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... ist erreicht: Nach 15 Erscheinungsjahren
hat sich das Journal nunmehr zu einer ech-
ten Monatszeitschrift “gemausert” und wird
Ende 1989 erstmals mit einer Nummer12
aufwarten. Naturlich sind wir darauf stolz,
daB auch das Eisenbahn-Journal jetzt — wie
von den Lesern schon seit langem gefordert
— jeweils plnktlich zum Monatsende beim
Fachhandel vorliegen wird. In letzter Zeit
war die infolge der ungeraden Heftzahl pro
Jahr manchmal vermeintlich unplnktliche
Erscheinungsweise des ofteren bemangelt
worden. Der Jahrgang 1990 unseres Fach-
periodikums wird sich Uibrigens, anders als
noch dieses Jahr, wieder auf drei reine
Modellbahn-Ausgaben beschranken.

Fir unsere “goldene" Nummer 12/1989,
die sich ausschlieBlich mit dem Thema “ Die
Rhatische Bahn im Modell* befaBt, steht
jetzt der Preis mit DM 14,80 fest. Bei dieser
Anhebung handelt es sich um keine allge-
meine Verteuerung, sondern um eine durch
Art und Umfang der Ausgabe bedingte MaB-
nahme. Fir diese Nummer haben wir nicht
auf Leserarbeiten zurtickgegriffen; vielmehr
wurden erstmals samiliche Bauvorschlage
von einem Modellbau-Profi extra in unse-
rem Auftrag erstellt und mit einer Studio-
Kamera groBformatig fotografiert. Der groBe
Vorteil: Die Bau- und Basteltips stammen
direkt von einem handwerklich Ausgebilde-
ten, der diese in kompetenter Weise erlau-
tert und von vorneherein auf einfache Mittel
fir den Nachbau ausgelegt hat. DaB fir eine
Modellbau-Werkstatte nicht dieselben Ho-
norarsatze wie fur die “Heimarbeiten” un-
serer Leser Giltigkeit haben kdnnen, ist
leicht einzusehen. Denjenigen, die gegliick-
te Arbeiten an den Verlag einsenden, geht
es in allererster Linie auch lediglich ums
“Dabeisein”.

An dieser Stelle (ibrigens ein ganz herzli-
ches Dankeschon an all jene, die uns in
letzter Zeit unsere Auswertungskarten zu-
rickgeschickt haben. In der Nummer 8 hat-

ten wir solch eine Karte nicht mehr unterge-
bracht; deshalb sei dies in der vorliegenden
Ausgabe nachgeholt. Unter den insgesamt
sechs eingehefteten Karten finden Sie auch
eine, mit der sich der “Druckfehlerteufel-
Streich® auf Seite 57 der Nummer 8 (Typen-
blatt) durch Ausschneiden und Uberkleben
ausmerzen laBt.

Leider bereitet uns die Nummer 12 in einer
Hinsicht Kopfzerbrechen: Die zwdlfte Aus-
gabe des Eisenbahn-Journals ist ja im
Abonnement fur 1989 noch nicht enthalten.
Wie wir aus langjahriger Erfahrung wissen,
sieht ein GroBteil unserer Leserschaft in
einem Abonnement des Journals einen
Dauerauftrag fir sdmtliche Produkte aus
unserem Verlag. AuBerhalb der Reihe lau-
fende Journal-Ausgaben erst auf ausdriick-
liche Bestellung hin zu verschicken, hat in
der Vergangenheit oftmals Unmut erregt.
Aus Portogrinden versenden wir deshalb
mit der Nummer 10 an alle Abonnenten eine
Einzelrechnung fir Heft 12/1989. Sollte die
Zusendung dieses Journals unerwiinscht
sein, bitten wir Sie hoflichst, uns diese
Rechnung bis spatestens 10.11.1989 wie-
der als Drucksache zurlickzuschicken; das
daflir zu verauslagende Porto von DM 0,70
ziehen Sie sich bitte von lhrer Abonne-
mentsrechnung 1990 ab.

Jahresbezug 1990

Anders als friher wird das Eisenbahn-Jour-
nal 1/1990 schon pinktlich Ende Dezember
zu haben sein. Aus verwaltungstechnischen
Griinden sind wir deshalb gezwungen, auch
die Abo-Rechnung fiir 1990 bereits der im
Oktober erscheinenden Nummer 10 beizu-
legen. Als Zahlungsziel vermerken Sie sich
bitte den 1. Dezember 1989. Bei Nicht-Ein-
halten dieser Frist kann das Journal 1 nicht
zugestellt werden. Leider ist es namlich
immer wieder vorgekommen, daB nicht be-

zahlende Besteller, die auch alle Mahnun-
gen ignorierten, noch zwei Ausgaben er-
hielten, weil unsere Buchungsabteilung ein-
fach nicht mehr rechtzeitig reagieren konn-
te. Bitte denken Sie also beim Journal 10
daran: Wenn die neue Nummer auch fast
von allein aus der Versandhiille heraus-
rutscht — die Rechnungen mussen auch
noch dabei sein!,
AbschlieBend méchten wir unserem lang-
jahrigen Autor Herbert Rauter heute schon
ganz herzlich zu seinem 85. Geburistag am
10. Oktober gratulieren. Herr Rauter, der in
der Nummer 11 wieder mit einem gut fun-
dierten “PreuBen-Report” (ber die S 52 ver-
treten sein wird, dirfte wohl allen Lesern
des Eisenbahn-Journals schon seit Jahren
bestens bekannt sein. Ebenfalls in der Aus-
gabe 11/1989 werden wir lhnen diesen
groBen Kenner der preuBischen Lander-
bahn etwas genauer vorstellen.

Ihr Hermann Merker Verlag GmbH

P.S.: In allerletzter Minute erreichte uns noch
folgende DB-Mitteilung, die wir unseren Lesern
nicht vorenthalten wollten und fiir die wir nur hier
noch Platz fanden: Zum zweiten Male in diesem
Jahr findet in Bonn ein “Bahnspektakel” statt.
Wahrend im Marz die Umgestaltung des Emp-
fangsgebaudes Bonn Hbf der Grund zum Feiern
war, steht die Veranstaltung im Oktober unter
dem Thema "40Jahre DB“. Vom 7. Oktober an
wird auf dem Munsterplatz eine groBe Fotoaus-
stellung gezeigt. Es folgt eine GroBveranstaltung
vom 20. bis 22.Oktober. Geboten werden
Dampfzugfahrten mit der 41360 nach Koblenz
Hbf, Kreuzberg/Ahr, Disseldorf Hbf und Euskir-
chen, Rundfahrten Gber Koblenz Hbf — Troisdorf
— Kéln Siidbriicke, und zwar mit dem F-Zug
“Blauer Enzian" bzw. “Rheingold", Pendelfahr-
ten Bonn Hbf — Koblenz Hbf mit dem Lufthansa-
Airport-Express sowie Pendelfahrten zum Giiter-
bahnhof Bonn mit von der 74 1192 gezogenen
Plattfformwagen. Im Giterbahnhof erwartet die
Besucher eine groBe Fahrzeugschau.

Liebe Leser,
liebe Kunden!

Neuer Service

Ab sofort kbnnen wir lhnen einen neuen kostenlosen
Service anbieten: Rund um die Uhr steht lhnen
unser Telefax-Sofortdienst zur Verfigung. Auf diese
Weise kbnnen Sie rasch lhre Winsche, Auftrage

Hermann Merker Verlag GmbH

und Sorgen an uns loswerden, auch auBerhalb der
Burozeiten sowie am Wochenende.

Unsere Telefax-Nummer lautet: 08141/44689
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Verwandelt

Wie aus dem Kibri-Empfangsgebdude “"Eschbronn” der Bahnhof
“Boppard am Rhein“ geworden, ist erfahren Sie im gleichnamigen

Artikel ab der Seite 74.

Originalgetreu

Die Rhatische Bahn im Modell! Nachgebaut von einem Meister seines Fa-
ches und dies noch hautnah am konkreten Vorbild. Mit Interesse werden Sie
die Seiten 84 bis 86 betrachten.

Zu unserem Titelbild:
Mit der Aufnahme von Dieter
Kempf — sie zeigt die Dampf- ; 9@3&2

lokomotive 065018 — wollen - - L)

wir lhnen nicht nur ein Stick
Eisenbahngeschichte in Erin-
nerung bringen, sondern auch
schon auf unsere letzte Sonder-
ausgabe fiur dieses Jahr hin-
weisen. Wir werden uns aus-
fuhrlich mit den “Neubau-
dampflokomotiven” der Baurei-
hen 65, 66 (Deutsche Bundes-
bahn) und 65.10 (Deutsche
Reichsbahn) beschéftigen.
Also bitte gleich vormerken:
Sonderausgabe des Eisenbahn-
Journals IV/89, erhdltlich ab
Anfang Dezember.
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D. Buschardi

40 Jahre DB:

Erste Neubaulokomotiven und Triebwagen

50 Jahre 50er
Die Baureihe 50 feiert Geburtstag
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150 Jahre Eisenbahn in Italien
(Teil 2 und SchluB)
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Griun

Keine Sorge, wir wollen hier
weder parteipolitische Aussa-
gen treffen noch Wabhihilfe fur
den nachsten Urnengang
geben, sondern einige Worte
zum Thema “Begrinung"” ver-
lieren. Denn Grin ist nicht
gleich Griin. Oder doch?
Nachdem Sie die Seiten 105
und 106 gesehen haben, wis-
sen Sie mehr.

K. Eckert

P

Gebirgig
Auf den Seiten 26 bis 31 stellen wir lhnen eine der
schdnsten Gebirgsbahnen Europas vor: die Tenda-
bahn (Cuneo — Ventimiglia), sie kann am 6. Oktober
ein kleines Jubildum begehen.

Modell der 57 1058

in der BaugréBe HO 76 Radlos

...lll Boppard am Rhein 78 Zukunftstréchtig ist sie allemal, die Magnetschwebebahn Transrapid, vor
; allem raumsparend und damit landschaftsschonend. Mehr tiber die Versuchs-

Reichsbahn PreuBen — selbstgebaut strecke im Emsland ab Seite 46 ’

Eilgutwagen Gwl (2. Teil) 81 '

Ein Lokschuppen fir Lokalbahnen 84
Als man noch mit dem

Dampfwagen fuhr 86
Ist die RhB auch fiir den Modell-
bahner interessant? 88

...I" Diorama als Drei-

Epochen-Anlage 92

...I" Zwei Freunde —

eine Modellbahnanlage 94

M. Weisbrod

Blcherecke 98
Berlin und die Kénigliche Ostbahn 100
Tips & Tricks: Betriebsspuren 105
Tips & Tricks: Begrinung 109 Massenhaft
SR : Sie gehorte eigentlich nie zu den beson-
Lokumbau: Die bayerlsche D Xl 111 ders beliebten Dampflokomotiven, die
Schaufenster der Neuheiten 112 Baureihe 50. Méglicherweise lag das an
den groBen Stiickzahlen, “stolperte” doch
Auto-Bahn 114 der Eisenbahnfotograf in den frihen DB-
Sonderfahrten und Veranstaltungen 118 Jahren fast Uberall Uber sie. Jetzt feiert

diese erfolgreiche Baureihe Geburtstag:
Sie wird 50 Jahre alt. Erinnerungen an die
50er ab Seite 10.



Neues Typenprogramm
fur Dampflokomotiven

Als die Deutsche Bundesbahn
Ende des Jahres 1949 Bilanz zog,
konnte sie mit Genugtuung fest-
stellen, daB die Kriegsschaden
an Bricken und Gleisanlagen
zum groBten Teil behoben waren.
So hatte man z. B. von den 2472
bei Kriegsende zerstérten oder
beschédigten Bricken bereits
86 % wieder hergestellt; nur 146
waren noch nicht befahrbar. Zum
gleichen Zeitpunkt verflgte die
DB uber einen Gesamtbestand
an 14 117 Dampflokomotiven,
von denen 2400 fur den Betrieb
nicht benétigt wurden und von
der Ausbesserung zuriickgestellt
waren. Dazu kamen noch rund
700 auszumusternde Maschinen.
Aus dem rechnerischen Einsatz-
bestand von 10 900 Lokomotiven
waren 26 % schadhaft, so daB
sich im Jahresdurchschnitt nur
knapp 7900 Loks in betriebsfahi-
gem Zustand befanden.

Mit 458 374 000 Dampflok-Kilo-
metern fur das Jahr 1949 stand
diese Betriebsform unangefoch-
ten an der Spitze, in weitem Ab-
stand von den Elektrolokomoti-
ven mit 29 338000 gefahrenen
Kilometern gefolgt.

Angesichts der dominierenden
Stellung der Dampflokomotive
und im Hinblick darauf, daB der
Betriebsbestand erheblich Uber-
altert war, ist es verstéandlich,
daB die DB “mit Volldampf* an
einem Typenprogramm flr neue
Dampfloks arbeitete. Im Septem-
ber 1947, zwei Jahre vor Errich-
tung der DB, war bereits der
“FachausschuB Dampflokomoti-
ven*wiederins Lebengerufenund
mit der Erarbeitung neuer, zeit-
geméaBer Baugrundséize wie
weitgehende Anwendung der
SchweiBtechnik, VergréBerung
der Strahlungsheizflache durch
Verbrennungskammern, Verrin-
gerung des Rollwiderstands
durch Stangen und Achsen mit
Rollenlagern usw. beauftragt
worden. Gleichzeitig sollte er ein
erstes Neubau-Typenprogramm
erstellen.

Schon nach wenigen Sitzungen
war man sich Ober ein Neubau-
programm im groBen und ganzen
einig, so daB das Reichsbahn-
Zentralamt in Géttingen im Méarz
1949 die Lokomotivfabriken im
Vereinigten  Wirtschaftsgebiet
(Amerikanische und Britische

4Y0) Jahife Deuische BuneesShalui

°Erste Neubaulokomotiven

Zone), also Henschel, Jung,
Krauss-Maffei, Krupp und die
Maschinenfabrik Esslingen, zur
Abgabe von Angeboten fur fol-
gende vier neue Lokbauarten
auffordern konnte: eine 1'C1'-
Personenzuglokomotive mit 1750
mm groBen Treibradern und einer
Haochstgeschwindigkeit von 110
km/h bei Vorwarts- bzw. 80 km/h
bei Ruckwértsfahrt (Baureihe 23),
eine 2'C2'-Personenzug-Tender-
lokomotive mit einer V., von
100 km/h als Ersatz fir die Bau-
reihe 78.0 (wurde spéater nicht
weiter verfolgt), eine 1D2'-
Gemischtzug - Tenderlokomotive
fur 85 km/h (Baureihe 93 neu,
spater BR 65) und eine funffach
gekuppelte, laufachslose Guter-
zugTenderlokomotive mit 1400
mm Treibraddurchmesser und
70 km/h Héchstgeschwindigkeit
in beiden Fahrtrichtungen (Bau-
reihe 94 neu, spéater BR 82). Letz-
tere Baureihe wurde als erste in
Auftrag gegeben; ein Jahr nach
Errichtung der Deutschen Bun-
desbahn konnte am 13. Septem-
ber 1950 die 82 023 als erste Neu-
baulokomotive an die DB ausge-
liefert werden (Henschel, Fabrik-
nummer 28 601). Weitere 36 Ma-
schinen der BR&82 folgten bis
Dezember 1951. Im April 1955
wurden die letzten vier Maschi-
nen 82 038 bis 82 041 an die DB
ibergeben.

Die 82 018 wurde am 22. Novem-
ber 1966 als erste und die 82 035
am 24. August 1972 als letzte
ausgemustert. Dank ihrer Beu-
gniot-Lenkachsgestelle hatte die
BR 82 ausgezeichnete Laufeigen-
schaften auch in engen Kurven
und erreichte ohne weiteres die
zugelassene Hochstgeschwin-
digkeit von 70 km/h in beiden
Fahrtrichtungen.

Ein Vierteljahr nach der Abliefe-
rung der 82 023 wurde am 7. De-

zember 1950 die 23 001 als erste
von insgesamt 105 Lokomotiven
der alles in allem doch recht er-
folgreichen Neubaureihe 23 dem
Betrieb Ubergeben. Erwahnens-
wert ist allerdings eine rund ein-
jahrige Zwangspause von Frih-
jahr 1952 bis Fruhjahr 1953 fir
die gesamte Vorserie 23 001 bis
015 wegen Schaden am FuB des
Dampfdoms, der zu schwach
konstruiert war.

Wie eingangs bereits erwéahnt,
nahm man in das neue Typenpro-
gramm der DB auch eine 1'D2’-
Zwillings-Tenderlok als Ersatz fir
die in die Jahre gekommene Bau-
reihe 93.0-20 (preuB. T 14, T 14")
auf. Die in nur 18 Exemplaren ge-
baute Baureihe 65 wurde von der
Firma Krauss-Maffei zwischen
Mérz und Juni 1951 (65001 bis
013) und im Winter 1955/56

(65 014 bis 018) an die DB ausge-
liefert.

Zusammen mit der Vorserie der
BR 23 muBten auch die 65001
bis 013 fur mehr als ein Jahr
wegen der gleichen Schwach-
stellen an der Domaushalsung
eine Zwangspause einlegen.




und <Irfebwagen

Nach Beheben des Schadens
verrichteten die 65er ihren Dienst
erfolgreich. lhre Ausmusterung
begann mit der 65 007 im Novem-
ber 1966 und endete mit der
65 018, die am 12. April 1973 aus-
gemustert wurde und seit Anfang
1975 dem Deutschen Dampflok-
museum in Neuenmarkt-Wirs-
berg gehort.

Bei den beiden noch nachtrag-
lich in das Neubau-Typenpro-
gramm aufgenommenen Baurei-
hen 66 und 10 kann man bei je-
weils nur zwei erstellten Lokomo-
tiven eigentlich gar nicht mehr
von einer “Baureihe” sprechen.

Die beiden 1955 von der Firma
Henschel gebauten 66 001 und
002 machten nur elf bzw. zwdlf
Jahre bei den Bws Frankfurt 1
und GieBen Dienst. Nach allge-
meiner Auffassung war die Bau-
reihe 66 die einzige Neubaulok,
die von Anfang an rundum be-
friedigte. So ist es bedauerlich,
daB sie zeitlich zu spét kam und
das Ende der Dampflokéra nicht
mehr aufhalten konnte.

Weniger zufrieden war man mit
der 2'C1h3-Schnellizuglok der
Baureihe 10, die angesichts der
allgemeinen Entwicklung und
der ausreichenden Zahl von 01°
mit Neubaukesseln an sich
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Der steile Aufstieg
der Diesellok

Die Streckendiesellokomotive ist
bei der Deutschen Reichsbahn
bis zum Ende des Zweiten Welt-
kriegs nicht Gber das Versuchs-
stadium hinausgekommen. Le-
diglich die 1935 von Krauss-
Maffei gebaute V 16 101 war mit
ihren 1400 PS Motorleistung eine
im betrieblichen Alltag verwend-
bare Lokomotive. Sie besaR
einen langsam laufenden MAN-
Dieselmotor, der tiber eine Voith-

.LJ\_\H\

r 1l

typ zu Recht in der Lokomotivhal-
le des Deutschen Museums in
Munchen.

Erste Streckendiesellokomotive
nach dem Krieg war die V 80, mit
der in mehrfacher Hinsicht Neu-
land betreten wurde. Sie hatte
den Motor des VT 08, des ersten
Neubauschnelltriebwagens nach
dem Krieg, Gbernommen, der bei
1500 U/min 1000 PS leistete. Als
reine Drehgestell-Lokomotive
ohne Laufachsen lag sie auf der
von der DB konsequent eingehal-
tenen Linie, elektrische wie Die-
selstreckenlokomotiven nurmehr
als laufachslose Drehgestelima-
schinen zu beschaffen. Die V 60
(260/261) bildete als reine Ran-
gierlok hiervon eine Ausnahme,
da sie fur den Dienst auf der
Strecke lediglich ausnahmswei-
se in Betracht kam.
Bahnbrechend war bei der V 80
(280) die Konstruktion der Kraft-
Ubertragung auf die Achsen. Erst-
malig im Lokomotivbau wur-
den von einem Motor aus ber
ein hydraulisches Getriebe die
vier Achsen der beiden Drehge-
stelle nur Gber Kardanwellen und
Kegelachsgetriebe angetrieben.
Dieser Gelenkwellenantrieb hat
sich von Anfang an ausgezeich-
net bewahrt und wurde seither
bei allen Streckendiesellokomo-
tiven bis hin zur BR 218 beibehal-
ten.

Nach der eingehenden Erpro-
bung der 1951/52 beschafften

schon Uberflussig erschien. lhr
Bau noch im Jahre 1957, zu
einem Zeitpunkt also, als der
“Strukturwandel" bei der Deut-
schen Bundesbahn bereits be-
schlossene Sache war, legt die
Vermutung nahe, dab es sich
hierbei mehr um eine Prestigean-
gelegenheit handelte als um
einen Neubau aus betrieblicher
Notwendigkeit.

Maurer-Kupplung mit dem Flus-
sigkeitsgetriebe verbunden war.
Mittels einer Wendewelle (fur

Vorwarts- und Ruckwartsfahrt)
und Gber eine Blindwelle wurden
ihre drei gekuppelten Treibach-
sen angetrieben. Immerhin lei-
stete die spater als V 140 001 be-
zeichnete Lokomotive bis 1957
bei der DB Dienst und steht
heute als wegbereitender Proto-

zehn Maschinen der Baureihe
V 80 erregte bei der Deutschen
Verkehrsausstellung 1953 in
Minchen die erste V 200 be-
trachtliches Aufsehen. Mit ihr
stand der DB eine fur den
Fernschnellzug- und den leich-
ten Schnellzugverkehr beson-
ders geeignete Diesellok von
2000 PS, spater mit auf 2200 PS
erhéhter Motorleistung zur Verfa-



gung, die bald die Dampflokomo-
tive im hoherwertigen Reisezug-
dienst verdrangen sollte. In ihren
Hauptbauteilen entsprach sie
weitgehend der V80 und war
zudem hinsichtlich Motoren, Ge-
triebe, Klhlergruppen, Liftermo-
toren und vieler weiterer Bauteile
auch mit den VT 08 und VT 12
frei austauschbar.

Verbrennungs-
triebwagen

Anders als fiir die Diesellokomo-
tiven lagen bei den Verbrennungs-
triebwagen bei Kriegsende um-
fangreiche Erfahrungen aus
einer rund 15jahrigen Entwick-
lungspreriode vor, die in gewis-
sem Umfang auch bereits zu
Normungen gefuhrt hatten. So
konnte man sowohl an der Spitze
der Skala, bei den Schnelltrieb-
wagen, als auch an deren Ende,
bei den Schienenbussen der
Baureihe 95.9, auf der Vorkriegs-
entwicklung aufbauen. Die er-
sten Schienenbusse, die in einer
elf Triebwagen umfassenden Vor-
ausserie bereits im Frihjahr
1950 in Betrieb genommen wur-
den, waren damals ein groBer
Schritt vorwarts.

Im folgenden Jahr, 1951, wurden,
um die &rgsten Engpasse im
Fernschnellverkehr zu beheben,
die beiden SVT 07 in Dienst ge-
stellt. Sie waren aus den im We-
sten verbliebenen c- und d-Teilen
der ehemaligen SVT 137 901 und
902 (Bauart Berlin) mit neuen
Triebdrehgestellen und Motoren
von 800 bzw. 1000 PS Leistung er-
stellt worden. Bis Juli 1960 wur-
den sie im Dienstplan der ab
Sommer 1952 gebauten VT 08.5
eingesetzt und waren héaufig in
den Zugen der “Rheinblitz-
Gruppe* zu finden. Gegen Ende
ihrer Dienstzeit stiegen sie sogar
noch zu gelegentlichen TEE-
Ehren auf, wie im TEE 77 “Helve-
tia®.

Ab Sommer 1952 erschienen, wie
schon gesagt, die ersten VT 08.5
als die ersten Neubauschnell-
triebwagen der DB. In der Regel
waren sie dreiteilig in der Rei-
hung VT+VM+VS. Durch Einstel-
len eines weiteren Mittelwagens
konnten sie mihelos zu einer
vierteiligen “verstarkten Grund-
einheit" erweitert werden. Zwei
VT und zwei VM bildeten eine
Doppeleinheit mit 2000 PS Mo-
torleistung, die sich schlieBlich
durch einen weiteren VM zur
funfteiligen “verstarkten Doppel-
einheit® verlangern lieB. In der er-
sten Bauserie VT 08 501 bis 514
verfigte der Triebwagenteil
neben dem Motor- und dem Ge-
packraum Uber eine Kuche und
ein Speiseabteil mit 24 Sitzplat-
zen. In der zweiten Bauserie
VT 08515 bis 520 verzichtete
man jedoch zugunsten weiterer

Abteile 1. Klasse auf Kiche und
Speiseraum.

Technisch &hnlich, jedoch mit
GroBraumabteilen 1. und 2. Wa-
genklasse sowie zusatzlichen
Mitteleinstiegen mit Doppel-
schiebetliren ausgestattet, wur-
den ab 1953 die VT 12 fur den
Stadtenahverkehr beschafft.
1968 zeichnete man die VT 08.5
zunachst in Baureihe 608, spater
in 613 um. Die VT 12.5 wurden zu
612.5 und die ab 1962 nach und
nach zu VT 126 umgebauten
VT 085 zu 613.6. Mittel- und
Steuerwagen wurden zu 908.5,
912.5 und 912.6 sowie 913.0 und
913.6.

Der Siegeszug der
elektrischen
Zugforderung

Das elektrisch betriebene Netz
der Deutschen Reichsbahn in
der Amerikanischen und Briti-
schen Besatzungszone betrug
1945 ganze 1441 km. Heute be-
treibt die DB 11661 km ihres
27 284 km langen Streckennet-
zes elektrisch. Auf diesen
42,87 % elektrisch betriebenen
Strecken werden jedoch nahezu
90 % des gesamten Verkehrsauf-
kommens abgewickelt. Bei der
Bildung der DB vor 40 Jahren war
das Verhiltnis umgekehrt: fast
90 % Dampfbetrieb und nur etwa
10 % elektrischer und Dieselbe-
trieb.

Diese Zahlen zeigen, wie tatkraf-
tig und konsequent die DB auf
die Elektrifizierung setzte. Die
forcierte Elektrifizierung, insbe-
sondere der Nord-Sud-Verbin-
dung entlang des Rheins sowie
des gesamten Ruhrgebiets, be-
dingte nattrlich auch die Neube-

schaffung elektrischer Lokomoti-
ven in groBer Stlckzahl. So ver-
gab das EZA Minchen bereits im
Frohjahr 1949 an die Industrie
einen Entwicklungsauftrag fiir
eine Drehgestell-Lokomotive mir
vier  angetriebenen  Achsen
(Bo'Bo)), die bei einer Hochstge-
schwindigkeit von 125 km/h so-
wohl Schnellziige von 700t Ge-
wicht auf 10 % mit 90 km/h als
auch Gaterzige von 1300t Ge-
wicht auf 5 %y mit 70 km/h befor-
dern kénnen sollte. Damals ent-
stand der Traum von der einen
elekirischen Universallokomoti-
ve, die sowohl fir Hochstge-
schwindigkeiten als auch fiir den
Transport schwerster Giterziige
gleichermaBen gut geeignet sein

(— T,

sollte — ein Traum, von dem es
bis heute kein Erwachen gege-
ben hat, wie die verfrihten Lob-
preisungen der 120.1 als Univer-
sallok zeigen.

Doch wieder zurtick ins Jahr
1950! Bis zum 15. April hatten da-
mals die Firmen AEG, BBC und
SSW ihre Entwdrfe flr die elektri-
sche Ausrdstung der neuen, zu-
nachst als E 46 bezeichneten Lo-
komotive eingereicht. Zur Erpro-
bung der verschiedenen Vor-
schlage faBte man Mitte 1950
den Bau von drei Probelokomoti-




Fotos:
Dr. G. Scheingraber (13)
Sammilung Scheingraber (1)
L. Mickel (1)

Werkfoto MAN (1)

ven ins Auge. Anfang Dezember
1950 wurden dann vier Probe-
lokomotiven in Auftrag gegeben;

wenige Tage spater bestellie
man jedoch noch eine fanfte Pro-
belok. Inzwischen hatte man die
angestrebte Héchstgeschwindig-
keit auf 130 km/h heraufgesetzt
und die Baureihenbezeichnung
in E10 geandert. Fur die Be-
schaffung der finf Lokomotiven
wurden 4,5 Millionen Mark be-
reitgestellt.

Wenn behauptet wird, die
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E 10001 sei als erste Neubau-
Elektrolok bereits am 23. August
1952 an die DB ausgeliefert wor-
den, so kann das nicht stimmen,
denn der Verfasser hat sie just
an diesem Tag bei ihrem ersten
“Gehversuch” auf einem Gleis-
abschnitt in Minchen-Allach fo-
tografiert. Damals war sie frisch
gespachtelt und in einem keines-
wegs ablieferungsreifen  Zu-
stand. Der an anderer Stelle ge-
nannte Termin 15. September
1952 ddrfte schon eher zutref-
fend sein. Bis Marz 1953 waren
jedenfalls alle finf Probeloko-
motiven der DB (bergeben und
wurden anschlieBend “auf Herz
und Nieren* gepruft.

Noch im Herbst 1952 beauftragte
die Hauptverwaltung der DB das
BZA Minchen mit der Aufstel-
lung eines neuen Typenpro-
gramms. Nach eingehenden Un-
tersuchungen und unter Einbe-
ziehung der Erfahrungen mit den
Probelokomotiven in Betrieb und
Werkstatt legte man insgesamt
vier Neubaureihen fest: Die Bau-

reihe E 10 sollte bei einer Stun-
denleistung von 3200 kW Schnell-
zlige mit einer Ho6chstgeschwin-
digkeit von 150 km/h befGrdern.
Die sich nur durch ein anderes
Getriebe-Ubersetzungsverhaltnis
und in der Ausstattung der Brem-
se von der E 10 unterscheidende
E 40 war vornehmlich fiir den Go-
terzugdienst im Flachland vorge-
sehen, wogegen die Baureihe
E 50 mit der Achsformel Co'Co'
und einer Stundenleistung von
4400 kW den schweren Giterzug-
dienst auf Steigungsstrecken
Ubernehmen sollte. Die Baureihe
E 41 schlieBlich war als “Mad-
chen fir alles* fir den leichten
Zugbetrieb auf Hauptbahnen
und fur Nebenbahnen bestimmt.
Die Erstbestellung sah insge-
samt 91 Lokomotiven vor: 31 der
E 10, 43 der E 40, zwélIf der E 41
und funf der E 50. Zwischen dem
4. Dezember 1956 und dem 21. Ja-
nuar 1957 wurden die jeweils er-
sten Lokomotiven aller vier
Neubau-Baureihen an die Deut-
sche Bundesbahn ausgeliefert.

Elektrische
Triebwagen

AbschlieBend wollen wir noch
einen Blick auf die ersten Nach-
kriegsbeschaffungen elektri-
scher Triebwagen werfen. Unter
Verwendung noch vorhandener
Fahrmotoren der Baureihe ET 25
wurden bereits 1952 sieben Trieb-
zlige der Baureihe ET 56 (456) fur
den Vorortverkehr in den R&u-
men Nirnberg und Stuttgart ge-
baut. In ihrem auBeren Erschei-
nungsbild wiesen sie viel Ahn-
lichkeit mit den VT 12.5 auf. Sie
waren dreiteilig und bestanden
aus zwei Trieb- und einem Mittel-
wagen. Mittels Vielfachsteue-
rung konnten mehrere ET von
einem Fohrerstand aus gefahren
werden.

Im Jahre 1956 wurden for den
Verkehr im Ruhrgebiet 24 Trieb-
zlige der Baureihe ET 30 (430) be-
schafft, die &uBerlich viel Ahn-
lichkeit mit den ET 56 hatten. Sie
bestanden gleichfalls aus zwei
Trieb- und einem Mittelwagen.
Die Triebdrehgestelle befanden
sich jeweils am Fahrzeugende.
Im Gegensatz zu den ET 56 mit
90 km/h Héchstgeschwindigkeit
betrug diese bei den ET 30120
km/h. Bis zur Aufnahme des elek-
trischen Betriebs im Ruhrgebiet
am 2. Juni 1957 waren die ET 30
gleichfalls im stddeutschen
Raum eingesetzt. -rab-






Bild 2: Einheitslokomotive
50 1038 (Schwartzkopff11527/1941)
in Friedensausfahrung und Fotoanstrich.
Werkfoto Schwartzkopff, Sammiung Weisbrod

Bild 1: Mit einem Gliterzug nach Sulzbach-
Rosenberg sind hier zwei 50er auf

der Steilrampe bei Hartmannshof
unterwegs: vorne die 051 362

und als Drucklok die 050 719.

Foto: U. Geum
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Gébe es sie noch, die Baureihe 50, kénnte sie in diesem Jahr ihr 50jéhriges Dienstjubildum
feiern. Es hat nicht ganz gereicht, denn im Herbst 1988 endete bei der Deutschen Reichs-
bahn der planméBige Einsatz von Lokomotiven dieser Baureihe und damit der von Dampf-
lokomotiven iiberhaupt. Bei der Deutschen Bundesbahn muBten die 50er schon mehr als
zehn Jahre vorher “auf den Rand“.

Als es sie noch ausreichend gab, waren die Lokomotiven der Baureihe 50 Massenware wie
die preuB. P 8 und die Kriegslokomotiven der Reihe 52. In der Gunst der Eisenbahnfreunde
zahlten sie nicht zu den Stars der Schiene. Erst als die 50er massenhaft auf den Ausmuste-
rungsantrdgen erschienen, die letzten Einsatzgebiete und Umlaufpldne zur Allgemein-
bildung jedes Eisenbahnfotografen gehdrten, fand die Baureihe 50 die Beachtung, die sie
eigentlich immer verdient hitte. Und weil sich keine andere Einheitslokomotive in so viele
Varianten verzweigte wie die Baureihe 50, soll ihr 50. Geburtstag AnlaB sein, ihre Geschichte

in knapper Form nachzuzeichnen.

Ablosung fur die preuB. G 10

Mit Schreiben vom 5. April 1937 beauftragte
das Reichsverkehrsministerium das Reichs-
bahnzentralamt mit der Durchbildung einer
leistungsfahigen Guterzuglokomotive fir
Nebenbahnen, die die in absehbarer Zeit
aus Altersgrinden ausscheidenden preuB.
G 10 ersetzen sollte. Das Pflichtenheft sah
eine Hoéchstgeschwindigkeit von 80 km/h
bei Vorwartsfahrt, eine hohe Rickwartsge-
schwindigkeit, maximal 16t Radsatzfahr-
masse, das zwanglose Durchfahren von
Gleisbégen mit 140 m Halbmesser, die Be-
forderung eines mittelschweren Giterzugs
auf der Steigung 1:80 mit 25 km/h und die
Méglichkeit, Braunkohlebriketts zu verfeu-
ern, vor.

Das Reichsbahnzentralamt plante eine 1'D-
Lokomotive, fir die die Baureihenbezeich-
nung 46 vorgesehen war, und ersuchte die
Lokomotivbauanstalten und das Vereinheit-
lichungsbiiro um entsprechende Entwiirfe.
Als der AusschuB fur Lokomotiven am 16.
und 17. Dezember 1937 in Ulm Gber die Ent-
wirfe zu befinden hatte, lagen Angebote von

Henschel (zwei 1'D), Borsig (eine 1'D), vom
Vereinheitlichungsbiro (eine 1'D), von Krupp
und der BMAG (je eine 1'D) vor. Krupp und
die BMAG hatten zuséatzlich noch eine 1'E-
Lokomotive im Angebot.

Die vortragenden Reichsbahnréte Witte und
Ziem lehnten die 1’D-Variante ab, weil das
Leistungsprogramm ca. 80 t Reibungsmas-
se erforderte, die unter Einhaltung der gefor-
derten Radsatzfahrmasse auf vier Kuppel-
radsatzen nicht unterzubringen sei. Der von
Friedrich Witte angestrebte Verbrennungs-
kammerkessel zur VergréBerung der hoch-
wertigen Strahlungsheizflache fand mit
dem etwas durftigen Argument fehlender
Betriebs- und Werkstattenerfahrung keine
Mehrheit. Es ware der erste Verbrennungs-
kammerkessel auf einer deutschen Lokomo-
tive gewesen. Jedoch entwickelte man mit
dem 2'2' T 26 einen neuen Tender fur die
Baureihe 50, der sich von den bisherigen
Einheitstendern 2'2T30, 2'2°T32 und
2'2°T 34 durch eine Vorderwand unter-
schied, die das Fiithrerhaus nach hinten ab-
schloB und dem Personal bei Rickwérts-
fahrten Schutz gewanhrte.



lokomotive im Wandel der Zeiten ihr Aus-
sehen verdndert, ist die ehemalige 50 2841
(jetzt 052 841), aufgenommen im Bw Nirn-
berg Rbf: Der Kessel mit den beiden gegos-
senen Sandkdsten entspricht der Friedens-
ausfdhrung; das Fihrerhaus ohne vorderes
Seitenfenster ist in UK-Ausfuhrung gehalten.
Die Entfernung des Rauchkammer-Zentralver-
schlusses, der vorderen Schrdgbleche und
der Frontschirze geht auf das Konto der
Deutschen Bundesbahn. Foto: U. Geum

Bild 7 (rechte Seite unten): 730 DB-Lokomo-
tiven der Baureihe 50 bekamen Kabinen-
tender. Die 052 806 hat am 5. Marz 1973 ihre
Vorréte ergédnzt und fahrt in Neukirchen (bei
Sulzbach-Rosenberg) zum Zug.

Foto: U. Geum

> ° Q.‘ "(G’ Bild 6: Ein Beispiel dafur, wie eine Einheits- )

Die ersten zwolf Lokomotiven, die von April
bis Juli 1939 von Henschel & Sohn abgelie-
fert wurden, kamen zu mitteldeutschen
Bahnbetriebswerken:

Bild 3: Die 50 2914 UK (Schwartzkopff 11970/1942) zeigt eine weitgehend “entfeinerte” Ausfiih-
rung, die sich kaum noch von der Baureihe 52 unterscheidet. Speisedom, Vorwadrmer und Kolben-

speisepumpe fehlen ebenso wie Frontschiirze, Schragbleche und Rauchkammer-ZentralverschiuB, Bw Leipzig-Wahren 50001 — 50002
Lichtmaschine und Dampfentnahmestutzen haben Frostschutzverkleidung. Bw Elsterwerda 50 003 — 50 005
Werkfoto Schwartzkopff, Sammlung Weisbrod Bw Engelsdorf (b. Leipzig) 50 006 — 50 012

Der Beginn des Zweiten Weltkriegs am
1. September 1939 blieb nicht ohne EinfluB
auf den Bau der Reihe 50. Wegen des
sprunghaft angestiegenen Lokomotivbe-
darfs gerade fur Maschinen mit 15 bis 16 t
Radsatzfahrmasse erreichte diese Baureihe
Stickzahlen, die nie vorgesehen waren. Um
den Materialeinsatz und die Fertigungszeit
zu senken und um die Stickzahlen zu erho-
hen, sind auch bei der kriegswichtig einge-
stuften Baureihe 50 eine Reihe von “Entfei-
nerungsmaBnahmen” angeordnet und der-
art vereinfachte Maschinen als Ubergangs-
Kriegslokomotiven (UK) deklariert worden.
Die ersten Lokomotiven der UK-Ausfuhrung
lieferten 1942 Skoda in Pilsen (50 1167 bis
50 1194), Krauss-Maffei (50 1640 bis 50 1688)
und Borsig (ab 50 1355). Die Entfeinerungs-
maBnahmenwurden schrittweise eingefuhrt.
So entfielen Oberflachenvorwarmer und Kol-
benspeisewasserpumpe (Ersatz durch eine
zweite Dampfstrahlpumpe), die groBen
Windleitbleche und das vordere Fihrerhaus-
Seitenfenster. Als man die letzten Lokomoti-
ven so weit entfeinert hatte, daB sie sich
nicht mehr von der ersten Kriegslokomotive,
der Baureihe 52, unterschieden, sind ver-
schiedene Bauserien auch mit Betriebs-
nummern der Reihe 52 geliefert worden:

R Ao, : B8 kA s e |
Bild 4: Die DB rustete 31 Lokomotiven der Baureihe 50 mit Rauchgasvorwédrmern der Bauart gg g?ﬁ) ~=liodhenechel) ks of B - S00

. - 3119 (H chel als 52 344 - 349

Franco-Crosti aus. 30 Lokomotiven waren kohlegefeuert und hatten Tender mit Abdeckklappen. 50 3120 — 2123 :Jl?:;} ) als 52 076 — 085

Das Foto zeigt die 50 4018 im Jahre 1966 im Bw Hamm. Foto: H. Obermayer 503130 — 3167 (Krauss-M) als 52 086 — 123
— 4 —

Bild 5: Skizze der Einheitslokomotive der Baureihe 50 (MaBstab 1:200). Zeichnung: W. Dietmann gg g;gg B ‘ggg? g\?vb:‘_é)el 2:: gg ;31 B gjg

Einige Besonderheiten sind noch erwéh-
nenswert: Die als 50 2773 bis 50 2777 geplan-
ten Lokomotiven besaBen eine gewdibte Feu-
erblichsdecke und sind als 52 002 bis 52 006
geliefert worden. Die 50 3011 und 50 3012 der
WLF besaBen versuchsweise Brotan-Kessel.
Die 50 1694 hatte auf der vorderen Pufferboh-
le versuchsweise eine Kondensationseinrich-
tung, umden Abdampf unsichtbar zu machen.

Die Baureihe 50 bei der
Deutschen Bundesbahn

Bei Kriegsende verblieben auf dem Gebiet
Einheitslok der drei westlichen Besatzungszonen mehr
als 2500 Maschinen der Reihe 50. Weitere
sieben kamen 1956/57 hinzu, als die DB die
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Rahmen der 52 129 bis 52 135 (Baujahr 1948;
mit Mischvorwdrmer Bauart Heinl) gegen sol-
che von ausgemusterten Lokomotiven der
Baureihe 50 tauschte und die sieben Maschi-
nen in 50 3165 bis 50 3171 umzeichnete.

Bereits in den frithen funfziger Jahren sind
einige Lokomotiven der Baureihe 50 mit
Mischvorwdrmern Bauart Heinl und Turbo-
speisepumpen ausgeristet worden, vorzugs-
weise UK-Lokomotiven, die keinen Ober-
flachenvorwarmer besaBen. Fir ihren Dienst
beim BZA Minden waren die 50630 und
50 975 mit Riggenbach-Gegendruckbremse
ausgerustet. In die funfziger Jahre fallt auch
der Tausch der groBen Wagner-Winleitbleche

gegen die kleineren, aber ebenso wirksamen
Witte-Windleitbleche.

Bei zehn Maschinen kamen 1959 neue Kessel
mit verkleinerter Rostflache zum Einbau.

Diese Lokomotiven waren im Rangierdienst
eingesetzt und sollten durch die kleinere
Rostflache wirtschaftlicher arbeiten, weil der
Brennstoffverbrauch beim Ruhefeuer gerin-
ger war. Die Kehrseite dieses Experiments:
Die Lokomotiven waren fir den Strecken-
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Niederwiesa Richtung Karl-Marx-Stadt.
Wegen des durch die Verbrennungskammer
breiteren Hinterkessels konnten die Bedien-
zige nicht mehr parallel zum Langkessel
verlegt werden, sondern paBten sich durch
kardanische Gelenke der Verbreiterung an.
Foto: M. Weisbrod

Bild 9: Wenn Schotterziige aus dem Stein-
bruch Berbersdorf (Krs. Hainichen) nach Karl-
Marx-Stadt zu férdern waren, wurden die
Lokomotiven voll gefordert. Die abblasenden
“Ackermanner*® der 50 3688 dokumentieren
“spitzen* Kesseldruck und Abfahrbereit-
schaft. Foto: M. Weisbrod

Bild 10 (unten): Vorbei am Hilfszug setzen
sich 50 3529 und 35 1113 in Nossen vor den
Personenzug nach Riesa. Foto: M. Weisbrod
Bild 11: In gutem Pflegezustand fihrt die ’
50 3581 am 10. Mai 1980 bei GroBschirma
einen Guterzug von Nossen nach Freiberg
(Sachsen). Foto: U. Geum

dienst nicht mehr einsetzbar. Man belieB es
beim Umbau der 50 117, 390, 620, 766, 783,
988, 1289, 1534, 1877 und 2201.

Im Gegensatz zur Deutschen Reichsbahn in
der DDR gab es bei der DB nur eine Lokomo-
tive mit Giesl-Flachejektor, die 50 1503. Sie
fuhr damit von 1955 bis 1960. Dem Verneh-
men nach haben die hohen Lizenzgebihren
dieses Osterreichischen Patents trotz prakti-
scher Bewéahrung die DB von der weiteren
Einfihrung abgehalten.

Keine Bauartdnderung an der Lokomotive,
wohl aber am Tender war die Ausristung mit
einer Zugfiuhrerkabine, um den Glterzugbe-
gleitwagen einzusparen. Die 50 739 fuhr mit
einer Versuchsausfuhrung des Kabinenten-
ders, bei dem die Zugfiihrerkabine wie ein
Bremserhduschen an das Fahrzeugende ge-
setzt war. Auch die 50 1461 hatte einen derart
umgebauten Tender. Beim 1961 beginnenden
Serienumbau bekamen 730 Tender die Kabi-
ne in Tendermitte Gber den hinteren Teil des
Kohlekastens, wodurch sich dessen Fas-
sungsvermégen um 1,4 t reduzierte. Bei der
DB fuhren auch Lokomotiven der Baureihe 50
mit Wannentendern der Kriegsbauart K 2’2’
T 30. (Bei der Angabe der Tenderbauart ver-
zichtete die DB jedoch in der Regel auf den
Buchstaben “K“) Es waren dies UK-
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Lokomotiven mit Norweger-Fiihrerhaus, also
einem geschlossenen Fihrerhaus wie bei
der Baureihe 52. Einzige Ausnahme bildete
die 50 2428 mit ihrem nach hinten offenen
Fihrerhaus.

Im Ubrigen sind noch die DB-typischen Ver-
anderungen zu erwahnen, die z. T. auch an
Lokomotiven anderer Baureihen vorgenom-
menwurden: Das Handrad des Rauchkammer-
Zentralverschlusses entfiel, die schrage
Frontschiirze wurde entfernt und das Lauf-
blech bis hinter die Dampfzylinder zurtickge-
schnitten. Alle Lokomotiven erhielten Witte-
Windleitbleche.

Als der EDV-Nummernplan am 1. Januar 1968
in Kraft trat, wurde die Baureihe 50 zur Bau-
reihe 050 bis 053. Bei vierstelligen Ordnungs-
nummern rickte die erste Ziffer der Ord-
nungsnummer in die Baureihennummer; aus
der 50 3097 wurde z. B. die 053 097.

Eine Bauartdnderung, die zur Vergabe einer
neuen Baureihennummer fuhrte, war die Aus-
ristung von 31 Lokomotiven mit Rauchgas-
vorwadrmern der Bauart Franco-Crosti. Der
1954 entstandenen 50 1412, der Baumuster-
lokomotive, die eine Brennstoffersparnis von
bis zu 20 % erreichte, folgten in den Jahren
1958 und 1959 weitere 30 Maschinen, deren
Kessel Henschel lieferte. Der Einbau erfolgte
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im AW Schwerte. Die Franco-Crosti-Lokomo-
tiven wurden in die Unterbaureihe 50* umge-
zeichnet. Versuchsweise hatte die 50 4011
eine Olhauptfeuerung erhalten. Eine sonder-
lich lange Betriebszeit war den Lokomotiven

el

nicht beschieden: Die letzten sind am Jahres-
ende 1967 abgestellt worden.

Weil bei diesen Lokomotiven der Schornstein
seitlich links an den Langkessel angelehnt
war, entstanden unginstige Strémungsver-

Bild 12: Die 50 0022 ist eine Rekolokomotive mit Olhauptfeuerung. Sie erhielt Regelkolben-
schieber und Winterthur-Druckausgleicher von der Baureihe 52 anstelle der Druckausgleich-
kolbenschieber Bauart Karl Schulz. Die Druckausgleicher auf dem Schieberkasten blieben un-
verkleidet (Aufnahme von 1974 im Bw Pasewalk). Foto: M. Weisbrod
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Bild 13: Rund 70 Lokomotiven der Baureihe 50 riistete die Deutsche Reichsbahn in der DDR mit Giesl-Ejektoren aus, darunter auch die abgebildete
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Foto: U. Geum

Bild 14 (Poster): Die 052 613 mit einem Guterzug von Horb nach Rottweil hat in Epfendorf einen Richtung Horb fahrenden Schienenbus gekreuzt und
setzt nun ihre Fahrt neckaraufwdérts fort (21. Mai 1973).

haltnisse, die zur Verqualmung des Fihrer-
hauses und zur Verwirbelung von Kohlen-
staub auf dem Tender fuhrten. Man versuch-
te, durch ein Rauchleitblech auf dem Fihrer-
hausdach und durch Klappen tber dem Koh-
lekasten des Tenders Abhilfe zu schaffen. Da
Zugaufnahmen, die die 50*° mit geschlosse-
nen Tenderklappen zeigen, Seltenheitswert
haben, scheint ihr Gebrauchswert nicht son-
derlich hoch gewesen zu sein.

Der Anfangsbestand der DB von 2159 Ma-
schinen der Reihe 50 hatte sich Ende 1967
auf 1456 Lokomotiven reduziert. Zur Jahres-
mitte 1974 zdhlten noch 500 Loks zum Be-
stand. Die letzten Maschinen der Baureihe 50
hat das Bw Duisburg-Wedau schlieBlich am
21. Februar 1977 abgestelit.

Die Baureihe 50 bei der
Deutschen Reichsbahn

Mit einem Nachkriegsbestand von 350 Loko-
motiven der Baureihe 50 besaP die Deutsche
Reichsbahn in der DDR nur einen geringen
Prozentsatz des einstigen Gesamtbestands.
Zu den ersten MaBnahmen gehérte die Besei-
tigung einiger Entfeinerungen des UK-
Programms. Die Lokomotiven bekamen Ober-
flachenvorwarmer und Kolbenspeisewasser-
pumpen, Windleitbleche und das zweite Sei-
tenfenster im Flhrerhaus (um nur einige der
auBerlich sichtbaren MaBnahmen zu nen-
nen). In der zweiten Halfte der funfziger Jahre
muBten bei den Lokomotiven, die Kessel aus
nicht alterungsbestandigem Kesselbaustoff
St 47 K besaBen, die Kessel erneuert oder
die Maschinen ausgemustert werden.

Weil die Deutsche Reichsbahn auf die Loko-
motiven nicht verzichten konnte, entschlof
sie sich, die 208 Fahrzeuge der Baureihe 50,
die Kessel aus St 47 K hatten, neu zu bekes-
seln. Die Rekolokomotiven wurden zur Unter-
baureihe 50%°% und erhielten die Betriebs-
nummern 50 3501 bis 50 3708. Beim Kessel
waren Stehkessel und Feuerbilichse mit Ver-
brennungskammervon der Neubaulok BR 23"
Ubernommen worden. Langkessel und
Rauchkammer waren Neukonstruktionen,
weil der Kessel der BR 23" nicht auf das
50er-Fahrwerk paBte. Die Rekokessel erhiel-
ten Mischvorwarmer Bauart IfS und die ent-
sprechenden Kolbenverbundmischpumpen
Bauart BBW. Ein besonderer Pumpentrager
in Fahrzeugmitte nahm rechts die Doppel-

verbundluftpumpe und links die Speisewas-
serpumpe auf. Die neuen Kessel hatten das
RawHalberstadtundder VEB Schwermaschi-
nenbau “Kar! Liebknecht" Magdeburg gelie-
fert. Die Rekonstruktion der Lokomotiven
tubernahm das Erhaltungs-Raw fir die Bau-
reihen 50 und 52, das Raw Stendal. Die erste
Reko-50, die ehemalige 50 380, verliefl am
12. November 1957 als 50 3501 die Richthal-
le in Stendal.

Die Unterbaureihe 5i verzweigte sich
weiter. Ab 1966 sind 72 Rekolokomotiven mit
Olhauptfeuerung ausgeriistet worden und
bekamen die Baureihenbezeichnung 50°°.
Der Umbau erstreckte sich bis in die siebzi-
ger Jahre, so daB ab der 43. Lokomotive
schon das EDV-Nummernschild angebracht
war. Ab Jahresmitte 1971 hatte auch die DR
EDV-Betriebsnummern eingefihrt — aus der
Baureihe 50°° wurde die Baureihe 50.0. Der
50 5042 folgte die 50 0043-2.

Die Baureihe 50 hatte in der Friedensaus-
fohrung Druckausgleichkolbenschieber
Bauart Karl Schulz. UK-Lokomotiven sind
auch mit Regelkolbenschiebern geliefert
worden. Die Karl-Schulz-Schieber vertrugen
die hohen HeiBdampftemperaturen élgefeu-
erter Lokomotiven schlecht, so daB die
Hauptverwaltung die Ausriistung mit Regel-
kolbenschiebern und Winterthur-Druckaus-
gleichern von ausgemusterten Lokomotiven
der Baureihe 52 anordnete. Das geschah ab
1972 bei den Lokomotiven der Baureihe 50.0,
die  Karl-Schulz-Schieber  hatten. Die
schlechteren Leerlaufeigenschaften der Re-
gelkolbenschieber nahm man zugunsten
eines storungsfreien Betriebs in Kauf.

Die Deutsche Reichsbahn hatte neben an-
deren auch etwa 70 Lokomotiven der Baurei-
he 50 mit Giesl-Ejektoren ausgeristet. Mitte
der siebziger Jahre sind die Flachejektoren
gegen normale Blasrohranlagen und zylin-
drischen Schornstein ausgetauscht worden,
weil die Lizenz abgelaufen war. In vielen Fal-
len muBten die “Quetschessen” jedoch
schon vorher ausgebaut werden, weil sie
durch die schwefelsadurehaltigen Rauchga-
se schadhaft geworden waren.

035-3?

Betriebseinsatz

Die Baureihe 50 war bei der Deutschen
Reichsbahn anfangs nahezu ausschlieBlich
in den Nordbezirken bei den Direktionen

Foto: U. Geum

Magdeburg, Schwerin und Greifswald einge-
setzt. Die Rekolokomotiven der Reihe
503537 waren im Stden, d.h. in Sachsen
und Thiringen unbekannt. Es waren die
Lokomotiven der Magdeburger Bdérde, der
Altmark und der Mark Brandenburg. Die 6l-
gefeuerten Lokomotiven waren ebenfalls
nur im Norden der DDR zu finden und u. a.
bei den Bahnbetriebswerken Wismar, Wit-
tenberge, Pasewalk und Angerminde behei-
matet.

Als die Rbd Dresden wieder Lokomotiven
der Reihe 50 zugewiesen bekam, waren das
zundchst Einheitslokomotiven (Altbauloks
nannte man sie zum Unterschied von den
Rekolokomotiven), die u. a. bei den Bahn-
betriebswerken Dresden, Pirna, Reichen-
bach (Vogtl), Adorf, Nossen und Karl-Marx-
Stadt eingesetzt waren. Als Mitte der siebzi-
ger Jahre in den nérdlichen Bezirken die Re-
kolokomotiven zum Teil entbehrlich wurden,
wanderten sie nach Stden und dréngten die
Altbau-50er “auf den Rand“ oder auf den
Schrottplatz. Immerhin bekamen auch noch
einige Altbaulokomotiven eine Hauptunter-
suchung (L 7) — so die bekannte 50 1002 des
Bw Nossen, die man mit den groBen Wag-
ner-Windleitblechen der ausgemusterten
01207 deutlich von der “Masse” abhob, die
50 2652 und die 50 2740. Die 50 849, eben-
falls mit groBen “Ohren®, ist betriebsfahige
Traditionslokomotive im Bw Karl-Marx-Stadt.
Als die HYM zum Jahreswechsel 1981/82 den
Einsatz ¢lgefeuerter Lokomotiven untersag-
te, bedeutete dies auch das Aus fur die ehe-
malige Baureihe 50%° (spater 50.0) und eine
neue, wenn auch nur kurze Chance fur die
Altbau- und Rekolokomotiven mit Rostfeue-
rung. PlanmaBig (wenn auch gelegentlich
unregelm&Big) fuhren bis zum Ende des re-
gelspurigen Dampfbetriebs in der DDR
(1988) nur noch die Bahnbetriebswerke Karl-
Marx-Stadt, Nossen und Oschersleben mit
der Baureihe 50.

Bekanntlich gab es auch bei der DR eine
Baureihe 50*°, Das waren die von 1956 bis
1960 gebauten 88 1'E h2-Lokomotiven, die je-
doch im Unterschied zu den Einheitsloks
einen Blechrahmen besaBen. Da diese Loko-
motiven, die nur knapp 20 Jahre alt wurden,
nicht zur Familie der hier besprochenen
“Geburtstagskinder® gehdren, sollten sie
nur der Vollstandigkeit halber ganz kurz er-
wahnt werden. Manfred Weisbrod
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Bild 1: An Tagen mit Spitzenverkehr fahrt der Schnellzug 980 (San Remo - Cuneo — Turin) von
Breil aus als selbstdndige Einheit, nicht vereint mit dem aus Nizza kommenden Zug, weiter.
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Bild 2 (rechte Seite oben): Am 6. Oktober 1979, nach einer Unterbrechung von (ber 34 Jahren,
wurde die Strecke Limone - Breil — Ventimiglia wieder in Betrieb genommen. Der Er6ffnungs-
zug steht abfahrbereit im Bahnhof Cuneo Altipiano. Foto: A. Perego

Bild 3: Zwei in Marseille beheimatete SNCF-Doppeltriebwagen der Reihe XBD 4500/XR AB 8500
bildeten am 9. Mdrz 1989 den Regionalzug 4404 Nizza — Breil — Cuneo. Foto: A. Muratori

Die Tendabahn heute

Eine Bilanz zehn Jahre
nach der Wiedereroffnung

Die Tendabahn durfte diejenige Eisenbahnli-
nie Europas sein, Ober die am meisten dis-
kutiert wird. Am 6. Oktober wird nun das
zehnjéhrige Bestehen der 1979 wiederer6ff-
neten Verbindung Cuneo — Ventimiglia bzw.
Nizza gefeiert. Das soll AnlaB sein, ein kriti-
sches Resumee des Eisenbahnverkehrs auf
dieser Gebirgsstrecke zu ziehen.

Wer vor zehn Jahren erwartet hatte, daB
durch den Tendatunnel hindurch bald TEE-
Zuge die Schweiz mit dem Mittelmeer oder
doch die GroBstadte Turin und Marseille via
Breil-sur-Roya verbitten wirden, der muBte
sich rasch eines Besseren belehren lassen.
Die wieder in Betrieb genommene Tenda-
bahn fristete lediglich ein bescheidenes Da-
sein und wartet heute mehr denn je auf bes-
sere Zeiten. Da man bei der Wiedereroff-
nung weder die Trassierung verbessert noch
eine Oberleitung installiert hatte, sank

diese groBartige Gebirgsbahn leider auf
das Niveau einer lokalen Eisenbahnstrecke
herab.

Riickschritt statt
Fortschritt

Die Franzosischen Staatsbahnen (SNCF)
haben schon wiederholt ihr Desinteresse an
dem Ast von Breil-sur-Roya nach Nizza er-
kennen lassen. So ist den Bemhungen der
Italienischen Staatsbahnen (FS) kaum je-
mals Erfolg beschieden. Die beiden anfangs
verkehrenden internationalen Guterzige
sind inzwischen wieder eingestellt worden.
Ein direkter Zug nach Marseille ist ein
Wunschtraum geblieben. Die einzige noch
durchgehende Verbindung von Turin nach
Nizza wird mit Dieseltriebwagen bedient.
Das Zugpaar Bern — Albenga und zurlck,
das es einmal gab, litt erwartungsgemap
unter Fahrgastmangel, so daB es bald wie-
der aus den Fahrpldnen verschwand.







Bild 4: Eben kommt der Schnellzug Nizza — Cuneo — Turin in Breil-sur-Roya an. Er besteht aus

phing a® %

den drei Triebwagen ALn 663.1204, 1198 und 1201. Foto: A. Muratori

Freilich ist auch nie viel unternommen wor-
den, um mehr Verkehr auf die Tendabahn zu
lenken. Ziemlich lange Fahrzeiten und der
Betrieb mit Diesellokomotiven bescheide-
ner Leistung — die moderne D.445, die
schwerere Garnituren ebenso schnell befor-
dern kann, taucht nur gelegentlich
auf — lieBen kein attraktives Zugangebot
zustande kommen. Abgesehen von dem
einen Schnellzugpaar 980/81 von Turin nach
Nizza bzw. Ventimiglia und San Remo muB
der Reisende heute in Cuneo generell um-
steigen.

Zweifel von Anfang an

Bereits bei der zweiten Eréffnung der Tenda-
bahn vor zehn Jahren wies das Amt fur das
Transport- und StraBenwesen der Region
Piemont in einer Broschiure auf die aller
Wahrscheinlichkeit nach mangelhafte Aus-
lastung dieser Bahnlinie hin. Kurz danach
prasentierte das Komitee fur die Wieder-
inbetriebnahme der Tendabahn den FS eine
Reihe von Vorschlagen. Diese reichten vom
Einsatz wirklich leistungsféhiger Fahrzeuge
uber MaBnahmen zur Forderung des Touri-
stenverkehrs bis hin zur Aufnahme eines
Guter- und Postzugdienstes zwischen Ita-
lien und Frankreich. Letzterer Forderung
stand eine kurz vor der Neueréffnung getrof-
fene Vereinbarung mit der SNCF entgegen.
Diese mubBte also dringend revidiert werden,
damit aus der Tendalinie eine echte européi-
sche Bahn werden kdnnte.

Um auf der SNCF-Strecke Nizza erreichen zu
kénnen, haben die FS zehn ihrer ALn-663-
Triebwagen, die 1984/85 an die Stelle der
Baureihe 668 getreten sind, mit VACMA (Vi-
gilanza Automatica con Controllo del Man-
tenimento dell’Appoggio), also einem der in-

duktiven Zugsicherung (Indusi)
chenden System ausgestattet.
kann von Breil-sur-Roya nach Nizza - an-
ders als in Italien, aber wie in Frankreich auf
Nebenbahnen Ublich — mit nur einem
fuhrer gefahren werden.
Totmann-Einrichtung funktionierende
stem registriert die Signalstellungen
den Zug bei
Héchstgeschwindigkeit automatisch zum

bringt

Stehen.

Uberschreiten

Doméne der ALn 633

entspre-
Dadurch

Lok-
Das auch als
Sy-
und
der

Bahnbetriebswerke fiur die Tendabahn sind
Cuneo und Nizza. Das italienische Depot
hat mit Schwierigkeiten zu kampfen, da es

Bild 5: Nach dem
Bahnhof Fontan-
Saorge folgen in
nérdlicher Richtung
zahlreiche Tunnels.
Der Regionalzug
4406 (Ventimiglia —
Cuneo), gebildet
aus drei ALn 663
der FS, war am

26. Méarz gerade auf
diesem Abschnitt
unterwegs.

Foto: A. Muratori

Bild 6 (rechts oben):

Der Regionalzug
4400 Ventimiglia —
Cuneo ist an der
Haltestelle Olivetta-
San Michele, der
letzten auf dem
italienischen
Abschnitt nordlich
von Ventimiglia,
angekommen

(24. April 1989).
Foto: A. Muratori

Chronik der Tendabahn

29. Juli 1879:

12. Februar 1882:

18. Juli 1887:

1. September 1889:

1. Juni 1891:
15. Februar 1898:

1. Oktober 1900:

7. September 1913:

16. Mai 1914:

Das italienische Parlament billigt den Neubau von
Eisenbahnlinien, darunter die “von Cuneo ans Meer*

Die Bahngesellschaft “Strade Ferrate dell’Alta Italia®
beginnt von Cuneo aus mit den Bauarbeiten

Eroffnung des Teilstiicks Cuneo (534 m) — Borgo San
Dalmazzo (631 m) — Robilante (686 m)

Inbetriebnahme des Abschnitts Robilante — Vernante
(800 m)

Er6ffnung der Strecke Vernante — Limone (1009 m)
Durchstich des 8099 m langen Tendatunnels

Verkehrsaufnahme durch den Tunnel von Limone nach
VievelVievola (947)

Einweihung des Abschnitts Viéve/Vievola — Tenda
(822 m)

Fertigstellung der sidlichen Sektion Ventimiglia — Airole
(149 m)
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1. Juni 1915:

30. Oktober 1928:

15. Mai 1931:

21. April 1935:

3. November 1937:

April 1945:

Anfang 1946:

20. April 1947:

EréffnungdesTeilsticks Tenda — St-Dalmas/SanDalmazzo
(696 m)

Offizielle Einweihung der Linien Cuneo — Ventimiglia
und Breil (285 m) — Nizza

Elektrifizierung (mit Drei-Phasen-Wechselstrom) der Ab-
schnitte Cuneo — St-Dalmas/San Dalmazzo und Venti-
miglia — Piene/Piena (613 m)

Elektrifizierung (ebenfalls mit Drei-Phasen-Wechsel-
gtrom} des Teilstticks St-Dalmas/San Dalmazzo - Piene/
iena

Eréffnung des neuen Bahnhofs Cuneo Altipiano und

des neu erbauten Abschnitts Cuneo — Borgo San Dal-
mazzo

Das auf dem Rickzug befindliche deutsche Militar ver-
ursacht schwerste Zerstérungen an der Linie Cuneo —
Ventimiglia

Wiedererdffnung des Teilstiicks Cuneo — Limone

Nizza — Breil wieder in Betrieb
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1949:

18. Juli 1960:

10. Januar 1964:

Sechziger und
siebziger Jahre:

Anfang 1973:

3. Mérz 1974:

1976:

6. Oktober 1979:

Wiedereréffnung des Tendatunnels (zwischen Limone
und Viéve/Vievola) fur Guterzige

Stillegung der alten Strecke von Cuneo nach Borgo San
Dalmazzo

Aufnahme der Autoverladung durch den Tendatunnel
zwischen Limone und Viéve/Vievola. Die Verlademég-
lichkeit besteht im Januar und Februar; sie wird 1965
wieder angeboten, dann aber bis 1989 aufgegeben

Das italienische Parlament genehmigt die Wiederher-
stellung der Linie Limone — Ventimiglia

Aufnahme der notwendigen Arbeiten auf dem italieni-
schen Abschnittvon Ventimiglianach Olivetta-San Michele
(290 m)

Umstellung der Strecke Cuneo — Limone von Drei-Phasen-
Wechselstrom auf Gleichstrom

Wiederherstellungsarbeiten auch auf franzésischem
Territorium

Wiedererdffnung der Linie Limone — Ventimiglia mit
Dieselbetrieb




die Lokomotiven oft nur aushilfsweise er-
halt. Auf dem italienischen Streckenteil ver-
kehren wenige D.345 und noch weniger
D.445. Die “Hauptakteure" hier sind die
ALn-663-Triebwagen. Die aus Nizza kommen-

den und in Cuneo endenden SNCF-Garnitu-
ren bestehen meist aus Doppeltriebwagen
der Gattung X 4500 oder manchmal X 4900.
Zwischen Cuneo und Limone Piemonte set-
zen die FS natlrlich auch elektrische Zlge

Bild 7:Der Schnell-
zug Turin — Nizza
hat die Ortschaft
Tenda, die seit dem
Friedensvertrag von
Paris vom

10. Februar 1947 zu
Frankreich gehdrt,
bereits hinter sich
gelassen.

Foto: A. Muratori
Bild 9: Rangier-
mandver des Glter-
zugs Cuneo — Nizza
im Bahnhof Breil-
sur-Roya. Der Glter-
zugdienst ist zur
Zeit eingestellt.
Foto: A. Perego

ein. Dreimal pro Woche trifft ein Elektro-
triebwagen von Genua — Savona — Fossa-
no her ein. Im Winter verkehren, hauptséach-
lich von der Kistenregion Ligurien aus,
Sportsonderziige. Auf der franzdsischen
Seite ist der Reiseverkehr noch sparlicher.
Er beschrankt sich hier fast ausschlieBlich
auf die Zuge zum Sommer-Feriendorf der
SNCF in St-Dalmas-de-Tende/San Dalmazzo
di Tenda. An der Spitze dieser Ziige befinden
sich Marseiller BB 6600 oder noch starkere
Lokomotiven.

Den Nahverkehr halten acht Zugpaare auf-
recht. Zwei kommen aus Nizza; der eine
féhrt ab Breil mit einem Zug aus Ventimiglia
vereint weiter nach Cuneo; der andere endet
bereits in Tenda. Ungefadhr 600 Fahrgaste
dirften die Strecke Limone — Ventimiglia
tdglich benutzen. Rechnet man dazu die
nach bzw. ausschlieBlich in Frankreich Rei-
senden sowie jene, die mit dem Schnellzug
980/81 ans Meer fahren oder von dort zu-
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rickkehren, so beléduft sich die Gesamtzahl
der Passagiere auf jene halbe Million pro
Jahr, die schon nach Aufnahme des Be-
triebs erreicht worden war. Saisonbedingt
schwankt die Inanspruchnahme der Tenda-
bahn. Da im letzten Winter z. B. nur wenig
Schnee lag, blieben die Fahrgastzahlen
niedrig.
Die Linie Cuneo — Ventimiglia/Nizza kdnnte
sicher mehr leisten, auch wenn die Trassie-
rung nicht den modernsten Stand aufweist.
Die Landschaft um den TendapaR ist hoch-
interessant. Erwahnt seien hier nur die groB-
artige Saorgeschlucht und die prahistori-
schen Felszeichnungen im Meraviglietal.
Viele, auch auslandische Eisenbahnfreunde
veranstalten auf der Tendabahn Sonderfahr-
ten. Doch von amtlicher Seite geschieht
nichts. Man verhélt sich gleichgultig und ab-
wartend. Anscheinend nur in Cuneo méchte
niemand die Eisenbahn nach Ventimiglia
bzw. Nizza missen.

Nico Molino/Manfred Grauer
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Bild 8: Der Abend-
Regionalzug 4388
von Nizza kommt in
Tenda an. Hier steht
der einzige noch
erhaltene gemauerte
Bogenviadukt dieser
Strecke. Den Zug
bilden zwei SNCF-
Doppeltriebwagen
der Reihe XBD 4500
(26. September

1988).

Foto: K. Eckert

Bild 10: Diese Karte
zeigt die geografi-
sche Lage einer der
schonsten Gebirgs-
bahnen Europas.
Zeichnung: G. Voigt
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Damit Sie nicht so lange ratseln

mussen, stellen wir die “Auflo-

sung" gleich an den Anfang: RI-

MINI| ist die interne Abkirzung
.~ «fur das Risiko-Minimierungspro-

gramm, mit dem die Entwicklu

der Wagen abgesichert wird™

KEK ist ein ahnliches Kiirzel mit

der Bedeutung “Konsortium:

Elektro- und Klimatechnik“. Und —

. beide Begriffe waren im Ge-

spréach, als wir uns im MBB-Werk

Donauworth und im AW Norn-

berg tUber den Stand der ICE-

Mittelwagenfertigung informier-

ten.
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Organisation ist alles

Wenn die Produktion bei MBB
erst einmal richtig lauft, wird
etwa alle zwei Tage ein Mittelwa-
gen fertig. Das heiBt auch, daB
jeden zweiten Tag tber 50 t Ma-
terial angeliefert werden, die
wegzuarbeiten sind. Auf der an-
deren Seite muB garantiert sein,
daB besonders die GroBkompo-
nenten — Bodenplatten, Dach-
trager usw. — zielgenau zur Ver-
figung stehen. Sie missen da
sein, wenn ihre Verarbeitung an-
steht, sie durfen aber auch nicht
tagelang die Hallen blockieren.
Hinzu kommen Tausende von
groBeren und kleineren Teilen,
die zu beschaffen, Arbeitsplatze,
die zu definieren sind.

492 Mittelwagen werden von der
“Arbeitsgemeinschaft Mittelwa-
gen* in enger Zusammenarbeit
mit dem oben genannten KEK
auf die Schiene gestellt. Neben
MBB und dem Konsortialpartner
MAN sind — von den vielen Zu-
lieferern abgesehen — die Linke-
Hofmann-Busch, DUEWAG und
Waggon Union an dem Projekt
beteiligt. Wieviel es zu beden-
ken, zu planen und zu organisie-
ren gibt, bevor die Aufforderung
zum Einsteigen gegeben werden
kann, ist nur schwer vorstellbar.
Einen kleinen Eindruck davon
bekamen wir bei unserem Be-
such im MBB-Werk Donauwérth.
Dort werden die Untergestelle
far 123 Mittelwagen (Bvmz) ge-
fertigt und sofort auf dem Schie-
nenweg zu MAN nach Nirnberg
transportiert. Dort erfolgen Auf-
bau der Fahrgastzelle, Spritziso-
lierung und erste Grundierung.
AnschlieBend gehen 73 Fahr-
zeuge wieder an MBB zurlck;
der Rest wird bei MAN aufge-
baut. Nach der WeiBlackierung
und dem Innenausbau erfolgen
der Einbau der Fenster, die
Druckdichtigkeitsprifung am
Rohbau und die Endlackierung.
In einer néchsten Ausbaustufe
werden bei jedem Wagen noch
Druckdichtigkeit, Elektrik, Klima-
anlage und Ecklast gepraft. Per
Schleppfahrt geht’'s dann ins
AW Ndrnberg, wo der Zugver-
band zusammengestellt wird.
Von all dem war jedoch noch
wenig zu sehen. In der Anlauf-
phase der Produktion galt es,
die Arbeitsvorgange zu definie-
ren, die Hallen auf das neue Pro-
dukt ein- und die Maschinen her-
zurichten. Wir konnten beobach-
ten, wie die FertigungsstraBe far
dieBodengruppevorbereitetwur-
de (siehe groBes Foto). Mit Hilfe
des fahrbaren SchweiBautoma-
ten werden die rund 26 Meter
langen Trager in einem Arbeits-
gang verschweiBt. Alle Vorrich-
tungen und Werkzeuge missen
dafur prazise eingestellt wer-
den.

An einer anderen Stelle probier-

Bild 1 (vorhergehende Seiten):
Die rund 26 m langen Trédger der
Bodengruppe werden mit Hilfe
des fahrbaren Automaten in
einem Arbeitsgang verschweiBt.

te ein Arbeiter, wie sich ein Vor-
bauquertrédger am besten an der
Laufkatze befestigen und sicher
andenvorgesehenen Platztrans-
portieren lieB. Das verdeutlichte
uns, welche Bedeutung solchen
Uberlegungen bereits bei der
Konstruktion der Teile zugemes-
sen werden muB. In diesem Fall
ermoglichen z. B. Aussparungen
in nichttragenden Bereichen die
Befestigung des Kranhakens.

Schritt fur Schritt wird die Pro-
duktion eingeleitet; mit der Aus-
lieferung der ersten Mittelwa-
gen von MBB ist (laut gegenwar-
tigem Planungsstand) im Juni
1990 zu rechnen. Wir werden mit
der Kamera dabeibleiben und
von Zeit zu Zeit dokumentieren,
welche Stadien erreicht sind.

Komfort ist garantiert

Einen sehr konkreten Eindruck
von der neuen Dimension des
Reisens vermittelt allerdings

Bilder 2, 5: Auch das Transpor-
tieren und prdzise Plazieren der
Quertrager will gelbt sein.
Fotos: 1, 2, 5: K. Eckert

schon jetzt ein 1:1-Modell des
Serienzuges, das in fast allen
Details vorwegnimmt, was die
Fahrgdste ab 1991 auf den
InterCity-Linien 6 (ab Sommer-
fahrplan) und 4 (ab Winterfahr-
plan) sehen und erleben kénnen.
Ins AW Nirnberg, wo je ein Mo-
dell des 1.-Klasse-Wagens, des
2.-Klasse-Wagens sowie des
BordRestaurants aufgebaut ist,
begleitete uns Dipl.-Ing. Peter
Lankes, Koordinator fir den Mit-
telwagenbereich in der ICE-
Projektleitung. Fachkundig ge-
fuhrt, konnten wir eine Fille von
Impressionen und Informatio-
nen mitnehmen.

Der Einstieg in die 1.Klasse —
mit breiter TUr und einem geréu-
migen Vorraum — mdndet in den
Seitengang, den Zugang zur Toi-
lette und drei Abteilen. In einer
Nische ist das Telefon instal-
liert — eine separate Zelle mit
glaserner Tar. In die Wand zwi-
schen zwei Abteilen sind Ge-

Ba

i Sl

packschlieBfacher firs Handge-
pack eingelassen. Jedes Abteil
hat nur funf Sitze; die Anordnung
zwei gegeniber drei erméglicht
zusatzliche Beinfreiheit. Blau
und Rot sind in den Abteilen die
dominierenden Farben, finden
sich im Muster des Teppichbo-
dens ebenso wie im Dekor der
Sitzbeziige. Die Wéande sind hell
und gechmackvoll-zurickhaltend
gestaltet. WeiBténe und Glas
geben Hut- und Gepéckablage
einen modisch-eleganten Stil; in
die Konstruktion sind Leseleuch-
ten integriert. Nach dem dritten
Abteil 6ffnet sich hinter einer
glasernen Automatiktlr der GroB-
raum — zun&chst in der Reihen-
bestuhlung mit drehbaren Einzel-
und Doppelsitzen beiderseits
des Ganges. Der GroBraum wird
durch einen Garderobenschrank
in der Mitte geteilt, und im letz-
ten Wagendrittel beginnt eine
wiederum andere Sitzgelegen-
heit: Vis-aVis-Anordnung mit Ti-
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schen dazwischen. Auch im
GroBraum beherrschen blaue
und rote Farbténe den Gesamt-
eindruck, schaffen eine elegan-
te, gleichwohl unaufdringliche
Atmosphare funktionaler Sach-
lichkeit. Indirekte Lichtquellen,
in die langs Uber den Fenstern
verlaufenden offenen Gepéck-
ablagen integriert, geben dem
GroBraum eine stilvolle Beleuch-
tung, gedédmpft im Gesamtein-
druck und dabei hell genug, um
auf jedem Platz mihelos lesen
und arbeiten zu kénnen.

Der 2-Klasse-Wagen: Hier ist die
Leitfarbe ein in Pastellténung ge-
hendes Grun, geschmackvoll ab-
gestimmt mit Grau- und Silber-
ténen. Die grundsétzliche Raum-
aufteilung entspricht dem 1-Klas-
se-Wagen: zunéchst vier klassi-
sche Abteile mit Seitengang,
hier mit sechs Platzen in der Ubli-
chen Anordnung. Der GroBraum
ist analog zum 1.-Klasse-Wagen
in  Reihen- und Vis-aVis-
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Bestuhlung mit Tischen ausge-
fahrt; trennende Elemente sind
auch hier die Garderoben, aller-
dings in Grln. Und anders als in
der 1. Klasse gibt es hier jeweils
beiderseits des Mittelgangs Sitze
in der Zweier-Anordnung.
Gerade diese Sitze im 2.-Klasse-
GroBraum verheiBen schon beim
Probesitzen den Komfortzu-
wachs, den der ICE bieten wird:
Die Mittelwagen, die mit einer
Lange von 26,4 Metern exakt
heutigen modernen Reisezug-
wagen entsprechen, sind im Be-
reich der Sitze 3,02 Meter breit
und damit um knapp 20 Zenti-
meter breiter als bisherige Fahr-
zeuge. Fir das InnenmaB bedeu-
tet das: Die Designer hatten
kostbare 15,5 Zentimeter mehr
Platz zur Verfigung, die insbe-
sondere bei der Gestaltung der
2.-Klasse-Sitze deutlich spurbar
sind.

Umfangreiche Voruntersuchun-
gen und Abstimmungen waren

Bild 4: AufriB und Seitenansicht
des Service-Wagens.
Zeichnung: DB

Bilder 3, 6: Ein Blick in das
1:1-Modell des 1. Klasse-Wagens
sowie des BordTreffs vermittelt
die freundliche und harmonische
Atmosphdre. Fotos: DB

notig, bevor dieses Konzept zu-
gunsten des erhdhten Reisekom-
forts  verabschiedet werden
konnte, denn die ICE-Mittelwagen
sprengen mit ihrer zusétzlichen
Breite die international Ublichen
ProfilmaBe fur Eisenbahnfahr-
zeuge. Gleichwohl: Fr das beab-
sichtigte Einsatzgebiet derersten
Hochgeschwindigkeits - Triebzug-
serie  auf bundesdeutschen
Strecken und im AnschluBver-
kehr nach Osterreich und der
Schweiz konnten die zusétzli-
chen Komfortmdglichkeiten ge-
nutzt werden.

Fir das leibliche Wohl
ist gesorgt

Mittelpunkt des Zuges wird der
Service-Wagen sein. Schon rein
duBerlich dominiert er als Blick-
fang in der langen Triebzug-
schlange: Sein Wagendach er-
hebt sich in aerodynamisch
genau berechnetem Schwung
Ober die Dacherreihe von Trieb-
képfen und Gbrigen Mittelwagen.
Was zunédchst nur eine Wunsch-
idee der Designer war, hat auch
einen hohen praktischen Nutz-
wert: Der Dachraum (ber der
Kuche wird fur die technische
Ausriistung der Klimaanlage ge-
nutzt. In den Gastrdumen verhilft
die geliftete Wagendecke dem
ICE-BordRestaurant zu einem
ganz eigenen Raumerlebnis, das
das 1:1-Modell im Nurnberger
Ausbesserungswerk  ebenfalls
schon gut vermittelt.

Vom Einstiegsbereich des 1.-
Klasse-Wagens 6ffnet sich das
Restaurant durch eine zweifluge-

lige Glastir automatisch und
einladend. Ein (berraschend
hoher Raum, dem helles Natur-
holzals Dekorwie als schmicken-
des Ausstattungsdetail sein Ge-
sicht gibt. Warme Farbténe be-
stimmen den Gesamteindruck;
Rot Uberwiegt, abgestuft in meh-
reren Varianten bis ins Violette.
Es findet sich im Teppichboden
wie in den Polstern der Einzelsit-
ze und Sitzbanke wieder.

In der Mitte des Service-Wagens,
hinter einer blauen Schwingtur,
ist das Reich des Kochs. Es |akt
die Konzeption erkennen, die die
Bahn und ihre ServiceTochter
DSG bereits mit den neuen Bord-
Restaurants auf der IC-Linie 4
zwischen Hamburg und Min-
chen verwirklicht haben: Auch
im ICE wird es ein ausgekligel-
tes Catering-System mit Trollys
und Containern geben, das im
Zusammenspiel mit hochmoder-
ner Kichentechnik gastronomi-
sche Erlebnisse vermitteln kann.
Auf der anderen Seite des Wirt-
schaftsraums, den der Reisende
im Seitengang passieren kann,
eine gemitliche Gastronomie:
der auf Selbstbedienung ausge-
legte Treff. Einladende Polster-
sitzgruppen, Granit-Stehtische,
elegant-kontrastierende Farbge-
bungen vom Hellgrau der Sitz-
polster bis zu den dunklen Rot-
ténen geben auch diesem Raum
ein eigenes Geprage.

Der Service-Wagen hat bis auf
die Ladetlren fur die Kiche
keine Einstiege; so konnte der
zur Verfigung stehende Raum
optimal genutzt werden. Der Zug-
verband soll so aufgebaut wer-
den, daB der GroBraum mit der
Vis-a-Vis-Sitzanordnung und den
Tischen in der 1. Klasse unmittel-
bar an den Service\Wagen an-
grenzt. Und diese zusatzlichen
Sitzplatze kdnnen vom DSG-Team
bei Bedarf eingedeckt und mit-
bedient werden.

Zusétzlich zum eben beschriebe-
nen Gastronomiekonzept ist in
der 1. Klasse ein Service am
Platz mit einem Auszug aus dem
Angebot des Speisewagens vor-
gesehen. Fur die 2. Klasse wird
es eine neu entwickelte Minibar
geben.

Leider reicht unser Platz nicht
aus, um an dieser Stelle auch
noch das geplante Angebot im
Speisewagen, die technischen
Einrichtungen im Service-Wagen,
das Elektronische Fahrgast-
Informationssystem des Zuges
oder einen der vielen weiteren
Aspekte des ICE zu beschreiben.
Allen, die sich jedoch auch fur
diese Themen interessieren, ver-
sprechen wir schon heute: Wir
werden — jeweils im Zusammen-
hang mit den Fortschritten der
Mittelwagen-Fertigung — diesen
oder jenen Punkt wieder aufgrei-
fen. -cb-
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Bereits in den Eisenbahn-Journalen 6/81,
1/82, 3/82 und 4/82 wurde auf den Eisen-
bahnknoten Ingolstadt und die Geschichte
der Bahnlinie Miinchen - Ingolstadt —
Treuchtlingen eingegangen. Mit diesem
Beitrag sei nun an die Ingolstadter Eisen-
bahngeschichte angekniipft und iiber
Planung, Bau und Betrieb der zweiten
wichtigen Hauptbahn, die Ingolstadt
beriihrt — die Donautalbahn -, berichtet.



Bild 2: Gefuhrt von zwei Lokomotiven, deren erste eine B V der friheren Bayerischen Ostbahn ist, trifft in den achtziger Jahren des vergangenen Jahr-

hunderts ein Zug aus Ingolstadt in Abensberg ein. Zahlreiches Publikum im Sonntagsstaat erwartet ihn.

Foto: Sammlung Stark

4Bin‘d 1: Bei herrlichem Frahlingswetter entstand im Mai 1954 bei Matting im Donautal die Aufnahme der 38 3356 auf der Fahrt nach Regensburg.

Die lange Planungsphase

Beim Betrachten des bayerischen Eisen-
bahnnetzes um 1855 stellt man fest, daB die
Nord-Sud-Verbindung von Nirnberg (ber
Pleinfeld, Gunzenhausen, Nérdlingen, Do-
nauwotrth und Augsburg nach Midnchen
fuhrte. Augsburg war Ober Neuoffingen und
Gunzburg mit Neu-Ulm verbunden, wo An-
schluB an die Wirttembergische Staats-
bahn in Ulm bestand. Regensburg wurde
erst ab 1859 durch die private Ostbahn so-
wohl von Minchen (iber Landshut, Geisel-
héring) als auch von Nirnberg (Uber Am-
berg, Schwandorf) her an das Schienennetz
angebunden.Noch ganzohne BahnanschluB
war dagegen die ehemalige Residenz- und
Universitatsstadt Ingolstadt, die in den Jah-
ren 1828 bis 1854 zur bayerischen Landes-
festung ausgebaut worden war.

So ist es nicht verwunderlich, daB die Mili-
tars den AnschluB der Landesfestung an
das Eisenbahnnetz forderten. Zwei Linien-
fuhrungen kristallisierten sich heraus: zum
einen der AnschluB in Sid-Nord-Richtung
von Minchen tber Ingolstadt nach WeiBen-
burg und Pleinfeld, zum anderen der An-

Bild 3: Bahnsteigszene um 1880 mit ein- und aussteigenden Fahr-
gésten eines gerade in Abensberg eingetroffenen Personenzuges.

Foto: Sammlung Stark

schluB in West-Ost-Richtung von Neuoffin-
gen Uber Donauwdrth und Ingolstadt nach
Regensburg (Donautalbahn). Beide Projekte
und die Anlage des Ingolstadter Zentral-
bahnhofs, bei welcher die Militdrs ein ent-
scheidendes Wort mitzureden hatten, wur-
den im Landtag ausfihrlich und kontrovers
diskutiert.

Seit 1860 vollzog sich ein Meinungsum-
schwung in Offentlichkeit und Volksvertre-
tung zugunsten des staatlichen Bahnbaus
anstelle der Betriebsftuhrung durch Privatge-
sellschaften wie der Ostbahn. Mit dem Ge-
setz vom 5. Oktober 1863 wurde daher unter
anderem der Bau der Linien Minchen — In-
golstadt — Pleinfeld und Treuchtlingen -
Gunzenhausen als Staatsbahnen festge-
schrieben.

Eine Bahnlinie durch das Donautal von Neu-
offingen Uber Donauwdrth und Ingolstadt
nach Regensburg war in diesem Gesetz
nicht enthalten, obwohl diese von den Mili-
tars favorisiert worden war. Die Generale ar-
gumentierten, daB die Donautalbahn die
beiden Bundesfestungen Ulm und Ingol-
stadt verbinden wiirde und durch Sicherung
der Donauibergange von strategisch un-

Foto: G. Turnwald

schéatzbarem Wert sein wirde.

Dabei hatten bereits am 29. Mai 1861 die Do-
naustadte Lauingen, Dillingen, Hochstadt,
Gundelfingen, Donauwérth, Rain, Neuburg,
Vohburg, Neustadt und Abensberg durch
den Dillinger Landtagsabgeordneten Dekan
Vogel dem Referenten fur Eisenbahnen, Dr.
Schlor, eine Petition an Kénig Max Il. zum
Bau einer Bahnlinie von Gunzburg nach Re-
gensburg Ubergeben lassen. Am 8. Juni
1861 bat auch die Stadt Kelheim den Kénig
um einen BahnanschluB.

Im Marz 1862 bemuhte sich die Stadt Abens-
berg dann allein um eine Eisenbahnlinie
und versuchte beim Kénig den Bau einer
Schienenstrecke von Augsburg Uber Ingol-
stadt nach Regensburg zu erreichen. Am
16. Januar 1863 richtete man aus Abensberg
nochmals eine Petition an den Koénig, be-
schrankte sich aber nunmehr auf eine
Strecke von Ingolstadt Giber Abensberg nach
Regensburg.

Die schon erwahnten Donaustidte bildeten
schlieBlich ein Eisenbahnkomitee und tber-
reichten am 5. Februar 1863 dem Landtag
eine zwdlf Seiten lange Denkschrift mit
Karte. Als Untertitel hatte man “Eine Le-

Bild 4: Der Staatsbahnfotograf hat um die Jahrhundertwende zahirei-
che bayerische Bahnhéfe besucht, auch Abensberg.

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Niirnberg, Sammlung Stark




Bild 5: Diese seltene Aufnahme eines von einer B V der ehemaligen Bayerischen Ostbahn gefihrten Personenzuges entstand an der Abensbriicke

westlich von Abensberg. Der Tender hatte einen hélzernen Aufsatz erhalten, um mehr Brennstoff mitfahren zu kénnen.

bensfrage flr die ganze Donaugegend” ge-
wahlt.

Alle Petitionen eilten jedoch dem tatséach-
lichen Planungsfortschritt weit voraus. Die
Generaldirektion der Staatsbahn wollte vor
den Entscheidungen Uber die Fihrung der
Strecke Munchen — Treuchtlingen im Be-
reich der Festung Ingolstadt und dber die
Lage des Ingolstadter Zentralbahnhofs
keine Stellungnahme zu einer West-Ost-
Strecke von Donauwdrth nach Regensburg
Uber Ingolstadt abgeben. Erst 1864 konnten
die strittigen Fragen durch eine Kommis-
sion aus Militars und Herren der General-
direktion geklart werden. Es wurde be-
schlossen, den Zentralbahnhof auf dem
alten Exerzierplatz der Ingolstadter Garni-
son, 3 km sadlich der Altstadt und auBer-
halb der Festungsanlagen, zu errichten. Von
Westen her sollten in diesen Bahnhof die
Strecke Neuoffingen — Ingolstadt und von
Osten her die Strecke Regensburg — Ingol-
stadt einminden.

Die Entscheidung fir den Bau der Donautal-
bahn war damit im Grundsatz gefallen, zu-
mal vom Staat ein méglichst vollstandiges
(Staats-)Eisenbahnnetz angestrebt wurde.
Von jetzt an eiferten die im Einzugsbereich

Kénig, Ministerien und Landtag, um in das
Bahnnetz einbezogen zu werden.

Aus militarischen Grinden wurden zwei
Trassenvarianten nérdlich der Donau abge-
lehnt: Die erste Linie sollte von Ingolstadt
tuber Kosching, TheiBing und Pfoérring nach
Neustadt fuhren, wobei bei Neustadt die
Donau héatte Gberbrickt werden muissen.
Die zweite Linie sollte von Ingolstadt Uber
GroBmehring, Vohburg und Minchsminster
nach Neustadt fihren und héatte ebenfalls
eine Donaubricke in Neustadt erfordert.
In einer Denkschrift aus dem Jahre 1865
wurde die Donautalbahn als ein wichtiger
Teil der Bahnverbindug Wien — Paris be-
zeichnet. Deshalb sollte auf einen Anschluf
Regensburgs verzichtet und die Strecke von
Abensberg aus mdglichst geradlinig nach
Straubing an der Bahnlinie Regensburg —
Passau gefiihrt werden. Bei einem Verlauf
Uber Langquaid, Eggmihl und Geiselhéring
hatte man eine Verkirzung um sieben Stun-
den far den Weg von Paris nach Wien errech-
net. Angesichts der iberwiegenden regiona-
len Interessen an einer Verbindung von In-
golstadt nach Regensburg konnten derarti-
ge Uberregionale Gesichtspunkte keine Ver-
dnderung der Planungen bewirken; das

Foto: Sammlung Stark

fihrung wurde zwischen Neustadt und
Abensberg ausgefochten. Neustadt stellte
sich in der Auseinandersetzung um die
Streckenfiihrung namlich auf die Seite Kel-
heims und forderte eine Bahnlinie von Neu-
stadt Ober Weltenburg und Kelheim nach
Saal. Abensberg wiinschte eine Linienfih-
rung Ober sein Stadtgebiet, was dann aber
keinen Umweg Uber Kelheim zugelas-
sen hétte. Der 1868 dem Landtag vor-

gelegte Gesetzentwurf lieB A||i'ngo
jedoch keinen Zweifel .
daran, daB die Bahnlinie Matting -

nicht Gber Abensberg,

Matting - z )
sondern Uber Neustadt, atting Ausweiche

Weltenburg und Kelheim Gundelshausen -
nach Regensburg
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genden Stadte und Gemeinden geradezu fie- - : .
berhaft untereinander mit Gesuchen an TheiBing 2 i L ATt Il
o Pférring
i S TN eerenssetttee Y entin Abensberg
Treuchtlingen : ;
D useetts Neustadt (Donau)
" Késching

Ingolstadt
Hbf

Donauworth - Ulm

Augsburg” " Munchen

GroBmeh

IAG

ring
o Ly

BhfVohburg
Emsgaden

Manching

MUinchsmunster

Trassenvarianten

Abensberg scheut keine
Kosten

Daraufhin lieB die Stadt Abensberg auf eige-
ne Kosten durch den Eisenbahningenieur
Béhm einen detaillierten Bericht Uber die
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beiden Projekte (Ingolstadt —) Neustadt —
Weltenburg — Kelheim (- Regensburg) und
Neustadt — Abensberg — Saal ausarbeiten.
Ingenieur B6hm kam darin zu folgendem Er-
gebnis: Die Variante Uber Weltenburg und
Kelheim wirde um 980000 Gulden teurer
kommen als die direkte Linie Uber Abens-
berg. Die Mehrkosten wiirden sich aus der
Notwendigkeit zweier Tunnels ergeben, die
bei der Kelheimer Linie erforderlich wéaren,
um zwischen Weltenburg und Kelheim die
Auslaufer des Jura zu unterqueren.
Zwischen Abensberg und Saal hatte Inge-
nieur Bohm zwei Varianten untersucht: ein-
mal eine Strecke, die Uber Arnhofen und
Thaldorf durch das Hopfenbachtal nach
Saal fihrte (und die dann spéter auch ge-
baut wurde), zum anderen eine kirzere
Strecke von Arnhofen direkt nach Saal, die
aber ebenfalls einen Tunnel erfordert hatte.
Am 30. November 1868 wurde dieser Bericht
dem Landtag vorgelegt, blieb aber zunéchst
ohne Auswirkungen auf die Gesetzgebung.
Mit Gesetz vom 29. April 1869 wurde das Ka-
pital far zehn Staatsbahnlinien, darunter 22
Millionen Gulden far den Bau der Strecke
Regensburg — Ingolstadt — Donauwérth —
Neuoffingen, bewilligt, ohne daB damit eine
Entscheidung dber die Linienfihrung gefal-
len wére.

Nurnberg
Prifening

Immer weitere
Hindernisse

An einen Baubeginn war
aber noch nicht zu denken!
Im Jahre 1870 tberpriften In-
Bad Abbach genieure der Generaldirektion
zunachst den Bericht des

Abensberger Ingenieurs

B&éhm. Dabei stellten sie fest,

daB die Strecke Ober Kelheim sogar 3,388
Millionen Gulden teurer kommen wiirde
als jene Uber Abensberg, da B6hm den
Wasserscheideneinschnitt bei Kelheim zu
kurz und nicht ausreichend hoch bemessen

Poikam

Bild 6: Die B X “Metz“ wurde um 1920 im
Bahnhof Abbach aufgenommen. Nach dem
duBeren Zustand der Lok dirfte sie eine Aus-
besserung in der Werkstétte Regensburg hin-
ter sich haben und vor der Neulackierung ge-
rade ihre Werksprobefahrt absolvieren.

Foto: R. Kallmiinzer

Bild 7: Wahrend des Ersten Weltkriegs kam
es bei Thaldorf zu einem ZusammenstoB zwi-
schen einer Zwillings-C IV und einer Verbund-
B Xl. Foto: Sammlung Stark

Bild 8: Mit einem Personenzug von Ingolstadt
nach Regensburg ist im Jahre 1924 bei
Abensberg eine der letzten Lokomotiven der
bayerischen Gattung C V unterwegs.

Foto: Sammlung Stark

Bild 9: Im Jahr 1902 wurde die D VIl “Denklin-
gen” im Bahnhof Kelheim vor dem Personen-
Zug nach Saal (Donau) aufgenommen.

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Niirnberg
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Bild 11: Die Nachfolge der S 3/6 auf der Donautalbahn traten die preuBischen P 10 an. An der
Abzweigung von der Strecke Regensburg — Ndrnberg entstand in Regensburg-Priifening diese
Aufnahme der 39 213 mit einem Eilzug nach Ingolstadt. Foto: G. Turnwald

Bild 12: Ldngst verschwunden sind die Rdumungssignale, vor denen in Regensburg Hbf in den
dreiBiger Jahren eine E 17 und die 38 425 warten. Die drei Signale rechts von den Lokomotiven
zeigen, daB aus Passau ein Zug zu erwarten ist, nicht aber aus Hof und aus Minchen.

Foto: E. Schérner

et MRINNE 0 - ol | Bk -
Bild 10 (links oben): In den funfziger Jahren
war die Beférderung der Eilziige auf der
Donautalbahn noch eine Doméne der ehe-
maligen bayerischen S 3/6. Der Eilzug nach
Regensburg hat sein Ziel schon fast erreicht.
Foto: G. Turnwald

hatte. Die Generaldirektion entschied sich
deshalb doch fiir den Bahnbau tber Abens-
berg und durch das Hopfenbachtal nach
Saal. Kelheim sollte mit einer Sekundar-
bahn an die Hauptlinie angeschlossen wer-
den. Der Kelheimer Bahnhof sollte am Stud-
ufer der Donau errichtet werden, wodurch
eine Eisenbahnbriicke tber die Donau ent-
fallen konnte.

Nach wie vor offen war die Frage der
Streckenfiihrung zwischen Saal und Re-
gensburg. Nach den urspringlichen Planen
far eine Linienfuhrung Uber Neustadt, Wel-
tenburg und Kelheim wére bei letzterer Stadt
die Donau (berquert und die Strecke auf
dem linken FluBufer bis Matting gefthrt
worden, wo die Donau erneut zu dber-
bricken gewesen wére. Ab hier héatte die
Strecke dann am rechten Ufer bis nach Re-
gensburg verlaufen sollen.

Im Zusammenhang mit der Untersuchung
der Abensberger Variante wurde nun die
Mdoglichkeit einer Linienfiihrung (Ober Sin-
zing geprift. Die Strecke sollte von Ingol-
stadt auf dem rechten (stdlichen) Donau-
ufer bis Poikam fihren, dort die Donau tber-
briicken und auf dem linken Ufer Sinzing er-
reichen. Von Sinzing aus war der Bau einer
Vizinalbahn nach Alling mit seinen bedeu-
tenden Papierfabriken vorgesehen. Auf
einen AnschluB Allings an die der Ostbahn
gehérende Hauptbahn Nirnberg — Neu-
markt — Regensburg (er6ffnet 1873) konnte
damit verzichtet werden. Nérdlich von Sin-
zing sollte die Bahnlinie die Donau erneut
Uberqueren und via Priafening in den Re-
gensburger Hauptbahnhof einminden. Die
Generaldirektion entschied sich schlieBlich
fur die Trasse Uber Sinzing, konnte doch
davon ausgegangen werden, dab sich durch
die Nebenbahn nach Alling das Verkehrs-
aufkommen auf der Donautalbahn erhdhen
wirde. Als dann das Gesetz vom 28. April
1872 den Bau der Ingolstadter Bahnanlagen
festschrieb und das Ende des seit 1867 be-
stehenden Bahnhofs *“Ingolstadt-Proviso-
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rium* abzusehen war (siehe Eisenbahn-
Journal 3/82), hatte sich die Staatsbahn
auch auf den endgiltigen Streckenverlauf
der Donautalbahn festgelegt, deren Bau
damit beginnen konnte.

Nach den neuen Richtlinien Bayerns zum
Eisenbahnbau hielt man auch nicht mehr an
der bisherigen Absicht fest, moglichst viele
groBe Orte untereinander zu verbinden, son-
dern wahlte eine sehr geradlinige Trasse
zwischen Regensburg und Ingolstadt. Auf-
grund dessen liegen einige Bahnhéfe weit-
ab von den zugehérigen Ortschaften, z. B.
Manching, Vohburg, Thaldorf, Weltenburg
oder Bad Abbach.

Als Bahnbauer auch Soldaten

Im Bereich des Ingolstadter Zentralbahn-
hofs wurde der Bahnbau von der am 1. Fe-
bruar 1873 gegrindeten Eisenbahnkompa-
gnie der bayerischen Armee ausgefihrt. Im
Ubrigen errichteten private Bauunterneh-
men die Strecke. Die bedeutendsten Bau-
werke sind die Sinzinger Donaubriicke mit
244 m Weite auf zwei Zwischenpfeilern, die
Poikamer Donaubriicke mit 208 m Weite auf
drei Zwischenpfeilern (beides stahlerne Ka-
stentragerbriicken), die massive dreibogige
Steinbrticke Uber die Abens von 36 m Lénge
bei Schwaighausen und die eiserne Bricke
uber die Paar bei Manching von 81 m Lange.
Sprengarbeiten waren zwischen Sinzing und
Gundelshausen sowie Bad Abbach und Saal
nétig, wo die Auslaufer des Jura bis an die
Donau reichen. Auf dem Abschnitt zwischen
Ingolstadt und Manching muBten auf
Wunsch der Militdrs Vorrichtungen einge-
baut werden, um die Donauniederung unter
Wasser setzen zu konnen. Damit sollte die
Bahnlinie im Kriegsfall unpassierbar ge-
macht werden kénnen. Diese Vorrichtungen
sind teilweise noch heute sichtbar.

Festliche Eroffnung

Am 9. M&rz 1874 fuhr von Ingolstadt aus
erstmals ein Materialzug bis Abensberg. Er
wurde gezogen vonder 1A1-Lokomotive “Sue-
via“, welche die Eisenbahnkompagnie in In-
golstadt gebraucht vom Oberbahnamt Augs-
burg gekauft hatte und seit Januar 1873 far
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Bild 14: Mit einem Eilzug nach Ulm passiert die 18 535 den Posten 12a zwischen Matting und
Gundelshausen (um 1954). Foto: G. Turnwald

Bild 13 (links oben): Zwei Lokomotiven der Baureihe 50 befinden sich Mitte der funfziger Jahre
bei Matting mit einem Giterzug auf der Fahrt nach Regensburg. Foto: G. Turnwald

Bild 15: Wéhrend eines kurzen Haltes des Eilzuges nach Ingolstadt konnte der Fotograf am
21. August 1962 die 54 1680 vom Bw Regensburg in Neustadt (Donau) aus dem Zug heraus auf-
nehmen. Foto: H. Hufschldger

Bild 16: Ein mit einer S 3/6 bespannter Eilzug nach Regensburg (berquert Mitte der fiinfziger
Jahre in Sinzing die Briicke (ber die Schwarze Laaber. Foto: G. Turnwald
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Bild 17: Auch in den achtziger Jahren dampfte es noch in Kelheim. Hier die Lok 2 der Papierfabrik Kelheim, die erst 1988 auBer Dienst gestellt wurde.

Foto: L. Bergsteiner

Ubungs- und Mandverzwecke einsetzte.
Das Streckenpersonal kam am 29. Mai 1874
mit einem von der Lok “Jettingen® (Gattung
BV, gebaut 1861, ausgemustert 1896) gezo-
genen Zug an. Bei den einzelnen Stationen
und Bahnwérterhdusern wurden die Familien
und ihr Hausrat abgeladen.

Am 1. Juni 1874 fand dann die feierliche Er-
offnung statt. Von den Bahnhdfen Ingol-
stadt und Regensburg aus starteten zwei
Eréffnungszige und trafen um 8 Uhr bzw.
8.30 Uhr in Abensberg ein. Die Bevdlkerung
dieses Ortes begriBte die beiden ersten
Zige feierlich am Bahnhof. Am Er6ffnungs-

tag war die Fahrt auf der ganzen Strecke
kostenlos, denn die Staatsbahn wollte die
Menschen von der Harmlosigkeit des neuen
Verkehrsmittels Uberzeugen. Nur wenige
machten aber von dieser Gelegenheit Ge-
brauch; die Furcht vor dem qualmenden Un-
getim war noch zu groB.

Am 16. Juni 1874 verkehrte ein Extrazug der
Staatsbahn mit 16 Wagen dber die neue
Strecke. An der Fahrt nahmen vier Minister,
funf Reichsrate und weitere Prominenz teil.
Am 15. Februar 1875 erhielt auch Kelheim
mit der 4,57 km langen Sekundarbahn nach
Saal seinen lange gewiinschten AnschluB

Strecke Ingolstadt—Regensburg zum Einsat

fordert und fahrt nun leer nach Regensbu urt
en Dampflokomotiven, die die Donautalbahn befuhren, waren die Bremsloko-
427, die am 08.06.1976 von Crailsheim nach Regensburg zu MeBfahr-

e Regensburg — Passau unterwegs waren. lhren Brennstoffvorrat fihrten die

Bild 19: Die |
motiven 044
ten auf der S

an das Eisenbahnnetz. Eine 880 m lange G-
terbahn verbindet den Bahnhof Kelheim mit
der Donaulande, wo ein Umladen vom Schiff
aufdie Bahn und umgekehrt méglich ist. Am
20. Dezember 1875 erfolgte dann die Eroff-
nung der 4,14 km langen Vizinalbahn von
Sinzing nach Alling durch das Tal der
Schwarzen Laaber. (wird fortgesetzt)

Leonhard Bergsteiner

Literaturhinweis:

Stark, Hans: 100 Jahre Donautalbahn; Die
100jéhrige Geschichte der unteren Donau-
talbahn, Abensberg 1974.

‘ Bild 18: 1974 kamen gelegentlich noch Lokomotiven der Baureihe 50 des Bw Schwandorf auf der

Die 050 719 hat einen Gaterzug nach Ingolstadt be-

(. Foto: W. Matussek, Archiv Ritz

beiden Dampfloks in zwei offenen Guterwagen mit sich. Ab Bad Abbach wurden die beiden

44er einem Ol-Ga
Foto: L. Bergsteiner

g vorgespannt, dessen Zuglok. eine 212, defekt geworden war.
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Fakten und Ideen zum
offentlichen Nahverkehr

Derzeit fahren in der Bundesre-
publik pro Jahr rund 6,5 Milliar-
den Menschen mit dem &ffentli-
chen Nahverkehr, knapp zwei
Drittel davon mit den U- und
Stadtbahnen kommunaler Unter-
nehmen. Die Gesamtzahl der

Fahrgaste teilt sich zur Halfte
auf die 20 000 Busse und zur an-
deren Halfte auf die Schienen-
fahrzeuge (6500 ohne S-Bahnen)
auf. Mit diesem Fahrzeugbe-
stand stellt die Bundesrepublik
Deutschland knapp ein Drittel
der gesamten westeuropdischen
Flotte auf Schienen.

All diese stolzen Zahlen dirfen
nicht dariber hinwegtduschen,
daB der offentliche Nahverkehr

in der westlichen Welt sich tag-
lich dem Wettbewerb mit dem In-
dividualverkehr stellen muB und
oft Mahe hat, angesichts Bevdl-

kerungsrickgang oder Motori-
sierungswelle seinen Marktan-
teil, der in Westeuropa etwa
25 % betragt, zu halten.

Die Betriebe stehen im Span-
nungsfeld einander teilweise wi-
dersprechender Winsche und
Forderungen. Sie wollen attrakti-

ver werden und mussen billiger
produzieren: In der Werbung um
den Fahrgast zahlen Tempo, Fahr-
dynamik und Komfort. Im Inter-
esse einer wirtschaftlichen Be-
triebsabwicklung geht es darum,
Energie zu sparen und Wartungs-
kosten zu reduzieren.

Hier treffen sich die Interessen
und Winsche von Industrie,
Bahnbenutzern und Bahnbetrei-
bern. Denn es sind sowohl neue

£

Bilder 2 (unten links) und 3 (oben
rechts): Farbgebung und kantige
Form sind geblieben, ansonsten
aber unterscheiden sich die
neuen Berliner S-Bahn-Zige doch
gewaltig von den alten.

Foto: G. Scholtis

technische Lésungen zu finden
fur die internationale Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen In-
dustrie als auch fur héhere At-
traktivitdt unserer Bahnen und
fur mehr Wirtschaftlichkeit.
Was kann hier kinftig durch
neue technische Ideen erreicht
werden?

Meine Antwort ist: Es gibt keine
total neue oder alternative Tech-
nik, sondern vielerlei Einzelfort-
schritte, jeweils angepaBt an die
individuellen Systeme. Entspre-
chend der geforderten Leistungs-
fahigkeit beziiglich Passagierka-
pazitat, Tempo, Stationsabstand,
Topographie etc. bleibt es nam-
lich im Prinzip bei den folgerich-
tig entstandenen bekannten Sy-
stemen des Nahverkehrs. Wir
wollen uns allerdings nur mit
Schienenbahnen befassen. Die
technischen Entwicklungen mit
der Zielsetzung: mehr Fahrdyna-
mik, mehr Fahrkomfort, weniger
Wartungs- und Energiekosten
werden auch und gerade diesen
zugute kommen. Fur Fortschritte
bei Fahrdynamik und Energie-
sparen sorgen z. B. die Konstruk-
teure, die sich um Leichtbau und
Integration bemihen. Jede Tonne
Wagengewicht, die eingespart
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Bild 1: Nach Frankfurter Vorbild
entstehen an vielen Stellen der
Welt neue Stadtbahnen auf vor-
handenen Bahntrassen in einer
Technik, die z. B. nachts weiter-

ursel, 23.09.1980).
Foto: G. Kéhler

Bild 4: Eine nachahmenswerte
Sonderlésung im Nahver-

kehr — Spezialanhédnger fur Fahr-
rader — wird in Basel betrieben.
Foto: BLT

werden kann, spart im Nahver-
kehr etwa 2000 Mark Energie-
kosten pro Jahr; zusatzlich erge-

ben sich Vorteile durch Scho-
nung von Laufwerken, Gleisen
und Bricken. Auch die Integra-

tion von mechanischen und elek-

trischen Bauteilen hilft Gewicht
sparen und zielt auf geringen
Wartungsaufwand.

Auch auf dem Sektor Fahrkom-
fort ist Beachtliches geleistet
worden. Elastische Antriebe,
gummigefederte Rader, luftgefe-
derte Wagenkésten, Schallabsor-
ber in den Radern, mechanisch
entkoppelte Achsen und Rader,
all dies sind Beitrage zu leisen
Fahrzeugen. Wichtig sind auch

45 - Eisenbahn-Journal 9/1989

richtig temperierte Fahrgast-
raume. Etwa 15 % der fir den
Fahrbetrieb nétigen Energie wer-
den heute zusatzlich fur Hei-
zung, Loftung und manchmal
auch Luftkihlung aufgewandt.

Uralt ist der Wunsch nach Riick-
gewinnung von Bremsenergie
gerade im Nahverkehr mit seinen
haufigen Stopps. Immer wieder
wurden technische Lésungen vor-
gestellt. Keine hat voll befriedigt.
Die richtigen Mittel fehlten;
elektro-mechanische Schaltgera-
te haben immer zu langsam rea-
giert: Uberspannungen waren die
Folge; Schaden an Fahrzeug- und
Streckenausristungen waren
nicht zu vermeiden. Heute liefern

Leistungs- und Informationselek-
tronik ausreichend schnelle und
verschleiBfreie Stell- und Regel-
glieder, so daB die Nutzbremsung
problemlos realisierbar ist.

Inzwischen hat allein die deut-
sche Industrie Ober 2000 neue
Stadt- und U-Bahn-Wagen mit
Nutzbremsschaltungen ausge-
stattet. Und wenn man ganz be-
scheiden annimmt, daB jeder
Wagen nur 25 % der vorher auf-
genommenen Energie zuricklie-
fert, bedeutet dies pro Jahr
schon eine Energieeinsparung
von etwa 150 Mio kWh oder
15 Mio DM bei 10 Pfennig je kWh.
Praktische Messungen u. a. bei
der Wiener U-Bahn haben aber

hin Guaterzugbetrieb zuldaBt (Ober-

sogar gezeigt, daB diese 25 % im
taglichen Betrieb deutlich Ober-
schritten werden.

Nicht kurzfristig, aber sicherlich
bis Mitte der 90er Jahre wird es
erste Nahverkehrsbahnen geben,
die im Hinblick auf leichtere und
billigere Wagen einen Teil der
Traktionsleistung waéahrend der
Fahrt von auBen als Schub per
Linearmotor zugefiihrt bekom-
men. Dies speziell auf Rampen
und in Startstreckenabschnitten
sowie natdrlich (mit umgekehrter
Energierichtung) auf Bremsstrek-
ken. Man kann sich diese stati-
schen Linearmotor-Boosteran-
triebe wie profilfrei seitlich
neben dem Gleis stehende kleine
Zaune vorstellen. Sie werden
Ober Betriebsleittechnik exakt
gesteuert und mit der jeweiligen
Fahrzeuggeschwindigkeit  syn-
chronisiert vom néachstgelege-
nen Unterwerk (ber dort statio-
nierte spezielle Umrichter ge-
speist und wirken auf Reaktions-
kérper (Alu- oder Cu-Platten) an
den Fahrzeugdrehgestellen.
Zusammenfassend 4Bt sich
sagen: Schienenbahnen fir den
Nahverkehr sind im Vormarsch.
Um sechs bis sieben Prozent pro
Jahr wachst der Markt Strecken-
ausristung und Rollmaterial.
Dieses Wachstum rechtfertigt
viele Entwicklungsarbeiten, die
weltweit laufen, um mit Hilfe
neuer technischer Losungen da-
zu beizutragen, die obengenann-
ten vier Wuansche Schritt far
Schritt immer besser zu erfillen:
mehr Attraktivitat durch Tempo
und Komfort fur die Fahrgaste, li-
mitierte Kosten fur die Betreiber
durch Energiespartechnik, Auto-
mationundreduzierten Wartungs-
aufwand. Gerhard Scholtis
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In den beiden letzten Ausgaben von “Die Bahn — Das Auto” wurde
die Entwicklungsgeschichte des Transrapid (1/89) zuriickverfolgt und
sein Antriebs- und Fiihrsystem (2/89) unter die Lupe genommen.
Diesmal gilt unser Blick dem Fahrweg. Der Kurs der Transrapid-
Versuchsanlage Emsland (TVE) besteht aus mehreren Elementen,
die — ebenso wie das Fahrzeug selbst — dem Praxistest fiir die An-
wendbarkeit des Systems unterzogen wurden und werden.

Wer die vorausgegangenen Texte ebenfalls lesen mdchte, kann die
Hefte — mit Vorauszahlung von DM 4,50 pro Stiick + Portokosten
von DM 3,50 — beim Hermann Merker Verlag GmbH nachbestellen.

Zwischen' Lathen und
Dorpen

Selbst wenn er direkt tber ihren
Képfen dahinbraust, lassen sich
die Kiihe nicht aus der Ruhe brin-
gen. Zukunftsweisendes Ver-
kehrsmittel oder nicht, Ziel fur
die einen, Uberflissig fir die an-
deren — vollig ungerthrt grasen
die Vierbeiner neben oder unter
dem aufgestanderten Fahrweg.
Ob nun Weiden, landwirtschaftli-
che Kulturen oder andere Ver-
kehrswege Platz brauchen — ge-
rade hier liegt einer der Vorteile
des Transrapid-Fahrwegs. Er ist
im Regelfall aufgestdndert und
ermoglicht damit eine Weiternut-
zung der durch- oder besser
Uberquerten Landschaft. Gleich-
zeitig wird die Magnetschnell-
bahn dadurch trotz ihrer hohen
Geschwindigkeit zum absolut si-
cheren Verkehrsmittel, kann

doch nichts ihren Weg kreuzen.

Zudem sind die Trassierungs-
parameter derart glnstig, dab
sich der Fahrweg flexibel allen
topografischen Gegebenheiten
anpassen |aBt. Auf Damme,
Landschaftseinschnitte, Bricken
oder Tunnel kann fast ganz ver-
zichtet werden. Das senkt die Ko-
sten fUr den Streckenbau gerade
bei schwierigem Gelande (ge-
gentber denen fir Hochge-
schwindigkeits-Bahntrassen) we-
sentlich. Und das, obwohl die
Tragwerk-Konstruktionen und die
Ausriistung des Fahrwegs relativ
aufwendig sind.

Zeit fir neue
Schritte

Nachdem mitder Demonstrations-
anlage zur IVA 1979 in Hamburg
ein erster, erfolgreicher Schritt in
Richtung Anwendung erfolgt war,
wurde entschieden, die Magnet-

bahn auf einer GroBversuchsan-
lage zu erproben. Mitte 1983
konnte auf der Transrapid-Ver-
suchsanlage Emsland (TVE) der
Betrieb aufgenommen werden.
Die TVE besteht aus folgenden
Elementen:

® Fast gerader Abschnitt in
ebenem Gelande zwischen km
9,4 und km 19,0.

® Nordschleife von km 19,0 bis
km 31,5; Kurvenradius 1.690 m.
® Sidschleife von km 0,0 bis
km 94; Kurvenradius 1.000 m;
zwischen km 3,0 und km 6,0 ha-
geliges Geldnde mit Fahrwegs-
steigungen bis 35 .

® Bei km 11,0 Abzweigung zum
Versuchszentrum, Lange ca.
350 m, Steigung 35 %o.

® Eine Langsamfahrweiche bei
km 11,0; zwei Schnellfahrwei-
chen bei km 0,0 und km 1,6.

Auf dieser Trasse kann der Trans-
rapid 06 seine Hochstgeschwin-
digkeit von 400 km/h auf einer
Lange von ca. 1.200 m erreichen.
Alle Fundamente und Stitzen
des Fahrwegs sind aus Stahlbe-
ton, die Langstrager werden in
Spannbeton- und in Stahlausfih-
rung getestet. Die haufigste Stit-
zenhbéhe betrdagt 4,7 m, Gblicher
Statzenabstand sind 25 m, dazu
kommen noch Trager mit 31m
und 37 m Regel-Feldweite.
Damit der Transrapid in vorhan-
dene Strukturen integriert, also




z.B. im Bereich vorhandener
Gleisanlagen bis in die Innen-
stadte fahren kann, ist der biva-
lente Fahrweg entwickelt wor-
den. Dabei handelt es sich um
eine Kombination konventionel-
ler Gleise mit den Komponenten
des Magnetfahrwegs. Entspre-
chend der erwarteten Verkehrs-
nachfrage ist natirlich auch der
Bau neuer MagnetbahnTerminals
realisierbar. Einige Architekten
haben dafiir schon attraktive Vor-
schlage ausgearbeitet, allen
voran der in Deutschland leben-
de Spanier Miguel Sanchez. Die
Faszination, die der Transrapid
auf ihn austbt, fuhrte zu einer
ganzen Reihe “utopischer Ge-
dankenspielereien* (Holger Fi-

scher in der “Deutschen Bauzei-
tung®).

Wann jedoch - oder ob (ber-
haupt — die Utopien Wirklichkeit
werden, héngt vor allem von poli-
tischen Entscheidungen ab. Die
sollten bereits im Juni vergange-
nen Jahres fallen. Doch der Be-
kundung einer Bonner Arbeits-
gruppe: “Die Magnetbahn muB
eine Anwendung in der Bundes-
republik Deutschland finden* ist
bisher kein entsprechender Be-
schiuf gefolgt. Nicht nur, daB
der Transrapid, auf der richtigen
Strecke eingesetzt, z. B. zur Ent-
lastung des deutschen Luftraums
beitragen koénnte. Eine minde-
stens ebenso groBe Bedeutung
hatte er als Hochtechnologie-

Exportgut. Doch daftr wiederum
ist eine im normalen Betrieb ge-

nutzte Referenzstrecke unum-
ganglich. Niemand kauft gern
die Katze im Sack.

Sollen wir uns die Chance wirk-
lich entgehen lassen? Soll z. B.
die Strecke Los Angeles — Las
Vegas, die in den USA als eines
der aussichtsreichsten Projekte
im Gesprach ist, letzten Endes
vondenJapanern gebaut werden?
Noch sind sie im Rickstand —
aber der wird inzwischen statt
auf fanf bis sieben nur noch auf
etwa drei Jahre geschéatzt. Da
bleibt nicht mehr viel Zeit fur
Halbherzigkeiten. -cb-

Bild 2 (S. 46): Die Skizze zeigt
den Verlauf der Versuchsanlage
im Emsland. Quelle: MVP

Bild 3: Der bivalente Fahrweg
wlrde dem Transrapid erlauben,
im Bereich vorhandener Gleis-
anlagen bis in die Innenstéddte zu
fahren. Transrapid International

Bild 4: Der spanische Architekt
Miguel Sanchez entwarf mehrere
Transrapid-Bahnhdéfe (hier das
Modell fiur eine Station in Lim-
burg). Foto: M. Sanchez

Bilder 5 und 6: Der schlanke
Stahltrdager einer solchen Stahl-
biegeweiche wird in nur ca. 20 Se-
kunden Uber seine gesamte
Ldnge (67 oder 150 m) elastisch
gebogen. Die Skizze verdeutlicht
das Prinzip. PR + Text/MVP
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—V@n der Vesuvio

150 Jahre Eisenbahn in Italien (Teil 2)

In den Jahren vor dem Ausbruch des Zwei-
ten Weltkriegs bildeten drei Fahrzeugbaurei-
hen den Stolz der Italienischen Staatsbah-
nen und auch des damaligen faschistischen
Regimes. Zum einen handelte es sich um
die imposanten Elloks der Reihe E 428. Mit
ihrer Achsfolge 2'Bo'Bo'2" waren sie Dampf-
lokomotiven vergleichbar. Die Drehgestelle
und der Treibraddurchmesser waren von den
Gr-691-Pazifiks abgeleitet. Die zwischen
1934 und 1938 in Dienst gestellten Loks lei-
steten 2800 kW und brachten es auf eine Ge-
schwindigkeit von bis zu 150 km/h; spéater
wurde diese auf 130 km/h begrenzt.

Eine fast ebenso wichtige Rolle spielten die
Elektrotriebwagen ETR 200 (spater ETR 220
und 240). Sie bestanden aus drei zusammen-
gehodrenden Wagenkasten, die auf vier Dreh-
gestellen ruhten. Die Fahrzeuge wiesen aus-
schlieBlich 1.-Klasse-Abteile auf, verfigten
Uber eine Bordkiiche und waren voll klimati-
siert. Eine dieser Garnituren stellte 1939 zwi-
schen Mailand und Bologna mit 203 km/h
einen Geschwindigkeitsrekord auf. Sie war
deswegen auch auf der New Yorker Weltaus-
stellung zu sehen.

Schon damals:
“Der Triebwagen bringt’s

Der dritte Trumpf der Italienischen Staats-
bahnen war eine neue Generation leichter,
schneller Triebwagen, die zun&chst durch
Benzin-, dann aber durch Dieselmotoren an-
getrieben wurden. Bis zum Ersten Weltkrieg
hatten ja in ganz Europa fast ausschlieBlich
Ziige den Reise- und Guterverkehr abge-
wickelt. Dann bekamen sie Konkurrenz
durch Pkws, Busse und Lkws. Die Neben-
bahnlinien spirten das als erste. Mit dem
leichten, schnellen und komfortablen
ALn 56/556 konnte hier bereits verlorenes
Terrain zuriickgewonnen werden. Nach dem
Rutenbiindel (fascio littorio), dem Symbol
der faschistischen Partei, nannte man das
far die damalige Zeit hochmoderne Fahr-

zeug (V,,, 130 km/h, hohe Beschleunigung,
geringer Achsdruck, zwei Fuhrerstande, uni-
versell einsetzbar) “Littorina“.

Nach Kriegsende waren 7074 km Gleis-
strecke, Bricken in einer Lange von 103 km
und Tunnels in einer Ldnge von 64 km zer-
stort, 5000 km Oberleitung, 79000 km
Elektro- und Telefonkabel unbrauchbar. 4735
Bahngebdude lagen in Trummern. Nicht
mehr verfigbar waren 2123 Dampf- und 388
Elloks (60 % der Guterzug- und 50 % der
Reisezugmaschinen).

Der Wiederaufbau der Staatsbahnen dauer-
te bis Anfang der sechziger Jahre. Manche
Verbindungen wurden ausgebaut, andere
wie die Strecke Limone — Ventimiglia auf-
gegeben. Letztere Strecke wurde dann im
Oktober 1979 schlieBlich doch wieder in Be-
trieb genommen.

Die Dampftraktion geriet zugunsten der die-
selelektrischen Traktion immer mehr in den
Hintergrund. Die D 341 |eistete bereits
1030 kW und fuhr 110 km/h- schnell; die
D 342 brachte es mit 1250 kW auf 120 km/h,
die D 345 bei nur 990 kW sogar auf 130 km/h.
Die Baureihen D 443 und D 445 erreichten
bei einer Leistung von 1400 bzw. 1560 kW
ebenfalls eine Héchstgeschwindigkeit von
130 km/h. Die mit Drei-Phasen-Strom betrie-
benen Strecken wurden bis 1973 nach und
nach auf das 3-kV-Gleichstrom-System um-
gestellt.

Bahn-Kooperation:
Italien ist dabei

Glucklicherweise ist es nach dem Auto-
Boom der letzten drei Jahrzehnte zu einer
Ruckbesinnung auf die Vorteile der Bahn ge-
kommen. Italien als einer der sechs Griin-
derstaaten der Europédischen Gemeinschaft
arbeitete von Anfang an in neuen Organisa-
tionen wie Interfrigo und Trans Europ Ex-
press mit. Abgesehen von einer kurzen Koo-
peration mit der anglo-amerikanischen Pull-
man Car Company haben die FS ihren

Bild 1: Die Triebzlige des Typs ETR 300 “Sette-
bello* waren in den funfziger Jahren der
Stolz der Italienischen Staatseisenbahnen.
Die Aufnahme entstand 1980 in Rom.

Foto: P. Casini

Bild 2: Die Triebziige ETR 220 z&hlten zu den ’
ersten Fahrzeugen der FS fiir hohe Ge-
schwindigkeiten. Die Héchstgeschwindigkeit
der ab 1936 in Dienst gestellten Triebzige be-
trdagt nach einem Umbau in den sechziger
Jahren 180 km/h. Foto: G. Lippolis

Speisewagen- und Schlafwagenbetrieb
immer Uber die Compagnie Internationale
des Wagons-Lits (CIWL) abgewickelt.

Die Umstrukturierung der Staatsbahnen
brachten die Elektrotriebwagen ETR 300
zum Ausdruck — nach einem populéren ita-
lienischen Kartenspiel “Settebello* ge-
nannt. Diese Zige wurden bald legendar.
Freilich sahen die meisten Italiener in der
Bahn damals hauptsachlich das langsame
und wenig komfortable Transportmittel zu
den Industriestandorten im Norden des Lan-
des, in der Schweiz, in Frankreich, Deutsch-
land und Belgien. Die FS galten Ende der
sechziger Jahre als das “Aschenbrédel”
unter den européaischen Bahnen.

Europas erste
Schnellfahrstrecke

Glucklicherweise geschah einiges. Man
fuhrte den automatischen Streckenblock
ein. Rangierbahnhéfe wie die in Domodods-
sola, Turin und Mailand wurden umgebaut
und der Betrieb automatisiert. Viele
Strecken erhielten ein zweites Gleis und
Oberleitung. Das am meisten beachtete Pro-
jekt aber war und ist immer noch der Bau
der neuen “Direttissima* Florenz — Rom,
der ersten echten Hochgeschwindigkeits-
strecke, auf der die IC- bzw. EC-Zlge reguléar
200 km/h schnell fahren und der Pendolino
sogar mit 250 km/h dahinflitzt.

Die alte Magistrale von Mailand tiber Bolo-
gna, Florenz, Rom und Neapel nach Reggio
Calabria war tiberlastet und zum Teil nur mit
maximal 80 km/h befahrbar. Die neue Trasse
weist Radien von 3000 m und Steigungen
von héchstens 8 %. auf. Die alte Strecke
dient jetzt den Guater-, Nahverkehrs- und
Sonderztigen. Verbindungen zwischen der
alten und neuen Linie erméglichen ab-
schnittsweises Befahren der beiden
Strecken, beispielsweise bei Bauarbeiten.

Wie bei der DB fiir alle Ziige

Im Gegensatz zur Trasse des TGV-Siidost in
Frankreich ist die “Direttissima“ fur alle
Zuge gedacht, und an diesem Konzept wol-
len die FS auch festhalten. Der Anteil an
Tunnels und Viadukten (einer davon 5km
lang) ist enorm. Der Gleisabstand ist wegen
der bei Begegnung mit hoher Geschwindig-
keit entstehenden Druckwelle gréBer als (ib-
lich. Bei der Oberleitung werden sowohl der
stromfuhrende Draht als auch die Aufhan-
gung mit Gewichten gespannt; dadurch wird
bei dem hohen Tempo eine gleichmé&Bigere
Stromabnahme erreicht. Man denkt bei den
FS dartber nach, ob auf weiteren Neubau-
strecken die Stromspannung nicht auf 6
oder gar 12 kV erhoht werden sollte, um die
Entfernung zwischen den Stromeinspei-
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zumt Pendoling

sungspunkten vergréBern zu kénnen. Der
Signalstand wird wahrend der Fahrt auf der
“Direttissima" im FUhrerstand der Lokomoti-
ve (die bei den FS tGbrigens noch mit zwei
Mann besetzt ist) bis zu 3000 m weit im vor-
aus angezeigt.

Noch einmal zurlck ins Jahr 1967: Damals
wurden die finf Prototypen der Schnellfahr-
lokomotive E 444 mit der Achsfolge Bo'Bo'
geliefert. In einem Wettbewerb erhielten sie,
ganz im Gegensatz zu ihrer méglichen Ge-
schwindigkeit, den offiziellen Beinamen
“Schildkrote” (“Tartaruga®). Mit ihren 78 t Ge-
wicht erreichen diese Maschinen 180 km/h
und leisten dabei 3600 kW. Vier Jahre spater
bestellten die FS die zweite Serie dieser El-
loks = nunmehr mit noch besserer aerody-
namischer Form, einer Leistung von
4480 kW, V., = 200 km/h und 80t Gewicht.
Die 112 Einheiten dieses Loktyps lbernah-
men den IC- und EC-Dienst.

Verwirrendes
Bezeichnungssystem

Die moderne Traktion hatte bereits 1959 mit
der Indienststellung der ersten Serie der
E 646 begonnen. Hier eine Aufstellung der
modernen Elloks der Italienischen Staats-

bahnen:

E 6451 Bo'Bo'Bo’ 4320 kW 110 km/h 1959
E 645 |l Bo'Bo'Bo’ 4320 kW 120 km/h 1963
E 646 | Bo'Bo'Bo’ 4320 kW 140 km/h 1959
E 646 |l Bo'Bo’'Bo’ 4320 kW 145 km/h 1961
E 4441 Bo'Bo’ 3600 kW 180 km/h 1967
E 444 || Bo'Bo’ 4480 kW 200 km/h 1970
E 656 Bo'Bo'Bo’ 4800 kW 160 km/h 1975
E 632 B'B'B’ 4710 kW 160 km/h 1979
E 633 B'B'B’ 4710 kW 130 km/h 1979
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Die FS benennen ihre Lokomotiven nach fol-
gendem Schema:

erste Ziffer = Anzahl der angetriebenen
Achsen;

zweite Ziffer = Projektnummer;

dritte Ziffer = Gesamtzahl der Achsen.
Die zweite und dritte Ziffer werden aber
nicht immer logisch vergeben. Die Reihe
E 646 beispielsweise unterscheidet sich von
der E 645 lediglich in der Ubersetzung. Kei-
neswegs hat letztere Maschine nur fanf Ach-
sen!

In den siebziger Jahren war der Wagenpark
der FS bunt gemischt: Einerseits liefen noch
véllig Uberalterte, andererseits bereits hoch-
moderne neue Fahrzeuge. Zuerst verjlingte
man den Bestand durch ungefahr 3000 Reise-
zugwagen der Gattung UIC X nach deut-
schem Vorbild. Es folgten TEE-“Grand-Con-
fort“-Wagen. Die blauen CIWL-Speisewa-
gen wurden nach und nach durch neue WR
“Grand Confort" far bis zu 200 km/h ersetzt.
An die Stelle der CIWL-Schlafwagen traten
die WL MU und WL T2S; ein Teil davon ge-
hort zum internationalen POOL-TEN-WL-
Park. Die groBten Anstrengungen freilich gal-
ten dem Massenverkehr der groBen Stadte.

“Doppeldecker” auch in
Italien

Binnen weniger Jahre wurde auch das im
Nahverkehr eingesetzte, aus den vierziger
und funfziger Jahren stammende veraltete
Fahrzeugmaterial ausgetauscht. Ab 1979 ge-
langten nach franzésischem Vorbild gebau-
te Doppelstockwagen zum Einsatz. Wegen
der in Italien Gblichen flachen Bahnsteige
verfigen die FS Uber viele Wagen mit abge-

senktem Mittelteil, der das Ein- und Ausstei-
gen erleichtern soll. Fir mittlere Entfernun-
gen (300 bis 400 km) wurden zwei groBe Wa-
gengattungen in Betrieb genommen.

Die einst als typisch italienisch geltenden
Eisenbahnfarben Hell- und Dunkelbraun
sowie das Grau der sechziger und siebziger
Jahre sind lédngst einem farbenfrohen De-
sign gewichen. Die FS sind heute tbrigens
ein staatliches Unternehmen, das sich
selbst verwaltet. Erste Erfolge dank einer
streng kaufméannisch ausgerichteten Ge-
schaftsfuhrung sind zu erkennen und lassen
fur die Zukunft hoffen. Zukunft — das heiBt
TRES fur den Guterverkehr, Pendolino und
ETR 500 fur-den Reiseschnellverkehr. Die
europaischen Partner der FS beginnen,
deren technisches Know-how zu schatzen.
So will die DB z. B. zehn vom Pendolino ab-
geleitete Triebwagen bauen lassen (VT 638;
siehe auch Eisenbahn-Journal 8/1989). Von
Fiat stammen die Drehgestelle der 500 euro-
pdischen Einheitswagen UIC Z1 (Eurofima).

Anderes Stromsystem
auf Sardinien

Die ltalienischen Staatsbahnen elektrifizie-
ren ihre Strecken auf Sardinien Ubrigens
gem&B neuestem technischem Wissens-
stand mit 25 kV und der Industriestromfre-
quenz von 50 Hz. Letztes Jahr wurden auch
zwei Lokomotiven (Achsfolge Bo'Bo) fur Ein-
Phasen-Wechselstrom vorgestellt. Die Ma-
schinen (86 t; 3400 kW) unterscheiden sich
lediglich in der Ubersetzung: Die E 491 ist
140 km/h, die E 492 160 km/h schnell.

Fur die elektrische Traktion mit 3 kV kom-
men jetzt dank der Elektronik auch Drei-



Bild 3: Der 1941 gebaute Dieseltriebwagen ALn 772.1094 war am 5. Mai 1985, also nach lber 40 Dienstjahren, noch in der Toskana im Einsatz.

Phasen-Asynchronmotoren in Frage. Die
funf Prototypen der E 402 haben im Frihjahr
1988 ihre Versuchsfahrten erfolgreich abge-
schlossen. Die Serienausfihrung wird
6000 kW leisten; damit kann sie einen 750 t
schweren Zug mit einer Geschwindigkeit
von 220 km/h beférdern.

Far dieses Jahr werden auch noch die Vor-
auslokomotiven der Reihen E 453 und E 454
erwartet. Sie ahneln der 402, leisten jedoch
weniger und sind far Wendezige bestimmt.

Von der einen Fahrerkabine aus ist der Uber-
gang in die angehangten Wagen mdéglich.
Auch kénnen zwei Maschinen zu einer Ein-
heit zusammengekuppelt werden.

Nichts zu feiern?

“Die Zukunft hat schon begonnen.* Dieser
Slogan der FS hat sich bewahrheitet. Tag fur
Tag verbindet der ETR 450, der vom
Pendolino-Prototyp ETR 401 abgeleitet ist,

Foto: A. Muratori

Mailand und Rom in drei Stunden und 58 Mi-
nuten. Der Nachfolger ETR 500 wird bis zu
300 km/h schnell sein und wie der TGV und
der ICE aus einer Reihe von Wagen mit
einem Triebkopf an jedem Ende bestehen.
So werden sich Europas Eisenbahnen
immer ahnlicher. Dem Jahr 1992 sehen die
FS mit Hoffnung entgegen.

Auf den italienischen IC/EC-Wagen wird der-
zeit fur die FuBball-Weltmeisterschaft 1990
in Italien geworben. Doch wo macht man mit

Bild 4: Noch Mitte der siebziger Jahre betrieben die FS mit Drehstrom elektrifizierte Strecken. Das Foto zeigt die E 554.049 mit einem Gliterzug in
Acqui Terme.

Foto: U. Geum
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Bild 5: Die Serienlokomotiven der Baureihe E 444 (erstes Baujahr 1970) waren die ersten Loks der FS fiir eine Héchstgeschwindigkeit von
200 km/h. Dennoch erhielten sie den Spitznamen “Tartaruga” (“Schildkréte*). Die Aufnahme zeigt die E 444.079 zusammen mit einer Prototyplok
der Reihe E 402. Foto: G. Strini

“150 Jahre Eisenbahn* Reklame? Und was
noch mehr staunen 14Bt: Es ist im Gegen-
satz zu den bereits stattgefundenen Jubi-
laumsfeierlichkeiten in Deutschland, Oster-
reich und den Niederlanden keine Geburts-
tagsfeier geplant. Dabei hatten wir die Ver-
waltung der FS weiter vorne doch gerade
erst so gelobt...!

Paolo Casini/Manfred Grauer

Bild 6: Damit in diesem Beitrag die Diesel-
lokomotiven der FS nicht zu kurz kommen,
zeigen wir hier stellvertretend eine D 445, die
am 24. Juni 1987 im Bahnhof Brenner im Bild
festgehalten wurde. Foto: E. Mattiolo

Bild 7: Vor Beginn des planmdBigen Einsat-
zes des Pendolino ETR 450 auf der Strecke
Rom — Bari kam der Schnelltriebwagen

ETR 450.002 Anfang September 1988 anlaB-
lich der Levante-Messe bereits als Sonderzug
in die Hauptstadt Apuliens.

Foto: A. Buonopane

53 + Eisenbahn-Journal 9/1989



NBS-Notbrems-
tiberbriickung
Wer aufmerksamen Blickes die

Neubaustrecke Fulda - Wadrz-
burg bereist, dem werden die be-
sonders markierten Kilometerta-
feln bestimmt auffallen. Ein
GroBteil der groBformatigen, im
200-m-Abstand angebrachten Ta-
feln weist, an Ober- und Unter-
kante einen roten Balken auf —
Kennzeichender neuen Notbrems-
Uberbrickung. Dahinter verbirgt
sich das neue Sicherheitskon-
zept der Neubaustrecken. Die
Gefahren, denen Reisende und
Zugbegleiter ausgesetzt wéren,
wenn in einem der kilometerlan-
gen Tunnel ein Zug mit einem
brennenden Wagen durch eine
Notbremsung zum Halten ge-
bracht wiirde, sind unabsehbar,
trotz Tunnelhilfsziigen und be-
sonderer Ernstfall - Ausbildung
des Zugpersonals. Das neue Si-
cherheitskonzept sieht deshalb
vor, daB eine im Wagenzug aus-
geloste Notbremsung vom Lok-
fuhrer Gberbrickt und damit bei-
spielsweise der Tunnel so schnell
wie madglich verlassen werden
kann.Die Notbremsiberbrickung
kommt zur Anwendung in allen
Tunneln, die lénger als 500 m
sind. Die rotmarkierten Kilome-
tertafeln geben nun den Ab-
schnitt an, in dem eine Notbrem-
sung UOberbriackt werden muB,
damit der Zug nicht in einem Tun-
nel zum Halten kommt. Bei den
dichten Tunnelabstanden kann
es durchaus vorkommen, daB be-
reits die nachste Tunnelréhre
noch innerhalb des Bremsweges
liegt, so daB auch hier weiterge-
fahren werden muB. Dabei wird
ein Bremsweg von 1000 m zu-
grundegelegt. Da die Notbrems-
Uberbrickung — die einen ent-
sprechenden Umbau aller dafir
vorgesehenenTriebfahrzeuge und
Wagen erfordert — gesetzlich
noch nicht in der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO)
vorgeschrieben ist (diese wird je-
doch z.Zt. geédndert), gilt die
Ausristung der Schnellstrecke
noch als Feldversuch mit Son-
dergenehmigung. v. Ha.

Btx macht’s moglich

Ab sofort kénnen Fahrkarten di-
rekt vom Wohnzimmer aus ge-
bucht werden — Btx macht’s
moglich. Konnten bislang (seit
1979) nur Fahrplane, Fahrpreis-
auskinfte, Handzettel und Pro-
spekte per Fernsehapparat von
der Bundesbahn abgerufen wer-
den, wurde das Programm nun
erheblich erweitert. Ab sofort
kann der Btx-Kunde auch Fahr-

ausweise und Zuschlage, Platz-
karten, Park & Ride-Parkplatze,
Rail & Road-Mietwagen und IC-
Kuriergutkarten per Bildschirm
ordern. Darliber hinaus konnen
nun auch Service-Leistungen wie
Gepacktrager- und Taxi-Service,
Reisevoranmeldung far Behin-
derte, Fahrrad am Bahnhof und
InterCity-Hotelzimmer gebucht
werden. Die Bestellungen gehen
bei besonderen Btx-Fahrkarten-
ausgaben ein und werden per
Nachnahme an den Kunden ver-
sandt oder Uber Bix bestatigt.

v.Ha.

DB-Stiickfracht ab
1990 noch
kundengerechter

Mit der Einfihrung des Leistungs-
angebotes “Stickfracht 88% am
4. Januar 1988 gelang der Deut-
schen Bundesbahn und den
nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen ein entscheidender Schritt
zum zuverlassigen und schnellen
Haus-zu-Haus-Verkehr far Stick-
frachten auf der Schiene. Ziel
dieses Konzepts war es, durch
Wegfall von zeitraubenden Umla-
devorgangen unterwegs und
mehr Direktverbindungen die
maximale Transportzeit selbst
zwischen den entferntesten
Bahnhofen in Deutschland auf
unter 48 Stunden zu bringen. Um
dies zu erreichen, wurde die Zahl
der damals fur den Stuckgutver-
kehr genutzten 374 DB-Stuckgut-
bahnhofe und 14 Umladestellen
auf 245 schienenbediente und
125 straBenbediente Stuckgut-
bahnhéfe gestrafft, um so die Sy-
stemvorteile der StraBe (schnel-
les und umfassendes Sammeln
und Verteilen mit kieinen Fahr-
zeugen) und der Schiene (Befor-
derung groBer Einheiten Uber
weite Strecken) noch konsequen-
ter zu nutzen und die Zeit zwi-
schen Aufgabe und Empfang
einer Stickgutsendung weiter zu
senken. DaB die Bundesbahn mit
diesem Konzept Erfolg hat, zei-
gen die jungsten Ergebnisse.
Nach jahrelangem Ruickgang
konnte die Beférderungsleistung
im Stuckgutverkehr von 2,8 Mil-
lionen Tonnen 1987 auch 1988 ge-
halten werden. Dies gab AnlaB,
das  “Stuckfracht 88"-Konzept
nochmals zu verbessern. Ab Ja-
nuar 1990 erfolgt die Umstellung
des Stuckgutleitsystems auf die
dreistelligen  Postleitbereiche.
Die in den Versanddateien der
Eisenbahnkunden nach Postleit-
zahlen gespeicherten Daten kon-
nen dann unmittelbar zur Dispo-
sition und Transportabwicklung
genutzt werden. Mit der Umstel-
lung des Stickfrachtleitsystems

wird gleichzeitig ein erster
Schritt zu einem umladefreien
Schienentransport (ber Schie-
nenkonzentrationspunkte, die
teilweise spater zu DB-Fracht-
zentren ausgebaut werden, un-
ternommen. In die Planungen
flieBen u. a. auch die in den vier
Pilotfrachizentren in Hagen,
Hannover, Mannheim und Man-
chen gewonnnenen Erfahrungen
ein. Der flachendeckende Haus-
zu-Haus-Verkehr mit Stuckfracht-
unternehmern — Kooperations-
partner sind dabei Oberwiegend
mittelstédndische Unternehmen
— wird durch den weiteren Weg-
fall von Umladungen noch zuver-
lassiger und schneller. Ein GroB-
teil der Sendungen wird kinftig
innerhalb von 24 Stunden befor-
dert. v.Ha.

Dritte “Railship“-Fahre
in Bau

Die private, mehrheitlich der

Bundesbahn-Tochter  Schenker
gehodrende deutsch - finnische
“Railship-Gruppe® - Betreiber

der mit 1040 km weltweit lang-
sten Eisenbahnfahrlinie zwi-
schen LObeckTraveminde und
Hanko (Finnland) mit den beiden
grobten Eisenbahnfahrschiffen
der Welt — hat im Mai 1988 bei
der Seebeckwerft AG in Bremer-
haven ihr drittes Fahrschiff in
Auftrag gegeben, das im Frih-
jahr dieses Jahres auf Kiel ge-
legt wurde. Die “Railship 1ll* soll
im Februar 1990 in Betrieb gehen.
Technisch wird sie weitgehend
der 1984 gebauten “Railship II*
mit 186,5 m Lange, 21,6 m Breite,
10 100 t Tragfahigkeit und 1976 m
Gleislange, verteilt auf drei fanf-
gleisige Decks, entsprechen. Die
Gesamtinvestitionen flr das drit-
te Schiff einschlieBlich Zubehér,
wie z.B. Zwei-Wege-Fahrzeuge
zum Waggonverteilen auf den
Decks und 400 weitere umachs-

bare Privatwagen, betragen rund
120 Millionen DM.

Seit Inbetriebnahme der Fahrver-
bindung 1975 mit “Railship I,
der ersten Dreideck-Eisenbahn-
fahre der Welt, weist das Trans-
portaufkommen der Fahrlinie ein
stetig steigendes Volumen (oft
mit zweistelligen Zuwachsraten)
auf und erreichte 1988 eine neue
Rekordmarke. Auf 390 Fahrten
wurden im vergangenen Jahr
15971 beladene Waggons mit
557 730t Gutern in beide Rich-
tungen zwischen Traveminde
und Hanko befordert, ein Plus
von 54 % gegenlber dem Vor-
jahr.

Bereits 1979 muBte die “Rail-
ship I* um 27,2 m verlangert, ihre
Gleislange damit von 1300 auf
1700 m vergroBert werden. 1984
folgte, wie schon erwéahnt, die
“Railship 11", Auch der "“Rail-
ship*-eigene Wagenpark mit um-
achsbaren Wagen von 1435 auf
1574 mm Spurweite mubte lau-
fend erweitert werden. Anfangs
aus 308 GroBraumwagen Habis
und 165 Flachwagen der Bauart
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Bild 1: Die interessante Drehwei-
che zur funffachen Auffdcherung
der Gleise auf den Fahranleger
in Lubeck-Travemiinde.

Bild 2: Die 1984 gebaute “Rail-
ship II* bekommt 1990 ein weite-
res Schwesterschiff.

Fotos: D. v. Harlem

Laas bestehend, ist er heute auf
966 Fahrzeuge angewachsen und
umfaBt neben den schon ge-
nannten, teilweise technisch ver-
besserten Wagentypen  zwi-
schenzeitlich auch zweiachsige
GroBraumwagen Habis sowie
Flachwagen Sps mit einsteckba-
ren Rungen. Daneben hat auch
noch die Vereinigte Tanklager
und Transportmittel AG (VTG)
verschiedene umachsbare Spe-
zialwagen fur den Einsatz auf
den “Railship“-Fahren ange-
schafft, so z. B. Kesselwagen fir
Chemikalien, Wein und Frucht-
safte. v.Ha.

“Modehauser” fiir
Bundesbahner

Zum modernen Erscheinungs-
bild der Bundesbahn zahlt auch
die unternehmungsbezogene
Dienstkleidung fir 53 000 in der
Offentlichkeit tatige Mitarbeiter.
Fur den “Verkauf“ der vielfalti-
gen “Mode-Kollektionen® von
Jacken, Mitzen, Manteln, Pullo-
vern, Krawatten, Hosen, Hemden
und Roécken sind die Kleiderkas-
sen bei den einzelnen Bundes-
bahn-Direktionen zustandig. Al-
lein 1988 gab diese betriebliche
Sozialeinrichtung der DB 32 000
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Herrenhemden, 10000 Hosen
und immerhin auch 333 Damen-
rocke far die schmucken rot-
blauen Kostime der EC-/IC-
Zugbetreuerinnen aus. DaB diese
Kleiderkassen es mit jedem Mo-
dehausaufnehmen koénnen, zeigt
sich allein am Kleiderlager der
DB Hannover, die rund 7500
Eisenbahner betreut. Rund 200
verschiedene Oberbekleidungs-
artikel lagern hier. Die Eisenbah-
ner-Dienstkleidung hat bereits
eine traditionsreiche Geschich-
te. Schon bei der ersten Eisen-
bahnfahrt in Deutschland am
7. Dezember 1835 von Nirnberg
nach Farth trugen Lokfuhrer und
Heizer “dem Ereignis Wirde und

Ansehen® unterstreichende Klei-
dung. Fortan legten die Dienst-
herren, damals noch die Lander-
eisenbahngesellschaften,groBen
Wert auf einheitliche Kleidung
ihrer Bediensteten. Uniformen
wurden nach den persdnlichen
MaBen der Besteller von Ver-
tragsschneidern genaht. Dies
anderte sich mit Grindung der
Kleiderkasse der DB am 14. Okto-
ber 1949. Seitdem gibt es nicht
nur MaBkonfektion, sondern
auch Dienstkleidung “von der
Stange” zu kaufen, fur Pflichtmit-
glieder gegen einen geringen
Obolus, fur alle anderen Eisen-
bahner zu ginstigen Preisen.
v.Ha.

Bild 3: Im Eisenbahn-Journal
6/1989 haben wir den Verkauf von
5 Lokomotiven der BR 221 nach
Albanien gemeldet. Inzwischen
konnte die DB auch die anderen
40 zum Verkauf stehenden Ma-
schinen dieser Baureihe an den
Mann bringen. Je die Halfte geht
noch dieses Jahr nach Griechen-
land bzw. ndchstes Jahr nach Al-
banien. (Sie missen zuvor aufge-
arbeitet werden.) Ein Exemplar
wird als Museumslokomotive
hierbleiben. Foto: Uberfiihrung
von 18 Lokomotiven von Gelsen-
kirchen nach Miinchen (13.07.1989),
bis Duisburg-Wedau gefihrt von
der 216 036. Foto: H.-J. Gerds

! !

Neues Zugsicherungs-
rungssystem der SBB

134 Millionen Franken lassen
sich die Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB) die Erganzung
ihrer automatischen Zugsiche-
rung mit einer Geschwindigkeits-
Uberwachung kosten, die auch
die letzten Licken im Sicher-
heitskonzept fur den fahrenden
Zug schlieBt.

Bei Tag, bei Nacht, bei Nebel, bei
Schnee, immer fahren die Zlge
schnell. Nichts darf dabei die Si-
cherheit beeintrdchtigen; stets
muB der festvorgegebene Brems-
wegabstand zwischen Vor- und
Hauptsignal mit einem schon
aus Komfortgrinden gleichmagi-
gen Bremsverhalten eingehalten
werden, und selbst bei einer
Schnellbremsung muB der Zug

innerhalb des hinter dem Haupt-
signal befindlichen Durchrutsch-
weges zum Halten kommen. Da-
bei hangt das Bremsverhalten
des Zuges auch noch stark von
der Witterung ab. Bei den stets
héher werdenden Streckenge-
schwindigkeiten erfordert dies
immer genauere, schnelle Reak-
tion und hohe Aufmerksamkeit
des Lokfuhrers bei der Signalbe-
obachtung, auch wenn seine Ar-
beit heute von einer zuverlassi-
gen Technik unterstitzt wird. Im-
merhin stehen auch bei Tempo
160 nur rund 1350 m Bremsweg
zur Verfugung.

Seit mehr als 50 Jahren Ubertragt
die Zugsicherung die Warnbefeh-
le der Signale auf den Fuhrer-
stand. Im Laufe der Zeit wurde
dieses System mehrmals verbes-
sert. Heute kann es auch den

EUuro-News --- EUro

Haltebegriff erkennen und einen
Zug zwangslaufig zum Stillstand
bringen. Was bei diesem System
jedoch fehlte, war eine kontinuier-
liche Uberwachung des Brems-
weges. Bislang beschrankte sich
eine Kontrolle auf wenige Fest-
punkte der induktiven Zugbeein-
flussung wie Vorsignal wund
Hauptsignal und vielleicht noch
einen dazwischen liegenden Ge-
schwindigkeitsmagneten, der
nur ansprach, wenn die “Soll-
Bremskurve® eine bestimmte,
dort vorgeschriebene Geschwin-
digkeit noch nicht erreicht hatte.
Angesichts der immer héheren
Geschwindigkeiten und des
immer dichteren Zugverkehrs soll
nun bei den SBB ein Zusatz die-
ses bewdhrte System erganzen
und die bestehende Liicke
schlieBen: der Bremsweglber-
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wacher. Diese neue, jetzt wahrend
des gesamten Bremsweges wir-
kende automatische Geschwin-
digkeitskontrolle baut auf punk-
tueller induktiver Datentbertra-
gung zwischen Gleis und Trieb-
fahrzeug auf. Der Bremsvorgang
wird Oberwacht, bis die signali-
sierte zulassige Geschwindigkeit
erreicht ist. Solange der Lokfuh-
rer dabei sein Bremsverhalten
der Soll-Bremskurve anpaBt, ge-
schieht (berhaupt nichts. Erst
wenn diese und die Uberwa-
chungskurve an irgendeinem
Punkt Gberschritten werden, der
Zug in diesem Moment also
schneller als vorgeschrieben ist,
greift das System automatisch
zur “Schnellbremsung®. Als dritte
Sicherheitsstufe ist die neue
Zugsicherungein wirksames“Auf-
fangnetz“, das bei Versagen der
beiden ersten Stufen (Mensch
und bisherige Zugsicherung) vor
Schaden schitzt. Vor der Zug-
abfahrt tippt der Lokomotivfiih-
rer kinftig Angaben dber Hochst-
geschwindigkeit, Zuggattung,
Zuglange sowie Bremsart und
Bremsverhdltnis in einen Bord-
computer. Dazu dient ihm das
gleiche Bedienungs- und Anzei-
gegerat wie fur den Zugfunk.
Die Streckendaten (Streckenge-
schwindigkeit, Zielabstand, Ziel-
geschwindigkeit,mittels Strecken-
profil usw.) sind hingegen in
einem GleisgeratamsSignalstand-
ort gespeichert. Bei der Durch-
fahrt am Signal werden diese In-
formationen und die dem Signal-
Fahrbegriff zugeordnete Kennzif-
fer vom Fahrzeuggerat induktiv
tuber Magneten (Antennen) abge-
lesen. Der Bordcomputer errech-
net dann aus allen Informatio-
nen die fur die programmierte Di-
stanz guiltige Uberwachungskur-
ve. Das System vergleicht diese
Soll-Werte mit der tatsachlichen
Geschwindigkeit des Zuges und
dem nach dem Gleisgerat zu-
rickgelegten Weg. Fahrt der Zug
zu schnell, lost diese Vorrich-
tung eine Zwangsbremsung aus.
Ab 160 km/h — hohere Ge-
schwindigkeiten werden z. Zt. bei
den SBB noch nicht gefahren —
missen die Signalbilder im Flh-
rerstand wiederholt werden, weil
deren Wahrnehmungszeit bei
schlechten  Sichtverhéltnissen
zu kurz wirde. Die dazu benétig-
te Information ist in der neuen
Zugbeeinflussung schon vorhan-
den. Um den hohen Sicherheits-
anforderungen fur eine Fuhrer-
stands-Anzeige zu gentigen, muB
das System jedoch doppelt ange-
ordnet werden.

Das unter dem Namen ZUB 121
SBB/BLS von Siemens, Braun-
schweig, entwickelte (auch auf

Bild 5: Nicht nur Museumsloko-
motiven zogen unzédhlige Besu-
cher an. Das Interesse galt auch
den neueren Vertretern der inter-
nationalen Eisenbahn.

Fotos: 4 — 6: R. R. Rossberg

der Bern-Létschberg-Simplon-
Bahn zum Einsatz kommende) Sy-
stem haben die Firmen Siemens-
Albis in Bern und Integra-Signum
in Wallisellen den schweizeri-
schen Verhaltnissen angepaBt.
Die ortsfesten Einrichtungen wird
Integra-Signum in Lizenz bauen.
lhre erste regelméBige Anwen-
dung durfte die Geschwindig-
keitskontrolle um 1991 auf dem
Netz der Zuricher S-Bahn finden.

v. Ha.

Unter den Alpen

Der Schweizer Bundesrat hat An-
fang Juni die Entscheidung ge-
fallt, daB die neue Eisenbahn-
linie “Gber* die Alpen unter dem
Gotthard verlaufen soll. Dazu
missen weitere entscheidende
Verbesserungen am Lotschberg
(drittes Gleis im Tunnel) und am
Simplon kommen. Mit diesem
EntschluB, den der Schweizer
Verkehrsminister Adolf Ogi be-
kanntgab, scheint die Trasse am
SpligenpaB — von italienischen
Initiativen, auch von privater
Seite, abgesehen — “vom Tisch®
zu sein. Das Projekt soll zwi-
schen 2005 und 2010 verwirklicht
sein. Mondo Ferroviario

Bild 4: Wéhrend der 150-Jahr-
Feiern der Niederldndischen
Eisenbahnen gab es jeden Nach-
mittag eine Dampflok-Parade, die
das Herz aller Fotografen héher
schlagen lieB.

Bild 6: Diese zweiachsige Tender-
lok wurde 1901 in der Maschinen-
fabrik “Breda” gebaut und nach
langem Dienst liebevoll restau-
riert.
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“Zuge durch die Zeit*

Unter dem Leitsatz “Treinen door
de Tijd* (“Zige durch die Zeit")
feierten die Niederlandischen
Eisenbahnen (NS) sechs Wochen
lang ihr 150jahriges Bestehen.
Zahlreiche andere Bahnen, dar-
unter auch die Deutsche Bun-
desbahn, halfen beim Feiern.
Der erste Zug in den Niederlan-
den rollte am 20. September 1839
von Amsterdam nach Haarlem.
Die private Hollandsche ljzeren
Spoorweg Maatschappij hatte
die Signale fur ein neues Zeital-
ter gesetzt. Jetzt, 150 Jahre spé-
ter, war Utrecht Schauplatz der
Jubildumsfeiern. Denn hier bot
sich ein geradezu ideales Um-
feld, nicht nur, um anderthalb
Jahrhunderte Eisenbahnge-
schichte lebendig werden, son-
dern auch ein nach Hunderttau-
senden zahlendes Publikum
daran teilhaben zu lassen.
Unmittelbar im Hauptbahnhof
von Utrecht konnte eine stattli-
che Fahrzeugschau mit interna-
tionaler Beteiligung verwirklicht
werden. Wie zu den fahrplanma-
Bigen Zigen nebenan fahrten
von der Bahnsteigiuberfihrung

et b

die Treppen hinunter zu den Aus-
stellungsgleisen, auf denen
neben rollenden Denkmélern wie
der franzésischen CC 7107, einer
der beiden Weltrekordlokomoti-
ven (331 km/h) von 1955, auch In-
novationen auf Schienen zu be-
sichtigen waren. Da préasentierte
sich beispielsweise der deut-
sche InterRegio mit Bistro-Café,
1.- und 2.-Klasse-Wagen und
einer Lok der Reihe 120. Fir die
letzten Tage des Jubilaums war
sogar noch der InterCityExperi-
mental gekommen und konnte
besichtigt werden.

Nur wenige Meter weiter, wo
fanfmal taglich die niederlandi-
sche Post insgesamt 8000 Post-
container verladt, bot sich jeden
Nachmittag wéhrend der regula-
ren Betriebspause die Maglich-
keit, auf zwei Gleisen entlang
dem langgezogenen Dach des
Postbahnsteigs eine Dampf-Ka-
valkade ablaufen zu lassen. Sie-
ben, an manchen Tagen bis zu elf
Dampflokomotiven, von der feuer-
losen Speicherlok bis zur deut-
schen Kriegslok der Reihe 52,
dampften zur Freude der Foto-
grafen, Schmalfilmer, Video- und
Tonbandfreaks jeweils viermal in-
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Bild 7: Die 81t schwere, vierach-

sige “"Lok 2000" der SBB pridsen-

tiert sich in auffallend elegantem
Design. Foto: ABB

nerhalb einer halben Stunde vor-
Uber und boten ideale Aufnah-
memaoglichkeiten. Statt der ur-
springlich aus England avisier-

ten Weltrekorddampflok “Mal-
lard* muBte allerdings die 1903
gebaute 3440 “City of Truro“ ein-
springen, und auch die gegen-
wartig schnellste Dampflok der
Welt, die 18 201 aus der DDR,
mubBte sich wegen einer Entglei-
sung von der 03 1010 vertreten
lassen. Mit insgesamt 101 Para-
den stellten die NS sogar einen
Weltrekord auf und Uberboten
die bisher hochste Zahl von 28
Paraden in Sacramento bei wei-
tem.

Die Dampfsonderfahrten, die re-
gelméaBig zu verschiedenen Zie-
len im ganzen Land fuhrten, be-
stritt grundsétzlich eine in den
Niederlanden gebaute Maschi-
ne, die 3737 aus dem Eisenbahn-
museum Utrecht. Mehrmals ga-
ben aber auch Lokomotiven aus
dem Ausland vor diesen Zigen
ein Gastspiel, so die 03 1010 aus
der DDR oder die franzdsische
Mikado 141 R 420. Weithin far
Aufsehen sorgte eine Rundfahrt
des franzosischen TGV durch die
Niederlande, Uber die das Fern-
sehen sechs Stunden lang be-
richtete und einer halben Million
Zuschauern die moderne Bahn
ins Wohnzimmer brachte.

Nur einen Katzensprung hinter
dem Hauptbahnhof im Messege-
lande fanden die Jubilaumsbe-
sucher in zwei Ausstellungshal-
len und auf einem groBen Freige-
lande tagelang interessante Be-
schaftigung. Auf Breitspur von
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1950 Millimetern Spurweite —
damals von der Great Western
Railway tbernommen, bald aber
auf Normalspur geandert -
dampfte die Lokomotive “De
Arend* (zu deutsch “Der Adler")
mit drei Wagen Uber einen wei-
ten Rundkurs, sechsmal in der
Stunde und jedesmal bis auf den
letzten Platz besetzt. Flr diese
Eisenbahn standen die Men-
schen in sommerlicher Hitze ge-
duldig Schlange. Dabei war auch
der niederlandische “Adler* -—
wie der deutsche — schon im vo-
rigen Jahrhundert verschrottet
und erst 1939 zur Hundertjahrfei-
er vorbildgetreu wieder nachge-
baut worden.

Hinter dem Freigelande offnete
sich in einer der Messehallen er-
neut der Blick hinter die Kulissen
der heutigen Bahn. Hier boten
die Nachbarn, darunter die Deut-
sche Bundesbahn, Einblick in
ihren Betrieb und Informationen
vor allem (Ober Reisemoglichkei-
ten und glnstige Angebote.
Sogar die amerikanische Am-
trak, die Bahngesellschaft fur
den Passagierverkehr in den
USA, war dabei, ebenso die Post
und die Eisenbahnindustrie.
Auch Kunst und Kultur kamen
nicht zu kurz. Das Angebot reich-
te von Plakat- und Fotoausstel-
lungen Uber Briefmarken bis zu
Gemalden, von einfallsreichen
Shows des Eisenbahnpersonals
bis zu artistischen, musikali-
schen und tanzerischen Darbie-
tungen in der ganzen Ausstel-
lung. R. R.

Neue Ellokgeneration
fiir die SBB

Um die zugférderischen Anforde-
rungen des zukunftsweisenden
Projekts “Bahn 2000“ erfillen zu
kénnen, gaben die SBB im De-
zember 1987 die ersten 12 Uni-
versalmaschinen der “Lok 2000*,
Baureihe Re 4/4 VI, mit Dreh-
stromleistungsibertragung bei
SLM (Mehranteil) und BBC zu
einem Stuckpreis von 6,6 Millio-
nen sfr in Auftrag mit der Auf-
lage, daB die elektrische Aus-
rastung(mit GTO-Thyristoren)trotz
der Fusionierung von BBC und
ASEA (Schweden) ausschlieBlich
in der Schweiz gefertigt wird. Die
6100 kW starken, 80t schweren
und 230 km/h schnellen Lokomo-
tiven, Achsfolge Bo'Bo’, haben
eine LOP von 18 500 mm, eine
Breite von 3000 mm sowie eine
Hohe von 4310 mm. Der Drehge-
stellabstand betragt 11 000 mm,
der Achsstand 2800 mm bei
1100 mm Raddurchmesser. Die
maximale Achslast belauft sich
auf 200 kN, die Anfahrzugkraft
auf275 kN, dieelektrische Brems-
kraft auf 150 kN. Drehgestell und
Antrieb werden mittels radial ein-
stellbarer Achsen so ausgelegt,
daB sowohl in Kurven als auch
im geraden Gleis selbst bei
hohen Geschwindigkeiten der
Oberbau geschont wird. Die Leit-
und Steuerelektronik in konse-
quenter Mikroprozessor-Technik
des Umrichterantriebes mit kol-
lektorlosen  Asynchronmotoren
bringt praktisch keine Blindlei-
stung mehr und wandelt die
Bremsenergie in Strom zurlck
fur die Fahrleitung bzw. Heiz-
energieversorgung der Zige. Be-
sonderes Augenmerk gilt der
Aerodynamik der Lok zur Mini-
mierung der Druckwellen bei der
Begegnung schneller Zige. So
weisen die beiden druckdichten,
klimatisierten und schallisolier-
ten Fihrerstéande nurgroBe Front-
scheiben und keine Seitenfen-
ster auf. Die elektrische Netz-
bremse arbeitet bis zum Still-

stand; pro Drehgestell kommen
zwei Permanent-Magnetschienen-

bremsen zum Einsatz; Klotz-
bremsen dienen nur dem Notfall
und zur Laufflachenreinigung.
Die jetzt bestellten Maschinen
(Betriebsnummern 10700 bis
10 711) sollen 1990 ausgeliefert
werden und zunichst auf der
Route Genf — St. Gallen bzw.
Genf — Lausanne — Brig einge-
setzt werden. 1989 sollen 12 wei-
tere Loks dieser Baureihe in Auf-
trag gegeben werden, darunter
auch einige Zwei-System-Aus-
fuhrungen 15 kV, 16 2/3 Hz Wech-
selstrom/3000 V Gleichstrom fir
den durchgehenden Betrieb bis
Mailand Gber die Simplon-Strek-
ke. v. Ha.

ZUB 100

Die Gemeinde-Verkehrsbetriebe
Amsterdam erteilten Siemens
jetzt den Auftrag, die neue Am-
stelveenlinie zwischen Haupt-
bahnhof (Centraal Station) und
dem Bahnhof Std (Zuid) mit dem
Zugbeeinflussungssystem ZUB
100 auszuriisten. In dem Auf-
tragswert von 2 Millionen DM
sind 13 Fahrzeuggeréte und 120
Streckenpunkte enthalten; ge-
planter Fertigstellungstermin ist
Sommer 1990.

Die SchnellstraBenbahnen der
Amstelveenlinie benutzen vom
Hauptbahnhof aus zunachst die
Gleise der U-Bahn (etwa ein Vier-
tel der Gesamtstrecke), fahren
dann auf einer eigenen Trasse
(wieder etwa ein Viertel der Ge-
samtstrecke) bis zum Bahnhof
Sud und benutzen von da an vor-
handene Gleise der StraBen-
bahn. Wenn sich das System
ZUB 100 hier bewahrt, und des-
sen ist sich Siemens sicher, soll
das gesamte U-Bahn-Netz Am-
sterdams damit umgeristet wer-
den. Mit dem jetzigen Auftrag ist
ZUB 100 in insgesamt sieben
Landern (Agypten, Danemark,
Bundesrepulik Deutschland,Grie-
chenland, Indien, Niederlande,
Schweiz) eingefthrt.



i = o

A P ST T . e . A .
Bild 1: Eine G 10 mit “Donnerblichsen” — wer mdchte da nicht gerne
ersten Wagens, gleich hinter der Lok, mitfahren? Das Foto entstand zwar am 25. Marz 1967 an-
1aBlich einer Sonderfahrt mit der 57 2559, doch in den finfziger Jahren gab es so etwas auch
planméaBig. Foto: M. Thielen
Bild 2: Eine zweidomige G 10 mit vor dem Dampfdom angeordnetemn Sandkasten sowie Tonnen-
dach — die 57 2546, wie sie sich im Mai 1967 in ihrem Heimai-Bahnbetriebswerk Haltingen
dem Fotografen prdsentierte. Foto: L. Rotthowe
Bild 3 (unten): Die 57 1200 des Bw Cochem ist hier mit einem Tender der Bauart 2'2'T 21,5 ge-
kuppelt. Da die dreiachsigen Tender beim Befahren der engen Bégen der Nebenbahnen nach
Traben-Trarbach und Bernkastel-Kues zwéadngten, waren Ende der funfziger Jahre mehrere
Cochemer G 10 mit vierachsigen Tendern im Einsatz. Foto: Sammlung Obermayer

Die preuBische Goattung G 10 und

Schon 1907 war im preuBischen Lokomotiv-
ausschuB der erste Entwurf eines Funf-
kupplers flur den Giterzugdienst erortert
worden. Zu jenem Zeitpunkt stand bereits
eine gréBere Zahl von HeiBdampflokomoti-
ven der Gattung G 8 zur Verfligung; fur den
Einsatz auf Nebenbahnstrecken mit einer
zulassigen Achslast von 15t waren diese
Fahrzeuge jedoch zu schwer. Nach einigem
Far und Wider fiel 1908 die Entscheidung,
eine HeiBdampf-Giterzuglokomotive ohne
Laufachsen mit finf gekuppelten Radsatzen
in Auftrag zu geben. Urheberfirma dieser als
G 10 bezeichneten Gattung war die Firma
Henschel & Sohn in Kassel. Dem Entwurf
lagen bewéhrte Baugruppen preuBischer
Lokomotiven zugrunde. Triebwerk, Kessel
und Fuhrerhaus entsprachen weitgehend
denen der P 8. Als Hochstgeschwindigkeit
waren 60 km/h gefordert; die indizierte Lei-
stung sollte bei 1100 PS liegen. Der Durch-
messer der Treib- und Kuppelrader war auf
1400 mm festgesetzt worden.

Im Jahre 1910 konnten die ersten Lokomoti-
ven in Dienst gestellt werden. Bis 1912 blieb
Henschel Alleinlieferant. Danach kamen
groBere Bauserien auch von Borsig und Ha-
nomag. Am Bau der G 10, der sich bis zum
Jahre 1925 erstreckte, beteiligten sich aber
auch noch andere Lokomotivfabriken mit
unterschiedlichen Lieferquoten:

Henschel, Kassel 712 Stiick

Borsig, Berlin-Tegel 664 Stiuck

Hanomag, Hannover 452 Stuck

Rheinmetall, Dusseldorf 290 Stick . . o ’ " =
Krupp, Essen 287 StiCk  |temms camraits iy TR b ST O G Ty TR B L s
QOrenstein & Koppel, Drewitz 117 Stick . ;) m— - Ty “m‘w T Wﬂ
Hohenzollern, Dusseldorf 48 Stuck -

Maschinenbauges. Grafenstaden 10 Stiick

o
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Diese 2580 Lokomotiven waren von der Ko-
niglich PreuBischen Eisenbahn-Verwaltung
und von der friheren Deutschen Reichs-
bahn in Dienst gestellt worden. Mit weiteren
Lieferungen nach ElsaB-Lothringen, Oster-
reich, Polen und Rumaénien, an die Saarbah-
nen sowie an die Bagdadbahn erreichte die
G 10 eine Gesamtstickzahl von fast 3500
Fahrzeugen.

Die Bauausfiihrung und
die Tender

In ihrer Ursprungsausfihrung war die G 10
mit glattem Tonnendach, einem Dampfdom
auf dem ersten KesselschuB und einem da-
hinter angeordneten Sandkasten geliefert
worden. Im Laufe der langen Beschaffungs-
zeit hatten sich verschiedene Anderungen
in der Bauausfihrung ergeben. Es entstan-
den Maschinen mit unterschiedlicher An-
zahl und Anordnung der Dome. Die Dacher
der Fihrerhduser waren glatt ausgefihrt
oder mit Luftungsaufsatzen versehen. Einige
dieser Varianten entstanden bereits in den
Lokomotivfabriken, andere erst durch die
nachtragliche Umristung.

Die Mehrzahl der G 10 war mit Tendern der
preuBischen Bauart 3T 16,5 gekuppelt. Be-
reits 1912 lieferte Borsig auch Maschinen
aus, deren vierachsige Tender auf Fachwerk-
Drehgestellen liefen. Eine groBe Zahl weite-
rer Lokomotiven erhielt erst spéter verschie-
dene drei- und vierachsige Tender, die sie
zum Teil bis zu ihrer Ausmusterung behiel-
ten.

Um die Mitte der dreiBiger Jahre wurden ins-
gesamt 156 Tender der bayerischen Bauart
3T 20,2 nach einem Umbau mit Lokomoti-
ven der Baureihe 57'%4° verbunden. Diese
Tender stammten von der bayerischen Gat-
tung G 4/5 H, der Baureihe 56°'7, von der die
meisten Fahrzeuge bis zum Jahre 1935 aus-
gemustert waren. Zu den letzten Lokomoti-
ven mit diesem Tender, die bis zum Beginn
der sechziger Jahre im Einsatz standen,
zahlten die 57 1491 aus dem Bw Treuchtlin-
gen und die 57 1804 aus dem Bw Bayreuth.
Bei ersterer handelte es sich um eine Ma-
schine mit zwei Domen und mit Tonnen-
dach. Uber drei Dome und tiber ein Dach mit
Laftungsaufsatz verfugte die 57 1804, die
erst im April 1966 nach ihrer Umbeheima-
tung zum Bw St. Wendel aus dem Betriebs-
dienst ausschied.
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Bild 5: Die 57 3255
mit dem Tender3T 20
wurde im Bw Korn-
westheim der BD
Stuttgart ausgemu-
stert.

Foto: H. Obermayer

Bild 6 (rechts oben):
Diese dreidomige

G 10 mit einem
preuBischen Ten-
der 3T 20 war zu
Beginn der sechzi-
ger Jahre im Bw
Kornwestheim abge-
stellt.

Foto: H. Obermayer

Bild 7: Noch zu Be-
ginn der sechziger
Jahre schoben preu-
Bische G 10 schwere
Zuge uber die
Schiefe Ebene von
Neuenmarkt-Wirs-
berg bis Markt-
schorgast nach. Die
Aufnahme vom Sep-
tember 1963 zeigt
den Eilzug 575
(Stuttgart — Hof) mit
der Drucklok 57 1588
bei der Ausfahrt aus
Neuenmarkt-Wirs-
berg. Die Doman-
ordnung entspricht
der urspringlichen
Ausfuhrung: Dampf-
dom auf dem ersten
KesselschuB und
dahinter der Sand-
kasten.

Foto: W. Tausche

Bild 4 (linke Seite):
Lokomotiven der
Baureihe 57140 mit
den verschiedenen
Tenderbauarten, dar-
gestellt im MaBstab
1:160.

Zeichnungen:

H. Obermayer
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Bild 8: Auch die 57 2212 weist die urspriingliche Domanordnung auf. Mit einem Glterzug von Passau ist sie im April 1959 bei Heining in Richtung
Plattling unterwegs. Wenig spéter, zum Sommerfahrplan 1959, wurde der elektrische Zugbetrieb auf der Strecke Regensburg — Passau aufgenom-

men.

Eine andere groBe Gruppe der G 10 fuhr mit
Tendern der preuBischen Bauart 3 T 20, die
von Lokomotiven der preuBischen Gattun-
gen G 8% und G 12 stammten. Eine gréBere
Anzah! dieser Maschinen mit unterschiedli-
cher Dachausfiihrung und Domanordnung
war Ende der finfziger Jahre in Kornwest-
heim beheimatet. Die 57 1709, 3207 und

3255 wurden dort ausgemustert; andere gin-
gen spater noch zu verschiedenen anderen
Bahnbetriebswerken. Uber Freudenstadt,
Pforzheim und Ulm gelangte die 57 3381 am
1.Juni 1961 zum Bw Siegen. Auch die
57 3088 des Bw Pforzheim fuhr mit einem
Tender 3T 20. Am 9. April 1959 kam die Lok
zum Bw Ingolstadt und spater zum Bw Hal-

S TR

Foto: G. Turnwald

tingen. Dort erhielt sie dann wieder einen
Tender 3T 16,5.

Verschiedene G 10 verfligten dber vierachsi-
ge preuBische Tender der Bauarten 2’2’ T 16
und 2'2' T 21,5, einige wenige auch lUber die
groBen Tender 2'2' T 31,5. Zu den besonders
bekannten Fahrzeugen, die Tender der Bau-
art 2'2'T 21,5 mit Fachwerk-Drehgestellen

Bild 9: Die 50 1047 leistet bei Hersbruck (rechts Pegnitz) einer G 10 mit einem Giterzug von Schirnding nach Nirnberg Vorspann. Foto: G. Turnwald




sichtlich nicht mehr erhalten.

erhalten hatten, zdhlten die Maschinen
57 1200 und 57 3022 aus dem Bw Cochem.
Erstere hatte ein Tonnendach und zwei
Dampfdome; die 57 3022 mit drei Domen ver-
figte Uber ein Fuhrerhausdach mit Lof-
tungsaufsatz.

Von den rund 730 Lokomotiven der Baureihe
57'%4% die nach dem Ende des Zweiten

Bild 10: Der Tender der im Bw Hagen Gbf abgestellten 57 2577 war im Se,
zu diesem Zeitpunkt bereits z-gestellt. Die im Umzeichnungsplan vom 1. Januar 1968 vorgesehene ne

Weltkriegs in den Bestand der Deutschen
Bundesbahn gelangten, waren bis Ende
1958 schon fast 400 Maschinen ausgemu-
stert und mehr als 50 Exemplare z-gestellt.
Zu Beginn des Jahres 1965 war der Einsatz-
bestand dann bereits auf 40 Fahrzeuge ge-
schrumpft. Im Umzeichnungsplan der Deut-
schen Bundesbahn vom 1.Januar 1968

ptember 1969 zwar noch uber den Rand mit Kohle gefillt, doch war die Lok
ue Betriebsnummer 057 577 hat sie ganz offen-

Foto: U. Geum

waren noch 15 Maschinen registriert. Nur
eine dieser Lokomotiven, die 57 3088, ent-
ging der Verschrottung. Sie wurde nach ihrer
Ausmusterung am 24. Juni 1970 im Bw Hal-
tingen aufgearbeitet und bleibt nun als
Museumsmaschine der Nachwelt erhalten.

HO

Bild 11: Die 57 2935 vom Bw Haltingen am 10. Mai 1967 am Wasserkran in Waldshut. Auf den ersten flichtigen Blick eine zweidomige G 10; doch der
Schein trigt. Beim nédheren Betrachten sieht man den dritten Dom rechts vom Baumstamm hervorlugen.

Foto: L. Rotthowe




Modell der 57 1058

Bild 1: Ein optisch und technisch einwand-
freies HO-Modell prdasentiert Roco mit der
57 1058.

Bild 2: Zum guten Gesamteindruck der
57 1058 tragen die neuen Rader bei. Uber der
Treibachse liegt der Vorwarmer.

Bild 3: Der Lokomotivkessel verfigt dber ge-
idnderte Armaturen und Leitungen. Schén
ausgefihrt ist der Tender 3 T 16,5.

Alle Fotos: H. Obermayer

m Sommer des Jahres 1983 entstand '

bei Roco in Salzburg das erste Modell
einer Lokomotive der Baureihe 57'%40, Wohl-
proportioniert, mit vielen feinen Einzelhei-
ten versehen, war sie richtungweisend far
die weitere Entwicklung. Als Vorbild for das
Modell in der Baugréfe HO diente die Loko-
motive 57 3088 (Bw Haltingen), gekuppelt
mit dem Tender 3 T 16,5.
Dieses Fahrzeug mit seinen vorziglichen
Laufeigenschaften wurde zu einem Best-
seller. Inzwischen entstanden von der G 10
verschiedene Varianten in den Ausfihrun-
gen anderer européaischer Eisenbahnverwal-
tungen. Im Juli dieses Jahres erschien nun
auch noch eine weitere Spielart. Hierbei
handelt es sich um die 57 1058 der friheren
Deutschen Reichsbahn mit Dampfdom,
einem Sandkasten auf dem Kesselscheitel
und glattem Tonnendach.
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Als Tender dient wiederum der bewéahrte
3T 16,5 mit Allradantrieb. Der nahezu ganz
aus MetalldruckguB gefertigte Tender und
die mit Haftreifen versehenen Rader der
ersten und zweiten Achse gewahrleisten
gute Zugkraft. Der schraggenutete Anker
verleiht dem Modell einen noch weicheren
Lauf. Fur eine Schwungmasse reichte der
daftr erforderiche Raum nicht aus. Durch  gjid 4: Der bewahrte >
die pendelnd gelagerten Radséatze der Lok Motor hat jetzt einen
ist eine sichere Stromfuhrung gewahrlei-  schrdggenuteten

stet. Anker erhalten. Eine
Gegeniber der &lteren, dreidomigen Aus-  Schwungmasse war
fuhrung entdeckt man an der jetzt verfug- M Tender nicht mehr
baren Maschine zahlreiche Anderungen. i e
Hierzu zéhlen neben dem Fuhrerhaus eine  Bild 5: Zum Ver-
Rauchkammertir mit Zentralverriegelung  gleich Rocos altere
sowie gednderte Armaturen und Leitungen  dreidomige Bau-

am Kessel. Die Detaillierung ist reichhaltig; ’e’“e;f? ?er_

vom Erwerber sind nur Nummernschilder, ggﬁgrgs’ef?_fé” der
Bremsschlduche und Kolbenstangen-Schutz- ’

rohre anzubringen. Lokomotive und Tender
verfigen Gber schwarzvernickelte Radreifen.
Die Réader der Lok sind neu und wirken
wesentlich zierlicher.

Tadellos ist die Lackierung des Modells, das
eine korrekte Beschriftung aufweist. Das
Zweilicht-Spitzensignal wechselt in Abhén-
gigkeit von der Fahrtrichtung. Mit der
57 1058 steht dem Modellbahner ein scho-
nes und leistungsfahiges Fahrzeug zur Ver-
fugung, das vor Abteilwagen oder “Donner-
biichsen® auch im Personenzugdienst ein-
gesetzt werden kann. HO
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Bild 1: Das Empfangsgebdude des Bahnhofs “Boppard* von der StraBenseite her gesehen.

2. grofer internationaler Modellbauwetthewerb des Eisenbahn-Journals

Boppard am Rhein

Von dem an einer zweigleisigen Haupt-
strecke gelegenen Bahnhof Boppard zweigt
eine eingleisige Nebenlinie nach Buchholz
ab. Diesen Bahnhof habe ich mir far mein
Diorama als Vorbild gewahlt. Dargestelit

wird darauf der Bauzustand wahrend der
Epoche Il. Das Diorama kann beliebig erwei-
tert werden, so daB ausgiebiger Fahrbetrieb
moglich ist. Fur mich ist aber der Modellbau
wichtiger als das “Spielen”. Die anschlie-

Bild 2: Auch die Bahnsteigseite des Gebdudes |48t die Verwandtschaft mit dem Kibri-Bahnhof

“Eschbronn” erkennen.

Benden Dioramenteile lassen sich wie bei
der Modulbauweise leicht und schnell aus-
tauschen.

Die Hauser auf dem Bahnhofsgeldande wur-
den aufeinander abgestimmt. So sind Emp-

Bild 3: Blick an der Bahnsteigkante entlang;
Reisende warten geduldig auf ihren Zug.

oppa'rb r g A u '




Bild 4: Kleinbekohlungsanlage und Wasserkran
vor dem Lokschuppen dienen der Versorgung
der Dampfloks.

Bild 5: Im Baustil auf das Empfangsgebdude
abgestimmt ist der Lokschuppen des Dioramas.

Bild 6: Auch das Stellwerk fligt sich harmo-
nisch in das Bahnhofsgeldnde ein. Durch
den Mauerputz wurde das Vollmer-Modell
entsprechend abgewandelt.

P 5




das kleine Bw.

Bild 8: Wie bei der Modulbauweise entstanden Anlagenteilstiicke; hier

Bild 9: Die Gtiterabfertigung stellt die Verbindung zwischen StraBe

und Schiene her.

fangsgebdude, Guterabfertigung, Lokschup-
pen und Stellwerk zwar aus industriell gefer-
tigten Bausatzen entstanden, doch wurden
sie zum Teil stark abgewandelt. Vor allem
der nachtraglich aufgebrachte Mauerputz
verandert das urspringliche Aussehen
enorm. Die Geb&aude wurden nach dem Zu-
sammenbau und der Verfeinerung erst ein-
mal grundiert. Nach dem Austrocknen folg-
te ein Abschleifvorgang mit Stahlwolle. Die-

ses Abschleifen, bei dem man sehr sorgfél-
tig zu Werke gehen muB, bildet den gréBten
Arbeitsaufwand. Danach wurden mit der
Spritzpistole Mattlacke aufgetragen; ab-
schlieBend habe ich die Verwitterungs-
spuren imitiert.

Die Badume entstanden im Selbstbau. Hierzu
wurde Belaubungsmaterial von Woodland
und Heki benutzt. Auch die nicht funktions-
fahigen Formsignale sind in Eigenarbeit

Bild 10: Das Teilstick mit dem Empfangsgebdude des Bahnhofs “Bop-
pard* in der Draufsicht.

entstanden. Plastikplatten und Messing-
draht fanden beim Herstellen Verwendung.
Die StraBenfahrzeuge habe ich u.a. mit
Spiegeln ausgeristet und mit Preiser-Figu-
ren bemannt. Die Lkws sind zum Teil mit
passendem Ladegut versehen und ebenso
wie die Pkws realistisch verschmutzt.

Jan Hoek

Bild 11: Noch ist das
Pferdefuhrwerk ein
alltdglicher Anblick
an der Ladestelle.
Hier wird der mit
dem Kdhlwagen an-
gelieferte Gersten-
saft abtransportiert.
Alle Fotos: J. Hoek
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Bild 1: Beschleunigte Personenzige der DRG in den dreiBiger Jahren fiithrten hdufig Eilgut-

wagen mit. Es handelte sich dabei meist um dreiachsige Ldnderbahnwagen — hier der KPEV.
4 Foto: Dr. Hufnagel

padicichsbahn Preupen - jelbjtgebant
‘¢ Eilgutwagen (ex Gepackbeiwagen) Gwl (Teil 2)

Nach 1920 kam der preuBische Vetter unse-
res bayerischen Gepackbeiwagens Nwl
f.Sz. (bei der DRG als Gwl(h)-Stettin be-
zeichnet) in verstarktem MaBe auf bayeri-

sche Schienen (siehe Eisenbahn-Journal
8/1989). Seine Aufgaben und sein techni-
sches Konzept glichen denen des Bayern.
Der Nachbau in HO geht aber von anderen

Bild 2: Ein Wagen des Typs nach Bild 2, offensichtlich bei der DB als Gh 05 in Dienst, aber bereits von der Deutschen

Reichsbahn stark verdndert. Das Original-Bremserhaus wich einem rationelleren Gebilde, mit dem die DR viele
G-Wagen ausristete.

Foto: Willke, Sammlung Heidt

i
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Bild 3: 1:87-Skizze unseres Selbsbau-Vorschlags des preuBischen Eilgutwagens Gwl von 1903.
Bild 5: Das fertige HO-Modell des DRG-Eilgutwagens Gwl! (preuBische Lédnderbahn-Bauart).

Bild 6: Skizze zur Bauanleitung.

Voraussetzungen als der des bayerischen
Nwl (Tabelle) aus. Dazu eignet sich natur-
gemab ein preuBisches Glterwagenmodell,
das in Gestalt des gedeckten Giterwagens
der K. P. E. V. von Piko (Kat.-Nr. 5/6438) in op-
timaler Weise vorliegt.

Fur das Fahrgestell bendtigt man eines die-
ses Wagens mit Bremserhaus und eines des

artgleichen Wagens ohne Bremserhaus
(Kat.-Nr. 5/6436).
® Beim ersten Fahrgestell Kupplungen

samt Halter abnehmen (Laschen hochbie-
gen), Trittstufen abschneiden, Pufferbohlen
plan feilen, Achshalter (Blechbugel) heraus-
nehmen und von allen vier Achslagern die
Blattfedern samt Gehange abfeilen (Skiz-
ze 1, oben). An deren Stellen werden zum
SchluB, wenn der ganze Wagen zusammen-
gefugt ist, vor dem Bemalen langere Blatt-
federn — etwa vom Fahrgestell des Fleisch-
mann-5002ers — angeklebt (Skizze 1, unten).
Dies mag vielleicht etwas uberzogen er-

scheinen, ist aber meines Erachtens we-
sentlich, weil es sowohl dem Vorbild ent-
spricht als auch den Wagen als Schnelldu-
fer ausweist, was er ja von seiner Funktion
her sein muBte. Wer schon einige “Reichs-
bahn-Bayern“ im Sinne unserer Artikelreihe
gebaut hat, findet in seiner Bastelkiste
sicherlich passende Fleischmann-Fahrge-
stellreste.

® Eines der beiden Fahrgestelle beider-
seits gemaB Skizze 2 kirzen. Hierzu am
Bremserhaus-Ende ein 8 mm langes Stiick
abschneiden, auf 18 mm verschmalern und
in eine entsprechend auszufeilende Ausneh-
mung einkleben. Die Bremserhausbihne
wird erst ganz zum SchluB angebracht. Am
anderen Ende ebenfalls ein 8 mm langes
Stiick abschneiden, an ihm zwei Ecken aus-
schneiden und gleichfalls in eine entspre-
chende Ausnehmung des Gestells einflgen.
Das derart zusammengesetzte Fahrgestell
nach Skizze trennen und dazwischen ein

Bedarf an groBeren Teilen

Gegehétand Menge Hersteller
gedeckter Gaterwagen mit Bremserhaus der KPEV, Nr. 5/6438/014 1 Piko
gedeckter Glterwagen der KPEV, Nr. 5/6436/014 1 Piko
Fahrgestell des Personenwagens Nr. 5002 2 Fleischmann
seitenverschiebliche Mittelachshalterung Nr. 1132/10 1 Roco

des Personenwagens Nr. 4207 S samt Radsatzen

Bild 4: Der “dreiachsige bedeckte Giterwagen fiir Schnellziige® der KPEV von 1903 mit 7 m
Achsstand und 9,3 m Kastenldnge, hier bereits im Gewand der DRG als Eilgutwagen Glpwhs-

Dresden.

Foto: Willke, Sammlung Heidt

Zeichnung: Dr. Hufnagel
Foto: Dr. Hufnagel
Zeichnung: Dr. Hufnagel

28 mm langes symmetrisches Stick aus
dem zweiten Piko-Fahrgestell (ohne Brem-
serhaus) einkleben, dessen Boden zwischen
den Achslagern plan geschabt wird, um den
Roco-Mittelachshalter eben ankleben zu
kénnen. Auch hier werden die Blattfedern
ausgetauscht. Die Bremsklétze entfernt
man, denn die Mittelachse war ungebremst.
® Achshalter (Blechbiigel) der Endachsen
wieder einstecken.
® Ballastbleche zuschneiden (Skizze 3)
und z. B. mit Uhu-Greenit ankleben; Kupp-
lungshalter von unten her wieder einsetzen
und Ober den Ballastblechen verlaschen.
® Roco-Mittelachshalterzuschneiden(Skiz-
ze 4), Lager etwas ausfeilen und unten am
Rahmen (Planfeilfliche) mit Greenit ankle-
ben.
® Durchgehende Trittbretter nach Art und
Methode wie beim bayerischen Nwl montie-
ren.
Den Wagenkasten unseres preuBischen Nwl
liefern die beiden Kasten der Piko-PreuBen:
® Vom Kasten | (mit Bremserhaus) Mittel-
teil entfernen (Skizze 5), Seitenwand-(nicht
Eck-)Saulen und Laftungsgitter bzw. -klap-
pen plan feilen und Bretterfugen nachritzen.
® Yom Kasten Il Endteile absagen; weiter
wie oben.
® Kastenteile zusammenkleben; Seiten-
wandséaulen (U-Profile, Ms 1x0,5 mm von
Schullern), Luftungsgitter (kleine Rechtecke
aus einer Dachplatte-Asbestzement Nr. 6027
von Vollmer) und Rahmen der Luftungsklap-
pen (1 x 0,2 mm Plastik-Profilstreifen) ankle-
ben; Handlauf- und Griffstangen (0,6-mm-
Draht) anstecken.
Jetzt kann der Kasten auf das Fahrgestell
und mit ihm die Bremserbuhne an dieses ge-
klebt werden. In beide Pufferbohlen klebt
man Liliput-Halsenpuffer ein und schlieB-
lich an die Achshalter die Blattfedern. Das
Bemalen des Wagens geschieht in bekann-
ter Weise, und damit ist auch dieses Modell
einsatzbereit.
DB(=Epoche lll-)Fans kénnen das Fahrzeug
ebenfalls verwenden, denn es lief nach dem
Zweiten Weltkrieg bei der DB als Gh 03 noch
einige Jahre in derselben Aufgabenstellung.
AuBer dem Anbringen epochegerechter An-
schriften und dem Entfernen der Trittbretter
und Handldufe ware zu diesem Zweck
nichts weiter zu tun. Und selbst in der Epo-
che IV kann man den Wagen immer noch als
Bahnhofswagen verwenden.

Dr. S. Hufnagel
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- Ein Lokschuppen
fur Lokalbahnen

Langst sind die meisten der so liebenswer-
ten Lokal- und Vizinalbahnen stillgelegt, die
Gleise abgebaut und die Fahrzeuge ver-
schrottet. Im Wettbewerb mit dem Kraftfahr-
zeug waren die Nebenbahnen auf der
Strecke geblieben, zumal sich unsere Politi-
ker lange nicht um die Belange der Eisen-
bahn gekiimmert hatten. Mit den Bahnlinien
sind natlrlich auch die alten Bahnhéfe und
die Betriebsgebdude nach und nach ver-

schwunden. Einige der ehemaligen Emp-
fangsgebaude konnten verduBert und einem
anderen Verwendungszweck zugefthrt wer-
den. Fur viele der kleinen Lokschuppen an
den Endpunkten der Lokalbahnen gab es je-
doch keine Rettung; der Abbruch war nicht
mehr aufzuhalten.

Nur wenige der meist einstandigen Schup-
pen finden sich im Angebot der Hersteller
von Zubehor far Modellbahnen. Nicht zu

tibersehen sind dabei die Kompromisse, die
eine universelle Verwendung der Gebaude
ermoglichen sollen. In der Lénge sind die
Lokschuppen so bemessen, daB darin auch
noch kurze Schlepptenderlokomotiven aus-
reichend Platz finden. Die Tore sind recht
hoch, um auch einer Ellok die Einfahrt zu er-
maoglichen. Derart gestaltete Bauwerke wir-
ken oft etwas “klotzig” und passen nicht so
recht in das Milieu der Lokalbahnen. Wer

Bild 1: Echte Lokal-
bahnatmosphére
strahlt dieser ein-
stdndige Lokschup-
pen aus. Der eigent-
liche Schuppen
reichte zum Unter-
stellen kleiner Ten-
derlokomotiven aus.
Der Anbau diente
der Ubernachtung
des Personals.

Bild 2: An den End-
punkten kleiner
Lokal- und Privat-
bahnen konnte man
diese Geb&dude
noch in den funfzi-
ger Jahren allenorts
ausfindig machen.
Heute sind sie
kaum noch vorhan-
den.

Bild 4: Vor- und ’
Ruckansicht des
Lokalbahn-
Lokschuppens. Die
einfache und zweck-
maBige Bauweise
ist nicht ohne archi-
tektonischen Reiz.
Fotos und Zeichnun-
gen: H. Obermayer
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Bild 3: Charakteristisch fur solche Gebdude sind das Fachwerk des Schuppens und die Fensterldden des Wohnteils.

sich damit nicht begnigen will, ist auf den
Selbstbau angewiesen.

Wir haben einen stilreinen Nebenbahnlok-
schuppen entworfen und gebaut. Als Vor-
bild diente der einstadndige Schuppen von
Wemding, der, etwas modifiziert, alle Lokal-
bahnlokomotiven und auch noch Neben-
bahnlokomotiven miteiner LAnge Uber Puffer
bis zu 125 mm aufnehmen kann. Fir den
Bau sind kein besonderes handwerkliches
Geschick und kein spezielles Werkzeug not-
wendig. Die Baumaterialien findet man in
der Hobbykiste und im Fachgeschaft fir
Bastelbedarf. Mauerplatten, Ziegeldacher
sowie die Imitationen von Welleternit und
Schieferplatten sind in den Sortimenten der
Firmen Faller, Kibri und Vollmer enthalten.
Far die Wéande von Lokomotivschuppen und

Ubernachtungsgebauden wahlten wir hell-
graue PVC-Platten mit einer Dicke von
2 mm, die als Zwischenplatten aus Kartei-
trégen (brig geblieben waren. Dieses Mate-
rial aBt sich problemlos s&gen und mit
einem stabilen Bastelmesser ritzen und
schneiden. Mit einem kleinen Stichel oder
einer Stahinadel kann man muhelos die
Struktur von Mauersteinen und Fugen in die
Platten gravieren. Dasselbe gilt fur Bretter-
fugen und fir die Holzmaserung von Tlren
und Fensterladen. Abgeplatzte Stellen des
Verputzes und das darunterliegende Ziegel-
mauerwerk erhalt man nach vorsichtigem
Gebrauch des Bastelmessers.

Die Gebaudesockel wurden aus Struktur-
platten gefertigt und aufgeklebt. Die ver-
wendeten PVC-Platten lassen sich mit

jedem handelsiblichen Plastikkleber sicher
und dauerhaft verbinden. Fir die Nachbil-
dung des Fachwerks eignen sich besonders
gut eine dunne Holzfolie oder dinne Fur-
nierstreifen, die zurechtgeschnitten und
aufgeklebt werden. Uns standen die aus
dinnem Zedernholz bestehenden Umhiillun-
gen guter Zigarren zur Verfigung. Nach dem
Glatten der nur 0,3 mm dicken Folie wird
diese auf einem Doppelklebeband fixiert.
Nach dem Entfetten des Lokschuppens und
dem Anschleifen der Wande kann der An-
strich erfolgen. Hierzu verwendet man
Plaka- oder andere Mattfarben. Danach wird
das Fachwerk aufgeklebt. Die Schuppentore
wurden aus 1 mm starkem PVC gefertigt; die
dinnen Scharnierbénder sind aufgesetzt.

HO
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Bild 1: Epoche | in Reinkultur: Der Dampf-
wagen trdgt viel zur typischen Atmosphére
bei; ein Modell, wie man es nicht alle Tage
sieht.

Als man noch
Dampfwagen

Die Hannoversche Maschinenbau AG (spa-
ter Hanomag) stellte etwa ab 1905 mehrere
Dampf-Lkws des Systems Stoltz her. Zu die-
sem Zweck hatte man eine Unterlizenz von
der Firma Friedr. Krupp AG erworben. Diese
baute einen &hnlichen Wagen. Die Fahrzeu-
ge wurden den preuBischen Militdrbehérden
vorgefiihrt, von diesen aber wegen zu hohen
Brennstoffverbrauchs abgelehnt. Die Dampf-
maschine leistete ungefahr 25 PS. Geheizt
wurde sowohl mit flussigen Kraftstoffen wie
Petroleum als auch mit festen Brennstoffen
wie Gaskoks oder Anthrazit. Ich habe die
Petroleum-Version nachgebaut. Das abgebil-
dete Fabrikschild ist ein Original aus dem
Erstbaujahr des Lkws. Es stammt von einer
Privatbahnlok der PreuBag Ibbenblren,
nicht vom Lkw selbst. Der Schriftzug auf der
Bordwand des Lkws und der des Schildes
sind jedoch identisch. Peter Dresselhaus

Bild 2: Das urige AuBere des “groBen Vor-
bilds*. Die filigranen Speichenrdder lassen
das Gefdhrt recht zerbrechlich wirken.

Bild 3: Das im Text erwdhnte Fabrikschild bil-
det den historischen Hintergrund fir das
gelungene Modell des Dampfwagens aus
dem Anfang unseres Jahrhunderts.
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Bild 4: Voller Stolz prdsentiert der wirdevoll
dreinschauende Besitzer seine neueste Er-
rungenschaft. Der Dampf-Lkw war damals
ein “High-Tech-Produkt".

mit dem
fuly

Bild 5: Die petroleumgefeuerte Version des
Dampf-Lkws der Hannoverschen Maschinen-
bau AG macht sich am Giaterbahnhof nitz-
lich.

Bild 6: Hier |48t sich besonders gut der
imitierte Kettenantrieb auf die Hinterachse
erkennen. Alles in exakter, maBstdblicher Aus-
fahrung.

Bild 7: Feine Detaillierung, saubere Lackierung,
gréBenrichtige Beschriftung: ein ausgespro-

chen gelungenes Modell in der BaugréBe HO.
Alle Fotos: Peter Dresselhaus
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Bild 2: Diese Detailstudie belegt die exakte
und saubere Ausfuhrung des auf Bild 1 ge-
zeigten Dioramas.

Ist die RhB

Die Antwort auf diese Frage ist ein eindeuti-
ges Ja! Und das nicht nur wegen der inzwi-
schen erhéltlichen, hervorragend gefertig-
ten Fahrzeuge und des reichlichen Zube-
hors, sondern der Sache selbst wegen.
Waren Sie, liebe Leserin, lieber Leser, schon
einmal in Graubtnden, der Ferienecke der
Schweiz? Wenn nicht, sollten Sie dies unbe-
dingt nachholen! Der Kenner wird sich ge-
niBlich an seinen Aufenthalt im gréBten
Schweizer Kanton erinnern wollen — auch
wegen des einmaligen Erlebnisses “Rhati-
sche Bahn®.

Dieser 100j&hrigen, kohn trassierten, sich
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Bild 1: Unweit von Bergin treffen StraBe und Bahn aufeinander, nachdem sie den Berginer Stein tiberwunden haben. Diese Szenerie ist hier dem

groBen Vorbild hautnah nachempfunden worden.

Bild 3 (Seite 86): Eines der zahlreichen wunderschénen Steinbogenviadukte der Linie durchs Engadin stand Pate fir dieses Diorama.

Alle Fotos: D. Buschardt

auch fiir den Modellbahner interessant?

durch eine herrliche Landschaft windenden
Bahn hat der Hermann Merker Verlag GmbH
zu ihrem Jubil&um eine Trilogie gewidmet.
Angeregt durch die hervorragenden Fotos in
diesen drei Sonderausgaben des Eisenbahn-
Journals, entschlossen wir uns spontan zu
einem neuen Objekt: die Rhatische Bahn im
Modell! Schaffen wir uns neben den Erinne-
rungen und den vielen schénen Bildern
doch etwas Handfestes — eine Anlage oder
ein Diorama, erstellt nach einer konkreten
Vorbildsituation.

Beispielsweise einen Teilabschnitt der welt-
berihmten Albula-Linie, dem Herzstlick der

89 - Eisenbahn-Journal 9/1989

Rhéatischen Bahn, nachgebaut in absoluter
Originaltreue und MaPRstablickkeit Oder
eine Szenerie mit einem der vielen herr-
lichen gemauerten Viadukte des Unter-
engadins. Ja, auf keinen Fall fehlen darf
hier ...! Sie merken schon, Anregungen und
Motive gibt es in Hlle und Fille.

Wir werden lhnen eine Reihe augewdéhlter
Kleinode prasentieren, meisterhaft gebaut
und ebenso ins rechte Licht gerickt. Dem
nicht genug; denn wer dann HeiBhunger
aufs Nachbauen bekommen hat, fur dessen
Appetit bieten wir einiges. Es wird namlich
ausfuhrlich auf die Baumethoden und die

einzelnen Arbeitsschritte eingegangen — in
Wort und Bild.

Freuen Sie sich schon jetzt mit uns auf die
Nr. 12/1989 des Eisenbahn-Journals. Eine
“Modellbahn-Ausgabe” fur alle Freunde der
Rhatischen Bahn — natdrlich auch fir jene,
die es noch werden wollen — und vor allem
fir den anspruchsvollen Modellbahner. Also
vorgemerkt: “Die Rhatische Bahn im Mo-
dell“ ab Anfang Dezember bei |hrem Fach-
handler, im Bahnhofsbuchhandel oder di-
rekt von uns, auf Wunsch auch im Abonne-
ment 1989!






Bild 1: Die zugkréftige Mallet-Lokomotive rangiert einen hochwertigen Reisezug im Bahnhof Langenthal.

2. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

T LT T L TR
Diorama als Drei-Epochen-Anlage

Mein hier vorgestelltes Diorama besteht
aus urspringlich drei Teilen, die nacheinan-
der gebaut wurden. Es begann 1981 mit
einem Bahnbetriebswerk in der GroBe von
100 cm x 40 cm (vgl. Gleisplan). Seinerzeit
wurde es als Probestiick nach langerer,
zwangsweiser Abstinenz vom Modellbau er-

richtet und hat im Laufe der Jahre viele Ver-
anderungen erfahren. Ein zweistandiger Lok-
schuppen, eine bescheidene Bekohlungs-
anlage und ein Schuppen fir eine Rangier-
lokomotive bilden das kleine Nebenbahn-Bw.
Nach einem Umzug (1983) stand mehr Platz
zur Verfugung, und das anfangliche Bw

Bild 2: Eine Motorlokomotive h&lt mit ihrem kurzen Personenzug vor dem Bahnhofsgebéude.

wurde selbstverstandlich erweitert. Das ge-
schah in zwei Stufen. Zundchst kam nur der
aus dem Gleisplan ersichtliche Bahnhofs-
teil mit einer Ladnge von 286 cm dazu, spéter
dann der rechte Anlagenteil mit weiteren
100 cm.

In der Zwischenzeit wurden Geb&ude er-
setzt, Weinert-Signale eingebaut (noch nicht
komplett) und die industriell gefertigten
Modellbdume nach und nach durch Eigen-
baubdume (Jerusalem-Methode mit Wood-
land-Beflockung) oder durch mit Woodland-
Material “gesuperte” Fertigmodelle ersetzt.
Der Gleiskérper wird ebenfalls standig ver-
bessert. Zur Zeit werden die mechanischen
Stellwerksteile eingebaut.

Das funktionsfahige Diorama ist so gehal-
ten, daB der Einsatz von Fahrzeugen aus
drei Epochen mdéglich ist. Besonders ange-
tan haben es mir die Epoche | (um die Jahr-
hundertwende bis zur Reichsbahnzeit), die
kriegslose Epoche Il und die fruhe Epo-
che lll. Der Einsatz der Fahrzeuge ist nach
Austausch weniger Gestaltungselemente
(Preiser-Bevélkerung, Autos und z. T. Baume)
beinurgeringen Abstrichenvonder Epochen-
treue (Teile der mechanischen Stellwerke)
maéglich. Burkhard Biidel
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Bild 3: Die allméhliche, aber unaufhaltsame Verdieselung der Zugleistungen kidndigt sich hier bereits an.

Bild 4: Unverzichtbare Betriebsstoffe: Eine Tenderlok bunkert Kohle und nimmt Wasser.
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Bild 1: Mit der StraBenbahn zum Hauptbahnhof — OPNV, wie er sein soll.

2. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Zwei Freunde-eine Modellbahnanlage

StraBenbahnmotive auf Anlagen findet man
eher selten. Das liegt wohl in erster Linie an
der geringen Zahl der zur Verfigung stehen-
den GroBserienmodelle in diesem Bereich.
Der zu erwartende Absatz solcher spezifi-
scher Modelle rechtfertigt kaum die aufwen-
dige technische Fertigung. Der StraBen-

bahnfreund ist also auf den Selbstbau sei-

ner Fahrzeuge angewiesen. Dazu gibt Jir-
gen Pohle einige Anregungen.

Schon seit langem bauen mein Freund und
ich in unserer leider allzu knappen Freizeit an
einer 9m x 4,5m groBen Modellbahnanlage
im Keller. Thematisch und technisch handelt
es sich eigentlich um zwei miteinander ver-
knupfte Anlagen. Der Durchgangsbahnhof
“Tiefenhagen* der DB ist in etwa dem Bahn-
hof Bebra nachgebaut und empfindet den
Betrieb der Epoche 3 (1955 bis 1965) nach.
Hier herrscht Dampf- und Dieselbetrieb; ent-

sprechend “verrduchert” sehen die Betriebs-
gebéaude aus.

Ganz anders der Kopfbahnhof “Heinrichs-
burg-Grenzau“. Dieser Bahnhof liegt auf dem
Gebiet eines fiktiven Kleinstaates, dessen
Eisenbahngesellschaft MBBD das Betriebs-
system und die Fahrzeuge von der Schweiz
tibernommen hat. Dementsprechend bietet
sich dem Betrachter hier eine eidgendssisch
saubere Ellok-Atmosphare. “Heinrichsburg-

Bild 2: Auch
hier beherrscht
die StraBen-
bahn die urbane
Szenerie.
Wohltuend: die
groBzigige
Gestaltung der
Fahrbahnen.
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und Ringlokschuppen.

Bild 4: Ungewdhnli f Bild 5: Interessante Belriebssituationen spielen sich im StraBenbahn-
zu der Dampfiok g g depot ab.

Bild 6: Das Bahnhofsvorfeld ist mit den schlanken Gleisbégen sehr weitrdumig angelegt.




4.60m

Grenzau* wird von durchgehenden Ziigen der  der noch ehemalige L&nderbahnfahrzeuge
DB und von MDDB-Ziigen aus verschiedenen  und Kleintriebwagen verkehren. AuBerdem
Stadten des kleinen Landes angefahren.  wird der Bahnhof von Ziigen der DR (DDR) an-
Im deutschen Grenzbahnhof “Tiefenhagen*  gefahren, die hier Lokwechsel machen.
zweigt eine eingleisige Nebenbahn ab, auf Daher zeigt das Bw eine groBe Vielfalt an

Bild 8: Hier ist alles vorhanden, um die verschiedenen Triebfahrzeuge mit dem Nétigen zu ver-
sorgen. Alle Fotos: J. Pohle

Dampflokgattungen. Zwischen den beiden
Grenzbahnhdtfen liegt ein “internationalisier-
ter* Guterbahnhof, der von beiden Bahnge-
sellschaften benttzt wird und in dem durch-
gehende Giuterziige um- bzw. zusammenge-
stellt werden.

Zusétzlich zu diesen Eisenbahnlinien ist
noch eine halbautomatische StraBenbahn
mit einem groBen Depot vorhanden, in dem
sowohl Eigenbau- als auch Industriemodelle
beheimatet sind.

Die Anlage ist noch langst nicht vollendet.
Sollte sie je einmal fertig werden, so ist ein
Betriebsablauf streng nach Fahrplan vorge-
sehen. Genltgend Moglichkeiten flr einen
abwechslungsreichen Betrieb sind auf jeden
Fall vorhanden.

Mit dem Bau dieser relativ groBen Anlage
konnten wir im Laufe der Jahre viele Erfah-
rungen sammeln. Wir muBten allerdings
auch eine Menge “Lehrgeld” zahlen, obwohl
sich das Konzept und der Gleisplan im Grun-
de bewahrt haben: ein gesundes Verhaltnis
zwischen Eisenbahn und Landschaft, groBe
Radien im sichtbaren Teil. Da auf der Anlage
nur unverkirzte, kurzgekuppelte Fahrzeuge,
zum Teil mit RP 25-Radséatzen, verkehren, war
die Wahl! des richtigen Gleis- und Weichen-
materials problematisch. Inzwischen werden
im sichtbaren Bereich ausschlieBlich Gleise
von Peco, im unsichtbaren Bereich solche
von Roco verwendet. Auch bei den Weichen-
antrieben gab es viele Versuche, ehe ein zu-
friedenstellendes Konzept gefunden wurde.
Der Rahmen der Anlage besteht aus einzel-
nen, ca. 1,20 m x 2 m groBen Teilen; die Anla-
ge ist dadurch transportféhig. Leider wurde
auch hier ein irreparabler Fehler begangen:
Die verwendeten 8-mm-Spanplatten erwiesen
sich als zu dinn, und der Abstand von 15 cm
zwischen sichtbarem und unsichtbarem Teil
ist viel zu gering, als daB man bei Stérungen
ohne Verrenkungen in den unteren Teil hin-
einlangen kdnnte. Dennoch: Den Spab an un-
serer Anlage kénnen uns solche “Kleinigkei-
ten* nicht verderben. Jiirgen Pohle
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Betriebsspuren

Tips & Tricks

Bild 1: Unterschiedliche Arten be-
triebsgerechter Verschmutzung
zeigt dieser Personenzug, der
aus einer Tenderlok der Bau-
reihe 064 und sogenannten Sil-
berlingen besteht.

Bild 2: Die Betriebsspuren im Be-
reich des Waggonrahmens.
Schmutz aus dem Gleisbereich
hat sich auf den verschiedenen
Aggregaten abgesetzt.

Bild 3: Die spezifische Ver-
schmutzung an den Tiiren, unmit-
telbar neben den Wagendbergén-
gen. In der Hauptsache Staub
und Flugrost.

Betriebsspuren

Wenn man sich in der Eisen-
bahnwelt “drauBen” ein wenig
mit offenen Augen umsieht, so
wird man bemerken, daB allen-
falls die Prestige-Zuge wie IC
oder EC fast immer mit glanzen-
den Wagen durch die Lande
fahren. Von den “normalen*
Schnell-, Eil- und Nahverkehrs-
ziigen 146t sich das nicht immer
behaupten.

Wie intensiv die Schmutzspuren
an solchen Wagen sind, hangt

50 Bﬂm_g
ABie2b ™

an Reisezugwagen

u. a. davon ab, wie viele Tage die
Waggons zwischen ihren monat-
lichen Fristen (dabei werden sie
auch durch die Waschanlage ge-
fahren) im Einsatz sind. Wichtig
ist auch, was flr ein Wetter in
dieser Zeit vorherrscht oder
durch welche Regionen (Indu-
striegebiete!) der Zug fahrt.

Nahverkehrsziige, die tagtaglich
im Einsatz stehen, sind oft star-
keren Verunreinigungen ausge-
setzt als ein Reisezug, der nach

Bild 4: Die Drehge-
stelle mit den Rad-
sdtzen sind in be-
sonderem MaBe
den Staubaufwirbe-
lungen aus dem
Gleisunterbau aus-
gesetzt. Auch der
Bremsbackenabrieb
hinterlaBt seine
Spuren.

Bild 5: Unterschiedlich starke Schmutzablage-
rungen an Modell-Drehgestellen von Reisezug-
wagen im Vergleich mit einem “sauberen*
Drehgestell.
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Tips & Tricks
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Bild 6: Personenwagen beim gro-
Ben Vorbild. Hier zieht die

111 068 ihren Reisezug bei Dolln-
stein. Besonders die Wagen-
décher sind der Witterung unmit-
telbar ausgesetzt.

Bild 9: Ein sorgféltig patinierter
Nahverkehrswagen mit Ge-
pdckabteil. Deutlich sichtbar
sind die vertikal verlaufenden
“FlieBspuren*.

A

s -

Bild 7: Die Frontpartie des
Steuerwagen-Silberlings im Mo-
dell. Die Scheibenwischer haben
ihre Aufgabe erfillt.

Bild 8: So sieht ein Wendezug
mit Steuerwagen beim groBen
Vorbild aus. Die 038 711 zieht
ihren Zug aus dem Bahnhof
Altheim-Rexingen.

der Ankunft an seinem Bestim-

mungsort bis zur Ruckfahrt
in einer Abstellgruppe stehen-
bleibt.

Grundsatzlich kann man sagen,
daB sich Rost hauptséachlich da
bildet, wo Metall ungeschiitzt
der Witterung ausgesetzt ist. So
sind z. B. die Drehgestelle und

alle Teile, die sich unten am
Fahrzeugrahmen befinden, stark
mit Flugrost und Schmutz tber-
zogen. An den Seitenwinden
reichen die Betriebsspuren von
Schmutz und Staub in allen Ril-
len und Ecken bis hin zu Flug-
rost und Verschmutzung vor
allem im Bereich unter den Fen-




stern. Bei langeren Aufenthalten
in Bahnhéfen werden die Fen-
ster von auBen ofters gereinigt,
so daB sie meistens sauber sind.
Haufig rinnt schmutziges, rost-
haltiges Wasser an den Seiten-
wénden herab, was sich durch
FlieBspuren bemerkbar macht.
Die Déacher sind recht unter-
schiedlich gefarbt: hellgra
dunkelgrau, graubraun oder
sogar fast schwarz — alles ist
maoglich. Meist sind die Dacher
zur Mitte hin dunkler und nach
auBen wieder heller. Ab und zu
sieht man auch ein ausgebes-
sertes Dach oder eines, das von
mehr oder weniger starken Rost-
spuren gezeichnet ist.

Praktisches Vorgehen

Die Imitation der beschriebenen
Schmutzspuren am Modell wird
im folgenden beschrieben. Die
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verwendeten Materialien (siehe
Eisenbahn-Journal 5/1989) blei-
ben die gleichen; nur kommen
fur eventuelle “Farbausbesse-
rungen® die entsprechenden
RAL-Téne hinzu.

Als erster Schritt wird — wie
immer — das Fahrzeug zerlegt.
Die zum Teil von mir benatzten

Tips & Tricks

Bild 10: Dieselbespannter Wende-
zug im Allgéu. Je nach Einsatz-
gebiet und Wetterverhdltnissen
sind die Fahrzeuge unterschied-
lich stark verschmuizt.

Bild 11: Verschiedene Reisezug-
wagen zum Vergleich gestaffell.
Gut zu sehen ist hier die dezente
Verschmutzung im Bereich der
Ubergdnge an den Fahrzeug-
enden.

Bild 12: Die nebeneinander pla-
zierten Waggondéacher lassen die
unterschiedlichen Arten der imi-
tierten Verschmutzung erkennen.
Mal mehr, mal weniger.

Bild 13: Mit Hilfe eines Abdeck-
streifens wird die stdrkere Ver-

schmutzung im unteren Bereich
des Wagens erzielt, Unentbehr-
lich auch hier: die Spritzpistole.




Tips & Tricks

Bild 15: Nicht nach jeder Fahrt
kommen Loks und Wagen in die
Waschanlage. Mehr oder weniger
verschmutzte Fahrzeuge sind die
Regel.

Bild 16: Farblich behandelter und
ladenneuer D-Zugwagen mitein-
ander gekuppelt. Die Patinierung
bringt deutlich mehr Realismus
aufs Gleis.

Fotos 1 - 5,7, 9, 11 — 14, 16:

D. RothenfuBer

Fotos 8 und 15: U. Geum

Fotos 6 und 10: K. Eckert

Ade-Modelle muf man Gbrigens
bei der Demontage sehr vorsich-
tig behandeln; die feinen Details
brechen leicht ab. Bei dieser
Prozedur kann man auch even-
tuell nétige Farbanderungen der
Inneneinrichtung vornehmen
oder sogar den Wagen mit Rei-
senden versehen.

Wie lblich beginnt man mit der
“Superung" bei den Drehgestel-
len. Nach dem schmutzig-brau-
nen Anstrich der Radscheiben
wird das Drehgestell matt-
schwarz eingefarbt. Nach dem

Bild 14: Dieselru3, Rost, Staub:

Ursache und Intensitat der Ver-
schmutzung bestimmen das Er-
scheinungsbild der Fahrzeuge
auch im Modell.

Trocknen wird es rostbraun ein-
genebelt, im Bereich der Brem-
sen etwas intensiver (Abrieb der
Bremsen). Hartnéckigen Rost
tragt man mit fast trockener
Farbe und einem feinen Bor-
stenpinsel auf. An den Licht-
maschinen sind oft grau-weiBe
Spuren zu sehen, die sich mit
einem Spritzer Farbgemisch
“Schmutz* (WeiB, Grau und Hell-
braun) imitieren lassen.

Wie gesagt, das Mischungsver-
haltnis der Farben sowie die In-
tensitat hangen vom persénli-
chen Geschmack ab; hier eine
Faustregel aufzustellen, ist
nicht méglich. Nur eines gilt
auch in diesem Fall: Weniger ist
oft mehr; nachlackiert werden
kann immer noch.

Nun zum Wagenkasten: Zuerst
wird der ganze Kasten mit
“Staub* (einer Mischung aus
Hellgrau und Beige) eingenebelt.
Mit einer kleinen Hilfsvorrich-
tung aus Pappe kann man am
Wagenunterteil die typischen
Flugrost- und Schmutzspuren
anbringen. Dieses Hilfmittel ver-
hindert, daB zu viel Farbe tber
Fensterhéhe hinauf gelangt.
Diesen Pappwinkel mit Lang-

loch stellt man ca. 2 cm vor das
zu behandelnde Fahrzeug.
FlieBspuren von schmutzigem
Wasser bringt man mit einem
Malerpinsel der Stéarke 0 und der
Farbe “Rost” oder “RuB® an
(Schwarz, Braun und etwas Zie-
gelrot). Vorher sollte der Pinsel
mit der Farbe auf einem Blatt
ein paarmal ausgestrichen wer-
den, damit nur wenig Farbe am
Pinsel haftet. Am Wagenuber-
gang darf man mit allen Farben
ein wenig verschwenderischer
umgehen. Auf die Pufferteller
wird wieder “Schmierfett auf-
getragen.
Bei der Gestaltung der Stirnseite
deckt man natirlich SchluBlicht
und Spitzenlicht (Steuerwagen)
ab oder baut es vorher aus. Es
empfiehlt sich, aus Klebeband
zwei Teile zurechtzuschneiden
und mit ihnen die von den Schei-
benwischern gesauberte Flache
abzudecken.Nachdem mandiese
beiden Teile richtig auf die Stirn-
scheiben aufgeklebt hat, wird
mit einem schmutzigen Grau
oder einer dunkleren Farbe “dar-
Ubergenebelt”. Nach dem Trock-
nen wird deutlich, daB sich der
kleine Aufwand gelohnt hat.
Eventuell setzt man nun noch
eine Lokfuhrerfigur in den Fuh-
rerstand.
Das Dach bekommt als Grund-
farbe eine graue Lackierung.
Nach dem Trocknen tragt man
die gewinschten Betriebsspuren
auf. Wer Gelegenheit hat, von
einer Bricke aus vorbeifahrende
Ziige zu beobachten, wird bemer-
ken, daB man bei der Verschmut-
zung der Dacher seiner Phanta-
sie freien Lauf lassen kann. Mit
verschiedenen tubereinander und
ineinander lackierten Farben
(Schwarz, “RuB*, “Staub“,
“Rost“, “Schmutz") lassen sich
realistische Ergebnisse errei-
chen. Eine besondere Art verwit-
terter Dacher, die nicht nur bei
den Silberlingen zu sehen ist,
wurde hier ebenfalls nachge-
ahmt: Diese Dacher haben quer
zur Fahrtrichtung verlaufende
schwarze FlieBspuren, die unge-
fahr 10 bis 20 cm von der Dach-
kante entfernt ziemlich geradli-
nig enden (Waschanlage). Mit
einem Borstenpinsel (Starke 8)
und angetrockneter schwarzer
Farbe sowie etwas Augenmab
klappt die “Superung* ganz gut.
Alle Bauteile werden nach dem
Trocknen mit mattem Klarlack
tiberzogenundnach etwa 24 Stun-
den erneuter Trockenzeit wieder
zusammengesetzt.  Vergleiche
mit fabrikneuen Modellen aus
der Schachtel lassen die realisti-
sche Wirkung der Verschmut-
zung erkennen. Wieder herrscht
auf lhrer Anlage etwas mehr
echte Eisenbahnatmosphare!
Dieter RothenfuBer
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Begriinung
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Bild 1: Zur realistischen Gestal-
tung eines Bahndamms orien-
tiert man sich am besten in der
Natur. Neben dem Bewuchs ist
der vorbildliche Farbton fdr die
Wirkung entscheidend. Hier sieht
man eine fir einen Bahndamm in
hiesigen Gefilden typische Vege-
tation. Wildwachsende Bische
und Strducher beherrschen das
Bild.

Bild 2: Damit bei der spateren
Begrinung ein deckender Effekt
erzielt wird, ist die Farbgebung
des Untergrunds von besonderer
Bedeutung. Der “nackte” Bahn-
damm wird zur Imitation des Erd-
bodens mit einer braunen Farbe
gestrichen (Ocker, Ziegelrot,
Umbra).
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Tips & Tricks

Bild 4: Immer vom oberen Rand
des Bahndamms ausgehend tra-
gen wir erneut WeiBleim auf, um
héheres Gras und Geblsch
nachzuahmen. Hierfir eignet
sich besonders “Woodland Coarse
Turf“ (T62, 63, 64, 65).

Bild 3: Nach dem Auftragen des
Holzleims (WeiBleims) wird eine
Schicht Grasfasern eingestreut.
Um unterschiedliche Grashoéhen
zu erzielen, wird zwischen die

Grasfasern nach eigenem Ermes-

sen “Woodland Turf* gestreut
(T46 und T44). So entsteht auch
elne realistische Schattierung.

Bild 5: Durch den Gebrauch von
Streumaterial unterschiedlicher
FlockengroBe wird eine hervorra-
gende Tiefenwirkung erzielt. Die
verschiedenen Farbténe verstar-
ken den gewiinschten Effekt
noch.




Tips & Tricks

Begriinung

Bild 7: Um noch héher wachsen-
de Strducher nachzuahmen, be-
nutzen wir feine Stahlwolle, die
wir mit schwarzer Farbe (matt)
einfarben. Hierbei sollten was-
serlésliche Farben gemieden
werden, da sie zum Rosten der
Stahlwolle fahren.

Bild 6: An einigen Stellen wird
das aufgetragene Streumaterial
wieder abgerieben, um so
Flecken ohne Bewuchs darzu-
stellen. Nicht aberall wédchst
etwas, auch nicht auf unserem
Modell-Bahndamm. Mit Puderfar-
ben kann die realistische Wir-
kung noch verbessert werden.

Bild 8: Unter Zuhilfenahme eines
Sprithklebers wird die Stahlwolle
mit “Woodland Coarse Turf“ ein-
gestreut (T62 und T65). Die Stahl-
wolle hat den Vorteil, daB sie
sich in ihrer Form verdndern 13Bt;
so0 kann man immer noch kleinere
Korrekturen vornehmen.

Bild 9: Auf das grébere Streu-
material wird unter Benutzung
des Sprihklebers wieder das
feinere “Woodland Turf* aufge-
bracht (T44 und T45). Durch die
unterschiedliche Struktur und
Farbe des verwendeten Materials
erreicht man abermals die be-
absichtigte Tiefenwirkung und
den Schattenwurf.

Bild 10: Mit Sprihfarben kann
das Aussehen des imitierten
Bewuchses noch nach eigenen
Vorstellungen variiert werden.
Auch hier empfiehit es sich,
Vorbildfotos als Entscheidungs-
hilfe heranzuziehen.

Bild 11: Zum AbschiuB werden
ein paar fuar das Biotop Bahn-
damm typische Wildblumen
“gepflanzt“. Je nach Geschmack
kann man dann noch einige
Strducher aus prépariertem
Islandmoos oder aus Korallen-
verdstelungen hinzufigen. Fertig
ist der Bahndamm.

Alle Fotos: K. Heidbreder
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Bild 1: Die bayerische D XIl im Einsatz vor einem Personenzug. Eine wohlproportionierte Tenderfok.

Lokumbau: die bayerische D XI|

Im Eisenbahn-Journal 8/1989 habe ich einen
Umbauvorschlag fiur die 73er von Trix préa-
sentiert. Nun méchte ich — mit einigen Ab-
weichungen — auch die bayerische Variante
(D X1l) in einem neuen Outfit erstrahlen las-
sen.

Von dem Berliner Kleinserienhersteller Reitz
gibt es fur den Umbau der Trix-D Xl einige
Zuristteile wie Beschriftungs-Set, Feder-
waageventil, Lampen und Kohlenkastenauf-
satz. Voraussichtlich ab 1990 soll ein kom-
pletter Umbausatz mit Steuerung und Rah-
menblechen erh&ltlich sein. Erfreulicherwei-
se bekam ich bereits vor kurzem einen Satz
Rahmenbleche. Diese &uBerst feinen Atz-
platten haben mich so Uberzeugt, daB ich
mich sofort zu einem Umbau entschloB.
Die Arbeiten 4hneln sehr den im Eisenbahn-
Journal 8/1989 beschriebenen. Auch hier
muB man den Rahmen im Bereich des hin-
teren Drehgestells aussagen und mit einer
Stielfeile bearbeiten. Da die Atzplatten von

Bild 2: Diese Abbildung macht die Detail-Unterschiede zum Serien-

modell von Trix deutlich.

Reitz sehr genau gearbeitet sind, braucht
man sie lediglich zu entgraten. Sie kbnnen
direkt auf den bearbeiteten Lokrahmen auf-
geklebt werden. Nun wird der Aschekasten
zusammengelotet. Diese Teile werden nicht
mechanisch beansprucht; deshalb kénnen
sie auch geklebt werden (Sekundenkleber).
Die weiteren Arbeiten entsprechen wieder
den im Eisenbahn-Journal 8/1989 ausfihr-
lich dargestellten.

Die Rader stammen von der Firma MP; sie
sehen natdrlich um einiges besser aus als
die “nur” abgedrehten Trix-Rader. Wegen der
fehlenden Haftreifen muBte ich das Rei-
bungsgewicht erhohen, damit dem Modell
eine vernunftige Zugkraft ernalten blieb. Das
Ballastgewicht im Kessel wurde deswegen
an Ort und Stelle belassen, der Faulhaber-
Motor im Fihrerhaus untergebracht. Dazu
habe ich den Umbausatz von SB-Modellbau
verwendet.

Weil das Ballastgewicht erhalten bleibt, ge-

staltet sich die Verschraubung im vorderen
Teil wesentlich einfacher: Die Bohrung im
Rahmen flr die Verschraubung der Original-
plaite wird tiefer, bis in das Ballastgewicht
im Kessel, gesetzt, ein M 2,3-Gewinde ein-
geschnitten. Je nach Bohrungstiefe |aBt
sich die Bodenplatte nun mit einer langeren
Schraube befestigen.

Nach der Fertigstellung sowie der Lackie-
rung zeigt sich, daB dieser Umbau vor allem
im Bereich des Rahmens zu einem hervorra-
genden Ergebnis gefihrt hat. Die Rader von
MP stehen der Lok ausgezeichnet zu Ge-
sicht. Nattrlich liegen die Kosten fir diesen
Umbau um einiges hdher.

Fir welchen Umbau Sie, liebe Leser, sich
auch entscheiden mégen — auf alle Falle er-
halten Sie eine Lokomotive, die so manchem

Kleinserienmodell leicht “das Wasser rei-

chen® kann.
Ralf Dederich

Bild 3: Es sind wohl in erster Linie die feinen Speichenrédder, die das
Modell so filigran erscheinen lassen. Alle Fotos: P. Schiebel




x Schaufenster der Neuheiten x

Roco

Neben der G 10 im Reichsbahn-Look und mit zwei
Domen, die wir auf den Seiten 72/73 dieser Ausga-
be vorstellen, erreichten uns einige interessante
und wohlgelungene Wagen in der BaugréBe HO.
An erster Stelle ist hier die Serie der Lokalbahn-
wagen bayerischer Bauart mit einheitlicher Lange
und gleichem Achsstand zu nenen. Alle vier Fahr-
zeuge zeichnen sich wiederum durch die sehr gute
Gestaltung und exakten MaBstab von 1:87 aus. Die
Wagen verfigen tber Allrad-Stromabnahme und
sind bereits far den Einbau einer Innenbeleuch-
tung vorbereitet. Eine ausfuhrliche Beschreibung
der Modelle und ihrer Vorbilder haben wir far die
Modellbahn-Ausgabe 10/1989 vorbereitet.
Zuwachs gab es auch wieder im Sortiment der un-
verkirzten D-Zug-Wagen, die recht begehrt sind.
Angeboten werden die Fahrzeuge 1./2. Klasse als
AB4am-63 in griner Lackierung der Epoche Il und
ozeanblau/beige als ABm 225 der Epoche IV. In
derselben Farbgebung stehen auch die Wagen
BD40m-61 und BDms 273 zur Verfigung.

Neben dem exakten MaBstab von 1:87 sind die
Stromabnahme von allen Radern fur eine flacker-
freie Innenbeleuchtung und die Kurzkupplungs-
kulisse mit Normschacht und serienmaBig mon-
tierter Kurzkupplung zu erwahnen. Mit viel Sorgfalt
wurde die mehrfarbige Inneneinrichtung gestaltet.
Makellos sind die Farbgebung und die Beschrif-
tung der Modelle. Die wenigen Steckteile, die den
Wagen beigegeben wurden, passen gut und sitzen
fest. HO

Faller

Faller widmet sich mit zwei Neuheiten der Gewas-
sergestaltung auf Modellbahnanlagen. Neu im An-
gebot ist eine GieBmasse, die aus den zwei Kom-
ponenten Binder und Harter besteht. Nach dem
Anmischen im Verhéltnis 1:1 verfagt der Benutzer
tber einen gebrauchsfertigen Werkstoff zur Imita-
tion stehenden und flieBenden Wassers. Je nach
beabsichtigter Wirkung missen der Grund und
das Ufer der entstehenden Gewa vor dem Aus-
gieBen entsprechend modelliert und eingefarbt
werden. Eine ausfihrliche, bebilderte Anleitung
zum Gebrauch der GieBmasse liegt jeder Packung
bei. Zur realistischen Ausgestaltung der Ufer-
zonen bietet Faller dem Modellbauer jetzt auch
Material zur Nachbildung von Schilfgewéichsen
an. In einer Klarsicht-Verpackung befinden sich je-
weils 20 Bondel Naturborsten, die je nach Bedarf
verarbeitet werden kdnnen.

Bemo

Aufwendig bedruckt und hervorragend detailliert
ist das Modell einer GDe 4/4 der MOB in der Nenn-
groBe HOm. Das Fahrzeug ist unter vier verschie-
denen Artikelnummern mit unterschiedlichen
Wappen und Betriebsnummern erhaltlich. Von der
gleichen Bahnverwaltung gibt es auch einen ge-
deckten Gaterwagen Gk 501-503. Fur die Lieb-
haber der Rhatischen Bahn stellt der Uhinger
Hersteller zwei Guterwagen aufs Modellgleis:
Schiebewandwagen Haik-v 5107 und einen ge-

deckten Guterwagen “100 Jahre Rhatische Bahn
1889 — 1989".

Modell + Dioramenbau

Neben dem Vertrieb von Klein-Modellbahn-Artikeln
liefert der Edlinger Spezialbetrieb auch zwei G-
terwagen in der BaugroBe HO aus. Diese handgeal-
terten Fahrzeuge sind mit Kohle oder Schrott bela-
den und basieren auf Modellen von Klein-Modell-
bahn. Aus eigener Fertigung stammt ein HOe-
Gaterwagen, beladen mit Schrott.

Im dritten Neuheitenpaket von Kleinbahn sind ent-
halten: Dampftriebwagen DT 1.06 in Ursprungs-
ausfahrung, Giterwagen der Gattung E als Modell
verschiedener europdischer Bahnverwaltungen
sowie ein Staubkesselwagen Uacs.

Pola

Auch ein “Preiserlein* kommt manchmal nicht um
den Gang zum Rechtsbeistand herum. Das Stadt-
haus “Kanzlei Dr. Pohl“, im Stil der funfziger Jahre
gehalten, beherbergt einen Experten fir alle Falle.
Reichhaltiges Zubehor macht diesen bereits farb-
lich gealterten Bausatz zu einer hervorragenden
Erganzung der bereits im Handel befindlichen Mo-
delle dieser Serie.

Selbst auf Anlagen und Dioramen in der Baugré-
Be HO fallt recyclebarer Mall an. Das Umweltset er-
méglicht nun den Modellbauern, diese erfreuli-
cherweise selbst in kleinsten Gemeinden aufge-




Bild 7: Von Bemao ist das Modell einer GDe 4/4 der MOB in der NenngréRe HOm. Foto: Bemo

- .

Bild 9: Staubkesselwagen Uacs der OBB, als HO-Modell
von Kleinbahn. Foto: K. Eckert

stellten Container umd Behalter vorbildgerecht in
die Modellwelt einziehen zu lassen.

Behrens-Modellbahnzubehor

Erhaltlich sind jetzt ein verbessertes Modul
(Gleich- oder Wechselstrom), welches Diesellok-
gerausche in ihrer typischen Art erzeugt. Ferner
gibt’s ein Neon-Modul, das eine defekte Neonréhre
imitiert. Das SchweiBlicht-Modul erreicht eben-
falls eine realistische Wirkung. Klaus Eckert

Neue Kataloge
Faller

Auf 246 Seiten zeigt die Firma Faller in ihrem dies-
jahrigen Katalog, was sie zu bieten hat: ein umfang-
reiches Programm aus vielen Bereichen des
Modellbaus fiur die BaugroBen HO, N und Z. Aus-
fahrlich vorgestellt wird auch das neue “HO-car-
system”, ein maBstablich und technisch aufwen-
diger Nachfolger der schon fast legendaren Faller-
“AMS"-Autobahn. Unter der Bezeichnung “Hobby-
system” gibt es demnéachst etwas Neues flir die
Freunde gut durchgestalteter Dioramen. In Kom-
plettpackungen ist alles zum Bau kleiner Szene-
rien enthalten, vom vorgeformten Gelé&ndeteil Gber
Farben und Klebstoffe bis zu Bd&umen und Figu-
ren.

Heki

Schon das Titelblatt des neuen Katalogs weist
darauf hin, daB die Firma Heki aufer Geléndebau-
zubehor auch Elektronikbauteile herstellt. Ein
Gleisbildstellwerk und eine Reihe unterschiedli-
cher Steuermodule bilden ein nahezu komplettes
Angebot fir den, der seine Anlage automatisieren
mbchte. Neben den schon bekannten Baum-
Fertigmodellen gibt es jetzt auch Bauséize, die
alle Teile fur den Selbstbau von Baumrohlingen
enthalten. Mit dem ebenfalls im Programm befind-

Siemas’

transparent
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Bild 10: Von Modell + Dioramenbau ist dieser Glterwagen
(Basis: Kleinbahn). Folo: K. Eckert

lichen Beflockungsmaterial kénnen die Baume
dann individuell begriint werden. Der 89er Katalog
zeigt einige Abbildungen von Anlagenausschnit-
ten, auf denen die Heki-Produkte in Szene gesetzt
sind.

Trix

Auf den Umschlagseiten des neuen Trix-Katalogs
ist diesmal ein liebevoll gearbeitetes Diorama ab-

Bild 12: Mit dem Umwelt-
set aus dem Hause Pola
kann Familie Krause nun
ihren Beitrag zum Um-
weltschutz leisten,

Foto: Pola

Bild 15:
Diesellokgerausch-Modul
von Behrens-
Modellbahnzubehtr.
Foto: Behrens

Bild 13: Von Pola (Bau-
grofe HO) stammt dieses
Stadthaus "Kanzlei

Dr. Pohl®, das bereits
farblich gealtert ist,
Foto: Pola

Bild 14 (unten links):
Zwei-Komponenten-
GleBmasse for die Ge-
staltung von Gewéssern
von Faller.

Foto: Faller

Bild 8: Goterwagen Halk-v 5107 der RhB als Modell von Bemao.

Foto: Bemo

gl 757 B N ASER s
Bild 11: Der “Dorftrottel* DT 1.06 in Ursprungsausflhrung
von Kleinbahn. Foto: K. Eckert

gebildet. Im Innern einer Fabrikhalle werden gleich
mehrere Tenderloks der Reihe D XI gebaut. Diese
Lok stellt 1989 die wichtigste Neuheit im MaBstab
1:87 dar. Ansonsten nehmen auch dieses Jahr wie-

der die zahlreichen “Minitrix-Modelle* der Baugro-
Be N den gréBten Platz im Katalog ein. Ausfahrlich
vorgestellt wird auBerdem das Mehrzugsystem
“Selectrix”, das fur beide Spurweiten geeignet ist.

T. Kohnen




Im Auftrag der Arbeitsgemein-
schaft “Bahnpost und Post-
verkehr” stelit die Firma Brekina
als Sonderserie das Modell eines
Reichspost-Lkws her. Es handelt
sich hierbei um den Mercedes

0 4500 S von 1941. Die rote
Lackierung entspricht der Farb-
gebung bei der Reichspost um
1943,

Ebenfalls exkiusiv fdr die “Arge
Bahnpost" in Dortmund fertigt
Roskopf den Mercedes L5 in
reichsbahnroter Lackierung von
1938. Die schmucke Farbgebung
und die vorbildentsprechende
Beschriftung bringen das kleine
Fahrzeug ausgezeichnet zur Wir-
Kung.

ist.

Der “TausendfdBler” im Dienst
der Spedition “Kiahne & Nagel®.
Eine Farb- und Bedruckungs-
variante des MB LP 333 stellt die
Zugmaschine dar. Zur Kompiet-
tierung des Pritschenzuges wird
ein farblich passender Zwei-
achsanhanger mitgeliefert.

Der “schwarze Mustang*“: Eine
Neuheit von Brekina ist der Prit-
schenzug mit Dreiachsanhdnger
der Spedition “Huppertz®. Als
Zugfahrzeug fungiert der Krupp-
Mustang, der in einer anderen
Version bereits auf dem Markt

schild auf dem Dach.

Auch der MB 1748-Transporter
des AMG-Teams zeigt Herpas
Engagement im HO-Rennsport.
Die aufwendige Mehrfach-
bedruckung und die Werbebe-
schriftung lassen echte Renn-
atmosphére entstehen.

Den VW-Kéfer in der Ursprungs-
ausfihrung mit dem charakteri-
stischen “Brezelfenster" im Heck
gibt es schon ldanger bei Revell-
Praliné. Als Variante erscheint
der Volkswagen jetzt als Fahr-
schulwagen mit dem Balken-




Drei ganz flotte Renner von
Herpa. Die neue Serie “Motor-

sport 89" besteht aus fein detail-

lierten und mehrfach bedruckten
Modellen von Boliden der
Tourenwagen-Meisterschaft.
Links im Bild der Linder-

BMW M3, in der Mitte ein
Porsche 928 S der Streckensiche-
rung und rechts der AMG
Mercedes-Benz 190 E 2,3-16.

-BAH)

Die Stadtwerke Mdnchen unter-
halten Unfallhilfswagen, die bei
Betriebsstdrungen jedweder Art
in Aktion treten. Bei Revell-

Praliné bekommt man jetzt das
Modell eines solchen Fahrzeugs
in Gestalt des Citroén C25.

Essen auf Rédern @@5

ey St

Wer Auto fahrt. muB nicht
unbedingt auf sein gewohntes
Bier verzichten. Fir die ewig
Durstigen bringt der Revell

MB LP 809 eine ganze Ladung
alkoholfreies “Clausthaler Bier*.

Eine segensreiche Einrichtung
flir alte oder gebrechliche
Menschen ist das sogenannte
“Essen auf Raddern®. Revell
bringt als Variante des Ford
Transit ein entsprechendes
Lieferfahrzeug des Arbeiter-Sama-
riter-Bundes.

Fotos: K. Eckert (6)
K. Heidbreder (2)
H. Obermayer (2)



Foto: Archiv HJO

Bauart B'B' n4v
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1260
Laufraddurchmesser vorn mm —
Laufraddurchmesser hinten mm —
Lange Uber Puffer mm 11624
Hdéchstgeschwindigkeit kmi/h 50
Leistung PSi 540
Kessellberdruck bar 13

1,60

Rostflache 2
2 99,28
2

Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Achslast max.
Lokreibungslast
Lokdienstlast

m 630
15,4
60,5

m

m

m

mm 360/570
m

t

t

t 60.5

Baureihe 98
Lokalbahntenderlokomotive, sachs. | TV

In der Geschichte deutscher Lokomotiven nehmen die
Maschinen der Bauart Meyer eine Sonderstellung ein.
Ihr Einsatz erstreckte sich aber hauptséchlich auf den
Bereich der Sdchsischen Staatsbahn. Im Jahre 1880
wurde erstmals der Versuch unternommen, Lokomoti-
ven mit zwei Dampfdrehgestellen auf Strecken mit
starken Neigungen und engen Gleisradien einzuset-
zen. Den beiden ersten Maschinen dieser Bauart, von
Richard Hartmann in Chemnitz gefertigt, war nicht der
erhoffte Erfolg beschieden.

Erst 1910 wagte die Sadchsische Maschinenfabrik eine
Neuauflage, nachdem die Konstruktion Uberarbeitet
und verbessert worden war. Das erste Baulos von
Hartmann umfaBte zehn Fahrzeuge, denen im Jahre
1913 weitere drei Maschinen folgten. Mit der letzten
Serie des Baujahres 1914, mit fUnf Exemplaren, stan-
den 18 Lokomotiven zur Verfigung, die vorwiegend auf
der krimmungsreichen und steil ansteigenden Wind-
bergbahn von Freital nach Possendorf zum Einsatz
kamen.

Schwachpunkt der Konstruktion waren die Schleuder-
neigung der beiden zweiachsigen Triebwerke, ein
etwas unruhiger Lauf bei Hochstgeschwindigkeit und
die flexiblen Dampfleitungen zu den Hoch- und
Niederdruck-Zylindern, die recht hdufig undicht wur-

den. Trotz dieser Méangel, die sehr viel Reparatur- und
Wartungsaufwand verlangten, Ubernahm die frithere
Deutsche Reichsbahn noch 15 Maschinen in ihren Be-
stand, von denen die 98 003, 007, 008 und 015 dann
aber bis 1933 ausgemustert waren. Mit einer Loko-
motive die 1940 von der Kohleneisenbahn Oberhons-
dorf — Reinsdorf kam, konnte die Betriebsnummer
98 015 erneut besetzt werden.

Die beiden groBen Wasserkdsten unterschiedlicher
Ladnge hatten ein Fassungsvermogen von 5 m®. Der
Kohlenkasten konnte einen Brennstoffvorrat von 2,2 t
aufnehmen. Beide Triebwerke hatten eine auBenlie-
gende Heusinger-Steuerung mit zweischieniger Kreuz-
kopffihrung erhalten. Die Sandung des vorderen Trieb-
werks erfolgte von einem Sandkasten, der vorne an
den Dampfdom angebaut war. Die Sandbehélter fir
das hintere Triebwerk befanden sich unter dem Fihrer-
haus. Einige Maschinen verflgten Uber einen zweiten
Sandkasten, der hinten am Dampfdom plaziert wurde.
Die beiden letzten Maschinen schieden im Jahre 1966
aus dem Betriebsdienst aus. Mit der 98 001, die zum
Fahrzeugbestand des Verkehrsmuseums Dresden
zahlt, blieb ein Exemplar dieser eigenwilligen Lokomo-
tivkonstruktion erhalten.

Betriebsnummern: 98 001 - 015, 98 015!

+ Eisenbahn-Journal 9/1989
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Foto: Delie

Bauart 2'C h2
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1590
Laufraddurchmesser vorn mm 1065
Laufraddurchmesser hinten mm —
Lange tUber Puffer mm 18 971
Hochstgeschwindigkeit km/h 90
Leistung PSi 1320
Kessellberdruck bar 13

Rostflache m?2 2,83
Verdampfungsheizflache m? 159,57
Uberhitzerheizflache m? 43,20
Zylinderdurchmesser mm 550
Kolbenhub mm 600
Achslast max. t 15,7
Lokreibungslast t 471
Lokdienstlast t 73,3

Baureihe 38°°
Personenzuglokomotive, sachs. XIl H2

Fir den stark angewachsenen Personenzugdienst im
sdchsischen Hugelland war gegen Ende der ersten
Dekade dieses Jahrhunderts die Beschaffung einer lei-
stungsfahigen Lokomotivgattung unumgénglich gewor-
den. Die Entwicklung und der Bau vollzogen sich in der
Sidchsischen Maschinenfabrik von Richard Hartmann
in Chemnitz. Dem Entwurf lag die bew&hrte Kesselkon-
struktion der Gattung XIl H1 zugrunde, die geringflgig
gekiirzt wurde. Die ersten Lokomotiven, die im Jahre
1910 in Dienst gestellt wurden, hatten noch Kranz-
schornsteine, spitze Rauchkammertiren und tieflie-
gende Umlaufbleche erhalten. Charakteristisches Bau-
merkmal aller Maschinen war der Belpaire-Stehkessel.
Der héher angeordnete Umlauf war bei den Fahrzeu-
gen ab der Betriebsnummer 38 221 vorhanden.
Wegen des kleinen, Raddurchmessers von 1590 mm
war die Hochstgeschwindigkeit zundchst auf 80 km/h
begrenzt, wurde dann aber doch auf 90 km/h angeho-
ben.

Bis 1923 stellte die Sdchsische Staatsbahn insgesamt
159 Lokomotiven in Dienst, von denen die frihere
Deutsche Reichsbahn noch 124 Exemplare als Bau-
reihe 3822 in ihren Fahrzeugbestand eingliederte. Wei-
tere zehn Maschinen beschaffte die Deutsche Reichs-

bahn im Jahre 1927 in nahezu unverdnderter Ausfih-
rung. Die Lokomotiven mit dem Beinamen “Rollwagen*®
galten als leistungsstarke und robuste Fahrzeuge. Mit
gutem Erfolg konnten sie auch im Schnellzugdienst
eingesetzt werden. Der mittlere Radsatz diente als
Treibachse. Das Triebwerk hatte eine Heusinger-
Steuerung mit zweischieniger Kreuzkopffihrung erhal-
ten.

In ihrer Ursprungsausfihrung waren die Lokomotiven
mit Tendern 2'2' T 16 sdchsischer Bauart gekuppelt,
die Uber einen Wasservorrat von 16 m® und einen
Kohlenvorrat von 5 t verfigten. Standardtender wurde
dann aber der sdchsische 2'2' T 21 fur 21 m* Wasser
und 7 t Kohle. Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs
waren alle 134 Maschinen noch vorhanden; einige
davon hatten allerdings mehr oder weniger starke
Kriegsschéden erlitten. Wahrend der sechziger Jahre
schrumpfte der Einsatzbestand allmahlich bis auf zehn
Maschinen, mit denen der Plandienst im Jahre 1969 zu
Ende ging. Bis zum August 1971 kam es dann noch zu
verschiedenen Sondereinsdtzen einiger Lokomotiven.
Als letztes Fahrzeug einer bewéhrten Lokomotivbau-
reine blieb die 38 205 erhalten, die zum Bestand des
Verkehrsmuseums Dresden zahit.

Betriebsnummern: 38 201 — 324, 38 325 — 334
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PLZ, Ort
Unterschrift

Auf die reduzierten Preise ist kein Fachhandelsrabatt mehr méglich.

Mur solange Vorrat reicht ! Mindestauftragshohe DM 30—,

ab DM 50— liefern wir portofrei.

Datum

Bitte mit

rker Verlag GmbH

Diesel-Ring 5
Furstenfeldbruck

911989

Die Gesamtaufmachung des wesentlich erweiterten

Absender:

60-Pf. -
S Eriefmarke
‘ freimachen

I Bitte mit

Raum fur Kurzbemerkungen:

| H. Merker Verlag GmbH

| Rudolf-Diesel-Ring 5
‘ D-8080 Furstenfeldbruck

\ Bestellkarte

[ Die Bestellung wird erst wirksam, wenn der Kaufer Bitte mit
sie nicht binnen einer Woche schriftlich widerruft B”f;”mﬁ;_rkn
(§ 1 b AbzG). freimachen

| Die Frist beginnt mit Eingang des Bestellformulars

: beim Hermann Merker Verlag GmbH. Der Widerruf

| ist zu richten an die Firma H. Merker Verlag GmbH,
Rudolf-Diesel-Ring 5, D-8080 Firstenfeldbruck.

| Zur Fristwahrung gentigt die Absendung der Erkla-
rung.

Kenntnis genommen:

(Unterschrift)

= H. Merker Verlag GmbH
Auslandszahlungen bitte nur auf das Postgirokonta! s <
I DM wurden Oberwiesen auf RUdD'f Dlesel Rlng 5
| [] Postgirokonto Manchen, Nr. 57199-802 D-8080 Furstenfeldbruck
! (BLZ 70010080}
[ | Volksbank Farstenfeldbruck, Nr. 21300
| (BLZ 70163370)

[ Dresdner Bank, Furstenfeldbruck, Nr. 695918000
‘ (BLZ 70080000)

Zutreffendes bitte ankreuzen!

Bitte ausschneiden und die irrtumliche Angabe »Guterzugtenderlokomotive« in
der Nummer 8/1989, Seite 57, tUberkleben:

| Baureihe 59°
| Guterzuglokomotive, wiirtt. Klasse K






