manch großere Schwester, auch die 
Beschriftung ist sauber ausgefuhrt. 
Nicht unerwahnt bleiben soll, daß Spur-O- 
Freunde mit einem Fulgurex-Handarberts- 
modell der Baureihe 194 wie ihre Kollegen in 
den anderen Baugroßen nicht auf Betriebs- 
szenen mit der 194er verzichten mussen. 

K. Eck 

Bild 3 (oben): Vc. 
kurzem stellte 
Marklin eine ver- 
besserte Ausfuh 
rung der Bauz 
reihe 194 fUr das 
Wechselstroms 
System vor. 

Bild 4 Das 
Miniclub Modell 
der Baureihe 194 
von Marklln ,st 
hervorragend 
detailliert und 
sauber 
beschriftet 
Alle Fotos 
W Kosak 



Mit einem großen Bahnhofsfest im Kölner Die Halle, nach Entwürfen der Architekten 
Hauptbahnhof wurde vom 14. bis 16. Juni Georg Frentzen und Johann Eduard Jacobs- 
1987 der Abschluß der Sanierung und Re- thal von November 1891 bis September 1893 
staurierung der Bahnsteighalle gefeiert. errichtet, bestand ursprünglich aus einem 
Nach mehr als drei Jahren präsentiert sich Mittelschiff von 255 m Länge und 63,9 m 
ein bedeutendes Verkehrsdenkmal des aus- Spannweite bei 24 m innerer Scheitelhöhe 
gehenden 19. Jahrhunderts äußerlich weit- und zwei gleich langen Seitenschiffen von 
gehend wieder in seinen ursprünglichen Zu- je 13,4 m Spannweite bei 9 m Scheitelhöhe. 
stand versetzt. Mit einer Gesamtfläche von 22000 am war 

Bild 2: Blick vom Kolner Dom auf den damals neuen Hauptbz Ihnhof mit seiner Imposanten Perronhalle kurz nach der Eroff 
nunq ,m Jahre 1894 Foto: Rheinisches Bildarchiv 

sie bei ihrer Eröffnung die zweitgrößte 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,l m bei 31 m 
Scheitelhöhe) übertroffen. 
Ursprünglich war im Mittelschiff ein Warte- 
saalgebäude angeordnet; die inneren vier 
Gleise endeten stumpf an beiden Stirnfron- 
ten dieses Gebäudes und nur die jeweils 
zwei äußeren waren durchgehend am Mittel- 
bau vorbeigeführt. Diese Kombination von 
Kopf- und Durchgangsgleisen hat sich je- 
doch bei steigendem Verkehrsaufkommen 
nicht bewährt, 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 Umbaumaßnah- 
men erhielt die Bahnsteighalle an der Süd- 
ostseite eine vierschiffige Vorhalle zur Über- 
dachung der verlängerten Bahnsteige. Wäh- 
rend in der Folgezeit das Empfangsgebäude 
noch mehrmals umfangreichen Umbauar- 
beiten unterworfen wurde, blieb die Bahn- 
steighalle nunmehr bis 1945 unverändert. 
Im Zweiten Weltkrieg wurde der Hauptbahn- 
hof stark beschädigt; die Bausubstanz des 
Empfangsgebäudes war aber trotz erhebli- 
cher Schäden insgesamt intakt geblieben. 
Die Bahnsteighalle büßte alle Glasflächen 
ein; die Stahlkonstruktion hatte jedoch 
standgehalten. Mitte der fünfziger Jahre er- 
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Bild 4: Blick auf die Bahnhofshalle wahrend der Same 
rungsarbeiten Der rechte Teil der Halle Ist bereits fertlg- b 
gestellt In der Mitte der große Portalkran Fotos R. Reu1 

Bild 5 (unten rechts): Diese Aufnahme zeigt den resrauner- 
ten Giebel der Halle und davor l:l-Modelle der neuen 
VorhallendBcher-Konstruktion. Foto: R. Reul 

setzte man das alte Empfangsgebäude 
durch einen modernen Zweckbau, und die 
beiden Seitenschiffe, die man im Rahmen 
der Wiederaufbauarbeiten entfernte, wurden 
durch Pultdächer ersetzt. 
In den siebziger Jahren zeigte sich jedoch, 
daß die Kriegsschäden und die Witterungs- 
einflüsse nicht spurlos an der erhalten ge- 
bliebenen Bahnsteighalle vorübergegangen 
waren. Mit täglich rund IlOOZugfahrten ist 
Köln der verkehrsreichste deutsche Bahn- 
hof; eine Reparatur war also mehr als not- 
wendig. Im Herbst 1983 hatte deshalb die 
österreichische FirmaVOEST mit den Sanie- 
rungsarbeiten begonnen. Erschwert wurden 
diese durch die Forderung der Deutschen 
Bundesbahn, daß der Hauptbahnhof wäh- 
rend der Bauzeit alle Funktionen unbehin- 
dert weiter erfüllen mußte. Man entschied 
sich deshalb für fahrbare Baubehelfe, beste- 
hend aus einem Innengerüst und einem Por- 
talkran, die mehrere Aufgaben übernehmen 
sollten. 
Die Kosten für diese Baubehelfe betrugen 
etwa 114 der gesamten Baukosten; die Mon- 
tage des Innengerüstes nahm etwa acht Wo- 
chen in Anspruch. Der 55 t schwere Portal- 
kran konnte nur in den nächtlichen Betriebs- 
pausen montiert werden. Dies erfolgte in 
sechs Montageabschnitten mit Hilfe eines 
450~t-Autokrans auf der Rückseite des 
Hauptbahnhofs und eines 150-t-Krans auf 
Bahnsteig 1. Ein taktmäßiger Bauablauf er- 
wies sich als wirtschaftlich, da in jedem der 
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Bild 6: Der Blick auf die gesamte Halle wahrend der Sanierungsarbeiten, nachdem etwa die Half& berats fertiggestellt Ist Foto. R. Reul 

insgesamt 28 Binderfelder der Halle die glei- 
chen Arbeiten anfielen. Eine Taktzeit betrug 
jeweils drei Wochen, danach wurde das In- 
nengerüst mit Seilwinden um ein Binderfeld 
verfahren und die Fahrbahn des Portalkrans 
verlängert. 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 
ursprünglichen gläsernen Eindeckungen 
wurden vorgespannte Scheiben aus einem 
neuen, selbstreinigenden Kunststoff einge- 

setzt. 
Am frühen Dienstagnachmittag des 9. De- 
zember 1986 geschah es: Mit ohrenbetau- 
bendem Krachen brach der Portalkran der 
die Bahnsteige uberspannenden 60 m brei- 
ten Verladebrucke aus 30 m Hohe zusam- 
men. Ern Ausleger, an dem gerade eine 
200-Kilo-Last hochgezogen worden war, 
sturzte drrekt neben dem Hintereingang in 
die Tiefe. Dort wurde ein Lastwagen erfaßt, 
dessen Fahrer sich glücklicherweise aus 
dem Gewirr von Holz und Stahl retten konn- 
te, wahrend aus der beschadigten Ober- 

leitung mit 15.000 Volt Spannung Stich- 
flammen schlugen, welche die Kabel ver- 
schmoren ließen. 
Der Kran hatte die vier Stützen, auf denen er 
stand, mitgerissen. Dabei wurde der Kran- 
führer in den Trümmern, die auf den Bres- 
lauer Platz gestürzt waren, eingeklemmt. 
Wegen eines auslaufenden 200.Liter-Diesel- 
tanks konnte der Schwerverletzte nicht her- 
ausgeschweißt werden. Es mußte ein Feuer- 
wehrkran eingesetzt werden, um das Abrut- 
schen des Stahlkranes zu verhindern, und 
nach einer halben Stunde konnte der Kran- 

lendach nach Abschluß der Sanierungsarbeiten 
Bild 8: So sah das Hallendach vorher aus (aufgenommen 

Foto. R. Reu1 wahrend der Sanierung) Foto: R. Reul 



Bild 9: Detailaufnahme vom Portalkran nach dem Einsturz 
vom 09.121986, der glücklicherweise ohne größeren Perso- 
nenschaden abging. Foto: R. Reu1 

Bild 10: Mit schwerem Bergegerat wurde der Portalkran 
nach dem Unfall wieder aufgerichtet Foto 6. Ottersbach b 7 -- 

Bild 11 (unten rechts): Blick vorr Domturm auf den Haupt- 
bahnhof mit dem eingestürzten Portalkran. Foto: R. Reu1 

fuhrer endlich geborgen werden. Er wurde 
sofort, wie auch der leicht verletzte Lkw- 
Fahrer, In eine Klinik eingeliefert. 
Bereits wenige Minuten nach dem Ungluck 
war der Bahnhof abgesperrt worden. Alle 
Zuge standen still! Erst nachdem Experten 
die Unglucksstelle 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 IO wieder befahrbar. Die Züge hatten den 
ganzen Nachmittag uber im Durchschnitt 40 
Minuten Verspatung, und erst in den Abend- 
stunden “kam der Fahrplan langsam wieder 
in Ordnung”. 
Wie konnte es uberhaupt zu einem solchen 
Ungluck kommen? Nach wochenlangen Un- 
tersuchungen im Institut fur technische 
Schadenforschung rn Bonn-Bad Godesberg 
wurde festgestellt, daß eine fehlerhafte 
Schweißarbeit die Ursache für das Ungluck 
gewesen war. 
Die Fertigstellung der Halle verzogerte 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 Restaurierungsarber- 
ten am Kolner Hauptbahnhof abgeschlos- 
sen sein. R. Reulll? Schiebe1 
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BraunfeIsundseineBahnhÖfe 
Am nordostlrchen Rand des Taunus liegt die 
Stadt Braunfels. Sie hat durch das dort be- 
findliche gleichnamige Schloß der Fursten 
zu Salms-Braunfels einen uberregronalen 
Bekanntheitsgrad erlangt. Der Kern des Ge- 
baudes stammt aus der Zeit um das Jahr 
1300; großzugige Erweiterungsbauten wur- 
den rm 19. Jahrhundert vorgenommen. Das 

Schloß und die daran angrenzende Altstadt 
überragt auf einer 280 m hohen Basaltkuppe 
die weitläufigen Wälder des Hochtaunus. 
Diese Höhenlandschaft wird im Westen 
durch den Iserbach und im Osten durch den 
Solmsbach begrenzt, die beide in die Lahn 
münden. 
Für die in der zweiten Hälfte des 19. Jahr- 

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

1 Bild 2: Das am 
07 07 1982 fotografierte 
Empfangsgebaude von 
Braunfels Oberndorf 1st 
ein Beispiel fur den aus 
gehenden Jugendstil 
Foto: D. Eckert 

Bild 3. Braunfels mit sei 
“en Bahnhofen an der 
Lahnbahn der Ernstbahn 
und der Solmstalbahn 
-’ :-ze: D. Eckert 

hunderts beginnende Verkehrserschließung 
durch die Schiene stellte die ungünstige 
geographische Lage des “Residenzstädt- 
chens” ein besonderes Problem dar. Obwohl 
die Eisenbahn von allen Seiten soweit wie 
möglich an das Stadtgebiet heranreicht, 
blieb der große Höhenunterschied zwischen 
den Bahnhöfen und dem Stadtzentrum vor- 
erst ein unüberwindliches 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, später 
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- 
hach in die Lahn mündet. Mit finanzieller 
Unterstützung des Fürstenhauses konnte 
das Empfangsgebäude großzügig gestaltet 
werden. Der Lahnbahnhof unterscheidet 
sich von den anderen Bahnhöfen der ehe- 

chl .oß 

Eur---‘-s-Oberndor 

i 
TALOAHN 

Eraunf eis-Oberndor 

\ 

Philippstein Grä! esbach 
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Bild 4: Der einzige lokbespannte Personenzug auf der Solrr lstalbahn war I” den letzten Jahren der N 6761 (Wet7l.w - Gravenwesbach) hier am 14 Februar 1985 mit der 216 112 bei der 
Ausfahrt aus dem Bahnhof Braunfels Oberndorf Foto. IJ. Eckert 

mals Nassauischen Staatsbahn durch eine 
dem Klassizismus nachempfundene Archi- 
tektur mit einfachen: klaren Formen. Einen 
Kontrast dazu bildete der Entwurf für den 
naheliegenden Bahnhof Weilburg mit sei- 
nen verschiedenen Farbnuancen und Orna- 
menten. 
Die Anlage des Lahnbahnhofs, der später 
zur “Keimzelle” einer kleinen Wohn- und Ge- 
werbesiedlung wurde, bildete die Vorausset- 
zung für den Bau einer Schmalspurbahn 
durch das Isertal. Mit ihr konnte das aus 
zahlreichen Gruben bei Braunfels und Phi- 
lippstein gewonnene Eisenerz günstiger ab- 
transportiert werden. Am Lahnbahnhof wur- 
de das abgebaute Mineral dann in Staats- 
bahnwagen umgeschüttet. Die größtenteils 
neben der Landstraße verlaufende Strecke 

Bild 5’ Erinnerung an fruhere Zeiten eine Sonnte 
unfels vom 24 10 1965 

Samm 

igsrück- 

kert 

mit einer Spurweite von 800 mm wurde im 
Sommer 1876 bis zur Grube Ottilie (km $1) 
eröffnet und im Juni 1877 bis Philippstein 
verlängert (km 6,3). 1878 erhielt die Bahn 
den Namen “Ernstbahn”, um auf diese 
Weise die Verdienste des gleichnamigen re- 
gierenden Fürsten zu würdigen. Die Werk- 
statt und der Lokschuppen für die beiden 
Dampflokomotiven (B n2-t, Krauss, 639/1876 
und 767/1879) befanden sich an der Grube 
Eisenfeld. Bis 1907 entstanden mehrere 
Gleisanschlüsse (Gruben Eisenfeld, Wran- 
gel, Quärk 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 Obermühle aufgenommen 

und die Bahn zugleich In eine nebenbahn- 
ahnlrche Kleinbahn umgewandelt. Laut Be- 
triebsvorschrrft durften in den Personen- 
zugen kerne Guterwagen mitgefuhrt werden. 
Kreuzungen mit Grubenzugen waren nur an 
den Endpunkten gestattet. Ab 1 Mal 1913 
fuhren die Personenzuge bis Philippstern 
Zur Verfugung standen vier Dampflokomotr- 
ven, drei Personen- sowre ein Packwagen 
Am 15. Juni 1930 wurde die defizitare Perso- 
nenbeforderung zwischen Lahnbahnhof und 
Philippstern von der Kraftpost ubernommen 
und die Ernstbahn wieder in eine Gruben- 
bahn umgewandelt. auf der rm Jahr 1956 die 
Dieseltraktion Einzug hielt (DL 1 und 2, Bdh. 
Ruhrthaler, 3402 bzw. 3403/1956) Wie groß 
damals die wirtschaftliche Bedeutung des 
Erztransportes war, ist daran zu erkennen, 

Bild 6: Die Straßenseite des E Braunfels Oberndorf (7 Juli 1962) Foto: D. Eckert 



daß noch 1960 uber 60 Guterwagen Im Ein- 
satz waren. Da die Huttenwerke aber Immer 
mehr billigeres Erz aus dem Ausland Impor- 
tierten, wurde die Forderung eingestellt. Die 
unnbtlg 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 ftihrenden Neben- 
bahn Albshausen - Gravenwiesbach, auf 
der von Anfang an durchgehende Zuge von 
und nach Wetzlar verkehrten. Die Strecke 
verband die preußischen Kreise Wetzlar und 
Uslngen und vermittelte In Gravenwiesbach 
den Anschluß an die 1909 vollendete Durch- 
gangslinie Weilburg - Bad Homburg. 
In der ausfuhrlichen Berichterstattung der 
Lokalpresse uber die Fahrt des Eroffnungs- 
zuges am 31. Oktober 1912 findet man auch 
eine Beschreibung des Bahnhofs Braunfels- 

Oberndorf: “Das große modern stilisierte 
Gebäude enthält in seinem unteren Stock- 
werk die zu einem größeren Dienstbetrieb 
erforderlichen Räume, darunter zwei Warte- 
säle (für 2., 3. und 4. Klasse), deren Ausstat- 
tung bei aller Schlichtheit von gediegenem 
Geschmackzeugt.Einen hübschenschmuck 
des größeren Wartesaales bilden die an 
den Wänden angebrachten Wappen des 
Solmser Fürstenhauses sowie einer Anzahl 
von Orten des Lahn- und Dilltals. Die Möbel 
einschließlich der Beleuchtungsgegenstän- 
de sind geradezu unverwüstlich. Wahre 
Schmuckkästchen sind auch die beiden Be- 
amtenwohnungen. Die Nebengebäude schlie- 
ßen sich dem Stationshaus würdig an. Daß 
wir es nicht vergessen: die Beleuchtung der 
Stationsanlage erfolgt durch Petroleum- 
Starkglühlicht von 1100 Kerzen.” 
Vermutlich ist es wiederum der Freizügig- 
keit des Fürsten zu verdanken, daß der in der 
Gemarkung von Oberndorf errichtete, ein- 
sam liegende Bahnhof größenmäßig und 

Fahrplan 
tiie StrecLc \om Staatsbahnhof bl8 zur Stadt Braunfels uml zuruch. 

Bild 7 (oben): Eine der 
wenigen Schienenbus- 
leisturigen auf der Lahn- 
bahn: Nahverkehrs- 
zug 6953 von Limburg 
nach Wetrlar fruhmor- 
gens. kurz vor 6 Uhr im 
Braunfelser Lahnbahnhof 
(16. Juni 1986). 
Foto: H. Diem 

Bild 8: Der erste 
Personenzug-Fahrplan der 
Braunfelser Ernstbahn 
(aus dem Wetrlarer An- 
zeiger vom 15.06.1894). 
Sammlung Eckert 

architektonisch großzügiger als die übri- 
gen Stationsgebäude der Solmstalbahn ge- 
staltet werden konnte. Während die Emp- 
fangsgebäude der ebenfalls zum Kreis 
Wetzlar zählenden Bahnhöfe Bonbaden, 
Neukirchen und Kraftsolms eher nüchtern 
wirken, sind in BraunfelsOberndorf Einflüs- 
se des ausgehenden Jugendstils deutlich 
zu erkennen. Die Kombination zwischen 
Bruchsteinen, Fachwerk und Rauhputz so- 
wie die verschiedenen Dach-, Fenster- und 
Türformen in geschwungenen und klaren 
Formen kennzeichnen diesen Baustil. 
Als nächstgelegener Bahnhof war Braun- 
felsoberndorf für Pendler in den Raum 
Wetzlar/Gießen von Bedeutung, während 
das Güteraufkommen sehr gering war und 
zuletzt 1985 durch die Verladung von Sturm- 
holz eine vorübergehende 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 Grävenwies- 
hach wurde die Strecke gesperrt, auf dem 
Abschnitt Albshausen - Brandoberndorf 
verkehrt der Übergabezug nur noch bei Be- 
darf. 
Da die Stadt Braunfels geographisch ungün- 
stig liegt und ein Fremdenverkehrsort ohne 
nennenswerte Industrie ist, führte dies in 
den letzten Jahrzehnten dazu, daß die Eisen- 
bahnverbindung immer mehr an Bedeutung 
verlor und statt dessen Omnibusse verstärkt 
eingesetzt wurden. Als einziger Schienen- 
anschluß verblieb der weit entfernte Lahn- 
bahnhof! der auch von einigen Eilzügen be- 
dient wird und mit der Stadt durch eine spär- 
lich verkehrende Buslinie verbunden ist. 

Dieter Eckert 
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aßte die 38 1597 gerade noch auf die ,o-m-Dre 

Dampf im BW CaIw 
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 abwer- 
chenden Anordnung der Gebaude und Be- 
triebsanlagen ausgewahlt. Ungewöhnlich 
war auch die Lage der kleinen Drehscheibe 
zwischen den beiden rechteckig ausgeführ- 
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 Guterzug als Heizer nach Calw und 
wieder zurück nach Kornwestherrn gefah- 
ren. Die ehemals wurttembergische G 12 
verfügte über 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- 
gersprtzengefuhl des Lokfuhrers. Die Loko- 
motive entstammt einer Lieferung von Hen- 
schel & Sohn aus dem Jahre 1923. 
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Interessant ist auch noch ein weiterer Hin- schinen der Baureihe 57’“-35 und 8 Exem- 
weis, dem wir entnehmen konnten, daß 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 an Calw entstand 1934 dieses Erinnerungsfoto 
das den damaligen Heizer Johann Ankele rechts neben seinem ‘Meister’ zeigt Foto: Sammlung Ankele 



q ildi: Noch ohne Tender steht die G 314 H mit der Betriebsnummer 7195 im Werkhof der Firma Maffei. Das kleine Schild 
“Bayern“ an der Führerhausseitenwand zeigt, daß 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. 

ierte Maschine wurde zwischen 1899 und Gattung C VI bzw. G 314 N zu finden. Die 
1909 in 120 Exemplaren beschafft. Lokomotivfirmen J. A. Maffei und Krauss & 

Im Eisenbahn-Journal 311985 haben wir über Zehn Jahre später, nach dem Ende des Co. bauten eine leistungsfähige, im Betrieb 
die 1’C n2vLokomotiven der Gattung C VI Ersten Weltkriegs, ergab sich für die Bayeri- problemlose Maschine, die wieder die Achs- 
bzw. G 3/4 N berichtet. Diese für den leich- sehe Staatseisenbahn die Notwendigkeit, forme1 1’C erhielt. Sie wurde jetzt allerdings 
ten Güter- und Personenzugdienst konstru- einen Nachfolger für die Lokomotiven der als Heißdampf-Zwillingslokomotive nach 

Taber 

Hauptabmessungen 

Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Dampfdruck 
Treibraddurchmesser 
Laufraddurchmesser 
Rostfläche 
Feuerbüchsheizfläche 
Rohrheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Gesamtheizfläche 
Leergewicht 
Dienstgewicht 
Fester Radstand 
Gesamtradstand 
Länge über Puffer mit Tender 
Vorräte des Tenders: Kohle 

Wasser 

mm 
mm 
atu 
mm 
mm 
m2 
m2 
m2 
m2 
m2 
t 

mm 
mm 
mm 

m3 

520 
630 

13 
1 350 

950 
2,64 

IO,06 (10,l) 
118,44 (118,7) 

33,7 
166,2 U’W3 

55,3 WV) 
61,3 (623) 

4 000 
6 700 

17500 

680 
18,0 

Ab der Betriebsnummer 7166 wurde die Gesamtheizflache vergroßen das Gesamt 
gewicht der Lokomotiven erhohte sich Die abweichenden Abmessungen der Loko 
motiven 7166 bis 7225 wurden an Klammern gesetzt 

modernen Baugrundsätzen konstruiert. Der 
Kessel war gegenüber der C VI um ca. 20 % 
größer. Die Rostfläche stieg von 2,25 m2 
bei der C VI auf 2,64 m2 bei der G 314 H - so 
wurde die neue Lokomotive zur Unterschei- 
dung von der alten Naßdampf-G 3/4 bezeich- 
net. Hatte der Rost bei der Naßdampf- 
ausführung noch die für die Feuerbeschik- 

Betriebsnummern 

Hersteller, Baujahr 
und Fabrik-Nr. 

Maffei 1919/5031 - 5068 
Maffei 192015069 - 5070 
Krauss 1920/7682 - 7706 
Maffei 192015115-5169 
Maffei 192115170-5174 
Krauss 1920/7711 - 7736 
Krauss 192117737 - 7750 
Maffei 192215366-5411 
Maffei 192315412 - 5425 

Betriebsnummern 
bis 1925 

7001 - 7038 
7039 - 7040 
7041 - 7065 54 1541 - 156 
7066 - 7120 
7121 - 7125 54 1621 - 162 
7126-7151 54 1626- 165 
7152-7165 54 1652- 166 
7166-7211 54 1666-171 
7212 - 7225 54 1712-172 

22 



Bild 3: Gestochen scharf ist das Foto der 7210 (ab 1925: 54 

kung ungünstige lange, schmale Form von 
2,29xO,98 m, so ließ die auf den Rahmen ge- 
stellte Feuerbüchse der G 314 H die Abmes- 
sungen von 1,85x1,43 m zu. Die Gesamtheiz- 
fläche erhöhte sich von 133,2 m* auf 
166,2 m*; der Zylinderdurchmesser wurde 
von 500 auf 520 mm vergrößert. Die G 3/4 H 
erhielt einen Speisewasser-Vorwärmer, der 
vor der mittleren Kuppelachse eingebaut 
war. 
Die C VI beförderte in der Ebene 650 t mit 
50 kmlh, die G 3/4 H nahm unter den glei- 
chen Bedingungen 1450 t an den Zughaken. 
Bei 65 kmlh schaffte die C VI 435 t, die 
G 314 H jedoch 840 t. Wenig bekannt ist, daß 

auch von Krauss gebauten Maschinen z. T. 
mit Kesseln von den Firmen MAN und Rie- 
dinger ausgestattet wurden. 
Anscheinend aus Kostengründen ging man 
bei der G 314 H leider von dem bewährten 
Krauss-Helmholtz-Drehgestell ab und führte 
die Laufachse als Adamsachse aus, obwohl 
sie sich bereits in Preußen nicht bewährt 
hatte. Dadurch vergrößerte sich der feste 
Achsstand auf 4000 mm, was zur Folge 
hatte, daß die Maschine in engen Kurven 
merklich “bockte“. 
Die ersten 40 Maschinen, 1919 von Maffei 
geliefert, waren noch mit einer Feuerbüchse 

Lokomotiven erhielien wieder eine kipferne 
Feuerbüchse. 
Insgesamt wurden zwischen 1919 und 1923 
von der Bayerischen Staatseisenbahn bzw. 
dem Reichsverkehrsministerium - Zweigstel- 
le Bayern, so lautete die offizielle Bezeich- 
nung der späteren Gruppenverwaltung Bay 
ern (1924 - 1934) 225 Lokomotiven der Gat- 
tung G 314 H beschafft. Ihre 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 314 H mit der Betriebsnummer 7055 gehörte zu der Bauform mit vereinigtem Dampfdom und Sandkasten und wurde 1920 von Krauss (Fabriknummer 7696) gebaut. 
Foto: Archiv Krauss.Maffei, Sammlung Eber1 

BAY.STS B ~--- 
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Bild 5: Elnsatzberelt steht die 54 1515 neben einer G 4/5 H, deren Betrwbsnummer lelder nicht zu erkennen Ist. 

Bild 6: Die belden Typenskwen Im Maßstab 1:lOO zagen deutlich die geringfuglgen Abweichungen im Äußeren Erschemungsblld beider Bauformen der G 314 HZeichnung: J. A. Maffei 
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Sandkasten und der Dampfdom bei den 
Lokomotiven 7001 bis 7165 (ab 1925: 54 1501 
bis 1665) in einem gemeinsamen Aufbau zu- 
sammengefaßt 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 erhöhte sich übrigens auch das 
Dienstgewicht von 613 t auf 62,5 t. 
Die G 3/4 H war in allen rechtsrheinischen 
Direktionen Bayerns in unterschiedlichen 
Stückzahlen zu finden. In Altbayern (Ober- 
bayern, Niederbayern und der Oberpfalz) 
sowie in Schwaben war sie stärker vertreten 
als in Franken. So verfügte die Rbd Augs- 
burg zum 01.01.1935 über 47 Maschinen, die 
Rbd München über 56, die Rbd Nürnberg 
über 33 und Rbd Regensburg über 89 Loko- 

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

Bild 9: Im Zug der Wiederaufbauarbeiten am kriegszerstörten BW München Hbf ist die 54 1627 am 22.05.1950 mit einem Schotterzug vor der Halle für die Elektrolokomotiven eingesetzt. 

25 



-- 
- 

-- -.*&&+m __ 

Bild10: Im Licht der tlefstehenden Oktobersonne macht die 54 1673 noch einen recht gepflegten Eindruck. 

motiven der Baureihe 5415-17. In Bahnbe- 
triebswerken in Unterfranken (Würzburg, Ge- 
münden, Aschaffenburg und Schweinfurt) 
war keine einzige G 314 H stationiert, aber 
auch in Bamberg, Lichtenfels, Rothenkir- 
chen und Neuenmarkt-Wirsberg waren keine 
G 314 H beheimatet. 
Ab Juni 1935 wurden 22 Lokomotiven der 
Gattung G 3/4 H der Rbd Regensburg an die 
Reichsbahndirektionen Hannover (10), Mün- 
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 Süden zurückgekehrt. 
Nach dem “Anschluß“ Österreichs wurden 

einige 54er zu den Bahnbetriebswerken Bre- 
genz, Bludenz, Innsbruck, Landeck und 
Wörgl versetzt, die bekanntlich in die 
Reichsbahndirektionen Augsburg und Mün- 
chen mit einbezogen worden waren. Von die- 
sen Maschinen blieben bei Kriegsende die 
54 1534, 1548, 1550, 1559, 1589 und 1663 in 
Österreich stehen und wurden 1953 mit 
ihren alten Ordnungsnummern in die Baurei- 
he 654 der ÖBB 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 314 H rasch ab- 
wärts. Erstaunlicherweise haben alle 225 
Maschinen den 2. Weltkrieg überlebt. Neben 

Bildll: Die 54 1693, die 54 1723 und die 92 2037 warten am 22.10.1960 im BW Manchen Hbf auf ihren nächsten Einsatz. 

den sechs in Österreich verbliebenen Loko- 
motiven sind noch die 54 1507 und 1554 zu 
erwähnen, die bis 1957 beim BW Halle Gbf in 
Betrieb standen. Alle übrigen 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 gehörte - zählten zunächst zum Be- 
stand der SWDE (Südwestdeutsche Eisen- 
bahnen) in der französischen Zone. Bis zum 
Sommer 1950 schieden 27 Maschinen aus 
bzw. wurden von der Ausbesserung zurück- 
gestellt. Zum Einsatzbestand zählten somit 
187 Lokomotiven, die sich auf die Direktio- 
nen Augsburg (33), München (63), Nürnberg 
(41) und Regensburg (50) verteilten. Interes- 

Fotos 1, 2, 5 sowie 7 - 11: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 12: Die letzten G 3/4 H der Deutschen Bundesbahn fuhren noch Anfang der sechziger Jahre im Raum NOrnberg. Das Foto wurde m  der Nähe von NOrnberg-Dutzenorercn aurge- 
vxm-nen. 

Foto: 0. Turnwald 

Bild 13: Mit einer interessanten Personenzu arnitur wurde hier eine G 3/4 H im 
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Bild 15: Im August 1962 fahren die 54 1701 und eine preußische P 6 auf der Hauptstrecke Regensburg - NOrnberg bei Pars- 
berg m  Richtung der Frankenmetropole. Die beiden Maschinen waren damals im Arbeitszugdienst eingesetzt. 

Foto: G Turnwald 

Bild16: An der Nebenbahn Wiesau - Bärnau in der Oberpfalz entstand ~rn Juni 1961 in der Nähe von Bärnau diese Auf- 
nahme mit der 54 1614 und ihrem kurzen Guterzug. Foto: G. Turnwald 

Bild 14: Nicht nur auf dem Abschnitt Hartmannshof -‘Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) wurden froher schwere GOterzOge mit Dampflokomotiven nachgeschoben. Auch auf der an- 
schließenden 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 
Münchener Bahnbetriebswerken. Das BW 
München Hbf hatte 18, das BW München- 
Ludwigsfeld 16 und das BW München Ost 
19 Lokomotiven der Baureihe 5415-17; die 
restlichen zehn Maschinen der ED München 
verteilten sich auf das BW Garmisch-Parten- 
kirchen (l), Ingolstadt (7) und Mühldorf (2). 
In den fünf Jahren bis zum Sommer 1955 ver- 
ringerte sich der Bestand auf 135 Lokomoti- 
ven. Dann ging es rasch abwärts: Im Oktober 
1957 gab es noch 95 Maschinen, zwei Jahre 
später nur noch 71. 1960 ging der Bestand 
auf 56, 1961 auf 28 und 1962 auf 5 zu- 
rück. Von diesen wurden ausgemustert: die 
541641 und 1703 des BW München Hbf am 
24.01.1964, die 54 1725 des BW Hof am 
28.07.1965, die 54 1685 des BW Nürnberg Rbf 
am 28.04.1965 und als letzte Vertreterin ihrer 
Gattung die 54 1632 des BW Nürnberg Rbf 
am 04.03.1966. 

Damit ist nicht nur die Geschichte der 
G 3/4 H erzählt, sondern wir sind auch am 
Ende unseres Streifzugs durch die Ge- 
schichte der Schlepptenderlokomotiven der 
ehemaligen Kg/. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen angelangt. Er hat uns “Vom Adler’ 
zur S 3/6“geführt, wie im Eisenbahn-Journal 
5/1983 in der Überschrift auf Seite 28 ange- 
kündigt worden war. Bereits drei Jahrezuvor, 
im Eisenbahn-Journal 4/1980, nahm die 
Serie “Bayern-Journal“ mit einem Bericht 
über die “Urglaskasten“ ihren Anfang und 
behandelte im Zeitraum bis 1983 zunächst 
die bayerischen Tenderlokomotiven. 
Manches Interessante aus der bayerischen 
Eisenbahn. und Lokomotivgeschichte wäre 
noch zu berichten, so über die Bayerische 
Ostbahn, die größte private Eisenbahnge- 
sellschaft in Bayern, die von München und 
Nürnberg ausgehend weite Teile der Ober- 
pfalz und Niederbayerns erschlossen hat. 
Auch die Schmalspurlokomotiven der Baye- 
rischen Staatseisenbahnen sind bisher 
unerwähnt geblieben. Zunächst aber verab- 
schieden sich hiermit das “Bayern-Journal“ 
und ihr Dr. Scheingraber 
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Lieber Leser, 
Ober Jahre hinweg haben wir Ihnen mit un- 
serer Serie “Bayern-Journal“ die tradittons- 
reiche und wechselvolle Geschichte bayen- 
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 Verstandnisses der historl- 
sehen Zusammenhange eine luckenlose 
Sammlung wtinschenswert. Und gerade In 
diesem Punkt “hapert” es - aus welchen 
Grunden auch Immer - im Archiv des einen 
oder anderen engagierten Lesers. 
Mit dem vorliegenden Beitrag zur Gattung 
G 314 H schließen wir nun diese beliebte 
Serie ab. Zugleich geben wir Ihnen aber 
auch unser Wort auf ein Wiedersehen mit 

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

Ihr Hermann Merker Verlag 

Die Bettrage zu den bayerischen Staatsbahnlokomotiven 
im EisenbahwJournal: 
6177: GtL 415 - 1178: GtL 414 - 2178: Gt 2x414 h4v (Teil 
1) - 3178 - 4178: Baureihe 98.10 - 
6179: Ma rglaskasten - 5180: Glas- 
kasten “I ,180: Zweikuppler D / D IV. 
0 VI - II _,uI: D II, R 313 - 3181: D VIII, 
DXI. DX 4. T  4.11 - 4181: D IX. D XII. Pt 215 N und 
H - 5181: Pt 214 N und H - 6181: P5 und Pt 316 - 
1182: R L 2 GtL414 und GIL 415 - 3182: GtL415 
(Forts.) - liö3: 86 II - 2183: Gt 2x414 - 3183: PtrL 314 - 
4183: Schlußfotos zu den bisher behandelten Tenderloko- 
motiven - 5183: Vom Adler zur S 316: A l A V. B I B V, C I 
C II - 6183: Vom Adler zur S 316: B VI B VIII - 7/83: 

B IX - 1/84: C II und C I 1: B X - 3184: B XI - 4184: 
Rangierbetrieb mit ba) n Dampflokomotiven - 
5184: C IV - 6184: C 1 Verwandtschaft - 8184: 
E I - 1185: AA I - 2185: DD I - 3185: C VI und G 314 N - 
4185: Baldwin-Lokomotive” der Gattung S 2/5 - 5185: Der 
Weg LUI S 215 - 7185: S 215 und S 315 (Te11 1) - 8185: S 215 
und S 315 (Teil 2) - 2186: G 415 N - 3186: P 315 N - 4186: 
P 315 H - Fi86: Die S 216 - 9186: Die S 316 und ihre ver- 
schiedenen Bauformen - 2187: G 515 - 6187: G 415 H - 
10187 G 314 H 



Reisezugwagen By(e) 655 der DB 
Die Serie über Wagenporträts deutscher ten wir bereits in unserer Ausgabe Ul987 gestellt worden waren. Eine solche Stül 
Reisezugwagen hat nicht nur bei einem gro- veröffentlicht. zahl erreichte kein anderer Typ der genie 
ßen 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 früheren Nachdem die Deutsche Reichsbahn s 
spornt. In Kürze wird ein neues HO-Modell Deutschen Reichsbahn zuwenden, einem 1926 den Bau neuer D-Zug-Wagen mit S 
von Roco, der Ayse 604, zur Auslieferung ge- Fahrzeug der ehemaligen 3. Klasse, von tengang und Abteilen eingeleitet hatte, ( 
langen. Das Porträt dieses Wagentyps hat- dem insgesamt 1220 Exemplare in Dienst für die weitere Entwicklung richtungsw 

Bild 1 (oben): Eilzugwa 
Bye 655, aufgenommen 197 
Freilassing. 

Foto: H. Oberma 

Bild 2: Typenzeichnung ei 
Eilzugwagens Bye 655 im M 
stab 1:160. 

Zeichnung: H. Oberma 

l L 3000 -1 - 3000 
3100 - 13138 

Bild3: Dieses Foto aus c 

19365 
Jahre 1977 zeigt den Bye 
mit der Wagennummer 50% 

.-*06*5----. - ~~~~_ ~~ 13 136 2 ~rn AW Bad Cannst 
Foto: H. Oberms 



Bild 4: Der Bye 655 mit der Wagennummer 50 80 29-13 221-6 wurde am 08.051982 im Bww Osnabrück fotografiert. Foto: p. Bäuchle 

der Anordnung 2 + 2. Die beiden Toiletten 
blieben, einseitrg angeordnet, innerhalb der die dann sehr rasch einer umstrittenen 
Großraume. Der Zugang war von den Vor- 
raumen aus moglich. 
Am 31.12.1977 belief sich der Bestand an zugwagen der fruheren Einheitsba 
Wagen der Bauart By(e) 655 noch auf 252 

send blieben, sollten auch neue Fahrzeuge 
für den Eilzugverkehr konzipiert und gebaut 
werden. Die Durchgangswagen mit Mittel- 
gang erhielten Doppeltüren an den eingezo- 
genen Wagenenden, um einen schnellen 
Fahrgastwechsel zu ermöglichen. Anson- 
sten entsprachen sie in ihrer Bauausfüh- 
rung, die wegen der geringeren Geschwin- 
digkeit etwas leichter gewählt werden konn- 
te, weitgehend der Bauweise der D-Zug-Wa- 
gen des Baujahres 1928. Der Einheitsgrund- 
riß gliederte sich in zwei Vorräume, an die 
sich pro Wagenende je eine Toilette auf je- 
weils der gleichen Wagenseite anschlos- 
sen. Zwischen den beiden Großräumen mit 
neun offenen Abteilen, unterteilt durch halb- 
hohe Zwischenwände, befand sich ein ge- 
schlossenes Abteil mit zehn Sitzplätzen. Ins- 
gesamt standen 84 Plätze in der Sitzanord- 
nung 2 + 3 zur Verfügung. Die Sitzbänke 
hatten die damals üblichen Sitzflächen und 
Rückenlehnen aus Eschenholzlatten. Das 
lichte Maß des Mittelgangs war mit 470 mm 
festgelegt. Der auf das aus Stahlprofilen ge- 
fertigte Untergestell aufgesetzte Wagenka- 
sten bestand aus einem stählernen Kasten- 
gerippe mit Säulen, Rammblechen und 
Dachspriegeln, an das die Dach- und Beklei- 
dungsbleche angenietet waren. Die Innen- 
wände waren in eichefurniertem Sperrholz 
ausgeführt. Die Fenster hatten eine lichte 
Breite von 800 mm und verfügten über Me- 
tallrahmen. Nur 600 mm breit waren die Ab- 
ortfenster, die geteilt waren und sich im obe- 
ren Bereich klappen ließen. Die Türen an 
den Einstiegseiten zu den Aborten und in 
den abgeschlossenen Trennwänden des mitt- 
leren Abteils waren als Drehtüren ausge- 
führt. Bei den Stirnwandübergängen und 
den Trennwänden zu den Vorräumen hatte 
man sich für Schiebetüren entschieden. Die 
Übergänge mit Klappblechen waren zu- 
nächst nur mit Scherengitter gesichert. Erst 
später wurden die Übergänge mit Faltenbäl- 
gen ausgestattet. Die Wagen liefen auf zwei- 
achsigen Drehgestellen der Bauart “Gör- 
litz Ill leicht”. Am Bau der Fahrzeuge, denen 
die Zeichnungen Be 5524 und 5524.2 zugrun- 

Bild 5: Anschriftenfeld des Bye 665 (655) mit der Wagennummer 50 80 29-13 365-1. am 0506.1982 in 
furt/M. Ost. 

aufgenommen 
Foto: P. Bäu 

Bild 6: Drehgestell und Faltenbalgubergang des Bye 655 mit der Wagennummer 50 80 29-13 523.5 (FrankfurtiM. 
05.06.1982). Foto: P. Bäu 
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delagen, waren insgesamt 17 Waggonfabri- 
<en beteiligt. 
41s Beschaffungspreis wurden fur einen 
Wagen der ersten Bauserie 64471.00 
Reichsmark angegeben. Die rm Zeitraum 
/on 1930 bis 1933 gefertigten Fahrzeuge 
ivurden in die Nummernreihe 72 042 bis 
‘3 268 eingruppiert. 
\lach der zu Beginn der funfzrger Jahre ein- 
Jeleiteten Umbauaktion hatten die Eilzug- 
vagen, nun als B4y-30150 bezeichnet, nur 



BIS zum Ende der siebziger Jahre gehorten allen verfugbaren Lokomotrvbauarten be- Roco hier geradezu Ideale Voraussetzunaen 
die genieteten und die geschweißten Erlzug- spannt waren. geschaffen. Bereits erschienene Fahrze 
wagen zum gewohnten und alltaglichen Bild Heute lassen sich solche Zuge leider nur werden In Kurze neu aufgelegt, und w 
auf vielen Strecken rn allen Regionen der noch auf Modellbahnanlagen bilden. Mit nicht alles trugt, wird man noch wer 
Bundesrepublik. Haufiq konnte man noch einer Reihe exzellenter Nachbildungen rm Wagentypen erwarten durfen. 





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

Schienenbus VT 98 der DB 
Mehr als drei Jahrzehnte beherrschte er die 
Nebenbahnen, häufig war er das einzige Ver- 
kehrsmittel für ganze Heerscharen von 
Schülern und Berufstätigen, die aus den 
ländlichen Bezirken zu den Ausbildungs- 
stätten und Arbeitsplätzen in die Städte fah- 
ren mußten. Bevor die große Motorisierungs- 
welle einsetzte, waren die roten “Uerdinger” 
unentbehrlich. Viele Jahre lang konnte mit 
den Schienenbussen ein einigermaßen wirt- 

schaftlicher Verkehr auf vielen Nebenbah- Erprobung der Prototypen konnte im Jahre 
nen aufrechterhalten werden. In verkehrs- 1951 die Serienfertigung aufgenommen wer- 
schwachen Zeiten leisteten dre “Brummer” den. Bis zum Herbst des Jahres 1955 waren 
aber auch auf manchen Hauptstrecken dann schon 569 einmotorige Fahrzeuge in 
recht gute Dienste. Ruckblickend darf man Dienst gestellt. Auf manchen Strecken, vor 
die Schienenbusse der Baureihe VT 95 und allem im Hügelland, erwiesen sich die 
VT 98 sicherlich zu den bedeutendsten Ent- Schienenbusse VT 95 mit einer Motorlei- 
wicklungen zahlen, die seit dem Ende des stung von 110 PS als zu schwach. Verglichen 
Zweiten Weltkrieges im Bereich des Schre- mit unseren heutigen Personenkraftwagen 
nenverkehrs zu verzeichnen sind. Nach der der gehobenen Mittelklasse war eine solche 
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Bild 3: Mit einem Expreßgutzug Rosenheim - Traunstein, der aus einer Lokomotive der Baureihe 141 sowie einem Gepäckwagen bestand, wurde im Sommerfahrplan 1982 planmäßig eine 
dreiteilige ?,chienenbusgarnitur vom Heimat-BW Rosenheim nirh Tra~~ns+nin iihorfiihrt ns= Fntn w~rrlo =m 16?~~110*7 ~iirllirh <l-n Trq,inr+nin q,,<------?n, F-‘-. * 



3ild 4: Im Schlepp eines Nahverkehrszugesvon Heidelberg 
lach Osterburken erreicht dleser Schienenbus des 
3w Heidelberg seine EInsatzstrecke, die Nebenbahn 
jeckach - Miltenberg (bei Hirschhorn 31 101984) 

Foto: A. Ritz 

3ild 5: An Samstagen wurde im Winterfahrplan 1982183 der 
V 7947 von Selb nach Marktredwitz aus einer Lokomotive 
ler Baureihe 211 sowie einem 798 gebildet. Am 23.04.1983 
jberquert dieser Nahverkehrszug bei Schwarzenhammer 
iie Eger. Foto: A. Ritz 

Bild6 (rechte Seite oben): Der Schienenbus der Bau 
eihe 798 befordert am 28 07 1986 als E 3910 (Leutkirch - 
4ulendorf) ~rn mitgefuhrten Gepackwagen der Behelfs- 
,aua0 Expreß und Stuckgut Der Betrachter erkennt ! m  
ilntergrund den Ellerazhofener Weiher Foto: A. Ritz 

Bild 7: Ein dreiteiliger Triebzug der Baureihe 614 und ein 
weiteiliaer Schienenbus fahren am 24.10.1983 als E 3466 b 
;udlich v”on Bayreuth ,n Richtung Nurnberg In Pegnitz wird 
jer Schienenbus dann abgehangt und kehrt anschließend 
als Nahverkehrszug nach Bayreuth zuruck Foto: A. Ritz 

Motorisierung geradezu ärmlich. 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- 
gelausführungen. Die Baureihe VT 95 ver- 
fügte nur über Federbügel als Schutz gegen 
Berührung durch andere Schienenfahrzeuge 
und über 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 mitführen. 
Erst die Schienenbusse VT 98, ausgerüstet 
mit zwei Motoren mit einer Leistung von je 
150 PS, genügten dann den gewachsenen 







. 
Bild 12. Jahrelang wurde der mittagliehe Expreßgutzug von Rosenheim nach Traunste~n von einem Schienenbus der Baureihe 798 gezogen 

Dabei diente der Schienenbus nur als Triebfahr 

zeug eine Personenbeforderung fand nicht statt Der 798 rollt am 08121983 mit dem aus einem Gepackwagen bestehenden Expreßgutzug bei Prien durch das winterliche Chiemgau Foto: A. Ritz 

Kohle oder Briketts hinter einem Schienen- 
bus, der in diesen Fällen eine Dampf- oder 
Diesellok ersetzen konnte. Diese Möglich- 
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 Baugröße HO 

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

Serienfertigung erhoffen ließen. Inzwischen 
ist es aber doch Herbst geworden, bis der 
Schienenbus und der dazugehörende Steu- 
erwagen zur Auslieferung an den Fachhan- 
del gelangten. Im späten Frühjahr oder im 
Sommer hätten die Modelle den ohnehin 
etwas flauen Markt beleben können; 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 ~rn Winterfahrplan 19t30181 planmaßig ein gedeckter Gutewagen zur Beforderung von Expreß- und Stuckgut mitgegeben Der Nahver 
kehrszug wurde am 24 01 1981 bei Komgshofen (Baden) ,m Bild festgehalten Foto A. Schbppner 



heim zog (bei ilrkenau ~rn Jahre 1971) 
Bild 14: Sonntaos erhielt der N 5033 (Weinheim - FürthiOdenwald) Leervorspann von einer Dampflokomotive der Baureihe 50, die am nächsten Morgen einen Nahverkehrszug nach Wein. En,,,. n rr,.,%vin 

Bild15: Mit einem Güterzuggepäckwagen befindet sich im Jahre 1974 der zweiteilige Schienenbus als N 5662 bei Zollhaus (Nassau) auf der Fahrt von Bad Sehwalbach nach Diez. 
8 

Fata - - 

Bild 16: Eine V 100 fährt am 11 07 1965 mit zwei Silberhngen und Einem zweiteiligen Schienenbus als N 5187 (Busum - Held+ bei Busum in Richtung Heide (Holst) Foto: Dr. Löttgers 

Bild 17: Da mußte sich die Tenderlokomotive der Baureihe 64 bei der Ausfahrt aus Aschaffenburg ganz schbn anstrengen1 Der Nahverkehrszug nach Maltenberg besteht aus einem 
PwPostdu 28, drei Eilzugwagen der ReIchsbahn-EInheItsbauarten sow,e einem dreiteiligen Schienenbus Der VT 96 wurde I” Obernburg Elsenfeld abgehangt und fuhr anschließend wie- Foto: G. Goerke 
der zurück nach Aschaifenburg (1971). 
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us verläßt den Schloßbergtunnel in Wertheim. Auf dem Tunnelportal ist die Zahl 1881 zu lesen: Das Jahr, in dem die Strecke Lohr - Wertheim eröffnet wurde. 
Foto: U. Geum 

jedeckten Güter’“‘=“-” <*,ir,+ Olpe befordert. Im Sommerfahrplan 1983 wurden die beiden Wagen samstags stets an den N 6722 (Finnen- 
eiteiligen Schie m  24.09.1983 am Ahauser Stausee in Attendorn aufgenommen. Foto: Dr. Löttgers 
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Bild 2: Das neue und wohlgelungene Modell des Schienen. 
busses VT 98 von Roco im exakten Maßstab 1:87. 

Bild 3: Dleser Blick auf das Dach des Schienenbusses laßt 
die vielen feinen NIetreihen besonders gut erkennen 

Steuerwagen ausgefuhrt.Korrekt sind außer- 
dem die mattgrauen Fenster der Toiletten. 
Nicht ganz unproblematisch war die Motori- 
sierung des Schienenbusses. Zwei Antnebs- 
konzepte standen zur Wahl: der Einbau 
eines kleinen Motors geringerer Leistung 
und eine vollstandrge Nachbildung der In- 
neneinrichtung wie beim Steuerwagen oder 
ein vernünftiger Kompromiß. Man entschied 
sich fur die zweite Losung mit dem neuen 
großen Motor mit schraggenutetem Anker 
und mit Schwungmasse, der uber Kardan- 
wellen und Schneckengetriebe beide Rad. 
Satze antreibt, die ohne Haftreifen bleiben 
mußten, um die Stromabnahme vom Gleis 
nicht zu beeintrachtigen. Uber dem Antrieb 
blieb nur noch Platz, um die Sitzreihen anzu- 
deuten. Die Platine mußte 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 wrchtrg- 
sten Aggregate noch zuließ. Wie man un- 
schwer erkennen kann, stellte der Schienen- 

.bus besonders hohe Anforderungen an die 
Konstrukteure und Formenbauer. Die Muhe 
hat sich aber gelohnt; denn mit der nun ge- 
wahlten Antriebstechnik verfügt das Modell 
uber sehr gute Laufeigenschaften und uber 
eineZugkraft, die ausreicht, um an eine drer- 
terlige Garnitur auch noch weitere Wagen 
anzukuppeln und auch noch Ober Steigungs- 
abschnitte zu befordern. Trieb- und Steuer- 
wagen verfugen Ober eine Innenbeleuch- 
tung und uber Frontlampen, deren Licht In 
Abhangigkert der Fahrtrichtung von Weiß 
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 Kupplungskopfe bergegeben, außer- 
dem eine Deichsel zur festen Verbindung 
von Trieb- und Steuerwagen. 
Alle Radsatze sind schwarz vernuckelt und 
mit Stromabnehmern versehen. Die Be- 
schriftung der Fahrzeuge 1st fein und sorg- 
fältig ausgefuhrt und entspricht dem Sche- 
ma der Epoche Ill. Zu der jetzt erhältlichen 
zwerterligen Schienenbusgarnrtur wird zu 
Beginn des Jahres 1988 auch ein Beiwagen 
gefertigt. HO 
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‘s Steuerwagens VS 98, die sicherlich mehr als viele Worte aussagt 

Bild 5: Der kraftige Antrieb mit Schragnut-Anker und Schwungmasse verblrgt sich unter der Inneneinrichtung des VT 98. 
Alle Fotos: H. Obermayer 



Bildl: 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 Braun& am Irin nach Mühldorf. Hinter der 
Diesellokomotive ist für die Begleiter ein Schnellzugwagen eingestellt. 

Dr w Krone kmmpt! 
In lanast veraanaener crt verzauberten 
Gaukler und ,?auberkünstler ihr Publikum 
auf den Jahrmärkten. Wenn die Zirkusleute 
- oft als fahrendes Volk bezeichnet - dann 
zum nächsten Ort weiterzogen und die Ein- 
heimischen ihnen begegneten, schlugen 
diese einen großen Bogen um diese merk- 
würdigen “Gestalten” Die Kinder wurden 
an die Hand genommen und die Türen und 
Fenster fest verschlossen. Angeblich nah- 
men sogar die Hausfrauen die Wäsche von 
der Leine; denn man konnte je nie wissen 
Für den Außenstehenden riecht die Zirkus- 
luft auch heute noch abenteuerlich und regt 
die Fantasie an. Welches Kind oder welcher 
Erwachsene möchte sich nicht einmal als 
Zauberkünstler versuchen oder einen toll- 
kühnen Ritt durch die Manege wagen? 
Aber auch die Zirkusleute gleichen ihr 
Leben den Bürgern immer mehr an. Jeder 
kleine Künstler muß heute in die Schule, und 
die Artisten besitzen ihre festen Häuser, in 
die sie zwischen den Gastspielen zurück- 
kehren. Der Zirkuswagen signalisiert nur 
noch für den Außenstehenden den “Auf- 
bruch ins Ungewisse“ 
Jedes Jahr im Frühling rüstet sich der Cir- 
cus Krone für seine große Gastspielreise. 
Ende März wird die letzte Vorstellung in 
München gegeben und erst wieder zur fest- 
lichen Weihnachtsvorstellung hebt sich der 
Vorhang im einzigen festen Zirkus-Gebäude 
Deutschlands. Dann geht der Zirkus auf 
Sommertournee. 
Jahrelang fristeten vor allem kleinerezirkus- 
betriebe ein Schattendasein; sie wurden 
mehr und mehr vom Medium Fernsehen ver- 

drängt. Seit einiger Zeit jedoch erleben wrr 
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 geführt wird, hat dies alles 
unbeschadet überstanden. 
Das neuerwachte Interesse am Zirkus ließ 
auch die Firmen RocolPrerser nicht ruhen, 
und so stellten sie auf der Nürnberger Spiel- 

warenmesse im Februar 1987 bereits Muster 
von zwei neuen Zugpackungen vor, aus 
denen man komplette Zirkuszüge 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 Güterwagen-Sets lassen 
sich realistische Verladeszenen auf der Mo- 
dellbahn oder einem Diorama nachvollzie- 



Bild 2: In Mühldorf wurde der Zirkuszug geteilt. Die 218349 befördert nun nur noch die 20 Flachwagen weiter bis zum Zielbahnhof Pfarrkirchen (aufgenommen kurz vor Pfarrkirchen) 

Bild 3: Hier ist die 218 322 mit dem zweiten Teil des Sonderzuges unterwegs. Der Güterzug besteht aus 13 gedeckten Güterwagen, darunter der gelbe Elefantentransport-spezialwagen 
(zehnter Wagen hinter der Lokomotive) sowie ein Schnellzugwagen am Zugschluß. Das Foto entstand in der Nähe von Taibrechting (südlich von Neumarkt-St. Veit). 



1 Bild 4. Der Sonderzug des Circus Krone steht am Morgen 
des 24 08 1987 I” Simbach (lnn) zur Welterfahrt nach Muh1 
dorf bereit 

Bild 5 (links Mitte): Großer Bahnhof fur den Sonderzug 
bei der Ankunft an Pfarrkirchen Daß “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 Pahnhofs Pfarrkirchen hier 
werden die Zirkusfahrzeuge abgeladen 

hen. Um die Szene nachstellen zu konnen, 
wie ein Zirkuszug nach seiner Ankunft rm 
Zielbahnhof entladen wird, mußten wrr uns 
erst einmal am Vorbild orientieren 

Der Circus Krone kommt 
nach Pfarrkirchen 
Jedes Jahr ist der Circus Krone sieben Mo- 
nate unterwegs. Nur für die Winterzeit kehrt 
er nach München in das feste Haus zuruck. 
Bevor es aber “Menschen - Tiere - Sensa- 
tionen“ heißen kann, sind viele Vorberertun- 
gen notwendig. Menschen, Tiere und das 
Material mussen 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 zwer- 
achsigen Flachwagen die Reqursrten- und 
Kassenwagen befordert; Teil zwei umfaßt 
einen Schnellzugwagen 2. Klasse fur das 
Personal sowie die gedeckten Guterwagen 
für den Transport der Tiere. Die Elefanten rer- 
sen in einem eigens für sie angefertigten 
Spezialwagen. 
In der Sommersaison 1987 standen 30Stadte 
in Deutschland und Osterreich auf dem 
Tourneeplan: Karlsruhe, Pforzheim, Stutt- 
gart, Würzburg, Schweinfurt, Furth, Salz- 
burg, Wien, Graz, Leoben, Judenburg, St. Veit 
a. d. Gian, Spittal a. d. Drau, Villach, Vockla- 
bruck, Wels, Braunau a. Inn, Pfarrkirchen, In- 
golstadt, Bamberg, Aschaffenburg, Mainz, 
Bad Kreuznach, Worms, FrankfurtlMain, Gie- 
ßen, Pfaffenhofen, Deggendorf, Passau und 
Frerstng. 
Am 24. August 1987 begleiteten wir den 
Bahntransport des Circus Krone von Braun- 
au a. Inn nach Pfarrkirchen in Nrederbay- 
ern. Die etwas beengten Platzverhaltnisse 
an der Laderampe in Pfarrkirchen, das an 
der Nebenbahn von Neumarkt-St. Veit nach 
Passau liegt, dürften den Vorstellungen vie- 
ler Modellbahner entsprechen. 
Es war kurz vor sieben Uhr, als der Zug aus 
Braunau im bayerischen Grenzbahnhof Sim- 
hach (Inn) eintraf. Die Grenzkontrolle dauer- 
te etwa eine Stunde; also genügend Zeit, um 
die Wagenreihung zu notieren. An der Spitze 
des Zuges befand sich die 218349 des 
BW Muhldorf, dahinter ein Schnellzugwagen 
2. Klasse der Deutschen Bundesbahn vom 
Typ Bm 232 (fur die Begleiter); es folgten drei 
gedeckte zweiachsige Güterwagen (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- 
fördern. Dort wurde der Zug dann geteilt. Die 
218 349 setzte ans andere Zugende um, 
Obernahm die 20 Flachwagen und verließ 
Muhldorf in Richtung Pfarrkirchen. Rund 
eine Viertelstunde später folgte ihr die 
218322 mit den 13 gedeckten Guterwagen 
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Bild 7: Nicht nur Wohnwagen werden auf der Schiene 
transportiert. auch Traktoren und Materialwagen reisen mit I 
der Bundesbahn 

I Bild 8. Der Elefantentransport Spezialwagen 1st - ,m 
gensatz zu den anderen Wagen des Zirkuszuges - EI 
turn des Circus Krone also ein Privatgutewagen 

I 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 Güterwagen, 
die sie zum Entladen auf eines der Freilade- 
gleise rangierte. Daß “der Zirkus kommt”, 
hatte sich schon lange herumgesprochen; 
da wollten viele “mit dabei sein“ und “hinter 
die Kulissen” sehen - und dazu gehört 
eben auch das Abladen der Zirkuswagen 
oder das Entladen der reisegewohnten Tiere. 

v.Ellerts 



Bild 10: Auf diesem Foto ist einer der Hanomag-Traktoren des Circus Krone zu sehen. Bild 11. Nach Ankunft der Flachwagen an der Kopframpe 
mussen die Stirnwandklappen der Flachwagen umgelegt 

Bild 13. Inzwischen 1st man an der Kopframpe bemuht mit dem HarnmagTraktor die ZIrkuswagen moglichst rasch von den Bild 14. Bevor die ZIrkuswagen abgeladen werden kennen, 
Flachwagen auf den Bahnhofsvorplatz zu ziehen mussen die Transportsicherungen entfernt werden Dazu 

gehwen auch die Ketten mit denen die Zirkuswagen auf 

Bild 16 Funf Flachwagen stehen an der Kopframpe an Pfarrkirchen Der HanomagTraktor holt gerade die Zirkusfahrzeuge den Flachwagen festgezurrt sind 
vom letzten Flachwagen 



werden. Erst dann kann mit dem Entladen begonl 
werden 

Te” Bild 12: An Einem Freiladegleis an Pfarrkirchen werden die Tiere ausgeladen, ein Tiertransporter steht bereit um die Tiere 
vom Bahnhof zum Festplatz zu fahren 

j;isfs: Ein Ballen Heu ersetzt den berühmten “roten Teppich”, 
vagen herausgeführt werden. 

wenn die Tiere am Zielbahnhof aus den gedeckten Guter- 

Bild 17. Der Tankwagen (DB 1413) des Zirkusunternehmens 
hat Heizol geladen 

Bild 18: Die 218 322 rangiert an Pfarrkirchen Hinter der Diesellokomotive sind auf dem Freiladegleis mehrere gedeckte 
Gutewagen des Zirkuszuges LU sehen. darunter auch der Elefantentransport Spezialwagen 

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

Der Krone-Zirkuszug als HO-Modell 1 
Als die Firmen Preiser und Roco auf der 
Nürnberger Spielwarenmesse im Februar 
1987 ankündigten, gemeinsam in Sonder- 
serie zwei Zirkussets in Baugröße HO aufzu- 
legen, war die Begeisterung unter den 
Modellbahnern und in der Fachpresse groß. 
Schon seit Jahren war das Zirkusprogramm 
von Preiser auf großes Interesse bei den 
Modellbahnern gestoßen. Es lag daher 
nahe, die offenbar große Schar der Zirkus- 
enthusiasten mit einem geeigneten Fahr- 
zeugpark zu versorgen. 

Auch wenn die Realität für so manchen ech- 
ten Zirkus etwas anders aussieht - im Klei- 
nen wenigstens wird der Welt der Artisten, 
Clowns und wilden Tiere so zu neuer Blüte 
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 
angekündigten Zirkussets im Handel erhält- 
lich (vgl.Eisenbahn-Journal 811987, S.84185). 
Die Packung enthält vier Rungenwagen 

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 ausgeführt. Dem Set beige- 
fügt sind noch eine Packung Steckteile für 
die Rungenwagen sowie zwei Beutel mit Zu- 
rüstteilen für die Zirkuswagen. 
Das zweite Zirkusset soll in diesen Wochen 
an den Fachhandel ausgeliefert werden. Es 
wird drei gedeckte Güterwagen der Gattun- 
gen Gbs 2521254 sowie den wuchtigen gel- 

Bild 2 Die Bilder 2 3 7 und 8 re,gen wie das Enriaoen der Llrkuswagen YO” uns im Modell Bild 3 DIA Krone ZIrkuswagen werden an den Traktor angehangt An den Waggonubergan 
nachgestellt wu’de gen 1st großte VorsIcht geboten Fotos 1 - 3 W Kosak 4 



Bild 4: DIA Stcherungskellen. rnlt denen die Krone-Anhanger auf den Flachwagen befestigt waren wurden entfernt. Der gesamte Entladevorgang muß sorgfalt,g uberwacht werden, 
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Bilder 14 und 15: MII 
Hilfe der Zugmaschine 

seine Fahrt forfsel7en 
Fotos W Kosak 

Bild 16: Kurze Ver- 
schnaufuause für die b 
Manner an der Kopf- 
rampe Ein Schienenbus 
muß erst den Bahnhof 
Pfarrkirchen verlassen 
bevor die 218 322 weitere 
Flachwagen an die Kopf 
rampe schieben kann 
Foto. A. Ritz 

Bild 17: Jetzt kann die 
Arbeit weitergehen! 

Bild 18: Die Seltenwand 
eines Flachwagens wird 
heruntergeklappt 
Fotos 17 und 18: 
W. Kosak 



Arbeit. Foio: W. Kosak 

1’ 
Bild ‘20’ Uber die umgeklappte Stirnwand des Flachwagens zieht der Traktor den Zirkuswagen auf die Kopframpe. 

Foto: A. Ritz 

Auch unser Dioramenspezialist und Foto- ladebetrieb nachgeahmt werden kann. 
graf Willy Kosak wurde von derZirkuseupho- Neben dem Material des Zirkussets I kamen 
rie angesteckt und stellte für das Eisen- noch einige weitere Fahrzeuge zum Einsatz: 
bahn-dournal eine Verladeszene im Modell Die Daimler-Benz Haubenzugmaschine 1624 
nach. Die Fotos auf diesen Seiten belegen stammt aus dem Sortiment von Preiser. Sie 
deutlich den hohen Spielwert des Zirkus- wurde umlackiert und mit zusätzlichen De- 
Sets; ein Vergleich mit den Vorbildaufnah- tails gesupert, ebenso wie die beiden Hano- 
men zeigt, wie realistisch der Be- und Ent- mag-Traktoren. Eine Magirus-Feuerwehr, 

Bild 21: Auf der schweren Mangzugmaschine 1st belrn Vorbild die Ausrustung des Lademeisters untergebracht. Unser 
Modell entstand aus Einer Klbrl-Sattelzugmaschine und der Ballastpritsche einer Scanla~Schwerlastrugrnaschlne 

Foto: W. Kosak 



Bild 22: Hanomag-Traktor von Preiser und einer der Krone- 
Wagen aus dem Zirkusset. Foto: W. Kosak 

ebenfalls von Preiser, mußte nur in einigen 
Punkten (z. B. Dachbeladung) abgeändert 
werden, um genau dem Vorbild zu entspre- 
chen. Die MAN-Zugmaschinen setzen sich 
zusammen aus Kibri-Sattelzugmaschinen 
(z. B. 8-10216) und Ballastpritschen der 
Scanra-Schwerlastzugmaschine. Die Be- 
schrifturigen aller Modelle lieferte Prerser. 

T. Hilge 

Bild 23: Kombinierte Kopf- und Seitenrampe des Bahnhofs 
Pfarrkirchen. Foto: A. Ritz 

Bild 24: Nach getaner Arbeit kehren die beIden schweren 
swerk zuruck. Auch e,n Teil 

i : i. jil $,’ ’ /It,/‘// I 



großer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenba l0ur s 

Muttu: Die Bdb~ in der Lcmdschaft 
Nicht nur wegen ihrer beachtlichen Größe Motiv für unseren Kalender “Eisenbahn und größere Fahrzeugansammlungen befinden 

von 30 qm wirkt die HO-Anlage von Herrn Mi- Landschaft” dienen. Man darf schon zwei- - ein Eindruck, der dem Vorbild bestens 

keska auf den Betrachter weitläufig, ruhig mal hinschauen, um festzustellen, ob es entspricht. Mehr noch: die Anlage ist in sich 

und landschaftlich ausgeglichen. Einige sich um ein Modell oder um das “Vorbild” so geschlossen und von so heiterer Selbst- 

Ausschnitte, die mit dem “Auge” der Kamera handelt. Und zwar auch deshalb, weil sich Verständlichkeit, daß man beinahe verges- 

ausgewählt wurden, könnten schon fast als auf dem sichtbaren Teil der Anlage selten sen könnte, wieviel Arbeit und Überlegung 
darin steckt. Kaum, daß sich die Frage nach 

Bild 2: TvDIsch fUr die vom Erbauer ausaewahlte EDoche ist das Nebeneinander von DamDf- und Elektrotraktion. dem “Wie“ stellt. Das setzt man anqesichts 
des Ergebnisses beinahe als gegeben vor- 
aus: Rahmenbauweise, sorgfältige Verle- 
gung der Gleise, unzählige Stunden lang 
Bäume einpflanzen, die (Märklin-)Fahrlei- 
tung montieren, Felsen modellieren, Gebäu- 
de und Fahrzeuge fachgerecht patinieren 
etc. etc. 
Das Anlagenkonzept gestattet es, die aus 
der Ferne (d. h. aus den Schattenbahnhöfen) 
auftauchenden Züge 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 Züge haben feste Standplätze im 
Abfahrts- und Bestimmungsschattenbahn- 
hof, denn nur so ist bei der Vielfalt der Zug- 
garnituren der Überblick für einen gezielten 
Einsatz zu behalten. Sie werden von dort 
nach Bedarf abgerufen und überzwei Strom- 
kreise (für Oberleitungs- und Mittelleiter- 
Gleichstrom) und ein einfaches Gleisbild- 
stellwerk mit Gleisbesetztanzeigen manuell 
gesteuert. Auf Automatik wird trotz der 
Größe der Anlage bewußt verzichtet. 
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Bild 3: Zwischen den beiden Stadtbahnhöfen liegt auf halber Strecke noch eine kleinere Bahnstation 

Beim Gleismaterial handelt es sich um weder geschickt getarnt oder, wenn das 
Märklin-Kunststoffgleise, die auf einer 

dern versenkt eingebaut. Daß die Schienen- 
nicht möglich war, mit dem Unterflur-Zurüst- 

Schotterböschung befestigt wurden. Die er- 
Profile farblich nachbehandelt wurden, ver- 

satz unter der Anlage angebracht. Auch die steht sich fast von selbst. 

forderlichen Weichenantriebe wurden ent- Signalantriebe wurden nicht sichtbar, son- Mit wenigen Ausnahmen handelt es sich bei 

Bild 4’ In einem der großen Stadtbahnhofe rwelgt e,“~ nicht elektrifizierte Nebenstrecke ab Sie fuhrt zu den rdvllischen Dorfem 

fluglem nicht zuletzt wegen Ihrer hubsehen Fachwerkhauser “nd des guten Weines ger 
und Weilern des Hinterlandes die von Sonntagsaus 



Bild 5: Ein Nebenbahn Personenzug (BR 65 und Vier “Donnerbuchsen’) verlaßt gerade die Dorfstation und windet sich durch die waldreiche Hugellandschaft seinem nachsten Ziel entge- . 



Bild 7: Die Anlage verknüpft vorbildgerechten Fahrbetrieb mit natürlicher Landschaftsgestaltung. Auf automatisierte Betriebsabläufe wurde verzichtet. 

Bild 8: Diese Aufnahmezeigt die weitl&flge Landschaftskonzeption. Deshalb lassen sich die Fahrten mit den aus den Schattenbahnhdfen abgerufenen Zuggarnituren besonders reizvoll 
gestalten. 



IId 11 (rechts): Auch dieser Ausschmtt zeigt bei 
IleIhaft, Wieviel Muhe der Erbauer bei der Planung 

. ld Verwirklichung seiner Anlage aufgewendet hat 

Bild 9: Schon bei der Planung der Anlage wurde auf lange Fahr- 
strecken zwischen den Bahnhafen großter Wert gelegt Nur so las 
sen ach realistische Zuglangen und typische Wagengarnituren “er 
wirklichen 

den eingesetzten Zugverbänden um Wag- 
gons, die kurzgekuppelt fest miteinander 
verbunden sind. Ihre Zusammensetzung ver- 
mittelt einen umfassenden Überblick über 
die für die 60er Jahre so typische Wagenviel- 
falt im Reisezugverkehr. Daß sowohl auf der 
Schiene als auch auf der Straße ausschließ- 
lich Fahrzeuge aus dieser Zeit eingesetzt 
sind, trägt 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. Verände- 

rung von Industrieerzeugnlssen hatten auch 
bei der Herstellung der Gebtiude Vorrang. 
Dabei hat der Erbauer keine Muhe gescheut. 
Das gleiche gilt fUr die Fahrleitung, die sich 
nun, nachdem sie mit “Staubfarbe” aus dem 
Patina-Set von Humbrol behandelt wurde, 
einigermaßen dezent in die Landschaft ein- 
fügt. 
Klarheit im gesamten Erscheinungsbild 
setzt bereits Klarheit Im Konzept der Anlage 
voraus. Obgleich der verfügbare Platz durch- 
aus die Planung eines großen Durchgangs- 
oder Kopfbahnhofes mit umfangreichen Bw- 
Anlagen zugelassen hätte, wurde zur Erhal- 
tung der Weltrtiumlgkeit bewußt darauf ver- 
zichtet. Von den insgesamt rund 30 qm der 
Anlage sind nur 16 qm einsehbar, die restli- 
che Flache dient einer verdeckten Gletsfuh- 

BildiO: Der Gleisplan laßt die wahre 
Große der Anlage nur erahnen Von rund 
30qm sind nur 16qm einsehbar die 
restliche Flache dient u a der Unter 
bringung der Schattenbahnhofe mit 
Ihren Insgesamt 42 Abstellgleisen 

Zeichnung: D. Mikeska 

rung oder der Unterbringung von Schatten- 
bahnhöfen. Die zweigleisige elektrifizierte 
Hauptstrecke verbindet zwei größere Städte 
miteinander. Von ihr Zweigen in zwei Tren- 
nungsbahnhöfen je eine nicht elektrifizierte 
Nebenstrecke ab. An den Endpunkten aller 
Strecken sind großzügig dimensionierte 
Schattenbahnhöfe für insgesamt 42 Zug- 
einheiten angeordnet. Die beiden, durch die 
Hauptstrecke verbundenen Städte sind le- 
diglich durch einen Vorortbahnhof auf der 
einen Seite und das Vorfeld eines Verschie- 
be- und Güterbahnhofes auf der anderen 
Seite zu erahnen. Schnellzüge 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 gewählten Motto 
entsprechend, kommt der Landschaft und 
ihrer Gestaltung besondere Bedeutung zu. 
Umso bemerkenswerter ist, daß sich auch 
der Fahrbetrieb höchst abwechslungsreich 
gestalten läßt. Doch das fällt erst bei ge- 
nauem Hinsehen auf, und gerade darin liegt 
der besondere Reiz dieser Anlage: Die 
“Bahn” drängt sich nicht auf sie ist ein- 
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des weitlau 
DII” IL. - ___.... - .._._. 

konzipierten Bahnhofsbereiches. Trti.& 
ihrer VielfaltIgen Fahrmoglichkeiten wirkt 
die Anlage von Herrn Mlkeska auch land- 
schaftlich ruhig und ausgeglichen. sie 
verfugt Ober vorbildliche “Weite”. 

Alle Fotos: G. Rapp 

fach da, als fester Bestandteil eben dieser 
Landschaft. 
Daß “so ganz nebenbei” rm kleinen Bahn- 
betriebswerk und in der Güteranlage des 
Vorortbahnhofes sowie rm Rangierbahnhof 
mit funktionsfähigem Ablaufberg und an- 
schließender Gleisharfe Platz und Gelegen- 
heit fur lebhaften Bahn- und Rangierbetrieb 
geboten Ist - auch das entspricht durchaus 
dem Vorbild. 

D. Mikeska 



1. : Bild 1 Den zweiten Preis Vom 3. bis 10. Oktober fanden im Verkehrs- 
,m Jugendwettbewerb ge- 
wann der 15jahrige haus in Luzern die 8. Eisenbahn-Modellbau- 
Wtchael Ruegg rml setz 
nem Diorama “Bahnhof 

tage statt. Die diesjährige Ausstellung 

Aubonne” in Horn. stand unter dem Motto “Luxuswagen - 
Rolls Royce auf Schienen“ und war mit einer 
großartigen Darbietung von internationalen 
Originalexponaten geradezu ein Publikums- 
magnet. Gezeigt wurde u.a. der im Jahr 
1842 für Königin Adelaide in England erbau- 
te Hofsalonwagen Nr. 2, der einer Post- 
kutsche ähnlicher sieht als einem Eisen- 
bahnwaggon. Auch das zweitälteste Fahr- 
zeug, der sechsachsige Kronprinzenwagen 
Sal 6ü 10375 der ehemaligen Preußischen 
Staatseisenbahnen aus dem Jahr 1905 fand 
reges Interesse. Selbst Bundespräsident 
Heuss war mit diesem noblen Fahrzeug zwi- 

Bild 2: Die Straßenseite sehen 1949 und 1954 gereist. Von der CIWLT 
3es Bahnhofgebäudes 
4ubonne. 

kam der SalonPultmanwagen Typ “Gote 
d’Azur“ aus dem Jahre 1929 zur Ausstellung, 

Bild 3: Die Bahnhofs- 
einfahrt aus der Richtung 

der - 1951 umgebaut zum WSP 4160 - vor 

des Lokschuppens ge- allen Dingen im “Train Bleu” Dienst tat und 
sehen. auch heute noch für Spezialzüge zur Verfü- 

gung steht. Das Eisenbahnmuseum Mulhou- 
se zeigte die beiden “Voitures Presidentiel- 

1 

les” in dieser erlauchten Waggongesell- 
schaft: Waggon No. 1 wurde 1925 durch die 
damalige PLM beschafft, während Waggon 
No. 2 1955 in der SNCF-Werkstätte Villeneu- 
ve aus einem 1924 für die Region “Est” be- 
schafften Wagen umgebaut wurde. Die Fahr- 
zeuge hatten mehreren französischen Staats- 
präsidenten zur Verfügung gestanden. Des- 
halb sind die Fenster des Präsidenten- 
wagens No. 2 auf der Abteilseite dreifach 

., und auf der Gangseite zweifach verglast. 
Auch der Rheingold-Salonwagen SB 4üK, 
Baujahr 1929, heute im Besitz des Freundes- 
kreises Eisenbahn Köln (FEK), war in Luzern 
zu besichtigen. Im Gegensatz zu den ande- 
ren, hervorragend restaurierten und “aufge- 
möbelten” Fahrzeugen, befand er sich aller- 
dings äußerlich und technisch in einem 
nicht so guten Zustand: Die SBB hatte auf 
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Bild 4’ Der sehr schon gealterte Lokschuppen des Diora 
rnas Aubonne I” Horn 

Bild 5 Den dritten Preis ~rn Jugendwettbewerb belegte 
Thomas Errinqer mit Seiilern Diorama Tunnel mit Berg 
St”U 

Bild 6: Den ersten Platz I” der Kategorie Erwachsene SI 
cherte sich Herr H Cadosch rnil dem Diorama Station 
stug1 Stuls 

einem kleinen Zettel, der diskret am Lang- 
trager angebracht war, vermerkt, daß der 
Waggon mit gebrochenen und abgefahre- 
nen Bremssohlen ubernommen worden war 
und deshalb nicht an die Druckluftbremse 
angeschlossen werden durfte. 
Als Triebfahrzeug rnrt besonders themen- 
bezogener Vergangenhert war die 18505 
ausgestellt, eine bayer. S 316, die lange Zert 
den “RheIngold” fuhrte, sowie die 141R 
Nr. 1244 “Mikado” der SNCF, die unter ande- 
rem ab 1947 den beruhmten “Tram Bleu” 
zog. Die 18 505 wurde 1974 von der DGEG er- 
worben und rollfahrg restauriert. Dre 
141R 1244 gelangte nach ihrer Ausmuste- 
rung 1975 zum Verern “Mikado 1244” In Zu- 
rich, der die Maschrne vorzugloch betrrebs- 
tauglich Instandsetzte und seit 1978 damit 
Sonderfahrten durchfuhrt 

Ein aufwendiges 
Rahmenprogramm 
Mit nahezu 60.000 Besuchern konnte die 
Messeleitung eine deutliche Steigerung der 
Besucherzahl gegenuber dem Vorjahr verbu- 
chen, was nicht zuletzt auf die sehr rnteres- 
sante Fahrzeugausstellung und das um- 
fangreiche Rahmenprogramm zuruckzufuh- 
ren war. 
Im Cosmorama fand ein Frlmbeglertpro- 
gramm unter dem Haupttitel “Beruhmte 
Zuge” statt. Sechzehn verschiedene Filme 
entfuhrten den interessierten Beschauer In 
die Welt der Eisenbahn, wobei dem heutigen 
“Luxusattribut Nr l”, der Schnelligkeit, 
besonders große Bedeutung bergemessen 
wurde. 
Am 07.10.1987 fand im AudItorrum des Hans- 
Erni-Hauses eine Vortragstagung zum 
Thema “Bahn frei fur Luxuszuge” statt. Zahl- 
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Bild 7 Der Lokschuppen des Dioramas HOe Idylle entstand ebenso im Selbstbau wie Bild 13. der Lagerschuppen mit Verladebuhne an der Gleisseite 

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

reiche Interessenten horten sich die Refera- fast schon brisante Thema “Luxuszuge rm 
te an, u.a. zu den historischen Themen Jahr 2000 - eine Spinnerei?” aufgegriffen. 
“Rheingold - ein Luxuszug verschwand Im letztgenannten Vortrag wurden die unter- 
nach 59 Jahren”, “Der Transsrbrrien- schredlrchen Auffassungen über das Reisen 
Luxuszug” und “Die Orient-Express-Famr- sehr deutlich; fur den einen ist Zeit der wich- 
Ire”. Im aktuellen Teil wurde uber “Luxus- tiaere Faktor. der andere will. wenn er schon 

üge in aller Welt” gesprochen und auch das mit der Bahn reist, allen nur erdenklichen 

Komfort genießen können. 
Abgerundet wurde das Leitthema durch eine 
historische und sozialkritische Betrachtung 
des Begriffs “Luxuszüge” in einer umfang- 
reichen Vernissage. Die unterschiedlichen 
Entwicklungen im amerikanischen und 
europäischen Eisenbahnwaggonbau und 
deren Einrichtungen präsentierte man an- 
schaulich auf Großbildtafeln und Zeichnun- 
gen. Die Verdienste von George Pullman, der 
sich sehr früh für die “klassenlose Eisen- 
bahngesellschaft“ in Amerika einsetzte und 
dem dies mit seinen Pullman-Wagen für alle 
Klassen auch anschaulich gelang, wurden 
ebenso gewürdigt wie die von Georges 
Nagelmacker, dem Gründer 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: Über 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 Plätze 
mußten sogar doppelt belegt werden. Auch 
Sonderpreise für 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,OO eine höchst 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 kön- 
nen, präsentierten ihre Programme, Schau- 
anlagen und Dioramen. Die Ausstellungs- 
stücke 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 414 Nr. 501504, die fertige 
G3/4 in den Ausführungen RhB, AB und 
SBB (Brünig) und verwies darauf, daß die 
G 415 als neues Modell bald in der Naß- 
dampfversion zu erwarten sei. Einen Blick- 
fang bildete auch die Stahlfachwerkbrücke 
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Bild 11’ Die neue PendeltriebzuakompositlOn Be 414 Nr 501 - 504 als melsterllches Kleinserienmodell an 
HOm von Ferro 

Bild 13. Deta des Bruckenwiderlagers mit angrenzendem B 
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In HOm mit gewolbt-. --_ ,Jrt nach Lemaco. Metropolrtan (Roxy) an Lokomotrv- 
dem Vorbild In Tavanasa. Spannweite In und Waggonmodellen der verschiedenen 

HO 82,3 cm, komplett aus Messing gefertigt. Spurwerten aus. Von Lemaco sel hier nur die 
Wahre Prachtstucke stellten die schwerzeri- neue 01.10 01 genannt. 
sehen Klernserrenhersteller HRF, Fulgurex, Auch die Großserienhersteller hatten An- 

sprechendes zu bieten: Marklrn prasentierte 
unter erheblichem technischen Aufwand die 
“Neue Spur 1” und Marklrn Drgrtal. Hobby- 
Toy, (Schweizer Importeur der Firmen Roco, 
Wiking u. a) stellte die neuen typischen 
Seetalbahn-Wagen vor. die In einer beachtlr- 
chen Detarllierung zur Auslieferung gelan- 
gen und zwischenzeitlich auch bei uns auf 
reges Interesse stoßen. Die nunmehr Iiefer- 
bare Lok der BR 042 fand in der “dampflok- 
armen” Schweiz ebenfalls großen Anklang, 
stellt sie doch erne Meisterleistung rm Groß- 
serrendampflokbau dar (siehe auch Ersen- 
bahn-Journal 9/1987). Die Firma Bannrnger 
(Importeur von Bemo, Rretze, Wernert u.a.) 
zergte von Bemo erste Formabgusse des 
MOB und GFM GDe414 Triebwagens und 
des lange erwarteten vrerachsrgen Gepack- 
Wagens D 4 I fur RhB und FO. Mit einer Aus- 
lieferung Ist allerdings erst nachstes Jahr zu 
rechnen Wernert prasentrerte das HO-Mo- 
dell eines Tm 212 Ill Baudiensttraktors der 
SBB mit beweglichem Ladekran, der, nach 
Fertigstellung, (vorerst?) nur in der Schweiz 

1 Bild 17: Bahnhof Arder: Auf der Laderampe 1st ebne Fahrleitungsmontagebuhne abgestellt. 

Bildlil: Ein Ausschmtt aus dem b1.s an das kleinste Detail ausgestatteten Schmalspur-Bw 
der Firma Ferro Suisse. hier die Bekohlurig. 



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 616 (siehe Eisenbahn-Journal 611987) un- 
ermüdlich ihre Runden drehten. 
Zum schönsten “Schweizer Modell des Jah- 
res 1987” wurden vom fachkundigen Publi- 
kum in den einzelnen Baugrößen gewählt: 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 nächsten Jahr werden die 9. Eisenbahn- 
Modellbautage vom 1. bis 10. Oktober statt- 

Bild 19 (oben) Der neue 
Il riebwagen BDeh 214 

Nr. 45 in der aktuellen 
FO~Lackierung von Ferm 
Suisse. Das Modell ist 
sowohl fur den normalen 1 

Adhasionsbetrieb als 
auch fUr den EInsatz auf 
Zahnstangenabschnltlen 
vorbereItet. 

d 
Bild 20: Noch einmal ein 
;fy;,df; ;;$‘“alsPUr~ 

schlackungsanlage mit 
Wasserkran und Kohlen- 
kerben. Im HIntergrund 
wird gerade die neue und 
bereits lieferbare G 314 
Nr. 14 der Rh6 versorgt. y?!ym-= 

Bild 21: Auch dieses wich- 
<.,’ :;g 

hge Ausstattungsdetail. 
das bewegliche Modell 
einer Weichenlaterne. 1st 
nun YO” Ferro Susse als 
Bausatz lieferbar. 

I 
Bild 22: Klein aber fein: g  
hubsches MInidiorama 
rmt Viehverladung be, der 



finden und sollen unter dem Thema “We- sehen Speditionsverbandes - herüberge- 
stern Rail Road“ stehen. Bei der Pressekon- schafft werden wird. Die Maschine soll in 
ferenz am 09.10.1987 wurde bekanntgege- ein l:l-Diorama mit typisch amerikanischem 
ben, daß eigens zu diesem Zweck eine 4-4-0, Wasserturm, Bahnstation, Saloon etc. ein- 
also eine echte “Western Lok“ aus Ameri- gefügt werden. 
ka - mit Unterstützung des schweizeri- Auch ein kleiner Einblick in die Vorbereitun- 

Bild 25 (unten hnks): Der neue Seetalbahn Wagen von Roco 
an HO Bemerkenswert sind Ausfuhrurig und Detailleerung 
I” der 112 Klassevariante 

Bild 26 (unten rechts). Die 2 Klasse Ausfuhrurig des 
Seetalbahn Wagens von Roco an HO fotografiert auf dem 
Diorama von Dr Schmid Alle Fotos: B Ottersbach 

gen für das Jahr 1989 - sie laufen schon 
jetzt auf vollen Touren - wurde gewährt. Das 
Thema zum 30jährigen Bestehen des Ver- 
kehrshauses und dem 10jährigen Jubiläum 
der Modellbautage lautet: “CH 39, die Ver- 
kehrswelt zur Zeit der Landi 1939”. Diese 
Ausstellung, die für den ganzen Oktober 
1989 geplant ist, wird dann alle damaligen 
Verkehrsmittel, wie Bahnen, Autos, Flugzeu- 
ge, Schiffe, Motorräder und Fahrräder in Ori- 
ginalen zeigen, wie sie vor 50 Jahren in der 
Schweiz verkehrten. B. Ottersbach 



Bild 1’ Ein Einheitstriebwagen VT 25 mit Steuerwagen VS 145 durcheilt einen Gelandeabschnitt auf dem von Horst Meier an der Bauqroße HO gefertlqten Modul IModelle Lillputl 

2. großer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals 

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

Bild 2: Alle Aufnahmen dieses Beitrags sind im Freien vor naturlichem Hintergrund aufgenommen. Besondere Sorgfalt 1st dabei dem Blldubergang vom Modell zur Natur zu widmen 
denn “BaumrIesen” st0ren den Gesamthilde~ndruck Meist erheblich. 



sein Nachbar Horn 
n Unfall verwickelt 

ild 3: Der Ba 
.^I,^. .L.., in 

e Sicht ,n alle Rich 
den Erzfeinde ge 

Ild 4. DIE Schadensbilanz Zwei beschadigte Fahrzeuge 
ld eine ~“111 Teil unverkaufllche Ladung 

ild 5: Endlich haben die ortsbekannten Streithammel wie- 
?r einen guten Grund. ihre Zwlstlgkclten auf handfeste 

.rt und Weise LU bereinigen. 

fer Modulbauweise war von Erfolg; das hier 
forgestellte Modul hat er In erster Linie fur 
-otografrerzwecke gebaut. Spater soll es in 
Ire große Anlage der Modulgruppe “Main- 
<InzIg” integriert werden. Der Erbauer hat 
edes Modul mit einer zweigleisigen, unter- 
rdrschen Ruckfuhrurig ausgestattet, die in 
leiden Richtungen befahren werden kann. 
dachfolgend beschreiben wir, wie Schritt 
ur Schritt vorgegangen wurde, um dieses 
sehr vorbildnahe Ergebnis zu erreichen. 
3erm Bau seiner Module hat Horst Meier so- 
vohl bewahrte als auch neue Techniken an- 
Jewandt. Der Gleisbau erfolgte nach der be- 
cannten Methode. Das Roco Flexgleis wur- 
le sorgfältrg eingeschottert und farblich 
lachbehandelt. Die aus Fliegengitter vorge- 
ormte Landschaft erhielt einen dunnen 
;rpsuberzug, der mit verdunnter Plaka-Far- 
Ie grundiert wurde. Danach wurde auf eine 
-eimschrcht sehr ferner Sand aufgestreut. 
Nach dem Trocknen wurde nochmals Leim 
aufgetragen. Dabei mußte darauf geachtet 
werden, daß einige Stellen, besonders im 
Bereich des Bahndammes und an steilen 
Hangpartien, von dieser Behandlung ausge- 
spart blieben, denn schließlich wachst Gras 
nicht uberall gleichmaßig. Kahle Stellen ent- 
stehen oft durch starke Niederschlage, denn 
an sehr steilen Gelandepartren kann es of- 
ters zu kleinen Erdrutschen kommen. Mit 
einem elektrischen Beflockungsgerat wur- 
den dann Streufasern von Preiser elektro- 
statisch aufgetragen. Durch die elektrostatr- 
sehe 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 Mauerplallen des kleinen Bahndammdurchlasses wurde Belze 
verwendet 

sehr realistisch nachempfundene Betrlebsverschmutrung weisen diese Fahrzeuge auf. Die 89er rollt mit geschlossenem Realer ohne Rauchentwicklung talwarts. 
Alte Fotos: H. Meier 

recht auf dem nun begrünten Untergrund. Neben der üppigen Vegetation blieb noch Wirte sind Figuren aus dem Preiser-Sorti- 
Das von Preiser angebotene Material ist genügend Platz für einige nette Szenen, wie ment. Da sie für die dargestellte Szene an- 
wegen seiner längeren Fasern für die Nach- sie sich im Alltag abspielen könnten. Der dere “Handgriffe” erledigen als es die For- 
ahmung hochwachsenden Grases beson- Bauer Riesenhuber, der seinen Nachbarn menbauer bei Preiser vorgesehen hatten, 
ders geeignet. Dagegen sind die Grasfasern Hornbecker nicht unbedingt zu seinen mußten die Figuren vorsichtig in die ge- 
der anderen Hersteller besser für gemähte Freunden zählt, hat mit seinem Schlepper wünschte Haltung gebracht werden. Recht 
Grünflächen oder für Frühjahrs- und Herbst- dessen Gefährt gerammt. Dabei war ein Teil gut geht das, wenn man sie mit einer glim- 
landschaften geeignet. Die Firma Heki hat der geladenen Kürbisernte vom Wagen ge- rnenden Zigarette “weich” macht. Anerken- 
auch ein spezielles Wintergras im Sorti- fallen. Außerdem entstand an beiden Fahr- nenswert ist, daß Herr Meier bei den einge- 
ment. zeugen leichter Sachschaden. Das sei ein setzten Fahrzeugen auf vierachsige Reise- 
Beim Anlegen des kleinen Waldstücks wur- Versehen gewesen, gibt der Riesenhuber zugwagen und auf die üblicherweise nur auf 
de der Boden zuerst mit dunkel eingefärb- vor, denn der Feldweg habe ein starkes Ge- Hauptbahnen verkehrenden Triebfahrzeuge 
tem Streumaterial abgedeckt. Dann wurden fälle, und , ja und der Herr Nachbar hätte verzichtet hat. Statt dessen sorgen aus Ten- 
Unterholz und verschiedene Kleingewächse seine Fahrt absichtlich verlangsamt und so derlokomotiven und zweiachsigen Perso- 
eingesetzt; zuletzt erfolgte die Bepflanzung den Zusammenstoß vorsätzlich herbeige- nenwagen gebildete Regionalzüge für eine 
mit großen Bäumen. Es kam dabei aus- führt. Ein Wort gab das andere, und ehe eher beschauliche Stimmung. 
schließlich Material aus der hauseigenen sich% die beiden versehen, ist die schönste H. MeierlK. Eckert 
Fertigung zur Verwendung. Rauferei im Gange. Die beiden Herren Land- 



Während der “heißen Tage” der Jubrlaums- 
feiern der Bahnlinie Salzburg - Lamprechts- 
hausen im vergangenen Jahr wurde den 
Eisenbahnfans im ehemaligen Stellwerk 
des Salzburger Vorortbahnhofs Parsch eine 
eindrucksvolle Großanlage des Salzburger 
Modellersenbahn-Clubs gezeigt, die wrr auf 
diesen Seiten auch den Lesern des Eisen- 

bahn-Journals kurz vorstellen wollen. 
Der Modelleisenbahn-Club Salzburg (MECS) 
wurde 1949 gegründet und hat heute über 
120 aktive Mitglieder. Er ist Teil des Ver- 
bands der Österreichischen Modelleisen- 
bahn-Clubs (VÖMEC), der Dachorganisation 
aller Modellbahner in Österreich. Nach 
einem Umbau der Sicherheitseinrichtungen 

Bild1 (oben): Lebhafter Be 
trieb ,m Bahnhof Altburg 
Eine KOF Ill von Rom stellt 
gerade neue Guterzuge ZU 

Schonblick uberspannt einen 
reißenden Gebirgsbach und 
eine Nebenstraße 

im Bahnhof Gnigl wurde dem Club von den 
Österreichischen Bundesbahnen das ganze 
frühere Stellwerksgebäude von Parsch zur 
Verfügung gestellt. Eine gründliche Instand- 
setzung folgte, bevor sich der Club im Erd- 
geschoß einen Vortragssaal und einen Ver- 
sammlungsraum mit Bar einrichten konnte, 
während der erste Stock ausreichend Platz 
für den Aufbau der großen vereinseigenen 
Anlage bot. In zahlreichen Vitrinen werden 
die interessantesten Stücke aus der Modell- 
bahnsammlung des Vereins ausgestellt. 
Die Anlage ist im Maßstab HO aufgebaut 
und verfügt zusätzlich über eine HOe-Neben- 
bahnlinie. Auf einer Fläche von 78 qm wur- 
den insgesamt 400 m Gleise und 150 Wei- 
chen verlegt. Drei große Stadtbahnhöfe, 
Güterbahnhöfe, ein “unterirdischer” Schat- 
tenbahnhof und zwei Stationen auf der 



Schmalspur-Nebenstrecke sorgen für um- 
fangreichen Fahrbetrieb. 
Ein kompliziertes System elektronischer 
Blockstellen gestattet den gleichzeitigen 
Betrieb von 20 Zuggarnituren. Die Anfahrbe- 
schleunigung und Bremsverzögerung wird 
ebenso elektronisch gesteuert wie der Be- 
trieb auf einer Nebenbahn und der Schmal- 
spurstrecke. Darüber hinaus ist es natürlich 
möglich, auf den Personen- und Güterbahn- 
höfen realistische Rangiermanöver durchzu- 
führen. 
Einer der spektakulärsten Punkte der An- 
lage ist das große Bahnbetriebswerk. Eine 
Drehscheibe mit 21 Gleisanschlüssen ver- 
teilt die Lokomotiven u. a. auf einen großen 
Ringlokschuppen. Besonders realistisch ist 
das BW-Gelände im Dampflokbereich mit 
seiner eindrucksvollen Bekohlungsanlage 
gestaltet. 
Die Anlage besticht durch die Genauigkeit 
der Landschaftsgestaltung, durch naturge- 
treue Nachbildung von Gebirgszügen und 
durch Sorgfalt in der Detaillierung, wie z. B. 
bei der Verlegung der Oberleitung, bei 

Bild 4 (links): Die Dreh 
Scheibe mit dem großen 
Ringlokschuppen geh0rt 
zu den Attraktionen auf 
der Anlage des MECS. 
Eine Lokomotive der Bau. 
reihe 103 befindet sich 
gerade auf dem Weg LU 
ihrem n&chsten Einsatz. 

Bild 7. Im Bahnhof Zell 
herrscht Hochbetrieb b 

Bild 5 (oben): Eine Ae 616 in der 
neuesten Farbgebung der SBB 
oberquert gleich nach der Tun- 
nelausfahrt eine Steinbogen. 
brücke. 

Bild 2 (Mitte links): Unter der 
Oberleitung des Bahnhofs 
Buchheide rangiert SBB-Veteran 
Be 416 mit zwei gedeckten Gü- 
terwagen. Das Original dieses 
Modells steht als Museumslok 
in Winterthur. 

Neben den modernen 
Relserugen der DB und 
OBB hat sich auch der 
VT 11 5 auf Sonderfahrt 
eingefunden Die Bahn 
steiglangen erlauben res 
listische Zusammenstel 
lungen kurzgekuppelter 
Schnellzuggarnituren 



I der Gr 
-‘ub Salz1 

Bild 8 (links). In der Nahe des Bahnhofs Schonblick bietet 
ach dleses Panorama Ein moderner Schnellzug der SBB 
durcheilt gerade einen Vorort 

Bild9 (oben): Auf der Großanlage des Salzburger 
Modelleisenbahn Clubs verkehrt ein Internationales Fahr 
zeugprogramm Neben Modellen nach osterreichischen 
schwerzenschen und deutschen Vorbildern hat sich hier 
auch ein franroslscher TrIebwagen der Gattung X 2800 I” 
das Bahnhofsvorfeld YO” Zell verirrt 

Brückengeländern oder bei Ampelschaltun- 
gen auf den Straßen. 
Die kleine Welt des Salzburger Modelleisen- 
bahn-Clubs wird durch 1500 Figuren belebt, 
fast 400 Automodelle sorgen für dichten Ver- 
kehr auf den Straßen der Anlage. Bei der 
Ausgestaltung der Landschaft mußten 5500 
Bäume gepflanzt werden. 4000 Weinstöcke 
sorgen zudem für das zukünftige leibliche 
Wohl der Bewohner. 
Eine besondere Spezialität dieser Großan- 
lage ist durch einen Vorhang abgeteilt: 
Unter einem Sternenhimmel und in Mond- 
licht getaucht präsentiert sich hier dem Be- 
trachter eine phantastische winterliche Ge- 
birgslandschaft. F. Dobran 

Bildll: Diese Zeichnung gibt einen Eindruck von den 
gigantischen Ausmaßen der Salzburger Clubanlage D!e 
drei großen Bahnhofe sind durch eine zweigleisige Haupt 
strpcke miteinander verbunden Eine Nebenbahnlinie und 

rlichen Fahr 

Bahnhof Buchheide 

Bahnhof Zell 





BW Troglbach: Maschinenhaus und Wasserhaus bi,- 
den ebne funktionelle Einbelt. 

Dampflokomotiven bezogen Ihr Kessel- 
speisewasser ublrcherwerse aus Wasserkra- 
nen, die rn vielen Stationen an den Durch- 
gangsgleisen standen, und zwar dort, wo 
beim normalen Zughalt dre Lokomotrve 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 
regular hier eingesetzten Lokomotrven, der 
Zuglast und damit dem Dampfverbrauch 
sowre nach der Lange der zu durchfahren- 
den Strecken Die Wasserkrane bezogen das 
Wasser uber ein rm Boden frostsicher ver- 
legtes Rohrnetz aus einem hinreichend er- 
giebigen Brunnen, der moglrchst zentral ge- 
legen war und ein Reservoir entsprechender 
Kapazitat speiste Die Forderung des Was- 
sers aus dem Brunnen in die genugend hoch 
gelegenen Behalter des Reservorrs besorg- 
ten Kolbenpumpen, dre von einer “mehrpfer- 
digen” Dampfmaschrne angetrieben wur- 
den, zu der naturloch ein Dampferzeuger mrt 
Kohlenlager gehorte. Diese gesamte, relativ 
aufwendige Ausstattung wurde in ein Ge- 
baude gesteckt. das Wasserhaus. Im Erdge- 
schoß und Anbau befanden sich Kessel, 
Dampfmaschine, Pumpen und Brennstoff- 
lager, rm Dachgeschoß (2 Stock) die Behal- 
ter 
So sah also die ublrche Anordnung aus Sre 
bot weiteren Bedurfnrssen Raum Im Mrttel- 
geschoß (1. Stock) war meist die Drenstwoh- 
nung fur den Wasserhauswarter etabliert, rm 
Parterre außerdem Buros, Waschgelegen- 
heit u a.m. Mit dem Fortschritt der Technik 
wurde der Dampfantrieb der Pumpen uber- 
flussrg. Elektroantriebe traten an seine Stel- 
le. Damit verschwanden Kessel, Dampf- 
maschine, Kohlenlager und Maschrnrst, und 
man gewann Platz fur Ubernachtungslokale 
fur die Fahrpersonale, respektive weitere 
Buros und Wohnungen Im Laufe der Zelt 
veranderte sich auch das Außere der Was- 
serhauser so stark, daß man sie kaum mehr 
als solche erkennen konnte. Heute sind sie 
fast alle dahin, es sei denn, sie wurden voll- 
ends zu Wohn- oder Burohausern umfunktro- 
niert. 
Nicht unerwahnt darf her dieser Gelegen- 
heit eine andere. in Bayern insbesondere an 
den Endstationen von Nebenbahnen rnstal- 
Irerte Einrichtung bleiben, mit der fruher 
haufrg das Wasser aus dem Brunnen auf 
recht einfache Weise in den Holzbehalter 
gelangte, der - ahnloch wie rm Wasser- 
haus - rm Wohnanbau der Lokremise auf- 
gestellt war. Es handelte sich hier um erne, 
dem hydraulischen Widder rm weiteren 
Sinne analoge Anlage, her der aber nicht Be- 
wegungsenergie des Treibwassers, sondern 
thermische Energie von Dampf direkt. also 
ohne Mechanismen in Lageenergie des 
Spersewassers umgesetzt wurde. Dies ge- 

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. Grundriß des Wasserhauses ,m 
BW Buchlee Ein Anbau Ist zwar auch hier vor b 
banden er Ist aber bis oben hin hochgezogen 
und dient als Unterkunft fur Personale Die 
Planskizze entspricht der Ursprungsausfuh 
rung um 1872 
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asserhauser waren in den einzelnen 

Bild 4: Das ehemalige Wasserhaus der Station Markt Schwaben mit Blick an Richtung Bahnhof. Das Betriebsgebäude im 
Hintergrund zeigt die bekannte Wurfelfarm. 

M=l:200 
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Bild 6: Das Wasserhaus an 
HO hat der Verfasser gernaß 
der Skizze von Bild 9 nachge- 
bildet 

Schah wie dort pulsierend. bewirkte aber mit einfache Anlage hieß Teudloff’sches Per- 
Hilfe einer sinnreichen Ventilanordnung fektions-Pulsometer und ließ sich entweder 
einen quasi stetigen Fluß von Wasser aus mit dem Dampf eines stationären Kessels 
dem Brunnen in das Reservoir. Die relativ oder aber - und dies machte den nicht sehr 

Bild 7 Das ehemal~qe Wasserhaus der Station Markt Schwaben (Strecke Munchen - Simbach) von der Bahnsteigseite gc 
sehen 

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 früher häufig anzutreffen- 
de Bautypen von Wasserhäusern, so bei- 
spielsweise in Simbachllnn. Buchlee, Markt- 
Schwaben und Schwabmünchen. Je nach 
BW-Größe und -Belegung, Nebenaufgaben 
und Bauzeitraum unterschieden sich Ab- 
messungen, Ansichten und Einrichtungen 
der Wasserhäuser, so daß beim Modellbau 
ein Abweichen von den Maßen unseres Vor- 
bildes beileibe keine Sünde bedeutet. Unser 
Modell soll sich nach Art und Größe ins Ge- 
samtbild des hier vorgestellten Betriebswer- 
kes einfügen. Wir wählten daher Markt- 
Schwaben als Vorbild, wobei auch hier wie- 
derum, was den Anbau betrifft. aus Platz- 
gründen von seinem Grundriß etwas abge- 
gangen werden mußte., 
Auf dem HO-Zubehör-Sektor findet sich na- 
türlich kein fertiges Modell eines Wasser- 
hauses. Die angebotenen Wassertürme nicht- 
bayerischer Provenienz (Kibri B-9432: Fal- 
ler 8-1431144; Vollmer 5702; Pola 815) kom- 
men für unsere Bahnstation auch nicht in 
Frage, so daß wir uns das Haus vollkommen 
selbst bauen. Dazu gehört nicht viel - 
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weder an Geschicklichkeit noch an Zeit und 
Materralaufwand Was man braucht, steht In 
der Tabelle zu lesen Wer bisher mitgebaut 
hat. findet vieles dazu bereits unter den 
Materialresten 
0 Sowohl die Seitenwände des Haupt- 
hauses als auch des Anbaues werden aus 
Vollmer-Ziegelmauerplatten geschnitten 
Daran werden unten Streifen der Brawa- 
Betonplatte als Sockel geklebt und Durch- 
bruche fur 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 Pferlerrahmen Nr 10816 des 
Vollmer-Bausatzes 5610 (siehe Ersenbahn- 
Journal, Ausgabe 511987) Ersatzwelse kann 
man auch einen zwei Ziegelsterne breiten. 
von einer Mauerplatte abgeschnittenen 
Streifen anbringen Diese primitivere Art der 
Gesrmseausfuhrung war bei Gebauden un- 
tergeordneter Bedeutung haufrg anzutref- 
fen Die Sertenwande des Anbaues entste- 
hen auf dieselbe Weise Alle Wande werden 
in gleicher Manier wie das Maschinenhaus 
(Eisenbahn-Journal 811987) bemalt und matt 
lackiert 
0 Die Fenster samt Gesimse und Zierat 

stellt man auf die In Eisenbahn-Journal. 
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Bild 8: Das vom Vcrfasscr gebaute Wasserhaus fUr seine Anlage Troglbach. 
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a 

a- Brunnen 
b - Reservoir 
c - Dampfkessel . 
d - Dampfmaschine 
e - Wasserpumpe 
f - FüllAeitung 

M=1:200 g - Zuleitung zu den Wasserkränen 
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Materialliste 

Gegenstand Menge Hersteiler 

Mauerwerkplatte Ziegel, Nr. 6028 3 Vollmer 

Betonwandplatte, Nr 2820 1 Brawa 

Pfeilerrahmen Nr. 1086 aus Nr. 65110~) Vollmer 

Profilsortiment, Nr. 5021 2 Vollmer 

Fensterspritzling Nr. 10 
(aus Bebastlers Fundgrube<<, Nr. 4100’) 

Schieferdachplatte, Nr. 4144 

- Kibri 

2 Kibri 

‘) Sofern nicht Reste oder Teile YO” Bausatzen Verwendung finden 

Bild 9: Skizze (Maßstab 1200) eines Wasser- 
hauses der Bayerischen Staatseisenbahnen 
aus den 70er Jahren des vergangene” Jahr- 
hunderts. In Markt Schwaben steht heute 
noch ein solches Gebaude (Bilder 4 und 7). 

Bild 10: Schwab 
munchens Was- 
serhaus (Strecke 
Augsburg - 
Buchlee) weist 
eine etwas 
andere Bauform 
auf. Die Innen- 
einteilung ent- 
spricht aber 
dem Typ 
Markt Schwaben 
(Okt. 1966). Die 
Planskizze zeigt 
die Ursprungs- 
ausführung aus 
dem Jahre 1901. 

M= lt200 

lt-E-- 

a- Kessel und Dampfmaschine 
b-Reservoirs 

c-Büros 

d-Bad 



hwabmünchen vom Bahnsteig aus gesehen Bild 12: und hier von der Rückseite Alle Fotos und Zeichnungen: Dr. Hufnagel 

Ausgabe 8/1986, Seite 53 beschriebene ren hindurchsehen, was ja ebenfalls wün- eigneten Stellen Efeu hochwachsen. Dafür 
Weise her. Wer etwas davon abweichende sehenswert ist. steht ja grünes Sägemehl oder isländisches 
Fensterstöcke aus anderen Bausätzen be- 0 Das Walm-Dach des Haupthauses wird Moos zur Verfügung. Mit einer Uhr an einer 
reits besitzt, kann sie mit ruhigem Gewissen aus 4, nach Bild 6 zurechtgeschnittenen Hauskante und einer Anschlagtafel neben 
verwenden; in der Praxis werden ja Fenster- Teilen einer Kibri-Schieferplatte zusammen- der Türe bringt man Betriebsnähe in die 
Stöcke bisweilen ersetzt und dabei auch mit- geklebt, rundherum mit einer Dachrinne ver- Architektur. 
unter in den Maßen verändert. Zierat und Ge- sehen, bemalt und auf das Gehäuse ge- Ein Wasserhaus etwas anderen Aussehens 
Simse sind dem anzupassen. Für die Türen klebt. Analog entsteht das Dach des An- zeigt das Beispiel von Schwabmünchen. Es 
gilt das entsprechend. Fenster bewohnter baues. war früher unverputzt, so daß zusammen mit 
Räume sollten mit Vorhängen versehen wer- Der Schornstein - beim Vorbild wurde er der Verwendung einer Schieferdachplatte 
den. Einige offene Fensterflügel beleben die später oft zusammen mit der Dampfanlage seinem Bau nach obigem Rezept nichts im 
Szene. entfernt - wird skizzengerecht aus Teilen Wege steht. Dasselbe gilt für ein Wasser- 
Nun kann man das Gebäudezusammenbau- der Ziegelmauerplatte gebaut. haus nach Art des Gebäudes von Buchlee, 
en. Als zweckmäßig erweist sich dabei, die Schließlich werden Haupthaus, Anbau und das infolge mangelnder Gliederung meiner 
Stabilität durch den Einbau von Zwischen- Schornstein zusammengeklebt, und wer Meinung nach aber weniger zum Nachbau 
böden und ein paar Zimmerwänden zu ver- etwas schaffen will, spare beim Bemalen reizt als die beiden obengenannten Häuser. 
bessern. Außerdem kann man dann auch nicht mit schwarzen und braunen Farb- Dr. S. Hufnagel 
nicht mehr von einem Fenster bis zum ande- nestern allenthalben und lasse auch an ge- 

N 1 Aarau-Ost 4-spurig direkt nach Aarau-Rohr 150 Kataloge, 60 Marken vollständig 
a. Lager. Umfassendes Sortiment an 
Zubehör und Technik. Messing-Modelle. 
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Versand in alle Welt. Große Spuren: TOP 

Tel. 0 64 22 10 20, Ausl. 00 4164 22 10 20 

Sicherheit mit Spareffekt! 
Durch ein Abonnement des Eisenbahn-Journals! 

Immer wieder erhalten wir Anfragen wegen Nachlieferungen 
unseres Eisenbahn-Journals, so wie wir auch schon die belieb- 

ten Sonderausgaben nachdrucken mußten. 
Verschaffen Sie sich doch Ihre Sicherheit für pünktliche und 
verläßliche Auslieferung sowohl des Eisenbahn-Journals als 

auch der Sonderausgaben, indem Sie sich der Vielzahl unserer 
Abonnenten anschließen. 

Sparen Sie auch? 
Für nur DM 68.- erhalten Sie alle vier Sonderausgaben 1988 

des Eisenbahn-Journals frei Haus (im Ausland zuzüglich 
DM 4,- Portoanteil). 

Sparen Sie sich auch Zeit, Arger und Wege, indem Sie fur den 
gunstrgen Preis von DM 104,50 (Ausland zuzuglieh DM 6,- 
Portoanteil) alle 11 Ausgaben des Jahrgangs 1988 des 
Eisenbahn-Journals (8 Normal- und 3 Modellbahn-Ausgaben) 
frei Haus im Abonnement erhalten. 
Am sparsamsten und sichersten fahren Sie jedoch mit unse- 
rem beliebten Kombi-Abonnement: 
Alle Ausgaben des Eisenbahn-Journals 1988 einschließlich der 
vier Sonderausgaben für nur DM 169,- (Ausland zuzugloch 
DM lO,- Portoanteil). 

Es geht ganz einfach: 

Füllen Sie die von uns für Sie vorbereitete Abonnement-Bestellkarte auf der letzten Seite dieser Ausgabe aus! 

91 



( uber 400 E~nzelte~len 
thld 2 Dieses Spitzenmodell der Re 414 fertigt Lemac 

Werkfotos L~I 

, . . ._ . 1., i . . 1 . . 
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hrer neue HO-Fahrzeuge nach Vorbildern der SBB 
nd rm Fachhandel erhaltloch Das Messrng- 
andarbertsmodell der Re 414 11156 wird aus uber 
10 Teilen gefertigt Sein Gehause ist grun 
ckrert Zwer prazrs ausbalancierte Schwungmas- 
?n sorgen fur gute Fahreigenschaften, der Aus- 
uf konnte ebenfalls verbessert werden Der An- 
eb erfolgt auf beide Drehgestelle. die Drehge- 
eil-Seitenteile sind sehr fern ausgefuhrt. Die 
leichenrader entsprechen der RP 25 Norm. Ern- 
setzte Fenster und extra angesetzte Scherben- 
scher tragen zu einem wohlgelungenen Gesamt- 

Id bei 
3s Vorbild fur die zwerte Neuheit, der Steuer- 
agen CFT 4 9752 wurde 1925 rn Dienst gestellt 
rsammen mit entsprechenden Motorwagen (Ce 
3) ermoglrchten sie als Pendelzuge einen wrrt- 
haftlichen Einsatz zwischen Ballungszentren 

rd Vororten. Bel den Fahrgasten erfreuten sie 
:h großer Beliebtheit Das exakt rm Maßstab 1.87 
,baute Messung-Handarbertsmodell Ist fern de- 
rllrert und sehr sauber beschriftet. Die Innenern- 

dhtung Ist vorbildgerecht, auch die Seitentore 
n Gepackraum kennen geoffnet werden. Die 
alterten Radsatze entsprechen der RP 25 Norm 

K. Eckert 

Schritt für Schritt löst man sich bei Lima von der 
alten Antriebstechnik. Schon die V 300 verfügt 
über ein durchaus zeitgemäßeres Antriebssystem 
mit Schwungmasse. In absehbarer Zeit wird auch 
die Serienlokomotive der Baureihe 120.1 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 Maßstab 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 Ausführungsqualität kann 
sich der Wagen durchaus mit dem üblichen Fahr- 
zeugstandard messen. Leider läßt sich das Modell 
aber noch nicht kurzkuppeln, es fehlen die erfor- 
derliche Kulisse und der NEM-Aufnahmeschacht 
für eine Kurzkupplung. 

Neu von Roco 
Die beiden herausragenden Neuheiten von Roco, 
die Dampflokomotive der Baureihe042 und den 
Schienenbus VT 98 konnten wir bereits an anderer 
Stelle in diesem und im Eisenbahn-Journal 9/1987 
präsentieren. Nachzutragen bleiben noch einige 
neue Wagenmodelle in der Baugröße HO. Vor allem 

verdienen die beiden Leichtbau-Personenwa 
der Bauart “Seetal” der SBB besondere Be: 
tung. Mit den extrem dunnen Wanden drc 
Modellfahrzeuge hat Roco sich selbst wieder 
mal ubertroffen. Außerordentlich zierlich 5 
auch das Sprengwerk, die Ernstlege und 
Buhnengelander. Da die Modelle erst kurz vor 
daktronsschluß her uns eingingen, konnten fur 
Aufnahmen leider die Steckteile nicht mehr rr 
teert werden Angeboten werden je ein Modell 
112. und der 2 Klasse mit unterschiedlicher 
verschiedenfarbiger Innenernrrchtung. Be 
Wagen sind naturloch kurzkuppelbar und fur 
Einbau einer Innenbeleuchtung vorberertet Et 
falls Ir- der Baugroße HO erschien als Aus1 
rungsvarrante der bekannte vierachsige Schb 
lastwagen diesmal als nrederlandrscher Prr 
wagen, der mit Stahlbrammen beladen Ist. 

Neu von Faller 
Das Falter-Exklusrvmodell 1987 “Hauptfer 
wache“ (8-900) 1st zum angekundrgten Zertpu 
an den Handel ausgeliefert worden Dieses mo 
mentale Bauwerk rm Stil der Jahrhundertwer 
setzt sich aus einem Hauptgebaude mit Schlau 
trocken- und Loschubungsturm, einem Mitteltr 
mit sechs zu offnenden Ausfahrtstoren und ein 
Seitentrakt zusammen Mit dem Bausatz B- 
kann der Mitteltrakt nach Bedarf verlangert v 

Id 9: Das Forsthaus von Vollmer für ” :he” Modellbahnlandschaften 
Bild 10: Die “Tonbachmuhte von Vollmer Sageblatt und Wasserrad kennen angetue 
werden Werkfotos Voll 



Bild 14: Herpas 
Scania-Feuerwehr 
ist ebenfalls 

- 
as Besondere an dem Exklusivmodell ist die (Kat.-Nr. 3791), “Forsthaus” (Kat:Nr. 3792) und der eu von Roco miniatur modell 

n nicht erh8ltliche Ausstattung: Es liegen “Tonbachmühle” (Kat:Nr. 3793) setzt Vollmer seine 
lektrontsche Sirene und zwei Feuerwehrfahr- (Modell-)Liebe zu typischen Gebäuden einer gern 

lältlich sind jetzt eine Magirus-Drehlei 
DLK 23-12 mit dem Vlererclubfahrerhaus. Neu 

von Wiking mit Sonderdruck bei. Dieser vor- besuchten Urlaubslandschaft fort. Die HO-Bau- 
he Bausatz wird vor allem Dioramenbauer Satze sind paßgenau und mit reichlich Zubehör 

Vergleich zu dem in der Sonderpackung 1344 e 

e Freunde der erfolgreichen Exklusivmodell- ausgestattet. Mit einem Motor (Kat.-Nr. 4200) wird 
haltenen Fahrzeug sind der KOhlergrill und die 

begeistern. K. Eckert aus der “Tonbachmühle” ein Funktionsmodell, bei 
dere Stoßstange. Das Set “Baumaschinentrans 

dem Sägegatter und Wasserrad angetrieben wer- 
Port” enthält einen Steyr 91, einen Tieflade 

von Vollmer den können. 
Anhanger und einen Liebherr-Raupenba 

en Neuheiten “Schwarzwald-Bauernhaus” 

oh in Klelnstsene her. In einem 
Foto: 8. Ottersbach Damit man die Modellfahrzeuge vorbil 

mit Fahrzeugkennzeichen versehen kann, 
fein gedruckter Nummernschildbogen 
schiedenen europäischen Kennzeichen 



Volvo F 89 als Tanksattelzug der Spedition “Kleser- 
in Albeda Foto: R Ottersbach 

Bild 2lz Das Top-Modell des diesjährigen Neuheiten- 
Programms von Kibrl: Der Gittermastkran “Gottwald’. : 

I 

Werkfoto Klbrl .-- I 

Neu von Preiser der “Konrgsbacher”-Brauerei, ein Porsche 944 In 

I - Polizeiversion und 
1 Jetzt Im fachhandel erhaltloch Ist ein Modell von Polizei. T. Hilge 

Preiser, das sicherlich von den Nutzfahrzeug-Fans 
schon langeerwartet wird: Als Bausatz in gewohnt 
exakter und detailgetreuer Ausführung präsentiert 

Neu von Kibi 
sichder Mercedes-BenzDreiseitenkIpper LAK 1113 Ein außergewohnlrches HO-Modell (st seit kurzem 
8136 (Art.-Nr. 1228). Das Modell Ist auch rn der Aus- von der Firma Kibrt erhaltlieh: War man bislang 
fuhrurig des Technischen Hilfswerks (Art.-Nr 1226) vom Baustellenfahrzeug- und Schwerlastspeziali- 
vorgesehen T. Hilge sten schon einiges gewohnt, so stellt der nun zur 

Auslieferung gelangte “Gottwald” Gittermastkran 

Neu von Hnrnn Typ AK 85011 alles bisherige in den Schatten. Das 
---- ----l-- Modell entspricht dem Vorbild in seiner Ausfuh- 

Bereits vor einiger Zeit wurden an die Fachhandler rung nach der Auflasterprobung auf 1000 t Nenn- 
Herpa-Neuhertenmodelle ausgeliefert, die wir aus tragkraft fm Frohjahr 1987. Es Ist in der bei Ktbri 
Platzgrunden jedoch erst in diesem Journal vor- gewohnten Qualltat sauber gefertigt, Der Zusam- 
stellen konnen. HIerzu qehort der bereits bekannte menbau aestaltet sich weoen der Vielzahl von Ern- 

ein MB 1217 der Bereitschafts- 

Opel Omega in Taxi-A&fUhrung. Weitere Neuhei- zelteilen <ab, 
_--. 

.ten: Ein Scania 92M mit sehr schönem Aufdruck 

I 
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