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Liebe Leser!

Eingangs wenden wir uns erneut an die Eisen-
bahn- und Modellbahnfreunde in der DDR. Zu
unserer in der Ausgabe 3/1990 verdffentlichten
Anzeige missen wir noch ergénzen, daB bei
Uberweisung der 40,00 Mark (der Deutschen
Notenbank) fir das jeweils neueste Eisenbahn-
JOURNAL (+ 4,00 Mark Porto) auf das Konto
bei der Stadtsparkasse Leipzig eine separate
Karte direkt an den Verlag gesandt werden muB.
Schreiben Sie uns, fir welche(s) Heft(e) Sie
Zahlungen geleistet haben. Nach Zahlungsein-
gang in Leipzig, der an uns weitergemeldet
wird, senden wir das Gewilnschte umgehend
ab.

Ubrigens kénnen Sie natiirlich auch D-Mark (in
der auf dem jeweiligen Journal bzw. auf den Be-
stellkarten angegebenen Hohe) direkt auf unse-
re hiesigen Konten (iberweisen. Doch auch in
diesem Falle missen Sie uns eine Bestellung
(bermitteln.

Die Sonderausgaben und die Broschiiren der
Reihe "'Die Dampflokomotive — Technik und
Funktion'* kénnen gegen D-Mark sofort bezo-
gen werden. Vom Verkauf gegen (Ost-)Mark se-
hen wir derzeit in lhrem Interesse ab. Beim ge-
genwdértigen Umtauschkurs miBten wir lhnen
pro Ausgabe 80,00 Mark (!) berechnen, was uns
nicht tragbar erscheint. Vielleicht gibt es ja,
wenn dieses Journal erscheint, schon neue offi-
zielle Regelungen, oder sie sind zumindest
nicht mehr fern. Dann werden wir mit einer neu-
en Information fir Sie reagieren. Wie Sie den

Bestellkarten vielleicht schon entnommen ha-
ben, sind auch noch eine Reihe alterer Journale
vorrétig. Diese konnen wie beschrieben eben-
falls bestellt werden und in DM oder Mark (im
Kurs 1:4 auf das Leipziger Konto) bezahlit wer-
den.

Unseren wunderschonen  DIN-A3-Kalender
“‘Eisenbahn und Landschaft'’ (1990) kbnnen wir
lhnen flir 15,00 Mark anbieten. Wieder gilt: Geld
nach Leipzig Uberweisen und uns von der Be-
stellung informieren.

Nach so vielen Erklarungen zum Thema Preise
ein letztes Wort in diesem Zusammenhang, und
zwar an unsere Schweizer Leser. Sie haben es
— wabhrscheinlich mit méBig begeisterter Miene
— schon festgestellt: Es gilt, ein wenig tiefer in
die Tasche zu greifen. Wegen der Veranderung
des Schweizer Franken gegeniiber der D-Mark
und zudem gestiegener Transportkosten waren
wir gezwungen, den Preis geringfligig anzuhe-
ben.

AbschlieBend weisen wir noch einmal auf eine
Ankindigung hin, die bereits in der Modell-
bahn-Ausgabe 31990 verdffentlicht (und eben
deshalb wohl nicht von allen gelesen) wurde:
Der StartschuB zum 3. Internationalen Modell-
bauwettbewerb des Eisenbahn-JOURNALS ist
bereits gefallen! Wir nehmen ab sofort und bis
zum 30. Juni 1990 wieder Arbeiten zur Bewer-
tung und Verdffentlichung entgegen. Uber die
genauen Bedingungen und die ausgeschriebe-
nen Preise informieren wir umfassend in unse-
rer Ausgabe 5/1990. Ihre Redaktion

Die kleine Aufnahme auf Seite 44 entstand am 7. Fe-
bruar 1990 in Minchen-Allach. Der Triebkopf 401 506
verlaBt das Werk im Schlepp der 140 154 in Richtung

Zu unserem Titelbild

Die Nebenbahn von Burgthann nach Al-
lersberg zéhite zu den letzten Strecken,
auf denen die Tenderlokomotiven der
Baureihe 86 der Deutschen Bundes-
bahn planmaBig zum Einsatz kamen.
Die Aufnahme vom 5. Juni 1972 zeigt
die 086 587 mit dem N 3511 nach Allers-
berg in der Ndhe von Burgthann.
Foto: U. Geum

Zu unserem Poster (Seite 43/44)

Wer in nédchster Zeit an den Strecken
zwischen Opladen und Aachen baw.
Hagen die Augen offenhilt, kann einem
der neuen ICE-Triebkopfe begegnen,
die dort auf Probefahrt sind. (401 001
am 6. Februar 1990 bei Opladen.)
Foto: K. D. Holzborn
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Aufgeschoben

Auf einer der beliebtesten Schmalspurstrecken der DDR, der Zittau-Oybin-Jonsdorfer Eisen-
bahn, sollte ausgerechnet im 100. Jahr ihres Bestehens zum Fahrplanwechsel Ende Mai 1990
der Reisezugverkehr eingestellt werden. Schon schien die Bahn Opfer der geplanten Erweite-
rung eines Braunkohlentagebaus zu werden. Da ver-
halfen die Umwalzungen im Osten auch zu einer Aus- [ —chishel
setzung dieses Verfahrens. Den Jubilaumsfeiern steht
nichts mehr im Wege. Wir stimmen Sie darauf ein — ab

Seite 14.
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Erschienen

Angekundigt war sie
schon auf der Nurnber-
ger Spielwarenmesse
1989, Anfang dieses
Jahres erschien, langer-
wartet von den Modell-
bahnern, die berlhmte
"Lollo'" in der BaugroBe
HO. Markiin bietet die
V160 003 derzeit aller-
dings nur in einer

i Packung zusammen mit
H. Obermayer vier D-Zug-Wagen an.
Eine Beschreibung von
Lok und Wagen finden
Sie auf Seite 12.

Authentisch

In exaktem MaBstab und hervorragen-
der Ausfihrung prasentierte sich auf der
Nuornberger Spielwarenmesse ein Diora-
ma der Talstation der Osterreichischen
Schafbergbahn. Die Gebaude und Be-
triebsmodelle entstanden nach den aut-
hentischen Vorbildern im reinen Selbst-
bau. Alle jemals gebauten Varianten der
kleinen Zahnradloks samt der dazuge-
hérigen Wagen bietet Gerard (Wien) im
Modell an. Seite 86.

Untersucht

Die “Taiga-Trommel**
132 425 war die erste
Lokomotive der DR, die
zu Messungen in die
Bundesbahn - Versuchs-
anstalt Minchen kam.
Festgestellt werden soll-
te, ob diese Baureihe die
u. a. far den Berlin-Ver-
kehr vorgesehenen In-
terRegio-Zuge befor-
dern kann. Worum es
dabei im einzelnen ging,
erfahren Sie ab Seite 60.



Die » Lollos «

Bilder 1 und 2: Nach der Inbetriebnahme der “Vogelfluglinie" GroBenbrode - Puttgarden (- Redby)
am 14. Mai 1963 kamen die beim Bw Liibeck beheimateten Lokomotiven der Baureihe V 160.0 bis
nach Puttgarden auf der Ostseeinsel Fehmarn. Die Aufnahme oben zeigt die V 160 008 in Putlgarden
neben dem 1953 gebauten Féhrschiff “Deutschland”. Auf der Abbildung rechts, ebenfalls Mitte der
sechziger Jahre entstanden, ist eine der von Henschel gelieferten Lokomotiven (V 160 007 bis 009) zu
sehen, wie sie mit einem Gliterzug eine der beiden jeweils (iber 1 km langen Auffahrisrampen der
Briicke iber den Fehmarnsund erklimmt. (Die Héhendifferenz betrdgt (iber 20 m.) Fotos: R. Paim
(Beide Abbildungen wurden dem Buch “Die frithe Bundesbahn — eindrucksvolle Farb-Fotografien von
Reinhold Palm" entnommen, das 1989 in der Franckh'schen Verlagshandlung, Stuttgart, erschienen

ist.)

Mit ihrer etwas “barocken” Frontpartie sind sie
rasch zu ihrem Beinamen “Lollo" gekom-
men - die Vorserienmaschinen der Baureihe
V 160. Insgesamt neun dieser Fahrzeuge waren
in zwei Bauserien von 1959 bis 1963 bei Krupp
und bei Henschel gefertigt worden. Innerhalb
der Serie “Deutsche Diesellokomotiven® war
diesen Prototypen im Eisenbahn-Journal 6/1983
bereits ein groBerer Beitrag gewidmet. Die Ma-
schinen hatten eine neue Epoche in der Ent-
wicklung von GroBdiesellokomotiven mit hy-

draulischer Kraftlibertragung eingeleitet. Nach
Ablauf von 30 Jahren, 1989, waren diese ersten
einmotorigen Mehrzwecklokomotiven schon
fast vergessen. Nur zwei Exemplare blieben in
der Bundesrepublik erhalten — Grund genug
dafiir, daB in einem weiteren Bericht im
Eisenbahn-Journal 2/1989 noch einmal an die
Fahrzeuge erinnert wurde.

Inzwischen ist die immer wieder gegebene An-
regung auf fruchtbaren Boden gefallen und das
erste GroBserienmodell der “Lollo® in der Bau-
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Bild 3: Mit einem G-
terzug wurde diese
Vorserien-V 160 bei
Meckelfeld (siddstlich
von Hamburg-
Harburg gelegen) im
Oktober 1961 im Bild
festgehalten. Sie be-
findet sich noch im
Anlieferungszustand
(mit nur drei Offnun-
gen im unteren Lif-
tergitterband).

Foto: W. Schmalfeld,
Sammlung Neumann

< Bild 4: Dieses Foto
aus dem Jahre 1962
zeigt die heutige Mu-
seumslokomotive
V 160 003 noch mit
der urspriinglichen
Lifterzahl.
Foto: Voith GmbH

Bild 7: Typisch fir B
die Wendezugeinsét-
ze zwischen Ham-
burg und Libeck: Der
E 1868 wurde auf der
Lokseite durch einen
zweiteiligen Doppel-
stockwagen verstarkt,
so daB sich die

V 160 002 nun mitten
im Zug befindet (auf-
genommen bei der
Einfahrt in Libeck
Hbf am 8. September
1964).

Foto: J. Schweichler




gréBe HO entstanden. Das Erscheinen dieser
Nachbildung verlangt noch einige Anmerkun-
gen zur Bauausfihrung des Vorbilds. Die Vorse-
rienmaschinen der Baureihe V 160 wiesen doch
einige recht markante Unterschiede auf, die
schon bei der Lieferung sichtbar waren oder
sich bei spédteren Umbauten ergaben.

Alle Fahrzeuge, die bei Fried. Krupp in Essen
gefertigt wurden - das waren die ersten Loko-
motiven mit den Betriebsnummern V 160 001
bis 006 -, hatten ein besoneres Merkmal: das
schmale ovale Fenster zwischen den Luftergit-
tern der oberen Reihe im graulackierten Band.
Die weitgehend baugleichen Maschinen
V 160 007 bis 009 aus den Henschel-Werken in
Kassel, die 1962 und 1963 in Dienst gestellt wur-

s

Bild 5: Am 31. August
1964, als die

V 160 005 den E 820
von Libeck nach
Hamburg beférderte,
war die Zahl der Liif-
tergitter in der unte-
ren Reihe bereits auf
vier in der rechten
Seitenwand und fiinf
in der linken erhdht
worden.

Foto: J. Schweichler

Bild 6: Mit einer in-
teressanten
Reisezugwagen-
Garnitur steht die

V 160 006 im April
1963 in Hamburg Hbf
zur Abfahrt bereit.
Foto: W. Schmalfeld,
Sammlung Neumann

>




Bild 8: Ab 1973 fanden die Vorserienlokomotiven der Baureihe V 160 im Giiterzugdienst im Ruhrgebiet ein neues Aufgabengebiet. Die 216 003 ist hier am 30.

August 1983 mit dem Gag 58150 (Rodenhaus - Kéln-Kalk) auf der Angertalbahn unterwegs.

den, hatten anstelle des ovalen ein rechteckiges
Fenster erhalten.

Recht augenfallige Unterschiede zeigten sich
auch unterhalb der “Girtellinie" bei der Anzahl
und Anordnung der Liftergitter. Bei ihrer In-
dienststellung verfligten die ersten Maschinen
iiber je drei Offnungen in jeder Seitenwand. Be-
reits wenige Jahre spéater wandelte sich das
auBere Bild der Fahrzeuge in diesem Bereich.
In der rechten Seitenwand war nun ein weiteres
Gitter hinzugekommen; in der linken waren es
sogar zwei.

Eine andere duBerliche Anderung vollzog sich

in der zweiten Halfte der sechziger Jahre, als
das graue Farbband im oberen Teil der Maschi-
nen dem roten Einheitsanstrich fir Dieselloko-
motiven der Deutschen Bundesbahn weichen
muBte. Weitere Farbvarianten der “Lollos" gab
es aber bei der DB nicht mehr. Erst nach ihrem
Verkauf an die Hersfelder Kreisbahn erhielt die
216 004 ein orangefarbenes “Kleid" mit blauen
Absetzstreifen. Uber die Teutoburger Wald-
Eisenbahn (TWE), bei der sie ein kurzes Gast-
spiel gab, kam die Maschine im Dezember 1989
in den Besitz der Wirttembergischen Eisen-
bahn-Gesellschaft (WEG). Derzeit erhélt sie im

S £

Foto: T. Feldmann

Depot Weissach eine neue Lackierung. In oce-
anblau/beiger Lackierung, dem damals neuen
Farbschema der DB entsprechend, gelangten
die Lokomotiven 216 001 und 006 zu der italieni-
schen Gesellschaft Azienda Consorziale Tra-
sporti (ACT).

Als sich die Deutsche Bundesbahn dazu durch-
ringen konnte, einer der noch vorhandenen Ma-
schinen der Nachwelt zu erhalten, war dafiir zu-
nachst die 216 008 vorgesehen. Diese Lok lan-
dete jedoch auf dem Schrottplatz im AW Bre-
men; an ihre Stelle als Museumslokomotive trat
die 216 003, die als letzte ihrer Bauart noch

Bild 9: Ein Blick ins Bw Wanne-Eickel am 16. April 1983: Neben Lokomotiven der Baureihe 140, 221 und 260 war dort an diesem Tag bis zu ihrem nachsten

Einsatz auch die 216 003 abgestelit.

—
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Foto: T. Feldmann
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Bild 10: Mit dem Gag 58109 ist die 216 007 am 5. November 1975 am Abzweig Anger (in der Nahe von Ratingen West gelegen) in Richtung Wiilfrath unterwegs.
Foto: W. Biigel

-~

Ende 1983 zum Bestand des Bw Oberhausen 1,
dem friheren Betriebswerk Gelsenkirchen-
Bismarck, zahlte. Nach einer griindlichen Aufar-
beitung im AW Bremen, durchgefiihrt im Januar
1984, wurde die Lok am 5. Méarz z-gestellt und
am 30. April 1984 ausgemustert und in den Mu-
seumsbestand (bernommen. Neben der alten
Farbgebung und Betriebsnummer der V 160 003
hatdie Maschine auchwieder einen Dieselmotor
der Ursprungsausfiihrung erhalten. Beibehal-
ten wurden aber die zusétzlich eingebauten Lif-
tergitter in beiden Léngsseiten. HO

Bild 11: Die ehemalige 216 004 ist seit Dezember 1989 im Besitz der WEG. Am 19. Januar 1990, als
diese Aufnahme in Weissach gemacht wurde, waren die Arbeiten an einem neuen Farbanstrich noch
in vollem Gange. Foto: Th. Kiistner

Bild 12: Die 216 003 steht am 29. Oktober 1983 mit einem Sonderzug im Giiterbahnhof Koin-Miilheim. Rechts ein Triebzug der Baureihe 403.  Foto: W. Biigel




Modell der V 160 003 in der NenngroBe HO

Zu Beginn dieses Jahres erschien sie nun, die
langerwartete “Lollo" in der BaugrdBe HO. Die
Lokomotive V 160 003 wird zusammen mit vier
D-Zug-Wagen in einer Packung angeboten, die
Marklin bereits wahrend der Niirnberger Messe
1989 angekiindigt hatte. Das Modell entspricht
in Farbgebung und Bauausfihrung dem Zu-
stand des Vorbilds bei der Indienststellung. Als
Basis diente das DruckguB-Fahrwerk der
Serienlok, die sich seit Jahren im Marklin-Sorti-
ment befindet.

Dem Vorbild entsprechend sind die Vorrats-
behalter abgewandelt worden. Unverdndert hat
man dagegen die Drehgestelle ibernommen,

Bild 1: Das Mérklin-HO-Modell der V 160 003.

in der “Lollo®.

die weitgehend baugleich sind, bei den Proto-
typen aber nur an den duBeren Radsédtzen mit
Sandkasten ausgeriistet waren. Diese kosten-
sparende MaBnahme kann durchaus noch ak-
zeptiert werden, zumal der KompromiB das an-
sonsten gute Gesamtbild nicht stort. Véllig da-
neben liegt Mérklin mit der negativen Wiederga-
be des DB-Emblems. Der Fehldruck wird offen-
kundig, wenn man ihn mit den zahlreichen
Bildbeispielen vergleicht, die in der Packung in
einem Sonderdruck aus dem Eisenbahn-
Journal 2/1989 enthalten sind.

Recht wohlgeformt ist das aus Kunststoff ge-
spritzte Geh&use. An die Befestigungsschraube

Bild 2: Der traditionelle Marklin-Antrieb und ein elektronischer Umschalter

Bild 3: Die Zugpackung enthélt einen neu gestalteten 1. -Klasse-Wagen.
Bild 4: Einer der beiden neuen 2. -Klasse-Wagen.

Bild 5: Der ebenfalls neue Gepadckwagen ist sehr gut ausgefihrt und ver-
fugt iber vier bewegliche Rolltore. Alle Fotos: H. Obermayer

gelangt man nach vorsichtigem Abheben des
dafir vorgesehenen Gittereinsatzes auf dem
Dach der Lokomotive. Unter dem Gehd&use ver-
bergen sich der traditionelle Antrieb und ein
elektronischer Fahrtrichtungsumschalter. Mit
der Fahrtrichtung wechselt auch die weiBe
Dreilicht-Spitzenbeleuchtung. Alle vier Rader
des angetriebenen Drehgestells sind mit Haft-
reifen versehen.

Der in der Packung enthaltene Schnellzug der
sechziger Jahre besteht aus zwei grinen
Wagen BuUm mit unterschiedlicher Nummer,
einem blauen Wagen 1. Klasse Aim und einem
grinen Gepackwagen DiUm mit vier bewegli-
chen Rolltoren. Bei den Reisezugwagen han-
delt es sich um Neuentwicklungen mit einer
Lange uber Puffer von 270 mm, mit kompletter
Inneneinrichtung und automatischer Kurzkupp-
lung. Die Fahrzeuge sind bereits fir den Einbau
einer Innenbeleuchtung vorbereitet und zeich-
nen sich durch tadellose Lackierung und Be-
schriftung aus. Lokomotive und Wagen sind ein-
zeln nicht zu haben. Unter der Art.-Nr. 2864 ist
die schmucke Zugpackung mit konventionellem
Antrieb erhéltlich; fur digitalen Betrieb steht sie
unter der Art.-Nr. 2664 zur Verfligung.

Wer die Lok einzeln erwerben will, muB sich
noch etwas gedulden. Im Rahmen der begrii-
Benswerten Kooperation mit Mérklin hat Trix die
“Lollo” Gbernommen und wird das Modell in der
zweiten Jahreshélfte fir das System Trix Inter-
national auf den Markt bringen. Sollte es bei der
angekilndigten Ausfihrung der Epoche IV blei-
ben, miBten einige Korrekturen am Gehause
vorgenommen werden. Als Neuheit des Jahres
1990 schuf Marklin die “Lollo* auch im MaBstab
1:220, also in der BaugrdBe Z. HO

Eisenbahn-Journal 4/1990 - 12



Bild 1 (oben): Zwischen Zittau-Stid und Zittau-
Vorstadt Uberquert die Strecke nach Bertsdorf
die FernverkehrsstraBe Zittau - Oybin. Die

99 1757 fihrt am 27.02.1979 einen Glterzug aus
Normalspurwagen, die auf Rollwagen aufgestellt
sind. Foto: U. Geum

] l ] all iy -« Bild 2: Zwischen Zittau-Vorstadt und Olbersdorf-
] ] 1 ] ] ] ] i i Niederdorf steigt die lange Gerade stetig an und
: erfordert vollen Schieberkastendruck.
Foto: U. Geum

Bild 3 (rechte Seite oben): Ausfahrt der 99 1731
mit einem Personenzug aus Zittau-Vorstadt.
Foto: U. Geum

Eisenbahn-Journal 4/1990 - 14



Zittau -0ybin/Jonsdorf

Schneesturm und Regen zerfetzten am 24. No-
vember 1890 die Dekorationen des Festzuges,
der die private Zittau-Oybin-Jonsdorfer Eisen-
bahn erdffnete. Die ZOJE wurde im Volksmund
als Zug ohne jegliche Eile apostrophiert. Seit

100 Jahren nun beférdert die 750-mm-
Schmalspurbahn von Zittau aus vor allem Ur-
lauber und Erholungssuchende in das Zittauer
Gebirge. Die letzte Fahrpost (= Postkutsche)
hatte am 24. November 1890, abends 18.30 Uhr,
Oybin in Richtung Zittau verlassen und der
Eisenbahn das Feld rdumen miissen.

Das 100jahrige Streckenjubildum 1990 schien
gefahrdet, denn nach offiziellen Verlautbarun-
gen der Deutschen Reichsbahn sollte mit dem

15 - Eisenbahn-Journal 4/1990

Fahrplanwechsel Ende Mai 1990 der Reisezug-
verkehr auf dieser Strecke eingestellt werden.
Den weniger intensiven Gliterzugverkehr wollte
man noch bis 1992 betreiben. Der Grund flr die
geplante Stillegung war der Vormarsch des
Olbersdorfer Braunkohlentagebaus, dem nicht
nur die Eisenbahn, sondern auch die Ortschaft
Olbersdorf zum Opfer gefallen wére. Olbersdorf
hatte zwar schon zur Zeit der Griindung der
ZOJE eine Braunkohlengrube, jedoch von ver-
gleichsweise bescheidenen AusmaBen.

Birgerinitiative und Rentabilitatstiberlegungen
zum Braunkohlentagebau retteten die Bahn und
den Ort. Vor der Oktoberrevolution in der DDR
1989 wére das als eine Zusammenrottung

staatsfeindlicher Elemente und als Sabotage
der Volkswirtschaft vom beriichtigten Ministeri-
um fur Staatssicherheit “bearbeitet" worden.

Der Wunsch, von Zittau aus Oybin mit einer
Eisenbahn zu erreichen, geht bis in das Jahr
1873 zuriick, als Oybin in den Verband sachsi-
scher Sommerfrischen aufgenommen worden
war. Erst dem VorstoB eines Bahnbau-Komitees
unter Rechtsanwalt Alexander Thiemer aus
dem Jahr 1884 an das Innenministerium in
Dresden war Erfolg beschieden. Zwar dauerte
es noch bis zum 27. Juli 1888, ehe die Konzes-
sion erteilt wurde und sich am 15. August 1888
die ZOJE konstituieren konnte. Von Anbeginn
war eine Zweiglinie nach Jonsdorf geplant, um



Bild 4: Das Zittauer Gebirge ist eines der
schneesichersten Mittelgebirge der DDR. Die
99 1731 mit dem P 14 482 hat bald den Kurort
Jonsdorf erreicht. Foto: U. Geum

<« Bild 5: Zwischen Zittau-Sid und Zittau-Vorstadt
wird die Mandau (berquert. Foto: U. Geum

die dortigen Steinbriiche und Leinewebereien
an die Eisenbahn anzuschlieBen. Da Olbersdorf
sich weigerte, den Abzweigbahnhof und zu-
gleich Sitz des Bahnverwalters einzugliedern,
erhielt Bertsdorf den Abzweigbahnhof, wenn-
gleich Bahnhof und Ortschaft einige Kilometer
voneinander entfernt liegen. Als man die
Strecke nach Jonsdorf baute, war auch eine
Verlangerung zur Landesgrenze und eine Ver-
bindung mit der geplanten Schmalspurbahn
Zwickau in Bohmen — Landesgrenze der bdh-
mischen Nordbahn im Gespréch, die aber am
Geldmangel der bohmischen Gemeinden
scheiterte.

Trotz eines hohen Fahrgastaufkommens war die
ZOJE nicht in der Lage, die Reisenden anspre-
chend zu beférdern und die Bahnanlagen zu er-
weitern, so daB die Sachsische Staatsbahn am
1. Juli 1906 die Bahn kaufte und die Betriebs-
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Bild 6: Die 99 1741 auf der Fahrt nach Bertsdorf
bei Olbersdorf-Niederdorf am 25. Februar 1979.

Foto: U. Geum

fihrung Gbernahm. Die Beschwerden der Be-
volkerung lieBen jedoch nicht nach. So gab man
Fahrkarten flr Eilztige (!) aus, die zwischen Zit-
tau und Oybin planmaBig nur in Bertsdorf halten
soliten, aber durch Rangierarbeiten auf Unter-
wegsbahnhdfen ungebiihrlich lange Fahrtzeiten
hatten.

Um 1809 setzte die Séchsische Staatsbahn Lo-
komotiven der Gattung IV K (B'B' nd4v — Bauart
Meyer) ein, um schwerere Ziige zu beférdern.
Der nach wie vor hohe Ausflugsverkehr schien
am besten durch die Elektrifizierung der
Strecke oder durch Umspuren auf Normalspur
bewaltigt werden zu konnen. Diese Vorschlage
lehnte die sdchsische Regierung jedoch ab.

Fir sdchsische Schmalspurbahnen einmalig
und m. W. flir 750-mm-Schmalspurbahnen lber-
haupt war der zweigleisige Ausbau der Strecke
Zittau-Vorstadt — Oybin, der ab 13. April 1913
betriebswirksam wurde. Um den Ausflugsver-
kehr bewdéltigen zu kdnnen, fuhren Pfingsten
1914 die Zige ab Zittau im Abstand von zehn
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Bild 7: Der
Berg Oybin im
Zittauer Gebir-
ge, der der
gleichnamigen
Ortschaft den
Namen gab. Die
99 1749 mit
dem P 14 073
auf der Fahrt
nach Zittau am
27.02.1978.
Foto: U. Geum
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<« Bild 8: Der Gliterverkehr wird mit auf Rollwagen
aufgesetzten Normalspurglterwagen durchge-
fahrt und erfolgt heute im wesentlichen auf dem
Abschnitt Zittau - Olbersdorf-Oberdorf. Die
99 1741 mit einem Rollwagen und einem schmal-
spurigen Packwagen im Bahnhof Olbersdorf-
Oberdorf im Mai 1989. Foto: M. Weisbrod

Bild 9 (Mitte): Der von Oybin gekommene Zug
mit Zielbahnhof Zittau wartet im Bahnhof Berts-
dorf auf den AnschluBzug aus Jonsdorf.

Dieser fahrt erst dann nach Zittau weiter, wenn
der ndchste Zug aus Zittau angekommen ist.
Foto: M. Weisbrod

Bild 11: Im Bahnhof Bertsdorf teilt sich die =3
Strecke; ein Gleis fiihrt nach Oybin, das andere
nach Jonsdorf, Die 99 1760, eine Einheitsloko-
motive, verldBt mit ihrem Personenzug Bertsdorf

in Richtung Zittau. Foto: M. Weisbrod

Minuten. Ab 1926 setzte die DRG Lokomotiven
der Gattung si. VI K (E h2) auf der Zittauer
Strecke ein, die die Lokomotiven der Gattung
sd. IV K an Leistungsvermégen Ubertrafen. Die
ersten Einheitslokomotiven der Baureihe 997376
kamen 1928 nach Zittau. Sie wurden die
Stammlokomotiven fiir die Bahn ins Zittauer Ge-
birge bis zur Gegenwart, und es waren die lei-
stungsstarksten Lokomotiven, die je auf dieser
Strecke zum Einsatz gekommen sind.

Die Waggonbaufirma Busch in Bautzen hatte
Schmalspurtriebwagen entwickelt, die von der
DRG als VT 137 322 bis VT 137 325 auf der
Zittau-Oybiner Strecke eingestellt wurden. Am
21. Marz 1938 absolvierte der erste Triebwagen
seine Probefahrt. Mit der Dampflokbaureihe
99737¢ und den VT 137 322 bis 325 hatte die
Zittauer Schmalspurbahn die starksten und mo-
dernsten Triebfahrzeuge mit 750 mm Spurweite
im Einsatz.

Von den vier Triebwagen, die im Kriege natir-
lich wegen Treibstoffmangel abgestellt waren,
blieb nur der VT 137 322 in Zittau, der auch
nach 1946 wieder eingesetzt worden ist und als
Museumsfahrzeug erhalten bleibt.

Das Ende des Zweiten Weltkrieges bedingte
eine Betriebsunterbrechung vom 7. bis 21. Mai
1945. Einige Lokomotiven muBten als Repara-
tionsleistung an die USSR abgegeben werden
(99 748, 753, 755 und 756). Die drastischen Ein-
schrankungen des Betriebes in den Kriegsjah-
ren machten das zweite Streckengleis entbehr-
lich. Zwischen Oybin und Bertsdorf hatte man
es schon im Winter 1943/44 abgebaut. Im Ab-
schnitt Bertsdorf — Zittau-Vorstadt fiel das zwei-
te Gleis dann im November 1945 unter die Re-
parationsleistungen.

Die in die UdSSR abtransportierten Lokomoti-
ven der Baureihe 997376 wurden zunichst
durch Lokomotiven der s&. Gattung VI K ersetzt.
Erst im Sommer 1953, als der Ferien- und Aus-
flugsverkehr wieder stark angestiegen war, setz-
te man Einheitslokomotiven von den Strecken
des Erzgebirges nach Zittau um und gab die
bisher dort eingesetzten VI K-Maschinen an das
Bw Wilsdruff ab.

Nach 1968 ging der Guterverkehr stark zuriick,
weil viele Transportleistungen von der Schiene
auf die StraBe verlagert worden sind. AnschluB-

FTTPPTTR : SRS g Bild 10: Durch ein weites Tal fihrt die 99 1760
Mr.i LR |- Lo den Personenzug von Oybin nach Bertsdorf.
Foto: M. Weisbrod

Bild 12: Die Gleisanlagen des Bahnhofs Oybin p»
sind heute bis auf ein Uberhol- und ein Abstell-
gleis zurtickgebaut. Die soeben eingefahrene

99 1731 setzt sich ans Ende des Zuges fiir die
Riickfahrt nach Zittau. Foto: M. Weisbrod
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gleise schienen entbehrlich und wurden abge-
baut. Der Reiseverkehr war unveréndert stark.
In den flinfziger Jahren fuhr das Bw Zittau nach
dem sog. Plan B zu den planmé&Bigen Zigen

(Zwolf-Wagen-Zige mit Vorspannlokomotive)
noch Vor- und Nachzige. "Ab 1960“, so schrei-
ben Erich und Rainer Preus in ihrem Buch iber

die Schmalspurbahnen in der Oberlausitz,
“wurden solche Aktionen nicht mehr fir erfor-
derlich gehalten. " Und dies, obwohl die Strecke
Zittau = OybinlJonsdorf zu den frequentierte-
sten Schmalspurstrecken der DDR zéhlt, auch
heute noch. 1963/64 sind die fiir den Rangier-
dienst verwendeten |V K-Lokomotiven abgezo-

gen worden, und die ehemalige Trusetalbahn-
Lokomotive 99 4532 kam vom Bw Putbus nach
Zittau, wo sie bis Ende 1989 ihren Dienst als
“Hofdame" versah. Weil der Kesselpriifer des
Raw Gorlitz die Kesselfrist nicht verlangern
konnte, ist die Maschine mit ungewissem
Schicksal abgestelit. Der Triebwagen VT 137322
hatte am 30. Mai 1964 seinen letzten Einsatz
und muBte mit Getriebeschaden abgestellt wer-
den.

Der Vormarsch des Braunkohlentagebaus kam
der Deutschen Reichsbahn sicherlich nicht un-
gelegen, hat sie doch erhebliche Probleme mit
den Einheitslokomotiven der Baureihe 99776,
Die meisten brauchen neue Kessel, denn die
Ursprungskessel sind ca. 60 Jahre alt und kaum
noch aufzuarbeiten. Der zweite EngpaB sind die
Luftsauger der Korting-Bremse, die gleichfalls
kaum noch aufzuarbeiten sind. Selbst wenn es
dem Raw Gérlitz gelungen ist, die planmaBigen
Schadgruppen durchzufiihren, ist der Einsatz
der Lokomotiven wegen fehlender Luftsauger
nicht méglich. So findet der Eisenbahnfreund,
der in diesen Tagen an die Zittauer Strecke
kommt, mehr Neubaulokomotiven Babelsber-
ger Produktion als Einheitslokomotiven.
Ungeachtet aller Probleme, flr die man, als die-
ser Artikel geschrieben wurde, noch keine L&-
sung hatte, findet das 100jahrige Streckenjubi-

Bild 14: Blick vom Berg Oybin auf das Tal,
durch das die Strecke nach Bertsdorf verlduft.
Im Hintergrund sieht man die Stadt Zittau.
Foto: U. Geum
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Bild 15: Erste Station nach Zittau Hbf ist Zittau Haltepunkt. Dann unterquert die Schmalspurstrecke in einer Rechtskurve den NeiBe-Viadukt, (iber den die

Normalspurstrecke nach Liberec (CSSR) fiihrt.

laum statt. Klugerweise wartet man nicht, bis
der unfreundliche Monat November ins Land
zieht und Schneesturm und Regen wieder die
Dekorationen des Festzuges zerfetzen kénnten,
sondern feiert schon am 26. und 27. Mai 1990
mit Sonderzugfahrten zwischen Zittau und
OybiniJonsdorf und einer Lokausstellung im
Bahnhof Zittau vom 21. bis 27. Mai 1990. Fiir alle
deutschen und ausléandischen Eisenbahnfreun-

Bild 13 (linke Seite
oben): Blick vom Berg
Oybin auf den Bahnhof
und den Kurort Oybin.
Das Empfangsgebédude
ist mehrfach erweitert
worden, um dem Ver-
kehrsaufkommen zu ent-
sprechen. Aufnahme vom
03.06.1981.

Foto: U. Geum

Bild 16: Ein Streit um -3
Vorfahrt ist auf dem
Bahnhofsvorplatz in Zittau
nicht angebracht. Die

99 1741 riickt in das
Bahnbetriebswerk ein.

Foto: U. Geum

21

de ist das eine Gelegenheit, nicht allein der
Oberlausitz einen Besuch abzustatten, sondern
750-mm-Schmalspurbahn live zu erleben. Da-
mit der Besucher von der Oberlausitzer Mund-
art mit dem “gequirlten” r nicht zu sehr lber-
rascht wird, folgt der Anfang eines Gedicht-
chens, das der anderen, einst von Zittau ausge-
henden Schmalspurbahn, der ber Reichenau
nach Markersdorf (Bbhmen), gewidmet war:

U. Geum

Von Zittau féhrt off Reich’'nau o hibsches klee-
nes Boahnel,

a Lokomotiv’l vornedroa on hin'n finf, sechs
Wanel,

on bimmeln tut’s woas bimmeln koan,

drmit heeBt's o de “Bimmelboahn“! M. W.

Literatur: R. PreuB, E. PreuB, Schmalspurbahnen in
der Oberlausitz, Berlin, 1980




Die Gattungen preuBischer Schnellzuglokomo-
tiven, die im Rahmen unseres PreuBen-Reports
noch zu besprechen sind, haben eines gemein-
sam: Sie sind alle Vierzylinder-Verbund-Loko-
motiven.

In der Ausgabe 1/1988 des Eisenbahn-Journals
wurde bei der Besprechung der preuBischen
P 7 bereits der Weg zur Vierzylinder-Verbund-
Lokomotive in groBen Ziigen nachgezeichnet.
Er ist untrennbar mit zwei Namen verbunden:
de Glehn, geblrtiger Englénder und seit 1885
Direktor des Zweigwerks Belfort der Elsdssi-
schen Maschinenfabrik Grafenstaden, und v
Borries, Vorstand des Maschinentechnischen
Biros der KED Hannover.

De Glehn griff Mitte der achtziger Jahre als er-
ster den Gedanken auf, das Zweizylinder-Ver-
bund-Triebwerk durch Verdoppelung der Zylin-
derzahl in ein Vierzylinder-Verbund-Triebwerk
umzuwandeln und somit die Leistung der Loko-

o

Bild 1: Die Berlin 37 wurde 1894 von Grafenstaden (Fabriknummer 4550) als erste deutsche

Vierzylinder-Verbundlokomotive geliefert.

Preugen -Jieport

Die Gattung S 5!

PreuBens erste Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive

motive zu erhdhen. Kennzeichnend fir die nach
ihm benannte Bauform des Vierzylinder-Ver-
bund-Triebwerks ist der Zweiachsantrieb. Die
beiden Hochdruckzylinder arbeiten auf die
zweite Treibachse, die beiden Niederdruckzylin-
der auf die erste. Bei dieser Bauform liegen die
beiden Hochdruckzylinder an einer Querver-
steifung des Rahmens auBen vor der ersten
Treibachse, wahrend die innenliegenden Nie-
derdruckzylinder unter der Rauchkammer zwi-
schen den Rahmenwangen eingebaut sind. Da
diese Zylinderanordnung wegen der langeren
Wege der Dampfleitungen mit Leistungsverlu-
sten verbunden war, legte v. Borries rund 15
Jahre spéter die beiden Zylinderpaare in eine
Querebene unter die Rauchkammer und lieB sie
auf eine Treibachse arbeiten; diese war vierfach
gekropft.

Wahrend in Frankreich fast ausschlieBlich die
Vierzylinder-Verbund-Bauart nach de Glehn mit

(Teil 1)

groBem Erfolg gebaut wurde, hielten sich in
Deutschland die beiden Bauformen de Glehn
und v. Borries in etwa die Waage.

1891 hatte de Glehn fir die franzosische Nord-
bahn die ersten 2'B nd4v-Schnellzuglokomotiven
gebaut, die sich als duBerst sparsam, leistungs-
fahig und ruhig im Lauf erwiesen. Die Kunde
von dieser Bauform ist auch nach Berlin ge-
drungen und veranlaBte das Kgl. PreuBische Mi-
nisterium flr &ffentliche Arbeiten 1894, solch
eine 2'B n4v-Lokomotive zur Erprobung zu be-
schaffen. Grafenstaden lieferte sie noch im glei-
chen Jahr mit der Fabriknummer 4550. Die fol-
gende Fabriknummer 4551 trug die an die Badi-
schen Staatseisenbahnen gelieferte 2'C ndv der
Gattung IVe, die die erste dreifach gekuppelte
Vierzylinder-Verbund-Lokomotive Europas war.
Wahrend PreuBen noch bis 1910 an der zwei-
fach gekuppelten Schnellzuglokomotive fest-
hielt, wurden im Siiden Deutschlands ldngst
Dreikuppler der Bauart de Glehn beschafft.
Diese Tatsache soll hier noch einmal in das Ge-
déchtnis unserer Leser gerufen werden.

Doch nun zuriick zu der als Berlin 37 bezeich-
neten Probelokomotive aus dem Jahre 1894.

Bild 2: Vorbild fiir die Lokomotive in Bild 1 war
diese zwischen 1891 und 1898 in 60 Exemplaren
fiir die franzdsische Nordbahn gelieferte 2'B n4v-
Schnellzuglokomotive. Das Foto zeigt die Nord
2.178 aus der letzten Lieferung von 1898.

Bild 4: Den in Bild 3 gezeigten Bauzustand hat ’
die ehemalige Berlin 37 auch nach 1906 beibe-
halten, nur wurde sie jetzt als (S 5) Erfurt 501
gefihrt. Im Gegensatz zu den 1902 und 1903
gelieferten S 5 Bauart Grafenstaden, die 1911

auf dem Papier die Gattungsbezeichnung S 5’
erhielten, blieb es bei der (S 5) Erfurt 501 dbri-
gens bis zu ihrer Ausmusterung 1919/20 bei der
Gattungsbezeichnung S 5.
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Bild 3: Die Probelok Berlin 37, nun als Erfurt 37, in einem spéteren Bauzustand. Die PreuBischen Staatseisenbahnen haben das etwas “luftige” franzésische
Fiihrerhaus in der Zwischenzeit gegen eines nach preuBischen Baugrundsétzen ersetzt. Das ummanteite Sicherheitsventil ist gegen eines der Bauart Ramsbot-
tom und das gerade verlaufende Dampfeinstrémrohr zu den Hochdruckzylindern gegen ein geknicktes getauscht worden (was nach heutiger Erkenntnis falsch
war). Auf den vorderen KesselschuB hat man einen unférmigen Sandkasten gesetzt. Die Aufnahme muB vor der Umzeichnung im Jahre 1906 entstanden sein;

gleichwohl trégt die Lok bereits ein Gattungsschild.

Die 2’B n4v-Probelokomotive
Berlin 37

Diese Probelokomotive zeigt — nicht nur im
franzosischen Erscheinungsbild — wesentliche
Abweichungen von den preuBischen Normal-
lokomotiven: Der Langkessel besteht aus drei
Schissen; auf dem dritten ist der Dom angeord-
net. Der Stehkessel der Bauart Belpaire ist
leicht, fast rechteckig tiberhdht; auf ihm sind in
einer “‘Haube'* das Sicherheitsventil und die

Pfeife untergebracht. Das Einstromrohr verlauft
seitlich am Kessel herunter.

Die unmittelbar vor der ersten Treibachse au-
Benliegenden Hochdruckzylinder wirken auf die
zweite Treibachse, die unter der Rauchkammer
liegenden Niederdruckzylinder auf die erste; die
beiden Steuerungen arbeiten unabhéngig von-
einander.

Das Drehgestell ist, um Raum fiir die innenlie-
genden Niederdruckzylinder zu gewinnen, mit
einem AuBenrahmen versehen. Die Treibrader

>

':!";'*-

LS

- Vi
- '

Foto: Sammlung Konrad

haben den ungewdhlich groBen Durchmesser
von 2140 mm. Aus Tabelle 1 sind alle wichtigen
Abmessungen zu ersehen.

Die Berlin 37 hat ihre Erprobungsfahrten auf der
Strecke Berlin — Frankfurt an der Oder — Som-
merfeld (- Breslau) absolviert. 1896 wurde sie
der KED Erfurt zugeteilt und fortan auf der Mit-
telgebirgsstrecke Halle — Erfurt — Bebra ein-
gesetzt, wo sie ihre Féhigkeiten im Plandienst
unter Beweis stellen sollte. Zundchst wurde sie
als Erfurt 37 bezeichnet, ab 1906 als (S 5) Erfurt
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Bild 5: MaBskizze der Berlin 37 im Originalzustand aus dem “Bildlichen Verzeichnis der
Lokomotiven und Tender der KED Berlin“, Ausgabe 1895/96.

Zeichnung: Sammlung Rauter
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501. In der Mark Brandenburg wie in Thiringen
hat ihre Leistungsféhigkeit durchaus befriedigt.
Sie ist erst um 1919/20 ausgemustert worden.
(Die 0. a. “‘Haube'’ auf dem Stehkessel ist ver-
mutlich bereits in ihren Berliner Jahren - bis
1896 - entfernt und das Sicherheitsventil
gegen eines der Bauart Ramsbottom ausge-

tauscht worden.)

Diese erste 2'B n4v in PreuBen zeigte sich in
der Leistung der S 3 nach Musterblatt Ill-2b
zwar gewiB Uberlegen, im Kohleverbrauch er-
wies sie sich jedoch als keineswegs sparsam.
Da nun aber die Unterhaltung der Vierzylinder-
Maschinen teurer war als jene der einfacher

konstruierten Zweizylinder-Bauarten, Gberdies
der ungewohnte Antrieb hohere Anspriiche an
die Fahrkiinste des Lokpersonals stellte und au-
Berdem die Lokomotiven nach Musterblatt I1l-2b
(spatere S 3) um das Jahr 1895 den Anforderun-
gen leistungsmaBig eigentlich noch geniigten,
blieb es (zun&achst) bei diesem einen Exemplar.

Tabelle 1 Tabelle 2
Abmessungen der Probelokomotive Berlin 37 Abmessungen der S 5 Bauart Grafenstaden (1902/03)
Rostflache m? 2,05 Rostfliche m2 23
Heizfliche m? 110 Heizflache m2 122
Dampfdruck kglcm? 14 Dampfdruck kg/cm?2 14
Triebwerk mm 2x340 /54072140 Triebwerk mm 2x340 1540/1980
2x530 2x530

Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand gesamt mm 7 330 Achsstand gesamt mm 7 450
Achstand Drehgestell mm 1800 Achstand Drehgestell mm 2 050%)
Achsdruck t 87 -89 - 153 - 155 Dienstgewicht t 54
Dienstgewicht t 48,4 Reibungsgewicht t 32
Reibungsgewicht t 30,8 Kesselmitte
Kesselmitte iber Schienenoberkante mm 2 450

iiber Schienenoberkante mm 2 260 Geschwindigkeit km/h 100
Geschwindigkeit km/h 90 . : :

gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt Ill-5f (IV. Auflage)

gekuppelt mit einem dreiachsigen Tender Vorrile des Tenders: ﬁ:slzer :'na 12
oD e Teee e L 1 i Léinge Gber Puffer mit Tender  mm ca.17 550
Lange ber Puffer mit Tender ~ mm 16610 *) 2100 mm bei den von Henschel gelieferten Lokomotiven (Baujahr 1903)
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Bild 6: Fotos der zehn von Grafenstaden gebauten S 5" sind selten. Diese Aufnahme zeigt die (S 5') Erfurt 504, die 1902 von Grafenstaden mit der Fabriknum-
mer 5279 geliefert wurde. Die Grafenstadener Maschinen kénnen (brigens anhand der halbkugelférmigen Domhaube von den Henschel-Lokomotiven mit abge-

flachter Haube leicht unterschieden werden.

Die S 5 Bauart Grafenstaden

Anhaltende Erfolgsmeldungen aus Frankreich
iiber die de Glehnschen Schnellzuglokomotiven
fuhrten trotz der nicht sonderlichen Bewéhrung
der inzwischen beschafften 18 2'C n4v-Perso-
nenzuglokomotiven der Gattung P 7 (vgl. Eisen-
bahn-Journal 1/1988) zu dem Ergebnis, daB der
Ressortminister in Berlin bei Grafenstaden zehn
der 2'B n4v-Maschinen nachbestellte (geliefert
1902), denen 1903 weitere zwdlf Lokomotiven

von Henschel folgten. Wenn die Nachbauten
auch noch an die franzosische Ausgangsform
erinnerten, so zeigten sie doch eine Reihe von
Anderungen: Der Dom sitzt auf dem zweiten
von drei Schiissen, auch hier nun das altpreuBi-
sche Ramsbottom-Ventil; die Rauchkammer ist
von 883 mm auf 1425 mm verldngert, der Achs-
stand im Laufachsdrehgestell von 1800 mm auf
2050 mm vergroBert worden. Der Treibraddurch-
messer weist das in PreuBen damals (bliche
MaB von 1980 mm auf.

Die Unterschiede zwischen der Grafenstadener
Lieferung und der aus Cassel sind geringfiigig:
Der Dom ist bei den Henschel-Maschinen nach
preuBischer Bauart oben abgeflacht. Der Achs-
stand im Laufachsdrehgestell der Casselaner
Loks wurde um 50 mm auf 2100 mm vergroBert.
(Der Gesamtradstand blieb aber gleich.) Aus Ta-
belle 2 sind einige Abmessungen dieser Nach-
bauten zu ersehen.

Ab Werk wurden die 22 Lokomotiven an folgen-
de Direktionen geliefert: KED Altona (elf Stiick),

Bild 7: Die (S 5') Magdeburg 503 (gebaut 1903 von Henschel, Fabrik-Nr. 6449) wurde 1912 an die KED Danzig abgegeben und gelangte im Jahre 1917 zur

KED Hannover.
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Bild 8: Heizerseite
einer der von Hen-
schel gelieferten S 5'.

1 Bild 9: MaBskizze der
S 5 Bauart Grafensta-
den, Lieferung Hen-

W schel 1904.
Zeichnung:
= 1 Sammliung Rauter

Tabelle 3

Aufstellung aller S 5 Bauart Grafenstaden

Hersteller, Baujahr Betriebsnummer Umzeichnungen Betriebsnummer Umzeichnungen Bemerkungen

und Fabrik-Nr. bei Lieferung bis 1906 ab 1906 nach 1906

Grafenstaden 1894/4550 Berlin 37 » 1896 Erfurt 37 + (S 5) Erfurt 501 + 1919/20

1902/5272 Altona 503 - (S 5) Altona 501 + 1919/20

5273 504 502 + 1919/20
5274 505 503 + 1919/20
5275 506 504 + 1919/20
5276 507 505 + 1919/20
5277 Erfurt 38 » (S 5) Erfurt 502 + 1917 (S §') Hannover 586
5278 39 503 587
5279 40 504
5280 41 505 + 1917 (S 5') Hannover 588
5281 42 508 589

Henschel 1903/6447 Magdeburg 72 + 1904 Magdeburg 1 —+ (S 5) Magdeburg 501 -+ 1912 (S 5') Danzig 513 -+ PKP Pd 3-1
6448 73 2 502 514*)
6449 74 3 503 515**)
6450 75 4 504 516%1%)
6451 76 5 505 » 1907 (S 5) Hannover 518
6452 77 6 506 519
6453 Altona 516 + (S 5) Altona 506 + 1919/20
6454 517 507 + 1919/20
6455 518 508 + 1919/20
6456 519 509 + 1919/20
6457 520 510 + 1919/20
6458 521 511 + 1919/20

*) 1917 umgezeichnet in (S 5') Hannover 590
**) 1917 umgezeichnet in (S 5') Hannover 591
***) 1917 umgezeichnet in (S 5') Hannover 592

Um die Ubersichtlichkeit der Tabelle zu wahren, wurde auf die Angabe von Mehrfachbesetzungen einer Bahnnummer (einzelne Nummermn wurden in zweiter, dritter und sogar vierter Besetzung

vergeben) verzichtet.
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Bild 10: Betriebsaufnahme der Magdeburg 3 vor einem Schnellzug, der eine Vorspanniokomotive bendtigte. Die Bahnnummer Magdeburg 3 trug sie nur von
1904 bis 1906, so daB der Zeilpunkt der Aufnahme gut eingegrenzt werden kann. 1906 wurde sie in (S 5) Magdeburg 503 umgezeichnet.

KED Erfurt (finf) und KED Magdeburg (sechs).
Weitere Einzelheiten kdnnen der Tabelle 3 ent-
nommen werden.

Die Leistungsfahigkeit dieser Bauart galt fir
den mittelschweren Schnellzugdienst als befrie-
digend; da aber bereits von 1902 an die ersten
2'B1' n4v der spéateren Gattung S 7 in Dienst ge-
stellt worden sind, wurden von dieser S 5-Bauart

keine weiteren Exemplare mehr beschafft. Die
22 Maschinen sind (fast) alle 1919/20 ausgemu-
stert worden.

In der Literatur heiBt es des ofteren, daB in Preu-
Ben von vornherein eine Abneigung gegen die
“Franzosen', wie die Vierzylinder-Verbund-
Lokomotiven Bauart de Glehn gelegentlich ge-
nannt wurden, bestanden hatte. GewiB nicht

Foto: Archiv Deutsches Museum Miinchen

beim Ressortminister in Berlin, eher schon bei
den Lok- und Werkstattpersonalen wegen des
ungewohnten und nicht so leicht zugénglichen
Vierzylinder-Triebwerks, und man muB beden-
ken: Schon um 1802/03 kiindigten die ersten im
Plandienst eingesetzten HeiBdampflokomoti-
ven, u.a. Maschinen der Gattung G 8, eine
neue Ara an. Herbert Rauter

Bild 11: Auch die
(S 5') Magdeburg
502 wurde 1912
an die KED Dan-
zig und von dort
fanf Jahre spéter
an die KED Han-
nover Uberwie-
sen. lhre Ausmu-
sterung erfolgte
am 5. Juli 1921
in Hannover-
Leinhausen.

Alle Fotos
(soweit nicht
anders angege-
ben): Sammlung
Dr. Scheingraber
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% Ottobeuren

Die Lokalbahn
Mindelheim — Kirchheim

Nach jahrelangem Ringen um eine geeignete
Trassenflhrung und nach Beilegung verschie-
dener Interessenkonflikte konnte endlich am 20.
Juni 1904 die Genehmigung zum Bau der Lokal-
bahn Mindelheim — Pfaffenhausen — Kirch-
heim in Schwaben erteilt werden. Von der Be-
volkerung war dieses Ereignis mit groBem Uber-
schwang gefeiert worden. In Pfaffenhausen zeig-
ten alle Hauser weiBblauen Fahnenschmuck,
Bollerschiisse leiteten den Festtag ein, benga-
lische Feuer beschlossen ihn.

Rentabilitatsberechnungen und Vorarbeiten
nahmen danach aber noch einige Zeit in An-
spruch. Erst am 4. November 1907 konnte
schlieBlich mit dem Bau begonnen werden.
Trotz umfangreicher Erdarbeiten, zu denen Ar-
beitskolonnen aus Italien herangezogen wur-
den, war flr die 16,8 km lange Strecke eine Bau-
zeit von einem Jahr veranschlagt worden, die
auch ziemlich genau eingehalten wurde. Be-
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reits im November 1908 rollten die ersten Giter
auf dem 9,9 km langen Schienenweg von Min-
delheim nach Pfaffenhausen. Zu Ostern des
Jahres 1909 waren die Arbeiten so weit fortge-
schritten, daB am 11. April ein provisorischer
Personen- und Giterverkehr auf der Gesamt-
strecke bis Kirchheim aufgenommen werden
konnte. Zunéchst verkehrten taglich zwei Ziige
in jeder Richtung. An Feiertagen wurden noch
zusétzliche Bedarfsziige eingelegt. Da die
Bahnhofsgebdude noch nicht fertiggestelit
waren, erfolgten Fahrkartenabgabe und Giiter-
abfertigung in den Ziigen.

Im Sommer des Jahres 1909 war es dann end-
lich soweit. Prinzregent Luitpold von Bayern ge-
nehmigte am 4. Juli die offizielle Inbetriebnah-
me der Lokalbahn von Mindelheim nach Kirch-
heim, die am 15. Juli festlich begangen wurde.
Genaue Dienstanweisungen regelten den Ver-
kehr und die Zusammenstellung der Ziige. An
Betriebsmitteln standen zur Verfigung: Eine
Lokalbahn-Tenderlokomotive PtL 2/2 oder Ma-
schinen der Gattungen D VI und D Xl als Ersatz
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Bild 3: Auf der Strecke Mindelheim - Pfaffenhausen (- Krumbach — Ginzburg) wird
heute der gesamte Personenverkehr mit Schienenbussen der Baureihe 798
abgewickelt. Die Aufnahme vom 21. Juli 1989 entstand in Nassenbeuren. Foto: A. Ritz
Bild 1 (linke Seite oben): Nicht immer fallen in Pfaffenhausen so viele Gliterwagen an
wie am 11. August 1987. Die 211 245 (iberquert auf der Riickfahrt von Pfaffenhausen
nach Mindelheim gerade die Mindelbriicke bei Hausen (Schwaben). Foto: A. Ritz

Bild 2 (linke Seite unten): Die Nebenbahn nach Pfaffenhausen — Kirchheim (Schwaben) zweigt in
Mindelheim von der Hauptstrecke Buchloe — Memmingen ab. Zeichnung: G. Voigt

Bild 4: Inzwischen ldngst abgerissen ist das fiir bayerische Nebenbahnen so typische Empfangsge-
béude von Nassenbeuren, rund 4 km nérdlich von Mindelheim (Januar 1975). Foto: R. Birzer
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<« Bild 6: Der gleiche Bahniibergang in Pfaffen-
hausen wie in Bild 5 (oben), jedoch aus einer
anderen Blickrichtung. Das linke Gleis fiihrt
nach Krumbach (Schwaben), das rechte nach
Kirchheim (Schwaben). Die Aufnahme entstand
im August 1966, also kurz vor der Stillegung der
Nebenbahn nach Kirchheim. Foto: R. Birzer

EG Empfangsgebidude
GS Giiterschuppen

LR Laderampe

GW Gleiswaage

BR Bahnhofsrestaurant
S  Schranke

T Toiletten
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““\!ﬂ‘“'“

m
— O=t=0

Eisenbahn-Journal 4/1990 - 30




- s AP s » o Ny ) [ Taghpei®

Bild 8: In Kiirze wird die 211 245, mit ihrem Kur-
zen Gliterzug aus Mindelheim kommend, in
Pfaffenhausen eintreffen (11. August 1987).
Foto: A. Ritz

Bild 5 (linke Seite oben): Vor 40 Jahren hétte
man an diesem Bahnlibergang in Pfaffenhausen
noch “Glaskasten'* der Baureihe 98° fotografie-
ren kénnen, wenn sie mit ihrem Personenzug
nach Kirchheim (Schwaben) den Abzweigbahn-
hof Pfaffenhausen hinter sich gelassen hatten.
Heute queren an dieser Stelle Schienenbusse
auf ihrer Fahrt von Mindelheim nach Krumbach
die HauptstraBe. Foto: A. Ritz

Bild 7 (linke Seite unten): Spurplan von Pfaffen-
hausen vor der Stillegung der Strecke nach
Kirchheim (Schwaben). Zeichnung: H. Obermayer

Bild 9: Das Einfahrsignal von Pfaffenhausen aus p»

Richtung Mindelheim. Foto: R. Birzer

Bild 10: Der Abzweigbahnhof Pfaffenhausen
Mitte der sechziger Jahre. Foto: R. Birzer
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Empfangsgebaude
Giterschuppen
Lokschuppen
Laderampe
Lagerhaus
Gleiswaage
Bahnhofsrestaurant
Bekohlung

Toiletten

LademaB

Bild 11: Anhand alter Bilddokumente wurde der Spurplan des Endbahnhofs Kirchheim (Schwaben)

rekonstruiert. Zeichnung: H. Obermayer

und einige bayerische Lokalbahnwagen. Hier-
bei handelie es sich um Fahrzeuge der kurzen
Bauart CL Bay 05a, BCL Bay 05, Pw PostL Bay
06 und PL Bay 96. Als Verstarkungswagen kam
hin und wieder auch ein “Langer” der Bauart CL
Bay 02a oder CL Bay 11a zum Einsatz. Fahrzeu-
ge derselben Bauausflihrungen verkehrten
auch auf der Strecke von Krumbach nach Pfaf-
fenhausen, die am 10. Dezember 1910 erdffnet

wurde. Beide Linien waren also typische “Glas-
kasten“-Strecken. Nachzuweisen ist der Einsatz
der Lokomotiven 98 312, 317 und 319, liebevoll
als “Mockele" oder “Kaffeemiihle" bezeichnet.
Kriegszeiten und harte Winter flihrten immer
wieder zu Betriebsunterbrechungen. Die Lokal-
bahn Mindelheim — Kirchheim war aber den-
noch rentabel, es konnten sogar Uberschiisse
aus dem Betrieb erwirtschaftet werden. Im
Jahre 1912 verkehrten téaglich sieben Ziige in
jeder Richtung. Die Fahrzeit zwischen Pfaffen-
hausen und Kirchheim betrug flr 6,9 km jeweils
15 Minuten. Eine Minute langer waren die vier
Zilge unterwegs, die im Jahre 1918 taglich hin
und zuriick fuhren. Ein Blick in das Kursbuch
von 1939 offenbart, daB auch zu jener Zeit vier
Zuge taglich fuhren. Der erste Zug verlieB Kirch-
heim um 6.19 Uhr, der letzte kam dort um 22.21
Uhr an.

Die erste Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg war
von Hamsterfahrten und einem mehr oder weni-
ger planméBigen Betrieb gepragt. Im Jahre
1950 lief der Verkehr dann aber wieder normal.
Jetzt gab es sogar sechs Zige zwischen Kirch-
heim und Pfaffenhausen, fir die nun aber eine
Fahrzeit von 18 bzw. 20 Minuten festgelegt war.
Der erste Zug ging um 4.53 Uhr in Kirchheim ab,
der letzte kam um 2057 Uhr zuriick. Einige
Ziige hielten in Bronnen und Bronnerlehe nur
nach Bedarf.

Das Jahr 1953 brachte dann das Ende fir den
“Glaskasten”-Einsatz und zugleich auch fiir den
reinen Personenverkehr. Lokomotiven der Bau-
reihe 64 Ubernahmen nun den Glterzugdienst
von Pfaffenhausen nach Kirchheim, ein beige-
stellter Personenwagen diente vor allem der Be-
forderung von Schiilern. Im Sommer 1960
wurde dann der Personenverkehr ganz einge-
stellt, und nun begann der Kampf der Marktge-
meinde Kirchheim um die Erhaltung der Bahn
wenigstens als Glterstrecke. Diesen Bemiihun-
gen war zunéachst noch ein Erfolg beschieden.
Nach einem Hochwasser im Juni 1965 muBte

Bilder 12 und 13: Die Ausfiihrung des Dienstge-
baudes in einstéckiger Bauweise verrat bereits
die Sparsamkeit der Bayerischen Staatseisen-
bahnen bei der Errichtung von Hochbauten fir
Lokalbahnen zu Beginn unseres Jahrhunderts
(Aufnahmen vom 17. Oktober 1939).

Fotos: Lichtbildstelle der BD Miinchen
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Bild 14: Die Bahnhofseinfahrt von Kirchheim (Schwaben), wie sie sich am 17. Oktober 1939 dem Fotografen der Reichsbahndirektion Augsburg présentierte.

Links im Bild die Riickseite des eingleisigen Lokschuppens.

die Strecke bei Pfaffenhausen jedoch gesperrt
werden. Nach Beseitigung der Schaden und
nach dem Bau einer Behelfsbriicke kam der
Guterverkehr noch einmal in Gang. Am 12. Mai
1966 vefligte die Hauptverwaltung der DB dann
aber doch die Einstellung des Gesamtbetriebs
auf der eingleisigen Nebenbahn Pfaffenhau-
sen — Kirchheim. Am 1. Oktober 1966 verlieB
der letzte Glterzug mit Blumenschmuck und
Trauerflor den Bahnhof Kirchheim.
Anhand alter Bilddokumente haben wir die
Spurplédne von Pfaffenhausen und Kirchheim
rekonstruiert und einige Fehler in friiheren Dar-
stellungen berichtigt. Nachfolgend beschreibt
Siegfried Baum die Lokalbahn Kirchheim -
Pfaffenhausen und deren Betriebseinrichtun-
gen. Dieser fachkundige Chronist kennt die
Bahn aus eigenem Erleben. Er hat bereits im
Jahre 1969 die Verkehrsgeschichte der Lokal-
bahnen in Mittelschwaben niedergeschrieben
und in dem Buch “Schwabische Eisenbahn*,
erschienen im Verlag Wolfgang Zimmer (Haun-
stetter Str. 18, 8900 Augsburg 1), veroffentlicht.
HO

Der Streckenverlauf

Nur rund 7 km lang war die Strecke von Kirch-
heim nach Pfaffenhausen durch das breite
Mindel-/FloBachtal. Sie verlief fast schnurgera-
de. Zwischen den Endpunkten lagen nur zwei
Haltepunkte — Bronnen und Bronnerlehe. Nur
in Bronnen schitzte eine einfache Hitte die
wartenden Fahrgaste vor den Unbilden der Wit-
terung. Die Ansiedlung Bronnerlehe hatte inren
Ursprung in einer Flachsroste und bestand nur
aus wenigen Héausern.

Der Bahnhof Kirchheim

Der einfache Gleisplan des Bahnhofs Kirchheim
ist typisch fiir bayerische Lokalbahnen und fin-

Bild 15 (Mitte): An das Empfangsgebédude ange-
baut war der Gliterschuppen.
Foto: Lichtbildstelle der BD Miinchen

Bild 16: An Empfangsgebdude und Gliterschup- p»

pen schloB sich ein Lagerhaus von beachtlicher
GroBe an (17. Oktober 1939).
Foto: Lichtbildstelle der BD Miinchen
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det sich in gleicher Form an vielen Endpunkten
solcher Strecken. Er weist ein Umsetzgleis und
ein Ladegleis mit Waage sowie einen AnschluB
zum meistens einstandigen Lokschuppen auf.
Dieser hieB im Sprachgebrauch der Eisenbah-
ner “Maschinenhaus"”.

Das Maschinenhaus

Im erhdhten Geb&udeteil befand sich das hoch-
liegende Speisewasserreservoir. Aus diesem

Foto: Lichtbildstelle der BD Miinchen

wurde der im Maschinenhaus untergebrachte
Wasserkran gespeist. Damit war auch das Pro-
blem des Frostschutzes fir einen im Freien ste-
henden Wasserkran elegant gelost.

Die Bekohlungsanlage

1966, im Jahr der Einstellung des Gesamtbe-
triebs, war die Kohlenblhne ldangst abgebro-
chen. Auf einem Foto der RBD Augsburg aus
dem Jahre 1939 sind Kohlenstall und -bihne




st

Bild 19: Mitte der sechziger Jahre machte der Kirchheimer Lokschuppen einen recht verwahrlosten
Eindruck. Kein Wunder, nach Beendigung des reinen Personenverkehrs auf der Strecke nach Kirch-
heim im Jahre 1953 iibernachtete hier keine Dampfiokomotive mehr; der Lokschuppen war entbehr-
lich geworden. Im erhéhten Gebdudeteil (links im Bild) war (brigens das hochliegende Speisewasser-
reservoir untergebracht. Foto: S. Baum

Bild 17: Der klei-
ne Lokschuppen
in Kirchheim
(Schwaben) mit
dem seitlichen
Anbau, wo der
Maschinenhaus-
gehilfe mit seiner
Familie wohnte;
rechts die Koh-
lenbiihne mit den
gefiliten Kérben
(17. Oktober
1939).

Foto: Lichtbild-
stelle der BD
Miinchen

<« Bild 18: Knapp dreiBig Jahre spéter, 1966, als

die Dieseltraktion die Dampflokomotiven auf der
Kirchheimer Strecke ldngst abgeldst hatte, war
der Lokschuppen in Kirchheim schon reichlich
verfallen. Die Kohlenbiihne ist bereits abgebro-
chen worden, der seitliche Anbau schon gerau-
me Zeit nicht mehr bewohnt.

Die Aufnahme entstand kurz nachdem die
Gleisanlagen in Kirchheim von der Deutschen
Bundesbahn entfernt worden waren.

Foto: S.Baum

gut zu sehen. Zum Transport auf die Biihne gab
es keinen Kran. Die Kohlen waren bei der Anlie-
ferung aus dem Omm-Wagen vom Maschinen-
hausgehilfen zunachst in den Kohlenstall zu
schaufeln. Und ein Omm hatte ein Ladegewicht
von 20 Tonnen! Im Kohlenstall wurden dann die
Korbe gefiillt, gemeinsam vom Maschinenhaus-
gehilfen und Lokfiihrer auf die Biihne getragen
und in den Kohlenkasten der Lok gefiillt. Eine
wahrlich mihsame Arbeit!

Der Maschinenhausgehilfe wohnte mit seiner
oftmals vielképfigen Familie in dem seitlichen,
reichlich kleinen Anbau am Maschinenhaus.
Ein im Umgriff angelegtes Gemiisegéartchen
verhalf zu "Gemiise und Salaten der Saison".
Fast immer wurden auch Hihner und “Eisen-
bahnerkiihe" - also Ziegen - gehalten. Zu
deren Versorgung hatte man (meistens von der
Bahn, aber gelegentlich auch von einem Bau-
ern) einige Quadratmeter Grund gepachtet.

Das Empfangsgebédude

Die Ausflihrung des Dienstgebaudes in Kirch-
heim in einstdckiger Bauweise verrét bereits die
Sparsamkeit jener Jahre. Schon kurz nach der
Jahrhundertwende wurde in einem Artikel der
“Mindelheimer Zeitung" auf die geringe Renta-
bilitét der damals bereits in Betrieb befindlichen
Lokalbahnen hingewiesen. Als Konsequenz
daraus wurden fortan u. a. die Dienstgebdude
nicht mehr so aufwendig gebaut, wie dies noch
in den neunziger Jahren des vergangenen Jahr-
hunderts der Fall war. Der Bahnhof wurde nur
von einem Agenten betreut. Es gab keinen Fahr-
dienstleiter. Die Fahrerlaubnis erteilte der Fahr-
dienstleiter im Abzweigbahnhof Pfaffenhausen.
Die Fahrpldane sahen fiir den Abschnitt Pfaffen-
hausen - Kirchheim stets nur einen Zug vor.
Damit bestand auch keine Notwendigkeit fiir ein
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Einfahrsignal in Kirchheim. Fiir doch einmal
vorkommende Ausnahmesituationen (Arbeits-
zlige) war eine Trapeztafel kurz vor dem Bahn-
hof Kirchheim aufgestelit.

Die Gebaudeanordnung mit Giterschuppen
und Lagerhaus zeigt der Spurplan von Kirch-
heim. Als die Deutsche Bundesbahn bald nach
dem Abbau der Gleisanlagen auch das Bahn-
hofsareal und das Bahnhofsgeb&dude zum Kauf
anbot, war dies noch AnlaB fiir einen ausfihrli-

Bild 20 (oben): Der 24. September 1966 war ein
denkwiirdiges Datum in der Geschichte der Lo-

kalbahn nach Kirchheim (Schwaben): Der letzte

planméBige Guterzug befuhr an diesem Tag die

Nebenbahn. Hier rangiert die Zuglok, eine

V 100, im Endbahnhof. Foto: S. Baum

Bild 22: Bei den Aufnahmen vom Bahnhof
Kirchheim aus der Nachkriegszeit sticht immer
wieder der hohe Speicher der Lagerhausgenos-
senschaft Kirchheim ins Auge. (Juli 1962).

Foto: R. Birzer

Bild 21: AnléBlich der Betriebseinstellung am

1. Oktober 1966 wurde dieses Emailleschild an-
gefertigt. Ein unbekannter Kinstler stellte den
letzten Zug, eine Kéf Il mit Giiterwagen, im End-
bahnhof Kirchheim (Schwaben) dar.

Foto: S. Baum
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chen Zeitungsbericht (erschienen am 6.4.1967
in den Mittelschwébischen Nachrichten/Krum-
bach). Heute haben wir uns an solche Verkdufe
gewdhnt.

Zum Betrieb

Stammlok auf der Kirchheimer Strecke war der
“Glaskasten“. Bei uns in Mittelschwaben war
dieser Ausdruck jedoch nicht bekannt. Hier

hatte die kleine Lok das viel vornehmere Attribut
“Glas-Chaisse" oder aber die allem Anschein
nach noch weiter verbreitete Bezeichnung
“Kirchhoimer Kaffemihle®.

Der leichte vierfenstrige CL und der PPostL ohne
oder mit nur einer Plattform waren die Stamm-
fahrzeuge der Strecke. Bei besonderen Anlis-
sen (Markttage in Pfaffenhausen oder Mindel-
heim) wurde als Verstarkungswagen der CL mit
den markanten Doppelfenstern eingesetzt. Das

Kirchheim

Lngwfmusgannssens:nuﬂ
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Bild 23: Nur als Verstarkungswagen bei besonderen Anldssen, wie an Markttagen in Pfaffenhausen oder Mindelheim, wurden auf der Lokalbahn nach Kirchheim
(Schwaben) die zweiachsigen CL mit den markanten Doppelfenstern eingesetzt. So sieht der verstdrkte Lokalbahnzug im Modell aus. Foto: H. Obermayer
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Bild 24: Auf der Rickfahrt nach Mindelheim befand sich dann der PPostL gleich hinter der Zuglokomotive PtL 2/2. Zeichnung: H. Obermayer

Bild 29: Mit einer typischen Lokalbahn-Garnitur p»
steht die 98 312 hier im Jahre 1952 in Mindel-
heim zur Fahrt nach Kirchheim (Schwaben) be-
reit.

(Die Abbildungen 27, 28 und 29 wurden der
Sonderausgabe 111/87 des Eisenbahn-Journals

“Der »Glaskasten« — Die Lokalbahn-Tender-
lokomotiven der bayerischen Gattungen ML 2/2
und PtL 2/2" entnommen.) Foto: K. Miiller

Reinigen der Wagen wahrend des Aufenthalts
in Kirchheim gehorte Gbrigens ebenfalls zu den
) A R T - 5 : Obliegenheiten des Maschinenhausgehilfen.

Bilder 25 und 26: Fiir jede neue Lokalbahn in Bayern wurde ein sogenanntes ‘‘Betriebsprogramm*’ Als weiteres “Stammfahrzeug” der Strecke muB

i = BT ¥ - /

bekanntgegeben, in welchem u. a. auch die Anzahl und Gattungen der Lokomotiven und Wagen der Milchwagen erwahnt werden. Es ist (iberlie-
sowie deren Eingliederung in die Ziige festgelegt war. Selbst die Richtung, in der die Lok mit dem fert, daB die Molkerei in Kirchheim (ber viele

Schornstein voraus zu fahren hatte, war genau fixiert. Fiir die Lokalbahnziige nach Kirchheim sah
das Betriebsprogramm eine Lokmotive der Gattung PtL 2/2 mit Schornstein in Richtung Kirchheim, frachtete. Allerdings war nicht in Erfahrung zu
dahinter einen leichten vierfenstrigen CL sowie einen PPostL vor. Bei der Nachstellung mit Modell- beiricen 'wohin dig Milchwagen liefen 9

fahrzeugen ist die Lok leider ‘“‘vorschriftswidrig** mit dem Schornstein in Richtung Mindelheim aufs Ei Q,t ] d Lok ahnloks als d 5 PIL 2/2
Gleis gesetzt worden. Foto und Zeichnung: H. Obermayer bllir;sl')aeﬁed?: A?Jrsef:al‘?mz ginr:aosollzahz :ursnahme
bestand z. B. am Ende des Ersten Weltkriegs
und in der Zeit danach, als infolge Personal-
und Kohlemangels die Krumbacher Zige in
einer Stichfahrt auch die Kirchheimer Strecke

Jahre hinweg Milch in einem G 10-Wagen ver-

0 lags & © 1.9 1

- < Bild 27 (links unten): Zu Beginn
der flinfziger Jahre war die 98 312
Stammlok auf der Nebenbahn nach
Kirchheim (Schwaben).

Foto: Sduberlich, Sammlung Baum
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mitbedienten. In diesen Féllen kamen dann
auch die bayerischen D X| oder die GtL 4/4
nach Kirchheim. Fotos, die aus Qualitatsgriin-
den leider nicht abdruckfdhig sind, belegen
dies.

Im Winterfahrplan 1965/66 wurde die Kirchhei-
mer Strecke (brigens im Giiterverkehr auf diese
Weise bedient. Als Ub 15044 fiihrte die Fahrt
von Mindelheim bis Kirchheim, als Ub 15045 zu-
rilck bis Pfaffenhausen und dann als Ub 15046
von Pfaffenhausen weiter nach Krumbach.

Bild 28: Aber auch die 98 319 war zu Beginn
der fiinfziger Jahre regelméaBig zwischen Mindel-
heim und Kirchheim (Schwaben) im Einsatz.
Hier rangiert sie im Endbahnhof Kirchheim.
Foto: Sduberlich, Sammlung Baum

Zum Abzweigbahnhof
Pfaffenhausen

Obwohl die Strecke nach Kirchheim in Pfaffen-
hausen betrieblich als Abzweig behandelt
wurde, verkehrten viele Ziige durchgehend zwi-
schen Kirchheim und Mindelheim. In Pfaffen-
hausen hatte man zur Sicherung der Einfahrten
aus Krumbach, Mindelheim und Kirchheim Fli-
gelsignale aufgestellt, welche noch in den er-
sten Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg bayeri-

scher Bauart waren und auch die Signalstellung
Hp 2 zeigen konnten. Beim Zusammentreffen je
eines Zuges aus allen drei Richtungen wurde
der Kirchheimer Zug auf das Ladegleis rangiert.
Standen dort Gliterwagen, was (erfreulicherwei-
se) hédufig der Fall war, hatten solche Zugkreu-
zungen z. T. aufwendige Rangiermandver zur
Folge.

Die im Gleisplan von Pfaffenhausen eingezeich-
nete Schranke wurde erst in den fiinfziger Jah-
ren eingebaut. Siegfried Baum

Bild 30: Den letzten planmé&Bigen Giiterzug von Kirchheim (Schwaben) nach Pfaffenhausen - am
24, September 1966 - zog eine V 100. Im Hintergrund ist das Fuggersche SchloB in Kirchheim zu

erkennen. Foto: S. Baum
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sich am 9. Februar 1990 in Bremen erstmals der Offentlichkeit.

Premiere 1n Bremen

Der erste Niederflur-Gelenk-Stadtbahnwagen der Welt

TGV, Talgo Pendular, InterRegio, Pendolino, ICE
... — nicht nur in Deutschland machen sich die
Bahnverwaltungen Gedanken Uber ihre Mog-
lichkeiten, mit attraktiven Angeboten einen Bei-
trag zur Ldsung der Verkehrsprobleme zu lei-
sten. Nicht nur in Deutschland setzt sich aber
auch die Erkenntnis mehr und mehr durch, daB
ein leistungsfahiges Fernbahnnetz erst zusam-
men mit einer sinnvollen Nahverkehrsverkniip-
fung seine optimale Wirkung entfaltet. Hier liegt
der Ansatzpunkt fir die Verantwortlichen fir
den OPNV und natiirlich auch fiir die Hersteller
der Verkehrsmittel. Im Moment ist zu beobach-
ten, daB die seit den 50er Jahren aus vielen
Stadten verdrédngte StraBenbahn wieder an Be-
deutung gewinnt. Vielerorts werden Konzepie
zu ihrer (Wieder-)Einflihrung erarbeitet bzw.
MaBnahmen zur Steigerung ihrer Attraktivitat
ergriffen. lhre Vorteile — sauberer, elektrischer
Betrieb, stauunabhéngiges Fahren auf eigenem
oder abgegrenztem Bahnkérper — haben sich
als immer wichtiger herausgestellt.

Nun ist aber StraBenbahn nicht gleich StraBen-
bahn. Denn natiirlich gibt es in diesem Bereich

unterschiedliche Anspriiche, unterschiedliche
Entwicklungsstadien. Der modernste und gleich-
zeitig leichteste Stadtbahnwagen der Welt ist der
Niederflur-Gelenkwagen GT 6 N mit durchge-
hend niedrigem Wagenboden, der von MAN
GHH und KIEPE ELEKTRIK zusammen mit der
Bremer StraBenbahn AG entwickelt wurde. Zum
ersten Mal der Offentlichkeit vorgestellt wurde
er am 9. Februar 1990. Dieser Préasentation folgt
nun eine interne Testphase. Ab Mitte 1990 soll
die neue StraBenbahn im allgemeinen Fahr-
gastbetrieb eingesetzt werden. Voraussichtlich
ab Anfang 1991 ist dann im Rahmen des 1989
in Bremen beschlossenen OPNV-Konzepts mit
der Beschaffung von 20 Fahrzeugen als Ersatz
fur alte StraBenbahnen zu rechnen.

Anforderungen

Neue und interessante Lésungen beim Bau von
Nahverkehrsfahrzeugen entspringen weniger
der Begeisterung der Ingenieure und Designer
fur ausgefallene Produktideen (die natirlich so-
wieso da ist), sondern vor allem den harten Be-

-
it

Bild 1: Der erste Niederflur-Gelenk-Stadtbahnwagen der Welt mit durchgédngig niedrigem Wagenboden und vollkommen neuem Antriebskonzept prédsentierte

Foto: Bremer StraBenbahn AG

dingungen im Wettbewerb. Der OPNV ist um-
weltfreundlich, energiesparend, sicher — das
wissen wir alle. Trotzdem hat er gegen den Indi-
vidualverkehr und im Kampf gegen autover-
stopfte Stadte nur eine reelle Chance, wenn das
Angebot wirklich attraktiv ist. Dazu gehért nicht
nur, daB die Fahrzeuge innen und auBen an-
sprechend gestaltet sind. Ebenso wichtig sind
kurze Fahrzeiten (also moglichst hohe Durch-
schnittsgeschwindigkeiten) und die Realisie-
rung eines plnktlichen und héufigen Taktver-
kehrs. Die Fahrpreise sollen nicht zur Ab-
schreckung dienen, und mdoglichst wenig um-
steigen moéchte man auch.

Auf der anderen Seite stellen die Betreiber
(Stadte, Verkehrsverbande) ebenso gerechtfer-
tigte Forderungen aus ihrer Sicht. Zusammen-
gefaBt, erwarten sie von den Fahrzeugen eine
moglichst hohe Wirtschaftlichkeit. Daflir werden
Investitionsaufwand, Personalkosten, Wartung,
Instandhaltung sowie Energiebedarf in die Kal-
kulation einbezogen, um nur einiges zu nen-
nen.

Wen wundert's, daB die neuen Niederflurwagen

Bild 2: Anordnung
der Drehgestelle im
Vergleich: Oben ein
Zweirichtungs-Stadt-
bahnwagen, wie er in

Augsburg verkehrt,

1 unten der neue Bre-
i mer Niederflurwagen.
' Zeichnungen:

MAN GHH
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Bild 3: Das jetzt serienmdBige Gelenksteuerprinzip wurde u. a. bei dieser Bremer StraBenbahn mit dem markanten Namen “Roland der Riese* erprobt.

all diesen Forderungen in besonders hohem
MaBe entsprechen? SchlieBlich — das Projekt
wurde wegen seiner wegweisenden Qualitat
sogar vom Bundesministerium flr Forschung
und Entwicklung gefordert.

Die Technik

Zuerst ging es den Entwicklungsingenieuren ei-
gentlich nur darum, ein méglichst leichtes Fahr-
zeug zu bauen. Im Laufe der Zeit entstand zu-
satzlich die Idee des Niederflurprinzips, die auf-
grund des generellen Einstellungswandels der
Gesellschaft nun zu einem beherrschenden
Element geworden ist. Der erste von MAN ge-
baute Stadtbahnwagen mit Niederflur-Ein-
stiegen wurde bereits 1914 an die Stadt Bremen
geliefert. Auch die Wagen fiir Grenoble, Wiirz-
burg oder Kassel waren schon leichter zu betre-
ten. Der Ubrige, d. h. Uberwiegende Wagenbe-
reich war jedoch noch immer héher. Jetzt —
beim GT 6 N — ist der gesamte Wagenboden so
niedrig wie der Einstieg.

Ganz einfach gestaltete sich der Weg dahin
aber nicht. Wohin mit dem Antrieb, wohin mit
den elektrischen Bauteilen, wenn unter dem
Fahrzeug kaum Platz zur Verfigung steht? Die
Techniker und Ingenieure bei MAN GHH und
KIEPE ELEKTRIK konnten bei der Losung die-
ses Problems immerhin bei einem Aspekt auf
inre Erfahrungen mit dem Gelenksteuerprinzip
zurlickgreifen. Diese besondere Art der Aus-
richtung und Fihrung des Gelenkpunktes ge-
geniiber der Gleisachse wurde bei dem umge-
bauten dreiteiligen StraBenbahnwagen “Roland
der Riese" (StraBenbahn AG Bremen) erprobt.
Fur jeden deutlich zu sehen ist eine wesentliche
Anderung beim GT 6 N gegeniiber herkémmli-
chen Stadtbahnwagen: Ein Drehgestell wurde

Bild 4: In dem neu entwickelten Laufwerk des
GT 6 N ist der Antrieb nicht mehr enthalten. Er
ist sozusagen “ausgelagert” worden, um das
Laufwerk ganz niedrig halten zu kénnen.

Bild 5: Hier sieht man die besondere Anordnung
des Antriebs: am Fahrzeug-Untergestell befestig-
ter Motor mit Bremsscheibe, Gelenkwelle und
Radantrieb. Fotos 4 und 5: MAN GHH
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eingespart (und die Ubrigen natlrlich anders
angeordnet). So ergab sich einerseits ein um
17 % geringeres Gewicht als das eines Fahr-
zeugs der vorherigen Generation, auf der ande-
ren Seite bedingte die neue Aufteilung Ande-

Foto: T. Kellner

rungen am Antrieb, die zugleich Chancen
waren.

Der Niederflur-Gelenk-Stadtbahnwagen besteht
aus drei gleichen Wagenteilen, unter denen je
ein baugleiches Fahrwerk angeordnet ist. Die




Bild 6: Vom Werksgeldnde der MAN GHH in Niirnberg bis zu ihrem Einsatzort Bremen fuhr die StraBenbahn mit der Bundesbahn — auf einem vierachsigen

Tiefladewagen (992.6900).

Wagenteile unterscheiden sich lediglich durch
die Anordnung der Tiren und der AnschluBmo-
dule (Fahrerstand-, Gelenk- und Endmodul). In
jedem Wagenkasten ist ein Drehstrommotor mit
elektrohydraulischem  Bremsaggregat und

Bremsscheibe auf der Motorwelle eingebaut.

Die Ausrichtung und Fiihrung des Gelenkpunk-
tes gegeniber der Gleisachse erfolgt aus-
schlieBlich Gber die Vollgummifedern. Durch die
torsionselastische Verbindung wird beim Ein-

Foto: MAN GHH

lauf in eine Kurve das erste Drehgestell um
einen bestimmten Winkel gegeniiber dem Wa-
genkasten verdreht. Die beiden nachlaufenden
Wagenkasten nehmen die Reaktionskrafte auf
und erfahren dabei ebenfalls eine Auslenkung.
Sobald alle Fahrzeugteile in die Kurve eingelau-
fen sind, stehen die Wagenkésten wieder tan-
gential zur Gleisachse.

Der Wagenkasten ist eine selbsttragende, nicht
rostende Stahl-Leichtbaukonstruktion. Die Sei-
tenwandverkleidungen im Innenraum bestehen
aus Kunststoff. Die Wagenkésten sind so weit
wie moglich gleich ausgebildet, um die Anzahl
der verwendeten Profile und Bauteile zu redu-
zieren. Die AuBenschwing-Doppeltiren befin-
den sich im nicht eingezogenen Bereich.
Jedes Fahrwerk besitzt ein Losradpaar und ein
torsionssteif verbundenes Radpaar. Dieses wird
liber zwei Untersetzungsgetriebe und eine tief-
liegende Verbindungswelle angetrieben. Da-
durch wird der gleiche Effekt erreicht, als wéren
die beiden Réder durch eine Radsatzwelle ver-
bunden. Die Ubertragung der Beschleunigungs-
und Bremskréfte erfolgt {iber eine im Drehge-
stell gelagerte Schwinge, die Uber seitliche An-
lenkstangen die Kréfte in das Untergestell des
Wagens Ubertragt.

Jedes Drehgestell wird von einem ldngsliegen-
den, am Wagenkasten angebrachten Dreh-
strommotor lUber eine Gelenkwelle angetrieben.
Mikroprozessorgesteuerte GTO-Direktpulsum-
richter (ibernehmen die Umwandlung der Fahr-
drahtspannung in Drehstrom. Fir die drei Fahr-
motoren sind zwei Stromrichter installiert. Die
Motoren sind auf die Stromrichter wahlweise
umschaltbar, so daB bei Ausfall eines Stromrich-
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und alle im nichteingezogenen Bereich des Fahrzeugs liegen.

ters noch mit zwei Motoren gefahren werden
kann.
Diese Stromrichterschaltung erméglicht Ein-
sparungen an Gewicht, Volumen und Umfor-
merverlusten. Alle Stromrichtergerédte flr den
Antrieb sind im Dachbereich eingebaut und
werden mit der Luft aus dem Fahrgastraum ge-
kuhit. Bis nahe Stillstand (ca. 2 km/h) erfolgt die
Betriebsbremsung allein mit der generatori-
schen Bremse. Danach setzt die Federspeicher-
scheibenbremse ein.
Die Elektrik, geliefert von der Firma KIEPE
ELEKTRIK und beim GT 6 N auf dem Dach statt
wie bisher Ublich unter dem Fahrzeug ange-
bracht, ist fir Wartung und Reparaturen &uBerst
leicht zugénglich. Vor allem jedoch konnte nur
so die geringe FuBbodenhdhe von 35 cm — im
Zustiegsbereich 30 cm — durchgangig im gan-
zen Gelenkzug realisiert werden. Und diese ist
schlieBlich das fur den Fahrgast augenfélligste
und stark zur Attraktivitit des Fahrzeugs beitra-
gende Kennzeichen. Da die Bordsteinhdhe an
den Haltestellen meist ca. 150 mm betragt, ge-
niigt wirklich ein kleiner Schritt, um die Bahn zu
betreten. Die breiten Tlren im nichteingezoge-
nen Bereich des Wagens erleichtern gerade
Passagieren mit Rollstiihlen oder Kinderwagen
den Einstieg zusétzlich.
Einem solchen zukunftsweisenden Projekt kann
man nur viel Erfolg wiinschen - und den Bir-
gern aller in Frage kommenden Stadte, daB sie
ebenfalls so bald wie méglich solche attraktiven
StraBenbahnen bekommen.

Christiane Bothner
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Bild 10 (rechts): Un-
gewdhnlicher Blick in
den Rohbau. Der Ge-
lenk-Stadtbahnwagen
besteht aus drei glei-
chen Wagenteilen,
die sich nur durch
die Anordnung der
Tiren und der An-
schiuBmodule unter-
scheiden.

Foto: MAN

Bild 7 (Mitte links):
In diesen Triebwagen
der Reihe 101-124
(Baujahr 1898) muBte
man noch mit groBen
Schritten dber das
“Treppchen” hinein-
steigen. Er gehdrte
zur Nirnberg-Fiirther
StraBenbahn und
wurde in Fiirth/Holz-
straBe aufgenommen.
Foto: MAN (1899)

Bild 8 (links unten):
Stockholms “Spdr-
wdger”, ebenfalls von
MAN gebaut, verflig-
ten bereits 1925 dber
einen “Niederflur-
Einstieg”. Bei dem
Gefdhrt handelt es
sich um einen vier-
achsigen Beiwagen
mit genieteten Dreh-
gestellen.

Foto: MAN

Bild 9: Der neue Niederflur-Gelenkwagen GT 6 N in der Entstehung. Hier ist noch einmal deutlich zu erkennen, daB die Einstiege auBergewdhnlich breit sind
Foto: MAN
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Bild 1: Ein einzelner Triebkopf auf Probefahrten
- der 401 001 am 06.02.90 bei Opladen.

Kurz vor Weihnachten, am 21.12.1989, fuhr der
erste Serientriebkopf des ICE die ersten Meter
mit eigener Kraft, allerdings nur innerhalb des
AW Opladen. Anfang Februar 1990 war es end-
lich soweit: Der im Fachjargon kurz TK 001 ge-
nannte Triebkopf 401 001-3 ging auf “echte” Pro-
befahrten. Im Bundesbahn-Ausbesserungswerk
Opladen nordlich von Kéln werden alle von der
Industrie gelieferten Triebkopfe zunéchst kom-
plettiert und in Betrieb genommen. Dies ge-
schieht unter groBtmaoglicher Geheimhaltung.
Das AW Opladen ist fur die Fachpresse ebenso
verboten wie flir Eisenbahn-Fans.

Die Inbetriebsetzung wird in acht Stufen vorge-
nommen. Davon sind fur die ersten funf das AW
Opladen und die Herstellerfirmen zustandig, fir

Bild 2: Bei Geschwindigkeiten von bis zu 140 km/h werden die Triebkdpfe in dieser sogenannten

“4. Stufe" zwischen Opladen und Aachen bzw. Hagen getestet. Hier ist der 401 001 bei Haan unter-

wegs (06.02.90). Fotos 1 und 2: K. D. Holzborn

Stufe sechs und acht die Zentralamter in Miin-
chen und Minden und fiir Stufe sieben das AW
Nurnberg.

Stufe 1: Der Steuerungsbereich wird nach Kom-
plettierung der Einschub-Baugruppen batterie-
gespeist auf Funktion Uberprift (Dauer ca. 18
Tage).

Stufe 2: Hochspannungsphase; mit 15 kV wird
der Hochspannungskreis Uberprift.

Stufe 3: Erste Probefahrten bis zu 20 km/h im
Werksgelande, letzte Fein-Einstellung.

Stufe 4: Streckenfahrten bis 140 km/h auf den
Strecken nach Aachen und Hagen, zunachst
alleine, spater je zwei Triebkdpfe zusammenge-
kuppelt.

Stufe 5: Streckenfahrten bis 200 km/h auf der

Strecke Gitersloh — Hamm mit zwei Triebkdp-
fen und Dummy-Mittelwagen aus umgeristeten
Am 203 und Bm 235.
Stufe 6: Fahrten auf der Neubaustrecke
Fulda — Wirzburg mit Dummies.
Stufe 7: Komplettierung der Ziige mit ICE-
Mittelwagen im AW Nirnberg.
Stufe 8: Inbetriebnahme der kompletten Ziige
auf der Neubaustrecke und Abnahme-Fahrten
mit 280 km/h plus 10 % (308 km/h).
Von den bestellten 82 Triebkopfen wurden nur
10 anstelle von 13 im vergangenen Jahr ausge-
liefert; die ersten Mittelwagen erwarten Fachleute
erst im Juli/August dieses Jahres. Besondere
Schwierigkeiten scheint die neue GTO-Technik
von Siemens zu bereiten, da bislang nur Trieb-
kopfe in Normal-Technik in Betrieb genommen
wurden. Die offizielle Abnahme erfolgt nach
Stufe 5 in Opladen. Mit Beginn des Sommer-
fahrplans 1991 werden dann die bis zu 14teili-
gen Ziige auf den Neubaustrecken planmaBig
mit 250 km/h verkehren. Die neuen Triebkopfe
liefert die Industrie in zwei verschiedenen elek-
trischen Ausfihrungen, 401 001 - 020 und ent-
sprechende “Gegenkopfe” 501 — 520 mit “nor-
maler" Thyristor-Technik von ABB (Asea Brown
Boveri), die letzten 42 (401 051 - 071 und
551 — 571) dagegen in der von Siemens neu
entwickelten GTO-Thyristor-Technik. GTO be-
deutet “Gate turn off*; hierbei kann zu jedem
beliebigen Zeitunkt der Thyristor ausgeschaltet
werden, was eine weitere Optimierung der Lei-
stungskurve zur Folge hat. Bei normalen Thyri-
stor-Schaltungen (Anschnittsteuerung) muB da-
gegen nach dem Ziinden des Thyristors stets
bis zum néchsten Nulldurchgang abgewartet
werden; vorher 1aBt er sich nicht ausschalten.
Das bedeutete zum Teil hohe Blindstromanteile,
die mit der neuen GTO-Technik vermieden wer-
den sollen. Alle Triebkopfe erhalten Drehstrom-
Asynchronmotoren. Mit 4800 kW Antriebslei-
stung und 200 kN Anfahrzugkraft sollen es
beide Triebkopfe schaffen, einen vollstandigen
Triebzug auf 280 km/h zu beschleunigen.
Klaus D. Holzborn

Bild 3: Dieser Transport eines ICE-Wagenkastens
(Triebkopf) zur Komplettierung im Werk eines
anderen Konsortialpartners wurde Mitte Dezem-
ber vergangenen Jahres in Stadtprozelten/Main
fotografiert, eingereiht in den'Dg 53998.

Foto: A. Schéppner

<« Bild 4: Am 03.01.90 verlieBen (allerdings noch

nicht aus eigener Kraft) die zusammengekuppel-
ten Triebkdpfe 401 006 und 401 501 das Krauss-
Maffei-Werk in Minchen-Allach. Foto: A. Ritz
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vor 10 Jahren:

Ubergang derLéinderbahnen
auf das Deutsche Reich

Mit der Griindung des Deutschen Kaiserreichs
am 18. Januar 1871 war, rein theoretisch, auch
die Moglichkeit zur Bildung einer deutschen
Reichseisenbahn gegeben. Ein 1876 vom Reichs-
kanzler, Flrst Bismarck, gestarteter Versuch,
per Gesetz die Eisenbahnen PreuBens dem
Deutschen Reich zum Kauf anzubieten, schei-
terte an dem Veto des aus den Vertretern der 25
Lander bestehenden Bundesrats. Besonders
Sachsen, Wirttemberg und Bayern stimmten
vehement gegen diesen Versuch, die Eisenbah-
nen des groBten deutschen Staats auf das
Reich zu Obertragen.

Es wird gelegentlich bezweifelt, ob dieser Vor-
stoB des “Eisernen Kanzlers" {iberhaupt ernst
gemeint war. Vielleicht sollte er nur den Vor-
wand bilden fiir eine zligige Verstaatlichung der
groBen und einfluBreichen Privatbahnen in
PreuBen. Bis zum Ende der achtziger Jahre des
vorigen Jahrhunderts waren dann auch tatséch-
lich sé@mtliche bedeutenderen Privatbahnen in
PreuBen in den Besitz der offentlichen Hand
tbergegangen.

Weitere Versuche, den Gedanken von Reichs-
eisenbahnen in die Tat umzusetzen, sind in den
Jahren vor dem Ersten Weltkrieg nicht mehr un-
ternommen worden. PreuBen bildete einen in
sich gefestigten Staat, hatte ein geschlossenes
Verkehrsgebiet und war groB genug, um seine
Eisenbahnen als selbstdndige Einheit zu ver-
walten. Seine Vormachtstellung wurde durch
die Bildung der preuBisch-hessischen Eisen-
bahngemeinschaft zum 1. April 1897 nur noch
weiter gestérkt. Da es verkehrs- und besonders
tarifpolitisch in Deutschland die Fiihrung besaB
und seine Eisenbahnen jahrlich erhebliche Ge-
winne fiir den Staatshaushalt abwarfen, sah es
keinerlei Grund, diese in ein Reichseisenbahn-
netz einzubringen.

In geringerem Umfang galt dies auch fiir Bay-
ern. Sein Eisenbahnnetz war — von der Pfalz
einmal abgesehen — ebenfalls ein geschlosse-
nes Gebilde. Bayern konnte seine eigene Ver-
kehrspolitik betreiben und betrachtete diese als
Teil seiner *'Eigenstaatlichkeit*, die seit jeher
einen hohen Stellenwert besaB. Demgegeniiber
nahmen die kleineren Staaten Wirttemberg
und Baden eine eher aufgeschlossene Haltung
gegeniiber dem Reichsgedanken ein; die Hal-
tung in Sachsen war zwiespéltig, und Olden-
burg und Mecklenburg schlieBlich waren zu
klein, um sich eine andere Haltung als der
groBe Nachbar PreuBen erlauben zu kénnen.
Dies alles anderte sich mit der Dauer des Ersten
Weltkriegs. Einerseits hatte der Kriegsbetrieb
der Eisenbahnen bereits eine weitgehende Ver-
schmelzung bewirkt; andererseits war fiir die
Millionen von Soldaten der einheitliche Militér-
eisenbahnbetrieb eine Selbstversténdlichkeit
geworden.

Nach Kriegsende wurden im Zug der Revolution
alle alten Regierungen tiefgreifend umgebildet,
und der Reichsgedanke trat stark in den Vorder-
grund. So waren sich bei der Beratung der
neuen Reichsverfassung im Sommer 1919 in
Weimar die Nationalversammlung wie auch die

Lander einig, daB die Staatseisenbahnen auf
das Reich dbergehen und als einheitliche Ver-
kehrsanstalt betrieben werden sollten (Art. 89
der Weimarer Reichsverfassung vom 11. August
1919). Als Zeitpunkt des Ubergangs sah Art. 171
der Reichsverfassung den 1. April 1921 vor.

In den Monaten Oktober 1919 bis Februar 1920
fanden in Berlin unter Vorsitz des erst wenige
Monate zuvor errichteten Reichsverkehrsmini-
steriums (RVM) die sachlichen Verhandlungen
zwischen dem Reich und den Landern statt.
Ziel war ein Staatsvertrag zwischen dem Reich
und den Landern iiber den Ubergang der Lén-
derbahnen auf das Reich, der vom Reichstag
durch ein eigenes Gesetz gebilligt werden soll-
te. In jenem beriichtigten Herbst und Winter
1919/20 hatte die wirtschaftliche Not einen
neuen Hoéhepunkt erreicht. Bereits im Oktober
hatten die PreuBischen Staatsbahnen einen
Dienstkohlenvorrat fiir nur noch eine Woche. In
den von den Kohlenrevieren weiter entfernten
stiddeutschen Landern reichte der Vorrat sogar
nur fiir wenige Tage.

Nach zahen Verhandlungen einigte man sich
auf eine vollige Einstellung des Personenver-
kehrs (auBer dem unbedingt notwendigen Ar-
beiterverkehr) fiir die Dauer von zehn Tagen.
Danach sollten bis zur Behebung des Kohle-
Notstands nur die wirtschaftlich unbedingt néti-
gen Zuge verkehren. Die politische Situation mit
Massenstreiks, Aufstdnden und Freikorps-
Aktivitdten sowie die strikte Durchfihrung der
Reparationslieferungen fiir die Siegerméchte
brachten die deutsche Wirtschaft an den Rand
des Zusammenbruchs.

Erstaunlich schnelle Einigung
Vor diesem tristen Hintergrund wurden die Ver-
handlungen (iber den Staatsvertrag gefiihrt. Na-
tlrlich praliten dabei die Meinungen gelegent-
lich hart aufeinander; aber insgesamt konnte
man sich doch in erstaunlich kurzer Zeit tber
die komplexe Materie einigen. Zundchst wurden
die besonders schwierigen Bereiche der Ent-
schadigung und der Personalfragen aus den all-
gemeinen Beratungen ausgeklammert und an
besondere Ausschiisse verwiesen. In organisa-
torischer Hinsicht lieB der Staatsvertrag zu-
néchst fiir eine Ubergangszeit von einem Jahr
(bis zum 31. Mérz 1921) den bisherigen Lander-
unterbau unangetastet. Das Reichsverkehrs-
ministerium dbernahm in dieser Zeit nur die
oberste Leitung der Reichseisenbahnen, wéh-
rend die bisherigen obersten Verwaltungsstel-
len der Landerbahnen als “‘Zweigstellen des
RVM* ministerielle Zustindigkeiten erhielten.
lhnen unterstanden die Eisenbahndirektionen
und Zentralen Amter. Ab 1. April 1921 wurden
diese dem RVM unmittelbar unterstelit.

Fir den Bereich der sechs bayerischen Direk-
tionen verblieb es weiterhin bei der Unterstel-
lung unter die “Gruppenverwaltung Bayern** in
Miinchen. Insoweit hatte sich der Gedanke der
bayerischen Eigenstaatlichkeit durchgesetzt.
Fir PreuBen war der Fortbestand der Gruppen-
verwaltung PreuBen-Hessen nicht erforderlich,

weil der preuBische Teil in der Reichseisen-
bahnverwaltung ein solches Ubergewicht be-
saB, daB sich eine gesonderte Vertretung eriib-
rigte.

Bei den Fragen zur Festsetzung der Abfindung
der Lénder gab es naturgemaB die heftigsten
Diskussionen, auch unter den L&ndern, denn
keiner wollte zulassen, daB der andere zu gut
abschnitt. Aber auch das RVM muBte Sorge tra-
gen, nicht mit zu groBen finanziellen Vorbela-
stungen an die kiinftige Betriebsfiihrung zu
gehen. Nach zdhem Ringen entschied man sich
fir eine Gesamtabfindung in Héhe von rund 39
Milliarden Mark. In Anrechnung auf diese Abfin-
dung bernahm das Reich zunéchst einmal die
schwebenden Eisenbahnschulden der Lander
in einer Gesamthéhe von knapp 17 Milliarden
Mark - groBe Summen, die jedoch ein paar
Jahre spéter im Strudel der Inflation ins Nichts
zerronnen sind.

Nach dem Ende der Inflation ging der Streit um
die Abfindung munter weiter. Allerdings war die
1924  errichtete  Deutsche  Reichsbahn-
Gesellschaft wegen ihrer Reparationsbelastun-
gen von der Haftung fir die Abfindungsschul-
den befreit; sie blieb nach wie vor Sache des
Deutschen Reichs. Noch zehn Jahre nach dem
AbschluB des Staatsvertrags stritten sich das
Reich und die Lénder (iber die Frage einer Auf-
wertung der Abfindung, und sie stritten sich
noch so lange, bis das “Gesetz (iber den Neu-
aufbau des Reichs' vom 30. Januar 1934 die
Landervorbehalte mit einem Federstrich hin-
wegfegte und § 15 des ‘‘Gesetzes zur Verein-
fachung und Verbilligung der Verwaltung** vom
27. Februar 1934 den Staatsvertrag vom 31.
Mérz 1920 ausdriicklich auBer Kraft setzte.
Wie bereits erwéhnt, machte auch die Regelung
der Personalfragen einige Mihe. Allein 18 der
43 Paragraphen des Staatsvertrags befassen
sich damit. Einerseits betreffen Personalfragen
jeden Bediensteten unmittelbar und finden sein
besonderes Interesse; andererseits erhielten
die Personalfragen durch die groBe Zahl der
Eisenbahnbediensteten ihre besondere Bri-
sanz. Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs
muBten 300 000 ehemalige Soldaten rasch bei
den Eisenbahnen in Arbeit und Brot gebracht
werden. Mit den zu den Beratungen zugezoge-
nen Vertretern der Bediensteten einigte man
sich verhéltnisméBig schnell, wobei jedoch von
beiden Seiten ein hohes MaB an Einsicht ver-
langt wurde.

Ein riesiges Netz

Der Umfang des Netzes der Reichseisenbah-
nen betrug am 1. April 1920 53 560 km. Davon
brachten ein:

PreuBen 34 442 km
Bayern 8526 km
Sachsen 3370 km
Wirttemberg 2155 km
Baden 1899 km
Hessen 1307 km
Mecklenburg 1177 km
Oldenburg 681 km
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Die obige Abbildung ist den Musterzeichnungen fiir Fahrzeuge der PreuBisch-Hessischen Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen
(aufgestellt im September 1915 in Berlin) entnommen worden. Sie zeigt das Gemeinschaftswappen fir Personenwagen.

Dazu kamen noch von der ehemaligen Militar-
eisenbahn die Strecke Zossen - Jiiterbog mit
40 km und in PreuBen gelegne Teilstrecken der
ehemaligen Reichseisenbahnen ElsaB-Lothrin-
gen mit 48 km. Abzuziehen waren die Bahnen
des Saargebiets mit 440 km Lange sowie 249
Streckenkilometer in Nordschleswig, die auf
Grund der Volksabstimmung am 17. Juni 1920
an Danemark abgetreten werden muBten. Der
Gesamtumfang einschlieBlich Neueroffnungen
und geringflgigen Korrekturen des Netzes der
Reichseisenbahnen belief sich zum Jahres-
ende 1920 auf 53 117 km.

Mindestens so trostlos wie auf den bisher ge-
schilderten Gebieten sah es auch beim Be-
triebsmaschinendienst aus. Die deutschen Lan-
derbahnen hatten ihre Lokomotiven und Wagen
unabhangig voneinander konstruiert und be-
schafft. Lediglich bei den Giiterwagen war es
1909 durch die Bildung des Deutschen Staats-
bahnwagenverbands zu einheitlichen Bauarten
gekommen. (Vgl. auch Eisenbahn-Journal 6/
1989.) Je lénger der Erste Weltkrieg dauerte,
umso mehr verkamen Lokomotiven und Wagen.
UnsachgemaBe Behandlung durch nur notdiirf-
tig geschultes Personal, mindarwertige Kohle
und ebensolches Schmiermaterial richteten sie
systematisch zugrunde. Was noch einiger-
maBen in Ordnung war, holten sich die Sieger-
méchte, die beim Waffenstillstand die Abgabe
von 5000 Lokomotiven und 150 000 Wagen er-
zwungen hatten. Was noch (brig blieb, war ein
besserer Schrotthaufen. So gaben die Lander-
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bahnen schnellstens Neubauten bei der Indu-
strie in Auftrag, zumeist Nachbauten bewahrter
Vorkriegstypen (preuB. P 8, G 82, G 10, G 12,
T 16", T 18; bayer. P 3/5, G 3/4, G 5/5, R 3/3,
séchs. XI HT, XIl H2, XX HV, bad. IV h, Vi ¢, X b,
wirtt. G 12und T 5.

Eine exakte Zahl der am 1. April 1920 vom Reich
ibernommenen Lokomotiven |&Bt sich nicht an-
geben, da einerseils die Kriegsverluste noch

nicht endgiiltig feststanden, andererseits das
Neubauprogramm auf vollen Touren lief. Die
Reichsbahn rechnete mit 31 852 Lokomotiven,
65 234 Personen- und 629 562 Gilterwagen.

Zusammenfassend kann man den AbschluB
des Staatsvertrags wohl zu Recht als eine groBe
Tat bezeichnen, wie sie meist nur unter dem
Zwang der Verhéltnise zustande kommt. -rab-

J. Mair




Von der DB eingesetzte Produkte — seien es Signale oder Gleis-
schwellen, Stromabnehmer oder Sitzbeziige, Gummidichtungen
oder Schmierstoffe — mussen den speziellen Anforderungen des
Eisenbahnbetriebes gentgen. Die dafur notwendigen Produkteigen-
schaften kontrollieren die Bundesbahn-Versuchsanstalten (VersA)
Minden und Minchen aufgrund von Normen und Analysen. In der
Reihe “Gutesiegel DB* beleuchten wir in loser Folge einige Téatig-
keitsbereiche der VersA Miinchen. Unser Thema heute:

Jeder kriegt sein Fett

Alle Labors, die wir auf unserem
Rundgang betraten, waren piek-
sauber. Numerierte und mit den
Herkunftsdaten der jeweils ent-
haltenen Fettprobe beschriftete
Plastikbecher stapelten sich auf
Tischen und Regalen. Man darf
sich die Becher aber keines-
wegs bis zum Rand gefallt vor-
stellen. In jedem befanden sich,
ungleichmaBig verstrichen, etwa
20 g Schmierfett. (Mich erinner-
te der Anblick, man verzeihe mir
den profanen Vergleich, an bei-
nahe leergegessene Pflaumen-
musglaser.) Diese Proben mis-
sen mit viel Geduld und einem
feinen Spatel z. B. aus den Rad-
satzlagern von Lokomotiven und
Wagen regelrecht herausge-
fischt werden. Ihre Untersu-
chung gibt AufschluB Gber die
Eigenschaften des verwendeten
Materials nach einer bestimm-
ten Laufzeit. Davon ausgehend
kann gesagt werden, ob das
Schmierfett in dem betreffen-
den Lager erneuert werden muB
oder ob sogar — hat es die er-
wartete Lebensdauer nicht er-
reicht — grundsatzlich ein ande-
res Produkt beschafft werden
muB. Letztgenannter Fall wird je-
doch &uBerst selten auftreten
und auch nur dann, wenn sich
die Betriebsbedingungen plétz-
lich geadndert bzw. irgendwelche
Pannen zu Uberlastungen ge-
fahrt haben. Denn ein wichtiger
Teil der Arbeit der Gruppe C 1
besteht in den Untersuchungen,
die der Zulassung beispielswei-
se eines Schmierfettes voraus-
gehen.

Grundsatzlich sind Fette als ein
“Bauelement" eines Radsatzrol-
lenlagers anzusehen. Als Teil
dieses hochbeanspruchten Ma-
schinenelements sind sie si-
cherheitsrelevant fir den Be-
trieb und missen ganz bestimm-
te Forderungen erfullen. Ob sie
das tun, wird in drei Stufen fest-
gestellt:

Die erste umfaBt die chemisch-
physikalischen Verfahren zur
Bestimmung der sogenannten
Identitat eines Fettes (Eintei-
lung der Schmierfette in Katego-
rien, Nachweis eines Eigen-
schaftsprofils, Identifizierung
von Produkten). Untersucht wer-
den Farbe und Beschaffenheit,
Konsistenz, Warme- und Kalte-
verhalten, Oxidationsbestéandig-
keit, Reibungsverhalten und
noch eine ganze Reihe weiterer
Aspekte. Ganz besonders beein-

druckte uns das moderne Infra-
rotspektroskop. Dieses Gerat
dient zum Nachweis und zur
Identifizierung organischer Mo-
lekile, also z. B. der dem Fett zu-
gesetzten Additive. Die Wir-
kungsweise 4Bt sich recht ein-
fach beschreiben (wenn auch
der tatsachliche ProzeB gar
nicht so leicht fiir MeBzwecke
nutzbar gemacht werden konn-
te): Proben, die mit einem Infra-
rotstrahl durchleuchtet werden,
absorbieren die Energie je nach
Proben-Zusammensetzung un-
terschiedlich und erzeugen
somit ein fUr sie charakteristi-
sches Diagramm. Die Computer-
ausdrucke kdénnen dann vergli-
chen werden und ermoglichen
bei spateren Kontrolluntersu-
chungen der Lieferungen be-
stimmter Fette Aussagen, ob
das Produkt auch wirklich
(noch) die allein zugelassenen
Eigenschaften hat. Da Schmier-
fette in der Regel in Einzelchar-
gen von wenigen Tonnen pro-
duziert werden, kbnnen sie ihre
Eigenschaften und damit ihr Le-
bensdauerverhalten je nach Pro-
duktionsbedingungen und Roh-
stoffqualitat erheblich andern.
Was far verhangnisvolle Auswir-
kungen aber Qualitatseinbriche
auf das Betriebsgeschehen hat-

utesiegel

ten, muB sicher nicht weiter ge-

schildert werden. Kontinuierli-
che Gitetberwachung — u. a.
eben mit Hilfe der Infrarotspek-
troskopie — sind deshalb eine
weitere wichtige Aufgabe der
Bundesbahn-Versuchsanstalt.

Die Gruppe der mechanisch-dy-
namischen Prifverfahren zielt
auf eine vorausschauende Be-
wertung des Roll-, Schmier-
und Lebensdauerverhaltens der
Schmierfette ab. Mit ausgesuch-
ten Walzlagern fahrt man mit
dem zu testenden Schmierfett
mehrere genau definierte Prif-
laufe quasi im ModellmaBstab
durch. Das ist, trotz allen Auf-

wandes, billiger und schneller
als die Durchfihrung von Be-
triebsversuchen, die in diesem
Stadium des Prozesses evtl.
auch noch zu risikareich wéaren.
Ausgehend von den Testlaufen
im Labor kénnen jedoch Aussa-
gen getroffen werden, wie sich
das Schmierfett voraussichtlich
im Betrieb verhalten wird. Selbst-
verstandlich kann sich die Zulas-
sung nicht allein auf Voraussa-
gen grinden. Eines ist aber si-
cher: “Was hier nicht funktio-
niert, geht im ICE schon zweimal
nicht.* So formuliert es Dr.-Ing.
Ernst Kalkbrenner, Leiter der Ab-
teilung fir Chemie. Und dann er-

klart er uns — so ausfuhrlich,
wie wir es hier aus Platzgrinden
gar nicht wiedergeben kénnen —
die mechanisch - dynamischen
Priafverfahren.

Greifen wir, um die Belastungen
zu verdeutlichen, denen Schmier-
fette standhalten miissen, zwei
Verfahren heraus: den Shell-Roll-
test und die Laufprifung in Walz-
lagern mit der sogenannten SKF-
R2F-Maschine. Bei dem ersten
Test wird das Schmierfett zusam-
men mit einer schweren Walze in
einen Hohlzylinder gefallt. Im
Versuch rotiert der beheizte
Hohlzylinder 24 Stunden um
seine Langsachse, wobei das zu
untersuchende Fett laufend von
der Walze tberrollt wird. (Die DB
setzt dieses Verfahren auch zum
Nachweis der Mischbarkeit von
Schmierfetten verschiedener
Hersteller ein.) Schmierfette, die
ihre Konsistenz bei dieser Unter-
suchung um mehr als zwei Klas-
sen verandern, kommen fir den
Betriebseinsatz nicht in Frage.
Ohne die oben genannte R2F-
Laufprifung kommt keine Fett-
bewertung aus. Mit der in einer
DIN-Norm genau festgelegten
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Bild 2: Der Gaschromatograph
spurt u. a. Polychlorierte Bi-
phenyle (PCB) in Altélen auf.

Maschine wird ein Produkt im
Vorfeld der Betriebsbewahrung
bei hohen Drehzahlen, hohen
Radiallasten und in verschiede-
nen Temperaturstufen auf seine
voraussichtliche Lebensdauer
geprift. Dieser Test muB vor Be-
triebseinsatz grundsétzlich be-
standen werden.

Fur den dritten und letzten
Schritt, den Betriebsversuch,
werden reprasentative Fahrzeu-
ge mit langen Laufwegen und
mdoglichst hohen Lasten ausge-
sucht, so daB in akpetabler Zeit
ein Ergebnis tUber das Schmier-
fett erwartet werden kann. Diese
Phase erstreckt sich in der Regel
Uber drei Jahre, wobei alle
200 000 km Fettproben aus dem
Rollbereich der Versuchslager
entnommen werden. Untersucht
werden dann nicht nur die oben
beschriebenen Eigenschaften,
sondern auch der angesammelte
Metallanteil (Kupfer, Eisen). Er
ist ein MabB fir die ansteigende
VerschleiBrate. Diese darf am
Endedes Betriebsversuches, also
nach 750 000 km, 0,25 % Kupfer
und 0,5 % Eisen nicht Uberstei-
gen. Die Arbeit der Versuchs-
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anstalt zielt Ubrigens darauf, daB
eine Laufleistung von einer
Million Kilometern ohne Nach-
schmieren erreicht werden kann.
Ist die Betriebstauglichkeit eines
Schmierfettes fir Radsatzlager
nachgewiesen, so erteilen die
BauartdezernatederZentralamter
die Zulassung mit Angabe der
Fahrzeugart, deren Héchstge-
schwindigkeit und des maxima-
len Laufweges. Andert der Liefe-
rant sein Produkt oder &ndern
sich die Randbedingungen des
Fahrzeugeinsatzes, entféllt die
Zulassung wieder. Zu dem zuge-
lassenen Produkt muB noch ge-
sagt werden, daB von seiten der
Bundesbahn darauf geachtet
wird, die Anforderungen so hoch
wie notwendig und dabei so ein-
fach wie moglich zu halten. Aus-
reichende Sicherheit und vertret-
bare Gesamtkosten muissen in
einem sinnvollen Verhéltnis ste-
hen.

Die Gruppe C 1 der Abteilung far
Chemie, darauf sei zum SchiluB
noch einmal hingewiesen, hat
natdrlich einen viel breiteren Auf-
gabenbereich als ailein die Un-
tersuchung von Schmierfetten.

Sie beschaftigt sich gleicherma-
Ben mit Schmiertlen jeglicher
bei der Bundesbahn eingesetzter

Art sowie mit Kraftstoffen.
Zudem nimmt die Bundesbahn-
Versuchsanstalt gelegentlich
auch Auftrage Dritter an. So
kénnte z. B. (wenn er wollte) ein
Modellbahnhersteller prifen las-
sen, ob sich der vorgesehene
Schmierstoff fur seine Lokomoti-
ven eignet. Damit auch wirklich
jeder sein Fett kriegt.
Christiane Bothner

Literatur:

Ernst Kalkbrenner: Kraft- und Schmier-
stoffeinsatz  im Eisenbahnbetrieb.
ETR 37 (1988), Heft 12.

Ernst Kalkbrenner: Bedeutung von
Normen und Technischen Lieferbedin-
gungen fir Kraft- und Schmierstoffe
aus der Sicht der DB. Eisenbahn-
ingenieur 39 (1988), Heft 9.

Bild 4: Ohne Laufprifung in
Wélzlagern kommt keine Fett-
bewertung aus. Mehr Uber diese
SKF-R2F-Maschine im Text.
Fotos 2 — 4: T. Kohnen



Schneller nach
Berlin

Am 9. Januar 1990 fand in Ost-
Berlin die konstituierende Sitzung
der deutsch-deutschen Kommission
“Verkehrswege" statt. Wie beim Zu-
sammentreffen von Bundeskanzler
Dr. Helmut Kohl und DDR-Minister-
prasident Dr. Hans Modrow in Dres-
den am 19. und 20. Dezember 1989
vereinbart, befaBt sich die Kommis-
sion mit der Planung und Verbesse-
rung der grenziberschreitenden
Verkehrsverbindungen.

Bei der ersten Sitzung standen
kurz- und mittelfristige MaBnahmen
im Vordergrund, so beispielsweise
Liickenschiisse im StraBen- und
Schienennetz, die Wiederherstel-
lung unterbrochener Bahnverbin-
dungen sowie das SchlieBen von
Elektrifizierungsliicken, etwa zwi-
schen Helmstedt - Magdeburg,
Bebra — Neudietendorf und Probst-
zella — Camburg. Zuvor hatten in
Ost-Berlin Regierungsdelegationen
beider deutscher Staaten das weite-
re Vorgehen beim geplanten Bau
einer neuen Schnellbahnverbin-
dung Hannover — Berlin beraten.
Am 12. Dezember 1989 war bei
Sondierungsgesprachen zwischen
dem Minister fiir Verkehrswesen der
DDR, Heinrich Scholz, und Staats-
sekretdr Dr. Wilhelm Knittel vom
Bundesministerium fir Verkehr weit-
gehende Ubereinstimmung dahin-
gehend erzielt worden, daB eine
Trassenfiihrung Uber Stendal, die
sogenannte Nordtrasse, vorzuzie-
hen sei. Eine Expertengruppe des
Bundesverkehrsministeriums  und
der Deutschen Bundesbahn hat
ein optimiertes Ausbaumodell ent-
wickelt, das in die Gesprdche mit
der DDR eingebracht wurde. Es
beinhaltet den Bau zweier neuer
Gleise neben der bestehenden
Trasse und ermdéglicht ohne beson-
dere Mehraufwendungen auf lange-
ren Abschnitten auch héhere Ge-
schwindigkeiten als 200 km/h. Die
DDR hat ihre grundsétzliche Bereit-
schaft erklart, die Ausfihrung des
Projekts einem Generalunterneh-
mer in der Bundesrepublik Deutsch-
land zu Ubertragen. Firmen aus der
DDR solllen an der Realisierung
des Projektes beteiligt werden.
Inzwischen wurde auch vereinbart,
daB vom Fahrplanwechsel am 27.
Mai 1990 an ein InterCity von Frank-
furt/M. Gber Gerstungen nach Leip-
zig verkehren soll sowie drei
InterRegio-Zlige zwischen Kéln und
Berlin, einer zwischen Miinchen
und Leipzig und einer zwischen
Nirnberg und Leipzig. Auch der vor
allem fiir Strecken in Nordbayern
vorgesehene “Pendolino” (voraus-
sichtlich ab Herbst 1991 auf der
Strecke Nurnberg — Bayreuth/Hof)
soll nach neuer Planung bis nach
Dresden und Leipzig gefiihrt wer-
den.

Doppelstockwagen
auch in Osterreich

Jetzt erwdgen auch die Osterrei-
chischen Bundesbahnen (OBB)
den Einsatz von Doppelstockwa-
gen. Bis voraussichtlich Ende Fe-
bruar 1990 laufen probeweise zwi-
schen dem Franz-Josefs-Bahnhof
in Wien und Tulln Stadt drei moder-
ne Doppelstockwagen, die von den
Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) fiir diesen Versuch zur Ver-
flgung gestellt wurden. Das soll
AufschluB {ber die technischen
Einsatzmdoglichkeiten und Gber die
Akzeptanzdurchdie Kundengeben.
Die OBB halten besonders das we-
sentlich hdhere Platzangebot von
136 Sitzplatzen in der 2. Klasse ge-
gendber nur 80 in einem konven-
tionellen Wagen flr vorteilhaft. Die
Investition je Sitzplatz wird um
etwa 20 % geringer veranschlagt.
Die nétige Stahimenge liegt je Sitz-
platz sogar um 30 Prozent niedri-
ger; dadurch wird der Doppelstock-
wagen leichter, obwohl seine Fe-
stigkeit durch den gréBeren Quer-
schnitt steigt. Dariber hinaus ver-
sprechen sich die OBB eine
wesentliche Kapazitétssteigerung
von Zigen, die wegen kurzer Bahn-
steige eine gewisse Ldnge nicht
Uberschreiten dirfen. R. R.

Rost im Furka-
Tunnel

Nur sieben Jahre nach Eréffnung
des Furka-Basistunnels zwischen
den Schweizer Kantonen Wallis
und Uri muB die Furka-Oberalp-
Bahn (FO) die Schienen im Tunnel
wegen starker Korrosionsschéaden
vollig erneuern. Normalerweise
wird mit einer etwa doppelt so lan-
gen Lebensdauer gerechnet.

AuBer auf hohe Luftfeuchtigkeit im
Tunnel ist der starke Rost im we-
sentlichen auf zwei Ursachen zu-
riickzufiihren: Von den Autoziigen
gelangt salzhaltiges Schmelzwas-
ser aus den Kotflligeln der Autos
auf die Gleise und fiihrt wie bei
den Fahrzeugen selbst auch an
den ungeschiitzten eisernen Teilen
des Oberbaus zu verstérkter Rost-
bildung. Hinzu kam galvanische
Korrosion durch den Gleichstrom,
den die Zugsicherungsanlage fir
die Gleisfreimeldung verwendete;
die Salzlésung von den Autoziigen

Auf dem Werkhof des AW Miinchen
Freimann wurde die erste neurote
151er (151 021) im Bild festgehalten
(31.01.1990). Foto: H. D. Andreas

Die MaK-Diesellok 6417 am Tag
ihrer Auslieferung (16.06.1989) in
Kiel-Meinersdorf. Anfang dieses
Jahres haben die NS weitere 60
Maschinen dieser Baureihe bestellt.
Foto: M. Krause

setzte den Bettungswiderstand
stark herab, so daB relativ hohe
Strome flossen.

Als SofortmaBnahme wurde die
Gleisfreimeldung auf Tonfrequenz-
kreise umgestellt, so daB keine gal-
vanische Korrosion mehr auftreten
kann. Um die unmittelbaren Salz-
schéaden zu begrenzen, werden die
Gleise kinftig regelméBig gewa-
schen, wobei das Salz — wie im
Freien durch den Regen - abge-
splilt werden soll.

Fir Schienen aus korrosionsbe-
standigem Stahl sieht die FO trotz
der jetzt anfallenden hohen Sanie-
rungskosten von (ber zehn Millio-
nen Franken keine Wirtschaftlich-
keit. Dagegen wird liberlegt, ob die
Schienenbefestigungen etwa in
verzinkter Ausfiihrung und damit
korrosionsgeschiitzt  ausgefiihrt
werden sollten; die bisherigen Be-
festigungen sind so stark verrostet,
daB sich die Muttern nicht mehr
I6sen lassen. R.R.

Giterverkehrsrekord
in der Schweiz

Die Schweizerischen Bundesbah-
nen (SBB) haben mit mehr als 50
Millionen Tonnen im vergangenen
Jahr die griBte Gltermenge in ihrer
Geschichte beférdert. Kurz vor Weih-
nachten 1989 wurde die “magische
Schwelle” liberschritten.

Damit hat der als “SBB-Cargo” ge-
flihrte Unternehmensbereich Giter-
verkehr nach zwei bereits erfolgrei-
chen Vorjahren abermals einen Ver-
kehrsanstieg erreichen kénnen. Im
Jahr 1987 lag die transportierte G-

termenge bei 44,4 Millionen und
1988 bei 48,1 Millionen Tonnen.
Uberdurchschnittliche Zuwachsra-
ten verzeichneten 1989 der Transit-
verkehr und der kombinierte Schie-
ne-StraBe-Verkehr, der um 25% zu-
genommen hat.

Die SBB fiihren das gute Ergebnis
auf die glnstige Konjunkturlage,
aber auch auf die konsequente Fér-
derung des kombinierten Verkehrs
zuriick. Die hohe Leistung erscheint
um so bemerkenswerter, als zahlrei-
che Hindernisse wie Lokomotiv-
und Lokomotiviihrermangel, Zoll-
und Eisenbahnerstreiks im Ausland
die Leistungen beeintrachtigten. Als
entscheidend flr das gute Ergebnis
gelten die Optimierung der Produk-
tionsablaufe und ein erfolgreiches
Marketing. R. R.

Neues Leben fiir die
Erzbergbahn

Der in Vordernberg in Osterrreich
ansdssige Zahnradbahnverein Erz-
bergbahn hat am 1.1.1990 die Ei-
senbahnstrecke Vordernberg Markt
— Eisenerz zum Zwecke des Be-
triebes einer Museumseisenbahn
von den Osterreichischen Bundes-
bahnen tbernommen. Die als “Erz-
bergbahn" weltbekannte Strecke
wurde im Jahre 1891 als kombinier-
te Adhasions- und Zahnradbahn in
Betrieb genommen. Das Jahr 1978
brachte die Aufgabe des Zahnrad-
betriebes und die Abstellung der
letzten Zahnraddampflokomotiven
der OBB-Baureihen 97 und 197.
Diesellokomotiven der Baureihe
2043500 und Schienenbusse der
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Am06.02.1990wurde der modernisier-
te Triebzug 624 671/924 414/634 613
in Osnabrick Hbf fotografiert. Zur
neuen Farbgebung kommen zusétz-
lich 12 Sitze im umgebauten Ge-
pédckraum hinter dem Fihrerstand
und ein 1-m-Fenster statt der Ge-
pdckraumtir. Einsatzstrecke ist die
KBS 285 Miinster — Gronau.

Foto: R. Késtner

Baureihe 5081500 hatten damit
endglltig den Verkehr (bernom-
men. Bis zum Ende des Jahres
1980 wurden in der Folge die Zahn-
stangen ausgebaut und ein Zahn-
radbetrieb somit unmdglich ge-
macht. Nach der Einstellung der
Erztransporte auf der Erzbergbahn
am 276.1986 wurde am 12.3.1988
auch der verbliebene Personen-
und Guterverkehr aufgegeben,
und eine Abtragung der Strecke
drohte. In enger Zusammenarbeit
mit dem in Eisenerz ansassigen
“Verein Steirische EisenstraBe®, der
sich um die Restaurierung und Re-
vitalisierung der Industriedenkma-
ler entlang der Steirischen Eisen-
straBe bemuht, hat nun der Zahn-
radbahnverein Erzbergbahn die
Bahnstrecke Vordernberg Markt —
Eisenerz in seine Obhut genom-
men und wird voraussichtlich ab
Mai 1990 Sonderziige fir den Ge-
legenheitsverkehr fahren lassen.
Als Triebfahrzeug steht derzeit der
Dieseltriebwagen 5081.564 zur Ver-
fligung; eine baldige Erweiterung
des Fahrzeugsparks ist aber vorge-
sehen.

Weitere Informationen erhalten Sie
gernevom Zahnradbahnverein Erz-
bergbahn, Postfach 7, A-8794 Vor-
dernberg.

Neue “Rollende
LandstraBe“

Im Hinblick auf das in Osterreich
auch fiir einheimische Lastkraftwa-
gen geltende Nachtfahrverbot rich-
teten die Osterreichischen Bundes-
bahnen (OBB) an 5. Mérz eine pro-
visorische “Rollende LandstraBe” in
Ost-West-Richtung ein. Sie ermdg-
licht die Lastwagenverladung zwi-
schen Wels in Oberdsterreich und
Schoénwies in Tirol; die Gemeinde
zwischen Imst und Landeck im obe-
ren Inntal hat der Einrichtung einer
ohne groBen Bauaufwand realisier-
baren Be- und Entlademdglichkeit
zugestimmt.

Damit kénnen an funf Tagen in der
Woche je 14 Lastkraftwagen in jeder
Richtung befordert werden. Schon-
wies liegt glinstig vor allem fiir den
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Verkehr mit Vorarlberg, dem zur
Zeit wegen der ungeniigenden Eck-
héhen im Arlbergtunnel noch keine
durchgehende Huckepack-Verlade-
maoglichkeit geboten werden kann.
Die fir den Huckepackverkehr an-
gestrebte Eckhdhe von 4,05 Meter
wird im Arlbergtunnel nicht vor
Mitte der neunziger Jahre zu errei-
chen sein. Trotzdem wird die Anla-
ge in Schonwies voraussichtlich
schon Ende November wieder ge-
schlossen, wenn das Terminal Worgl
zur Verfligung steht. Die Gemeinde
Schonwies hat nur unter dieser Be-
dingung der provisorischen Lsung
zugestimmt.

Worgl liegt indessen 125 Kilometer
weiter ostlich unweit der deutschen
Grenze; gerade der kritische Ab-
schnitt der Inntalautobahn, die Um-
fahrung von Innsbruck und die
Strecke im oberen Inntal bis in die
Nahe des Arlbergpasses lassen
sich dann nicht mehr auf der Schie-
ne zuriicklegen. R.R.

Eurotunnel-
Hilfslokomotiven

In einem Konsortium mit Krupp
MakK erhielt die Asea Brown Boveri
AG (ABB), Mannheim, einen Letter
of Intent Uber vier dieselelektrische
Hilfslokomotiven fiir den Einsatz im
Eurotunnel. Die Transmanche Link
entschied sich fur eine geringflgig
madifizierte DE 6400.

Die Diesellokomotiven sollen zu In-
standhaltungsarbeiten im Tunnel
und bei abgeschalteter Fahrleitung
herangezogen werden oder liegen-
gebliebene Ziige abschleppen.
AuBerdem sind sie fir den Ver-
schiebedienst in den Endbahnho-
fen vorgesehen.

Fiir die Tunnelfahrten ist der Fiihrer-
stand gegeniber der niederlandi-
schen Ausfiihrung seitenverkehrt
angeordnet. Eine ABB-Klimaanlage
sorgt selbst bei Umgebungstempe-
raturen bis zu 40°C fir das Wohl-
befinden des Lokfiihrers. SchlieB-
lich erhélt die Lok eine besondere
Abgasreinigung fir die Dieselmoto-
ren.

GroBauftrag fur ABB
und MaK

Kurz vor Jahresende 1989 erhielt
die Asea Brown Boveri AG (ABB),
Mannheim, als Federfiihrer des Kon-
sortiums ABB-Krupp MaK von den
Niederlandischen Eisenbahnen ei-
nen GroBauftrag. Damit wird die er-
folgreiche Zusammenarbeit zwi-

schen ABB und Krupp MaK intensi-
viert.

Die Bestellung (Letter of Intent)
iber 60 Diesel-Drehstromlokomoti-
ven DE 6400 hat einen Wert von
insgesamt rund 180 Mio DM. Auf
ABB entfdllt davon ein Anteil von
einem Drittel. Die Lieferung ist im
Zeitraum von 1991 bis 1994 vorge-
sehen.

Zusammen mit der ersten Serie
summiert sich die Anzahl bauglei-
cher Fahrzeuge auf 120. Damit mar-
kiert diese erfolgreiche Baureihe
den weltweit groBten Auftrag fiir
Lokomotiven mit dem modernen
Drehstromantrieb, der bisher verge-
ben wurde.

M-Bahn Opfer der
Wiedervereinigung?

Gerade ein halbes Jahr nach der
technischen Zulassung fiir die Per-
sonenbeforderung drohen der Berli-
ner M-Bahn schon wieder Still-
legung und Abbruch. Dabei hat
sich das System wéhrend der kur-
zen Probezeit ausgezeichnet be-
wahrt. Die M-Bahn war jedoch auf
einer durch die Teilung Berlins un-
terbrochenen U-Bahntrasse erbaut
worden, die jetzt nach Offnung der
Mauer wieder gebraucht wird. Der
Berliner Verkehrssenator Horst
Wagner bestétigte die Plane, will
den Probebetrieb jedoch bis zur Zu-
lassung der M-Bahn nach dem Per-
sonenbeforderungsgesetz  weiter-
fuhren; dies wird voraussichtlich
erst Ende 1991 geschehen. Inzwi-
schen sollen Einsatzmoglichkeiten
fir das System auf anderen
Strecken in Berlin gepriift werden;
diskutiert werden Verbindungen im
Ostteil der Stadt, aber auch eine
Verkniipfung des U-Bahnnetzes mit
dem Flughafen Schénefeld oder die
Anbindung des Internationalen
Congress-Centrums (ICC) an den
Flughafen Tegel.

Uber den Abbau der bestehenden
M-Bahn ist allerdings das letzte
Wort noch nicht gesprochen. Die
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) un-
tersuchen Mdoglichkeiten, zur Wie-
derinbetriebnahme der U-Bahn zwi-
schen Krumme Lanke und Pankow
liber Gleisdreieck - Potsdamer
Platz eine Linienflihrung neben der
M-Bahntrasse zu realisieren, die
dann sogar verldngert werden
konnte.

Seit der technischen Zulassung
nach der Bau- und Betriebsordnung
fir StraBenbahnen (BOStrab) am
20. Juni 1989 und dem daran ge-
knipften Sicherheitsnachweis hat
die M-Bahn in der Zeit vom
28. August bis 21. Dezember (ber
600 000 Personen befordert, woftr
nur ein Fahrzeug zur Verfligung
stand. Es hat dabei rund 35 000 Ki-
lometer weitgehend stérungsfrei zu-
rickgelegt; die Anlage erreichte
eine Verflgbarkeit von 98 %. Nun
ist gewissermaBen als Konzession

fur den Dauerbetrieb noch die Zu-
lassung nach dem Personenbefor-
derungsgesetz notig. Sie ist Ziel
des vom Bundesminister fiir For-
schung und Technologie gefdrder-
ten Vorhabens. Da Berlin die For-
schungsmittel zuriickzahlen miiBte,
wenn das Ziel durch vorzeitigen
Abbau nicht erreicht wirde, dirfte
die M-Bahn in der gegenwértigen
Form zumindest bis Ende 1991 be-
stehen bleiben. R.R.

Rettung fiir altesten
Bahnhof

Die jahrelangen Bemiihungen, den
Bayrischen Bahnhof in Leipzig vor
dem Verfall zu bewahren, haben
einen entscheidenden Impuls erhal-
ten. Noch vor der Grenzoffnung
konstituierten sich in Miinchen die
“Freunde des Bayrischen Bahnhofs
in Leipzig“.

Initiator ist der Minchner Architekt
Dieter Schaich. Ihm schwebt vor,
Spenden zur Rettung der Anlage
aufzubringen, leistungsfahige Bau-
unternehmen als Mézene zu gewin-
nen, dem Freistaat Bayern die Auf-
gabe vor Augen zu fiihren, dieses
Symbol der Verbindung zwischen
den Menschen in Sachsen und
Bayern restaurieren zu helfen, und
schlieBlich mit den Beteiligten vor
Ort ein sinnvolles Nutzungskonzept
zu erarbeiten.

Dabei soll nicht nur der Plan fir
einen Museumsbahnhof einflieBen,
wie er seit langem von Manfred
Berger, frilher Professor an der
Hochschule fir Bauwesen in Leip-
zig, verfolgt wird. Vielmehr ist daran
gedacht, dem Projekt auch eine
wirtschaftliche Komponente hinzu-
zufliigen, um die Folgekosten gering
zu halten. Gedacht ist an die Zuord-
nung einer Begegnungsstatte,
eines Informationszentrums, wo-
moglich auch eines Restaurants
oder Hotels. Die Ideen sind noch
keineswegs festgeschrieben. Im
Frihjahr will der Verein die Vor-
schldge mit den zustidndigen Stel-
len in der DDR diskutieren.

Der Bahnhof stammt aus dem Jahr
1842. Er gilt als dltester Kopfbahn-
hof der Welt und als &ltester Staats-
bahnhof Deutschlands. Hier be-
gann die Séachsisch-Bayerische
Bahn nach Hof, wo AnschluB an die
Ludwigs-Siid-Nordbahn Gber Nirn-
berg nach Augsburg und weiter
nach Miinchen bestand. Im Zweiten
Weltkrieg wurde der Bahnhof stark
beschéadigt. Erhalten blieb der mar-
kante klassizistische Portikus mit
vier Rundbogen. Trotz einiger Ar-
beiten zur Sicherung der Bausub-
stanz, die vor einigen Jahren aus-
gefiihrt wurden, ist das Gebaude
akut gefahrdet. Die Gleisanlagen
werden noch heute im Regionalver-
kehr benutzt.

Spenden erbittet die Vereinigung
auf das Konto 8246068, Bankleit-
zahl 700 202 70, bei der Bayeri-
schen Vereinsbank Miinchen. R. R.
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Bild 1: Die “Taiga-Trommel” 132 425 mit dem MeBwagen der Bundesbahn-Versuchsanstalt in Minchen-Freimann. Werden die Lokomotiven dieser Baureihe In-
terRegios beférdern kénnen? Foto: DB (F. Schneider)

Bild 4: Am 25. Februar 1980 gelang dem Fotografen bei Ronneburg (Strecke Gera — Karl-Marx-Stadit) diese idyllische Aufnahme. Die 132 215 ist mit einem =3
Reisezug unterwegs.

Foto: U. Geum

Zum ersten Mal in der Geschichte
der zwei deutschen Staatsbahnen
kam Mitte Februar dieses Jahres
eine Lokomotive der Deutschen
Reichsbahn zu Messungen in die
Bundesbahn-Versuchsanstalt

Minchen-Freimann. An der diesel-
elektrischen 132 425 wird unter-
sucht, ob diese Baureihe die u. a.
fir den Berlin-Verkehr vorgesehe-
nen InterRegio-Ziige befordern
kann. Dabei geht es vor allem um

ein elektrisches Regelproblem.

Der Dieselgenerator der Lok liefert,
genau wie bei der DB-Baureihe
218, dreiphasigen Drehstrom, der
fur die Versorgung der Wagen in
einphasigen Wechselstrom umge-
richtet wird. Fir Reisezugwagen,
die nur Uber eine Widerstandshei-
zung und aus dem Achsgenerator
gespeiste Beleuchtung verfiigen,
wie das bei sadmtlichem Material
der DR der Fall ist, gibt es dabei

Bild 2: Obwohl die 132 425 im Schlepp einer DB-Lok nach Miinchen kam,
war die die Fahrt von Hof iiber Regensburg in die bayerische Landeshaupt-
stadt fur den begleitenden DR-Lokfihrer diesmal noch etwas ganz Beson-

deres. Foto: DB (F. Schneider)

Bild 3: In Hof gehdren die Lokomotiven der Baureihen 131 und 132 schon
lange zum gewohnten Bild (Aufnahme vom 18. Juni 1974). Foto: U. Geum

Die Diesellokomotiven der Baureihen
130, 131 und 132 der Deutschen Reichs-
bahn sind duBerlich kaum zu unterschei-
den (sieht man einmal davon ab, daB die
Maschinen der Baureihe 132 eine um
200 mm grdBere Lange Uber Puffer auf-
weisen). Die drei Baureihen wurden ab
1970 in einem Zeitraum von lber zehn
Jahren in insgesamt mehr als 850 Exem-
plaren von der DR beschafft. Hersteller
der sechsachsigen dieselelektrischen
Lokomotiven ist die Diesellokomotivia-
brik “Oktoberrevolution in Woroschi-
lowgrad in der UdSSR. Entwicklungsziel
war eine sowohl im schweren Reisezug-
dienst als auch im schweren Giiterzug-
dienst auf Hauptbahnen einsetzbare Lo-
komotive mit elektrischer Zugheizung
und einer Héchstgeschwindigkeit von
140 km/h. Bei Beginn der Lieferung im
Jahre 1970 war die Entwicklung der elek-

Die 3000-PS-Diesellokomotiven der DeutschenReichsbahn

trischen Zugheizeinrichtung allerdings
noch nicht abgeschlossen, so daB zu-
néchst 80 Lokomotiven ohne diese Ein-
richtung zur Ablieferung kamen, die als
130 001 bis 080 in Dienst gestellt wur-
den. 1972 folgten die ersten beiden Pro-
totypen mit elektrischer Zugheizeinrich-
tung (130 101 und 102). Bis zur Serien-
reife dieser Einrichtung wurden weitere
Exemplare dieser Lokomotiviamilie ge-
liefert, die ausschlieBlich fir den Giiter-
zugdienst vorgesehen waren und sich
von der Baureihe 130 nur durch eine ge-
dnderte  Antriebslibersetzung unter-
schieden - die Hichstgeschwindigkeit
verringerte sich dadurch auf 100 km/h.
Es handelt sich um die 131 001 bis 076.
Erst 1973 begann dann die Auslieferung
der Lokomotiven mit elektrischer Zugheiz-
einrichtung - der Baureihe 132 - die in
(iber 700 Exemplaren beschafft wurden
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keine Probleme. Das Bistro-Café
des InterRegio oder auch die kli-
matisierten Wagen des InterCity
benétigen dagegen zur Versor-
gung solcher induktiver Verbrau-
cher wie Kihlschrank, Mikrowel-
lenherd oder Klimaanlage einen
vorgeschalteten Transformator. Bei
dessen Speisung missen jedoch
einige besondere physikalische
Gesetze und Zusammenhange be-
achtet werden. Die beiden Halb-
wellen jeder einzelnen Welle die-
ser Wechselspannung miissen
namlich maoglichst gleich groB im
Transformator ankommen. Ist das
iiber eine gewisse Zeit nicht der
Fall, tritt eine Sattigung des Trans-
formators ein, d. h., er gibt keinen
Strom mehr ab. Die Aufgabe der
Elektrotechniker besteht nun darin,
mittels einer kompliziert zu be-
schreibenden  Regeleinrichtung,
die in vielen Tests genauestens
eingestellt werden muB, fir diese
maoglichst gleich groBen Halbwel-
len zu sorgen. Wenn man allein
weiB, daB die Dauer einer solchen
Halbwelle 30 Millisekunden be-
tragt, kann man sich schon vorstel-
len, daB es sich hier um recht an-
spruchsvolle Technik handelt.

Angewendet wurde das eben Be-
schriebene bisher allerdings nur
bei DB-Loks. Da bei der DR, wie
schon erwahnt, keine mit Transfor-
matoren bestiickten Wagen im Ein-
satz sind bzw. waren, bestand filr
die Regeleinrichtung keine Not-
wendigkeit. Jetzt muB sie installiert
werden, womit es allein jedoch
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noch nicht getan ist. Um eine Beein-
flussung der in der DDR mit 50 Hz
arbeitenden  Gleisfreimeldeanla-
gen zu vermeiden, gibt der Gene-
rator der DR-Lokomotiven 22 Hz
Wechselstrom ab (DB: 16 2/3 Hz).
Durch die héhere Frequenz sind
die Wellenabstédnde noch geringer,
die fiir die Regelung zur Verfligung
stehende Zeit also noch kiirzer.
Dementsprechend schwieriger ge-
staltet sich die Lésung dieses Pro-
blems.

Ein dem Generator nachgeschalte-
ter Kondensator, der die bei den
Umformungsprozessen entstehen-

den Blindstréme aufnimmt, wurde
tbrigens auch erst fir die Versu-
che bzw. fir die neue Planleistung
in die 132 425 eingebaut.

Der auf politischer Ebene verein-
barte InterCity-Betrieb Frankfurt/
Main — Gerstungen - Leipzigstell-
te die Eisenbahn schon wieder vor
neue Herausforderungen. Mit
Reichsbahn-Loks kénnen die Ziige
némlich derzeit noch nicht beftr-
dert werden, weil diese nur Uber
einen Umrichter verfiigen, der die
notwendige Leistung zur Versor-
gung des ganzen Zuges nicht er-
bringt. Es niitzt aber auch nichts,

mit Vorspann zu fahren, weil die
betreffenden Umrichter sich nicht
parallelschalten lassen, wie es bei
den DB-Lokomotiven mdglich ist.
Ob die Zige an jedem Ende eine
Lok bekommen und in der Mitte
elektrisch geteilt werden oder eine
andere Losung machbar ist, wird
sich demnachst herausstellen
missen. Jedenfalls bleibt die
132 425 nun la&nger als anfangs
vorgesehen in Minchen-Freimann,
um diese neuen Versuche Uber
sich ergehen zu lassen.
Christiane Bothner

Bild 5: Dieser Glterzug, gefiihrt von der 132 163, verldBt Haldensleben gerade in Richtung Magdeburg.

Foto: U. Geum
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Bild 1: Der Rungenwagen Stuttgart 38853 R der Deutschen Reichsbahn wurde am 27. Februar 1922 von MAN abgeliefert. Er ist ein typischer Vertreter der
Wagen nach Musterzeichnung A 4 mit Handbremse. Der Anschrift im rechten Drittel des Wagenkastens kann man entnehmen, da8 der Wagen bereits fir den
Einbau der Luftdruckbrerse [Kunze-Knorr G] vorbereitet ist. Bemerkenswert der graue Anstrich der Radscheiben; er war damals bei der Deutschen Reichsbahn

offensichtlich noch immer in den Lieferbedingungen fir Verbanasglierwagen zugelassen.

P
L‘s\

Deutscher Staatsbahnwa,

Werkfoto MAN, Sammlung Diener

Zweiachsiger Rungenwagen von 15 000 kg Ladegewicht nach Musterzeichnung A 4

Zur Beforderung bestimmter Giter, die wegen
ihres Gewichtes oder wegen ihrer rdumlichen
Ausdehnung nicht in kleineren Glterwagen ver-
laden werden konnten, wurden groBrdumige of-
fene Wagen (Rungenwagen) benétigt. Zu die-
sen Gitern gehoren Stammholz, Balken, Boh-
len, Langeisen mit einer Lange von 8 m und
mehr, Lokomobilen, Dreschmaschinen, Acker-
gerdte, Fahrzeuge wie Mobelwagen, Kinstler-

wagen, Kleinbahn- und StraBenbahnwagen,
Fasser und vieles mehr. Dabei kommt es weni-
ger auf ein hohes Ladegewicht der Guterwagen
an; wichtiger ist der Laderaum, der zum Trans-
port zur Verfliigung steht. Hierzu eignen sich
Rungenwagen besser als die offenen Giiter-
wagen fur den Transport von Massengutern,
weil sie mit den niedrigen Seitenborden und
den abnehmbaren Rungen leichter zu beladen

und individueller zu verwenden sind.

Die Musterzeichnung A 4 des Deutschen
Staatsbahnwagenverbandes legt die konstrukti-
ve Durchbildung eines solchen zweiachsigen
Rungenwagens fiir ein Ladegewicht von 15 t
fest, um allen beteiligten Verbandsverwaltun-
gen die einheitliche Beschaffung zu ermégli-
chen. Die erste Ausgabe der Zeichnung wurde
1912 erstellt. Sie liegt uns leider nicht vor. Die

Bild 2: Der Rungenwagen Nirnberg 67413 wurde 1910 von MAN an die Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen abgeliefert. Er entspricht Blatt 351 des bayeri-
schen Wagenverzeichnisses und weist bereits die wesentlichen Bauartmerkmale des Rungenwagens der Verbandsbauart nach Musterzeichnung A 4 auf. Wich-
tiger Unterschied: das bayerische Bremserhaus sowie das Fehlen des unteren Langrahmens zur Aufnahme der Rungentaschen.
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Werkfoto MAN, Sammlung Diener
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Bild 3: Um 1949 wurde dieser Rungenwagen der Verbandsbauart aufgenommen. Er besitzt zwar noch sein Bremserhaus; an die Stelle der hélzernen sind nun

jedoch bereits eiserne Rungen getreten. Weitere Anderungen gegentiber der Ursprungsausfihrung sind die Hilsenpuffer und der Einbau einer Druckluftbrem-
se. Der Wagen trédgt das Gattungszeichen Ro, was eigentlich Rungenwagen ohne Rungen bedeutet. Dennoch sind Rungen vorhanden; sie scheinen aber plan-

mdBig nicht zu dem Fahrzeug zu gehdren.

Abbildung auf der Doppelseite zeigt deshalb
ausnahmsweise die zweite Ausgabe des Mu-
sterblattes vom Januar 1915.

Vor der Aufstellung der Musterzeichnung hatte
derGlterwagenausschuBdes Deutschen Staats-
bahnwagenverbandes untersucht, wie die Run-
genwagen der Staatsbahnverwaltungen bislang
durchgebildet waren. Dabei hatte sich heraus-
gestellt, daB der Rungenwagen von allen Wa-
gengattungen bei den Verbandsverwaltungen
die gréBten Ubereinstimmungen bei Bauart und
Hauptabmessungen verzeichnete. Der in Bild 1
gezeigte Rungenwagen wurde 1910 von MAN
an die bayerischen Staatseisenbahnen geliefert
(Blatt 351 des Bayerischen Wagenverzeichnis-
ses von 1913). AuBerlich weist er nur wenige Un-
terschiede zum Rungenwagen nach Blatt A 4
auf. Auffallend ist das bayerische Bremserhaus
mit dem gewodlbten Dach; das Bremserhaus der
Rungenwagen in Verbandsbauart erhielt dage-
gen ein Pultdach. Die bisherigen Konsolen mit
den Rungentaschen wurden auBerdem durch
ein durchlaufendes Winkeleisen je Wagenseite
ersetzt, gegen das sich die Rungen abstitzen
konnten.

Allgemeine Bauart und
Hauptabmessungen

Die zweiachsigen Rungenwagen nach Muster-
zeichnung A 4 besitzen zwei Radsétze nach
Musterzeichnung C 1. Das Untergestell ist durch
ein ebenes Sprengwerk verstarkt, das in seiner
dreieckigen Form typisch auch fir andere
Wagen der Verbandsbauart ist.

Das Untergestell besteht aus eisernen Profilen,
auf denen ein holzerner Bodenbelag liegt. Die
Seiten- und Stirnwéande sind abnehmbar. Sie
sind mit eisernen Rungen verstarkt. Die ein-
steckbaren Rungen bestehen aus Holz.

Es gibt Wagen mit und solche ohne Hand-
bremse. Bei den gebremsten Wagen befindet
sich an einem Wagenende die Bremsplattform
mit dem Bremserhaus. Die dort befindliche

Stirnwand des Wagenkastens ist feststehend.
Das Bremserhaus besitzt Eingange von beiden
Seiten. Die Wagen haben eine Ladeldnge von
10 120 mm und ein Ladegewicht von 15 000 kg.

Hauptabmessungen der Fahrzeuge ohne Hand-
bremse (abweichende Werte der Wagen mit Hand-
bremse in Klammern):

Lénge (ber Puffer mm 11500 (12 200)
Achsstand mm 6000 ( 6500)
Lange des Untergestells mm 10200 (10 900)
Lénge der Ladeflache mm 10120

Breite der Ladeflache mm 2760
FuBbodenhohe iber SOK mm 1222

grofte Hohe dber SOK mm 3542
Ladegewicht kg 15000
Tragfahigkeit kg 15750
Eigengewicht (durchschn.) kg 9700 (10 500)

Konstruktion

Auch beim Rungenwagen der Verbandsbauart
wurden bewahrte Konstruktionsgrundsétze von
den Landerbahnverwaltungen (bernommen.
Grundlage fir dieses Fahrzeug war der zwei-
achsige Rungenwagen der Bayerischen Staats-
eisenbahnen nach Blatt 351 des Wagenver-
zeichnisses. Dieser Wagen unterscheidet sich
in den Hauptabmessungen und vielen Bauart-
einzelheiten nicht von der Verbandsbauart.
Auch die Rungenwagen der PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisenbahnen nach Musterzeich-
nung lld 5 stimmen schon weitgehend mit den
Wagen der Verbandsbauart (berein. Sie wei-
sen jedoch noch nicht das Sprengwerk zur Ver-
stdrkung des Untergestells auf.

Ein auffallender Unterschied zu den bisherigen
Konstruktionen ist der Einbau von durchgehen-
den Winkeleisen als unterem Langrahmen, an
denen die Taschen fiir die Einsteckrungen an-
gebracht sind. Die bisherigen Wagen wiesen
hier Rungentaschen auf, die mittels freistehen-
der Konsolen am weiter innen liegenden Lang-
trager angenietet waren. Ein weiterer Unter-
schied ist das nun bei allen Verbandsverwaltun-

Foto: R. Klitscher, Sammlung Geil

gen einheitliche Bremserhaus mit Pultdach,
zwei Seitentiiren und innenliegender Brems-
kurbel. Die preuBischen Rungenwagen mit
Handbremse besitzen hingegen meistens das
einseitig offene Bremserhaus, wobei die Brems-
spindel auf der Plattform im Freien angeordnet
ist.

Untergestell

Das Untergestell des Wagens ist aus Profiltra-
gern zusammengesetzt. Die AuBeren Langtra-
ger bestehen aus 235 mm hohen U-Eisen,
deren Flansche nach auBen zeigen. Zwischen
den &uBeren Langtrdgern befinden sich zwei
Langstreben aus U-Eisen mit 145 mm Héhe.
Zusatzliche Kreuzstreben aus 145 mm hohen
U-Profilen verstédrken das Untergestell von den
Langstreben schrédg zu den Kopfschwellen hin.
Die Kopfschwellen (Puffertrdger) bestehen aus
300 mm hohen U-Profilen. Zwischen den Lang-
tragern befinden sich vier Quertrager aus
120 mm hohen U-Eisen; beim Handbrems-
wagen kommt am Bremsende ein weiterer
Quertrager aus U-Profilen von 105 mm Héhe
hinzu. Der Aufnahme der Einsteck- und der
Kastenrungen dienen die seitlich angebrachten
oberen und unteren Langrahmen aus Winkelei-
sen von 75 bzw. 80 mm Flanschbreite. Zwi-
schen Langtrdger und Langrahmen befinden
sich je Wagenseite sechs (beim Bremswagen
sieben) Kastenstitzen aus PreBblech. Am
Handbremsende der gebremsten Wagen befin-
det sich zusétzlich ein Bodenstirnrahmen aus
Winkeleisen.

Das Untergestell wird durch ein ebenes
Sprengwerk verstarkt. Es besteht aus je zwei
Flacheisen von 90 mm Starke oder je zwei
Rundeisen von 45 mm Durchmesser, die am
Langtrdger und an einer in Wagenmitte ange-
brachten Stiitze aus U-Eisen angenietet sind.
Die Achshalter nach Musterzeichnung C 8 sind
aus FluBeisenblech gepreBt; ihre unteren
Enden sind durch einen Steg verbunden.
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Bild 4: Einen weiteren Rungenwagen mit Handbremse im Zustand der frihen fiinfziger Jahre hat Fritz Willke aufgenommen. Dieser Stuttgart 19211 R hat eben-
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falls PreBblechrungen, Hilsenpuffer und Luftdruckbremse erhalten. Gut zu erkennen ist der untere Langrahmen mit den Rungentaschen. Das Ladegut — ein

kleines Boot - ist erst auf den zweiten Blick zu erkennen.

Laufwerk

Fir das Laufwerk werden Gleitachslager der
Verbandsbauart nach Musterzeichnung C 2
verwendet. Die Wagen laufen auf Radsétzen
mit einem Laufkreisdurchmesser von 1000 mm
nach Musterzeichnung C 1.

Die Federung erfolgt mit Blattfedern von 90 mm
x 13 mm Querschnitt mit zehn Lagen. Sie be-
sitzen eine gestreckte Lange von 1000 mm. Die
Tragfedern sind mit Federlaschen an aus
einem Stick hergestellten dreieckigen Gehén-
gestiitzen (Federbtcken) an den Langtragern
angehéngt.

Zug- und StoBvorrichtungen

Die Zug- und StoBvorrichtungen entsprechen
- wie bei allen bisher vorgestellten Wagen —
der Verbandsbauart: Stangenpuffer mit zwei-
fach geschlitzten Pufferhaltern und Zugbalken
mit durchgehender, an den mittleren Lang-
streben abgefedert aufgehangter Zugstange,
Schraubenkupplung und Notkupplung.

Wagenkasten

Der Wagenkasten besteht aus Seiten und Stirn-
wénden sowie dem Wagenboden. Die Seiten-
wéande und die Stirnwande sind herausnehm-
bar; lediglich die Stirnwand am Handbrems-
ende des Rungenwagens mit Bremse ist fest
eingebaut.

Die Seitenwande des Wagenkastens sind drei-
teilig ausgefiihrt, um das Herausnehmen zu er-
leichtern. Diese Teile besitzen ebenso wie die
beweglichen Stirnwdnde eiserne Seiten- bzw.
Stirnwandrungen aus T-Eisen, die in die drei-
eckigen Rungenbiigel am oberen Langrahmen
eingesteckt werden kénnen. An den Stirnwén-
den befinden sich je zwei Eckrungen aus Win-
keleisen. Die Oberkante der Seiten- und Stirn-
wéande ist mit Saumeisen aus L-Profilen einge-
faBt, an denen die oberen Blgel fir die Ein-
steckrungen angebracht sind.

73 - Eisenbahn-Journal 4/1990

Die Seiten- und Stirnwande sind aus 40 mm
starken, sattelformig gefugten Brettern zusam-
mengesetzt, die an den eisernen Rungen durch
Mutterschrauben befestigt sind. Die feste Stirn-
wand am Bremserhaus ist 430 mm, die {ibrigen
Wande sind 400 mm hoch.

Der Wagen besitzt 16 Seitenrungen und vier
(der Handbremswagen zwei) Stirnrungen zum
Einstecken in die Rungenbiigel und Rungen-
taschen, die an den Saumeisen, am oberen und
am unteren Langrahmen bzw. an den Kopf-
schwellen angebracht sind. Am Handbremsen-
de sind keine Einsteckrungen vorhanden.

Die Einsteckrungen bestehen aus Kiefernholz
von 50 mm Stérke. Die Seitenrungen haben
eine Hohe von 2270 mm; die Stirnrungen sind
2620 mm hoch. Um sie vor Verwechslung zu
schitzen, sind die Stirnrungen 280 mm breit,
wéhrend die Seitenrungen nur 250 mm breit
sind. Die Seiten der Stirnrungen sind zusétzlich
mit U-Profilen eingefaBt.

Der FuBboden besteht aus 55 mm starken Kie-
fernholzbohlen und liegt auf den oberen Flan-
schen der Langtrédger, Langstreben, Kreuz-
streben und in den oberen Langrahmen.

Handbremse

Wagen nach Musterzeichnung A 4 wurden so-
wohl mit als auch ohne Handbremse gebaut.
Die Handbremswagen sind um 700 mm l&nger
als die librigen Wagen. Um den Oberhang nicht
zu groB werden zu lassen, erhielten die Hand-
bremswagen einen um 500 mm groBeren Rad-
stand. Wegen des groBeren Radstandes unter-
scheiden sich auch die Lédnge und die Neigung
des Sprengwerkes bei beiden Typen.

Die Handbremsspindel ist im hélzernen Brem-
serhaus untergebracht, das sich auf der Platt-
form an einem Wagenende befindet. Da sich
die Welle der Handbremskurbel unmittelbar an
der Stirnwand des Bremserhauses befindet, ist
fur die Bremskurbel ein Schutzkasten aus 3 mm
starkem Blech mit geneigter Decke eingebaut.

Foto: Europa-Waggon-Archiv Fritz Willke, Sammlung Heidt

Das Bremserhaus entspricht ebenfalls der Ver-
bandsbauart, und zwar der Musterzeichnung
B 32. In den beiden nach auBen é&ffnenden
Turen sind feststehende Fenster eingebaut. Die
duBere Stirnwand des Bremserhauses besitzt
ein einteiliges Schiebefenster. Der FuBboden
der Bremsplattform besteht aus 55 mm starken
Holzbohlen, die auf den oberen Flanschen der
Langtrager und Langstreben aufliegen.

Bei der ersten Ausgabe der Musterzeichnung
A 4 befindet sich das Bremserhaus genau in
der Mitte der Bremsplattform. Dies war méglich,
weil die Bremsspindel am starr eingebauten
Zughaken ohne weiteres vorbeigefiinrt werden
konnte. Bei der zweiten Ausgabe der Muster-
zeichnung ist das Bremserhaus so versetzt, daB
Raum fiir die Zughakenfihrungsplatten an den
Kopfschwellen mit einer 230 mm breiten Fiih-
rung entsteht, die ein seitliches Verschieben
des Zughakens beim Befahren von Krimmun-
gen gestattet.

Signalstiitzen, FuBtritte,
Gelander, Handgriffe,
Seildsen und Binderinge

Signalstitzen sind nur an den festen Eckrungen
der Wagen mit Handbremse angebracht. lhre
Oberkante liegt 2500 mm (ber der Schiene.
Von den abnehmbaren Stirnwénden ist auf der
Seite des gewdlbten Puffers je ein einfacher
FuBtritt angebracht. Zu beiden Seiten des
Bremserhauses der Wagen mit Handbremse
befinden sich Vorplatze, die iiber Doppeltritte
bestiegen werden konnen. Die zugehérigen
Tritthalter bestehen aus einem Stiick und sind
am Langtrdger und an den Kopfschwellen ange-
schraubt.

Die Vorpldtze zu beiden Seiten des Bremser-
hauses sind durch Gelédnder aus Winkeleisen
mit 65 mm breiten Flanschen gesichert. Die
Bremswagen verfligen Uber Handgriffe zu bei-
den Seiten der Aufstiege zum Bremserhaus. Sie
sind an den Eckrungen der feststehenden Stirn-



wand bzw. an den Endgelédndern angebracht.
An jeder Kopfschwelle sind unter den Puffern
auBerdem zwei Handgriffe flir Wagenkuppler
befestigt.

Je zwei Seilosen befinden sich bei den Wagen
ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den
Wagen mit Handbremse nur an der dem Brem-
serhaus gegenlberliegenden Seite. Sie sind an
den duBeren Enden der Kopfschwellen ange-
bracht.

An den Seitenwanden befinden sich je zehn, an
den Stirnseiten je vier geschweiBte Binderinge,
um Wagendecken fur den zollsicheren Trans-
port von Gitern anbinden zu kénnen.

Anstrich und Anschriften

Anstrich und Anschriften sind nach den Vor-
schriften des Deutschen Staatsbahnwagenver-
bandes fur den Anstrich und die Bezeichnung
der Giterwagen ausgefiihrt. Das Bremserhaus,
die Kastenwinde und die Einsteckrungen sowie
die oberen und unteren Langranmen mit den
Biigeln und Taschen fir die Rungen sind rot-
braun, das Untergestell ist tiefschwarz lackiert.
Beschlagteile wie Handgriffe, Tiirverschliisse,
Gelander sind ebenfalls tiefschwarz angestri-
chen.

Die Anschriften sind an den Seitenwanden und
an den Langtragern iberwiegend in grauweiBer
Farbe aufgebracht. Die Eigentumsbezeichnun-
gen wurden je nach Bahnverwaltung in abwei-
chenden Farbtonen oder mehrfarbig ausge-
flhrt.

Eigentumsverwaltung und Wagennummer sind
an allen abnehmbaren Teilen wiederholt, um die
losen Bestandteile bei getrennter Lagerung wie-
der dem richtigen Wagen zuordnen zu kénnen.
Die Angaben zu Eigengewicht, Ladeléange, Bo-
denfldche, Radstand, Achsbauart, Ladegewicht,
Tragféhigkeit, Bremsbauart und Wagengattung
befinden sich nicht nur an den Kastenwéanden,
sondern auch an den Langtragern, um sie auch
bei aufgelegten Wagendecken oder bei abge-
nommenen Seitenwanden am Wagen ablesen
zu kdnnen.

Bauartanderungen

Der in den zwanziger Jahren verfligte Einbau
von Hilsenpuffern wurde auch bei den Rungen-
wagen der Verbandsbauart vorgenommen. Zu
Beginn der dreiBiger Jahre dirften kaum noch
Fahrzeuge mit den weniger robusten Stangen-
puffern im Einsatz gewesen sein.

Bis 1927 waren auBerdem alle Wagen mit
Druckluftbremse der Bauart Kunze-Knorr [G]
oder Druckluftieitung ausgeriistet worden.
Wagen, die bereits bei Lieferung fiir den Einbau
der Druckluftbremse vorbereitet waren, wiesen
eine gegeniiber der Musterzeichnung spiegel-
bildliche Anordnung des Bremserhauses, der
Handbremskurbelwelle und des Kurbelkastens
auf.

Einige Wagen erhielten in den dreiBiger Jahren
Dampfheizleitungen, um ihre Beférderung in
Personenzigen auch hinter der Zuglokomotive
zu ermdglichen. Ihr Gattungszeichen lautete
dann Rh.

Im und unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg
sind aufgrund von Brennstoffmangel sehr viele
der hoélzernen Rungen ‘‘abhanden gekom-
men'. Die Deutsche Reichsbahn sah sich
daher gezwungen, den Wagen eiserne Rungen
aus PreBblech und Doppel-T-Profilen beizuge-
ben. Die meisten Fotos von Rungenwagen der
jungen Deutschen Bundesbahn zeigen bereits
deren Ausristung mit eisernen Rungen.

Die Deutsche Bundesbahn entfernte bei den
Handbremswagen nach Musterzeichnung A 4
die Handbremsen und die Bremserhduser, um
den Unterhaltungsaufwand reduzieren zu kon-

nen. Dabei erhielten die Stirnseiten am Hand-
bremsende ebenfalls eiserne Rungen aus U-
Profilen, die nicht abnehmbar waren.

Beschaffungen und Bestande

Rungenwagen nach Musterzeichnung A 4 wur-
den von den meisten dem Deutschen Staats-
bahnwagenverband angehdrenden Verwaltun-
gen ab 1912 beschafft und mit dem Gattungs-
zeichen Rm (zweiachsiger Rungenwagen mit
einem Ladegewicht von mindestens 15 t und
einer Ladelange von mindestens 99 m) in den
Wagenpark der einzelnen Mitgliedsverwaltun-
gen eingestellt. Aufgrund des geringen Ver-
kehrsbedarfes fir diese Wagenbauart waren die
Bestandszahlen allerdings nicht so hoch wie bei
den gedeckten und offenen Giterwagen nach
den Musterzeichnungen A 1, A 2 oder A 10.
Leider liegen keine vollstdndigen Angaben Ober
die jeweiligen Wagenbestinde bei den Lander-
bahnverwaltungen vor. Nachstehende Uber-
sicht soll jedoch einen kleinen Uberblick Uber
die verfigbaren Angaben liefern.

Stiick- Nummernreihe
zahl

Stichtag

Baden
01.01.1916 678

Bayern (ohne Pfalz)
31.03.1913 0 —

ElsaB-Lothringen
30.09.1917 145 102758..102773, 104069..104161

Mecklenburg (keine Angaben verflgbar)

Oldenburg
01.04.1914 52

Pfalz
31.06.1915 0 -

PreuBen-Hessen

54500::55403

42500..52551

KED Danzig

30.06.1916 0 —

KED Halle

30.06.1917 1955  44101..46055
KED Kénigsberg

30.09.1916 21 23432..23452
KED Magdeburg

31.05.1916 3741  80001..83741
KED Posen

31.12.1916 0 -

(fiir die Ubrigen Direktionen sind keine Angaben
verfigbar; in den Zahlen kénnen auch Wagen
dlterer Bauarten enthalten sein)

Saarbahnen (u. a. ehemalige KED Saarbriicken)
31101922 613  diverse

Sachsen (keine Angaben verfiigbar)
Wirttemberg (keine Angaben verfiigbar)
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Bei Ubergang der Landerbahnen auf die Deut-
sche Reichsbahn im Jahre 1920 verflgte die
DR Uber 35 232 Rungenwagen aller Bauarten.
Eine genaue Anzahl der darin enthaltenen
Wagen nach Musterzeichnung A 4 kann leider
nicht angegeben werden; es dirfte sich um
etwa 30 000 Stick gehandelt haben.

Die Deutsche Reichsbahn bezeichnete die Bau-
art allgemein als R bzw. Rn (zweiachsiger Run-
genwagen mit einem Ladegewicht von 15 000 kg
und einer Ladeldnge von mindestens 99 m,
ohne bzw. mit Luftdruckbremse oder Luftdruck-
leitung) und gab ihr den Gattungsbezirk *‘Stutt-
gart". Die Wagen wurden noch bis zum Jahre
1927 weiterbeschafft. Am 1. Mai 1934 waren
35 460 Wagen nach Musterzeichnung A 4 im
Bestand der Deutschen Reichsbahn vorhan-
den.

Die Deutsche Bundesbahn bernahm noch
etwa 15 000 Wagen nach Musterzeichnung A 4
in ihren Bestand, bezeichnete sie ab 1952 als
R 10 (zweiachsiger Rungenwagen der Ver-
bandsbauart mit einem Ladegewicht von 15 t)
und gab ihnen die Nummernreihe 400 000 bis

419 999, in die allerdings auch Rungenwagen
anderer Bauarten eingereiht wurden.

Im Jahre 1962 waren noch 3268 Stiick R 10 bei
der Deutschen Bundebahn vorhanden; die
sechs letzten wurden 1969 ausgemustert. Ab
1967 wurden die Rungenwagen der Bauart R 10
als Kklm 431 bezeichnet.

Zusammenfassung

Die zweiachsigen Rungenwagen nach Muster-
zeichnung A 4 des Deutschen Staatsbahnwa-
genverbandes waren mit einer Stiickzahl von
Uber 35000 beschafften Exemplaren im Wa-
genpark der deutschen Eisenbahnen ver-
gleichsweise zahlreich vorhanden, wenn sie
auch nicht die hohen Stiickzahlen der gedeck-
ten und offenen Verbandsgiiterwagen erreicht
haben. Sie haben mit ihrem zum Teil hochinter-
essanten Ladegut (ber 50 Jahre lang das Bild
deutscher Glterziige gepragt.

Wolfgang Diener

Literatur:

Deutscher Staatsbahnwagenverband: Niederschriften
4, 6 und 7 lber die Beratungen des Gliterwagenaus-
schusses am 20., 21. und 22. April 1910 in Diisseldorf,
am 30. November und 1. Dezember 1810 in Berlin bzw.
am 26., 27. und 28. April 1911 in Luxemburg
Deutscher Staatsbahnwagenverband: Beschreibung
des Rungenwagens (Rm) mit und ohne Bremse nach
Blatt A 4, Ausgabe 1912

Behnke: Eisenbahnwagenbau, Berlin 1922

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Verzeich-
nis des Giterwagenparks der Deutschen Reichsbahn,
Berlin 1932

Stadtenamen an Glterwagen, in: Eisenbahn-Magazin
20 (1982), B, Seite 19

Deutsche Bundesbahn: Merkbuch fir die Schienen-
fahrzeuge der Deutschen Bundesbahn, Wagen (Re-
gelspur), Ausgabe 1952

Giterwagenbestande der DB von 1962 bis 1970, in:
"Kupplung - Rundschreiben fir Wagenfreunde' , Aus-
gaben 12 bis 14 (1988 und 1989)
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Bild 5: Bei dem R 10 mit der Nummer 406514 der Deutschen Bundesbahn handelt es sich schlieflich um einen Wagen ohne Handbremse. Er hat ebenfalls
die fir alle Wagen dieser Bauart typischen Veranderungen erfahren: Hilsenpuffer, eiserne Rungen, Kunze-Knorr-Bremse. Foto: R. Klitscher, Sammliung Geil

Bild 6: Der R 10 mit der Nummer 406972 trdagt noch die Anschrift “DR Brit-US-Zone”. Er wurde im Oktober 1952 fotografiert. Der Wagen hat sein Bremserhaus

eingeblBt; die feste Stirnwand am Handbremsende wurde in der Hohe den anderen Wénden angepaBt und hat zwei feste Rungen aus U-Eisen erhalten. Das

wagenseitige Plattformgeldander und die hochgefiihrten Eckrungen sind entfallen, die Signalstiitzen nun an den AuBenseiten des Endgeldnders montiert.
Foto: Sammlung Diener
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Von der Weihnachts- zur Osteranlage

T -I 3 Bild 1: Im Ergebnis der Arbeiten, die heute beschrieben werden, prdsen- Weiter geht's mit dem Bau unserer Anlage, der
EI tiert sich die Anlage schon in einem recht ansprechenden Zustand. sich durch die besondere Form der monatlichen

Vorstellung natirlich langer hinzieht.

Die Boschung zur Lahn

Im Anlagenvordergrund klafft vorlaufig noch ein
héaBliches Loch, das wir zuerst durch die Anle-
gung des Hochdammes zum Bahnhof und der
FluBbefestigung schlieBen. Die beim Vorbild be-
wachsene kiinstliche Hangbdschung konnte bei
uns aus Platzmangel nicht ausgefiihrt werden.
Um 10 - 20 cm einzusparen, kam nur eine
Mauerung in Frage. Bei den Zubehdrherstellern
gibt es Mauerplatten in reichlicher Auswahl. Bei
der notwendigen Lange und Héhe ist die Aus-
fihrung mit den relativ kleinen Kunststoffplatten
aus dem Angebot allerdings recht mithsam und
zeitaufwendig. Einzig die Firma Merkur stellt
groBflachige Schaumprégeplatten her. Diese
sind kostengiinstig und gerade in unserem Falle
zeitsparend einzusetzen. Arkaden sollte man je-
doch beim Bahnhof Villmar nicht verwenden, da
sie auch beim Vorbild in hochwassergefahrde-
ten Zonen wie dieser nicht zu finden sind.

Bild 2: Fir die Gestaltung der Uferbdschung zur Lahn verwendeten wir die grofen Merkur-
Schaumplatten. Etwas irrefihrend ist das Bild allerdings: Die Arkaden wéren in einem Hochwasser-
gebiet wie dem Lahntal nicht vorbildgerecht.

Bilder 3 und 4: Die Natur-Quader-Platten von Merkur sind ideal fiir die Gestaltung groBer Fldchen. Nach dem Ankleben lassen sie sich ganz einfach mit dem
Messer passend schneiden. Als Mauerkrone sollten anschlieBend noch Pappstreifen aufgesetzt werden.




Bild 5: Eine defekte Weiche wurde entnommen.

Gut sichtbar: Der zwischen die Gleise einge-
brachte Schotler bleibt absolut formstabil.

Bild 6: Um die Weiche zu lésen, haben wir die p» |
Schwellenrostklipse mittels Hammer und Bastel-
messer durchtrennt.

Zur Stabilisierung der Mauer wurden in die
rickwartige Seite der Béschung vorher diinne
Sperrholzleisten eingeklebt. Die Mauerplatten
wurden anschlieBend in ihrer ganzen Lénge an-
geklebt und erst nach dem Trocknen an der
Oberkante mit dem Bastelmesser abgeschnit-
ten. Der obere AbschluB der Stiitzmauer ent-
steht in gleicher Weise, wie wir sie schon beim
Stellwerksockel beschrieben haben. Zum
SchluB werden von oben mit dem Messer die
Steinplattenfugen eingeritzt.

Bild 7: Dementsprechend miissen vor dem Ein- P
bau der neuen Weiche auch deren Klipse ent-
fernt werden. Bei einer festen Verlegung der
Gleise wie auf unserer Anlage sind sie aller-

dings auch nicht vonnéten.

Bild 8: Mit einer kleinen Zange schiebt man PP
dann die Schienenlaschen zuriick.

Bild 9: Dieses Bild zeigt deutlich, wie problemlos die Bschung der neuen Bild 10: Nachdem die Schienenverbinder liber die anschlieBenden Gleise
Weiche wieder unter den vorhandenen Schotter schlipft. geschoben worden sind, ist die Weiche wieder voll funktionsféhig.
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Bild 11: Wir haben nun alle lbrigen Gleis- und Weichenzwischenrdume im Bild 12: Wie im Text beschrieben, mufi der Holzuntergrund vor dem Auf-

Bahnhofsbereich mit NOCH-Gleisschotter aufgefiillt. tragen des Schotters (z. B. mittels einer Blumenspritze) gut angefeuchtet
werden.
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Bild 13: Zum Verfestigen des Scholters wird ein Gemisch aus Wasser, Bild 14: Die in gréferem Abstand liegenden Gleise erhalten statt der Voll-

Spulmittel und WeiBleim aufgetréufelt. schotterung nur eine feine Sand-/Erdaufschiittung in halber Béschungs-
héhe.

Bild 15: Zwischen Gleis 1 und 2 muB ein fester Bahnsleig eingerichtet wer-  Bild 16: Zuvor zugeschnittene Sperrholzbrettchen in Béschungshdhe wer-

den. Dazu entfernt man zundchst mit einem scharfen Messer die Roco- den mit UHU-coll in die Zwischenrdume geklebt.
Bdschung.
Bild 17: Schmale Holzleistchen (im Modellbau-Geschéft erhéltlich) dienen Bild 18: Der verbleibende Zwischenraum wird mit dem im Text beschriebe-

zur Darstellung der Randsteine zu den Gleisen hin. nen “Asphalt* (Fassadenspachtel) aufgefilit.
3 R . 3 b = . 3




Bild 19: Der Pola-Glterschuppen aus der
‘Junior“-Serie erhielt bei uns einen neuen, stabi-
len Holzsockel.

Bilder 20 und 21: Dafiir wird ein kleines Stiick
Tischlerplatte (ca. 18 mm stark) am vorgesehe-
nen Standort festgeklebt und anschlieBend mit
Kibri-Kunststoffmauerplatten seitlich verkleidet.

Austausch einer defekten
Weiche

Obwohl noch kein regulérer Fahrbetrieb auf der
Anlage stattgefunden hat, ging leider schon
eine Einfahrweiche zu Bruch. Ein Mitarbeiter
war mit dem Pulloverarmel an einer Weichen-
zunge hangengeblieben und hatte diese abge-
rissen. Das passierte ausgerechnet, nachdem
dieser Streckenteil bereits die Zwischengleis-
schotterung erhalten hatte. So konnten wir un-
sere Behauptung aus der ersten Folge, daB
Gleis- bzw. Weichenaustausch einfach und pro-
blemlos seien, gleich selbst praktisch (iberprii-
fen. Ganz so einfach, wie wir uns das vorgestelit
hatten, war es allerdings nicht. Zum Teil lag das
jedoch daran, daB wir uns die Arbeit selbst er-
schwert haben. Anstatt mehrere Gleisstiicke zu
losen und durch Anheben die Weiche abzuzie-
hen, waren wir der Meinung, daB wir es auch
ohne weiteres durch Zuriickschieben der Schie-
nenverbindelaschen an der Weiche schaffen
kénnten. Eine Zange und ein kleines Hammer-
chen geniigten jedoch nicht, um die Weiche zu
I6sen. Die Kunststoffklips des unter den Schwel-
len befindlichen Verstarkungsrostes hielten fest
zusammen. Die Rettung war ein stabiles Bastel-
messer, das senkrecht auf die Stege gesetzt
wurde. Nach einem kréftigen Schlag mit dem
Hammer waren die Schwellenrostklipse durch-
trennt. Nun lieB sich die Weiche problemlos ent-
nehmen. Der Schotter behielt wie erwartet
seine Lage, und die neue Weiche konnte fugen-
los eingepalt werden. Zu beachten ist, daB man
vor dem Einsetzen einer neuen Weiche natiir-
lich auch hier die Klipse entfernen muB. Zum fe-
sten Verlegen der Gleise auf einer solchen An-
lage sind sie allerdings auch nicht vonnéten.
Die volle Funktionsfahigkeit ist wiederherge-
stellt, wenn die Schienenlaschen wieder aufge-
schoben sind.

Weiteres Einschottern
der Gleise

Unsere Erfahrung beim Austausch der Weiche
ermutigte uns, auch die Ubrigen Zwischenrau-
me der Béschungsgleise in der schon friiher
beschriebenen Methode (Wasser/WeiBleim/
Spulmittel) aufzufiillen. Zwischenzeitlich hatten
wir eine Probe des Gleisschotters von Noch er-
halten. Wir kamen zu dem SchluB, daB dieser
von Granulierung und Farbe her am besten zum
Roco-Bdschungsgleis paBt. Nach der Anpas-
sung durch die abschlieBende Einfarbung ist
dann kaum noch ein Unterschied zwischen
Kunststoff und Schotter festzustellen.

Der Bahnsteig

Als néchstes sind wir daran gegangen, den ein-
zigen befestigten Bahnsteig in unserem Bahn-
hof Villmar anzulegen. Mit einem scharfen Mes-
ser wurden zuerst an beiden Parallelgleisen die
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Bild 22: Wie schon
beim Bahnsteig bil-
den auch hier kleine
Holzleisten den
RandsteinabschluB.

Bild 23: Die Auf-
fahrtsschrage der
Laderampe 146t sich
ganz leicht aus Styro-
por schneiden.

Bild 24: Die schon
beim Bahnsteig ver-
wendete “Asphaltmas-
se" findet auch auf
diesem Sockel wieder
Anwendung. Man fullt
die gesamte Fldche
sorgféltig damit aus.




Bild 25: Nun bleibt noch, die vorab mit einem
dicken Filzstift auf der Grundplatte markierte
StraBe ebenfalls mit "Asphalt” zu versehen.

Béschungen abgeschnitten. Als Filler dienten
Sperrholzbrettchen, die etwa der Bdschungs-
hohe entsprechen. Dazu mussen Brettstiicke
passender Stédrke nur ausgesagt und zwischen
die beiden Hauptgleise eingeklebt werden
(UHU-coll). Als Randsteinimitation werden zum
AbschluB dieses Schrittes kleine Vierkantholz-
leisten zum Gleis hin aufgesetzt.

Der Bahnsteig des Vorbilds weist eine Asphalt-
decke auf, die es nun galt, im Modell nachzuge-
stalten. Wir fanden hierfiir in einem graphithalti-
gen Fassadenspachtel (auch in kleineren Men-
gen im Bauhandel erhéltlich) das passende
Grundmaterial.

Bild 26: Die elastische Masse wird nach dem
Anfeuchten der Grundfldche mit dem Spatel auf-
getragen, wobei man mdglichst mehrere Schich-
ten aufbringt (zwischendurch trocknen lassen).

Der vorbereitete Bahnsteig muB nun mit einem
Pinsel und Wasser gut angefeuchtet werden.
Mit einem Spachtelmesser wird die sehr elasti-
sche Masse zwischen den Kantleisten des
Bahnsteigs verteilt und sorgfaltig geglattet.
Hierzu ist das Spachtelmesser ofters in Wasser
einzutauchen, um eine véllig ebene Oberflache
zu erhalten. Nach dem Austrocknen ergibt sich
eine tduschend &ahnliche Nachahmung einer
Schwarzdecke. Die Oberfliche kann noch mit
Schleifpapier bearbeitet werden, um die Vor-
bildwirkung zu erhéhen. Gleichzeitig erreicht
man durch das Schleifen eine Aufhellung des
Farbtons.

Bild 27: Am Gleisibergang kann man die Masse auch bis zur Hohe des Gleisprofils auftragen. Man
sollte aber vorher die Schieneninnenkanten mit ca. 1,2 mm starken Pappstreifen oder Holzleistchen
versehen, um sie vor einem versehentlichen Bestreichen zu schitzen. Wenn die Streifen nach dem
Aushdrten des Fassadenspachtels wieder entfernt worden sind, ist garantiert, daB auch an diesen
Stellen die Spurkrdnze einwandfrei bers Gleis rollen. Alle Fotos: K. Heidbreder

Die Giiterhalle

Die Guterhalle entstand aus dem Polabausatz
der Junior-Serie 1011 “Guterschuppen Neu-
markt“. Die vorhandene Rampe wurde nicht
verwendet, sondern eine dem Vorbild angepaB-
te Rampe im Eigenbau hergestellt. Dicke Sperr-
holzstlicke entsprechender Abmessung bilden
den Rampenkdrper. Die AuBenkanten wurden
mit Streifen aus Natursteinplatten (Kibri) ver-
blendet. Auch hier wurden entlang der AuBen-
kanten der Rampe Holzleisten als Begrenzung
aufgeklebt. Die Gesamthdhe der Rampe muB
der Hohe eines Wagenbodens entsprechen. Die
Auffahrt zur Rampe wurde aus einem Stiick Sty-
ropor mit dem Bastelmesser geschnitten und
mit Uhu-coll aufgeleimt. Das Ganze wurde nun
mit einer Lage Fassadenspachtel abgedeckt, in
gleicher Weise, wie schon beim Bahnsteigbelag
beschrieben.

Die Gleise der Giteranlage

Die gesamte Gleisfiihrung wurde aus Roco-
Line-Boschungsgleis verlegt. Im Bereich der
Guteranlage war aber das Bdschungsgleis
nicht vorbildentsprechend einzusetzen, da sol-
che Gleise stets bis Schwellenoberkante im Erd-
reich liegen und kaum etwas vom Schotter zu
sehen ist. Deshalb wurde im Bereich der Glter-
anlage ein Sperrholzstick eingeklebt, welches
genau die Hohe der Roco-Line-Boschung
haben muB. Die Gutergleise wurden dann aus
bdschungslosem Roco-Line-Gleismaterial ver-
legt. Auch die inzwischen von Roco ausgelie-
ferte 15°-EKW ohne Béschung konnte an der
bisher freigelassenen Stelle nun eingebaut wer-
den.

Eine ZufahrtsstraBBe entsteht

Naturlich bot sich der graphithaltige Fassaden-
spachtel auch fiir die Gestaltung der Bahnhofs-
straBe an. Dazu wurden die geplanten Gebaude
an ihrem spéteren Standort plaziert und der Ver-
lauf der StraBenfihrung mit einem dicken Filz-
stift auf der Anlagengrundplatte markiert. Nun
fand die gleiche Arbeitstechnik wie beim Bahn-
steigbelag Anwendung. Stlickweise wurde in-
nerhalb der Markierung die Grundplatte gut an-
gefeuchtet, der Fassadenspachtel mit einem
Spachtelmesser aufgetragen, verteilt und glatt-
gestrichen. Bis zum voélligen Austrocknen (je
nach Dicke der aufgetragenen Schicht bis zu
einem Tag) sollte man nun peinlichst vermei-
den, die Flache zu berlthren.
Der eigentliche Rohbau der Anlage ist damit
beendet. Zum bereits angegebenen Zeitbedarf
mussen fur die heute beschriebenen Arbeiten
weitere zwei Tage eingerechnet werden. Das gilt
allerdings inklusive der Zeit fir den Weichen-
austausch.
Schon jetzt macht die Anlage einen recht kom-
pletten Eindruck. Man kann sich gut vorstellen,
wie das Ergebnis aussehen wird, und das, ob-
wohl bisher relativ wenig Zeit investiert wurde.
Modellbauer, die sich strikt an unsere Verfahren
halten, aber flur ihre Arbeit mehr Zeit benétigt
haben, sollten sich nicht entmutigen lassen. Bei
uns liegt die Anlage in den Hénden handwerk-
lich ausgebildeter und gelbter Modellbauer. Mit
der Zeit werden auch Sie immer mehr Tempo
zulegen. Freuen Sie sich mit uns auf den nach-
sten Teil unserer Baubeschreibung.

Dieter Schubert/-ch-

(wird fortgesetzt)
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Bild 1: Das fertige Modell des Lokschuppens Calw, Ansicht von der Bahnhofseite auf die vordere Schuppeneinfahrt. Beachten Sie auch den weifen Warn-
anstrich links und rechts an den Schuppeneinfahrten.

Bereits vor rund drei Jahren wurde in der Aus-
gabe 1/1987 des Eisenbahn-Journals das Bw
Calw im wirttembergischen Schwarzwald vor-
gestellt. Dieses Bahnbetriebswerk, das heute
leider nicht mehr existiert, weist einige Gleis-
planbesonderheiten und damit verbunden auch
etliche bauliche Raritaten auf. Es ist deshalb als
Vorbild fur einen Modellnachbau wie geschaf-
fen. Der Grund fir diese spezielle Bw-Aus-
fuhrung liegt darin, daB sich die Bahnlinie im
Nagoldtal am Hang entlangzieht, weshalb fir
die Bahnhofsentwicklung in der Breite nur
wenig Platz zur Verfligung stand. Fir das Bahn-
betriebswerk blieb sogar nur ein langer, schma-
ler Geléndestreifen zwischen der abzweigen-
den Steilstrecke nach Weil der Stadt, der soge-
nannten wirttembergischen Schwarzwaldbahn,
iibrig.

Die Betriebsgebaude des Bws, im wesentlichen
zwei langgestreckte Schuppen, muBten hinter-

einander angeordnet werden: von der Einfahr-
seite her zundchst ein zweistandiger Rechteck-
Durchfahrschuppen fir Wagen, dann die kleine
16-m-Drehscheibe und daran anschlieBend ein
eingleisiger Rechteck-Durchfahrschuppen fiir
Lokomotiven. Die Lokbehandlungsanlagen be-
finden sich sozusagen am Ende des Einschnitts
zwischen der Steilstrecke und dem Talhang; sie
sind an einem Stumpfgleis angeordnet.

Der kleinere der beiden Lokschuppen des Bw
Calw, die wie damals in Wirttemberg Gblich in
Fachwerkbauweise (in der fiir Wiirttemberg typi-
schen Ausfiihrung) entstanden sind, hat es un-
serem Mitarbeiter Dieter Schubert besonders
angetan, weshalb er ihn zum Vorbild fir den
Lokschuppen eines in Arbeit befindlichen Diora-
mas wahite. Besonders reizvoll wirkt dieser Lo-
komotivschuppen, weil er zwei seitliche, sym-
metrisch angeordnete Fachwerkanbauten be-
sitzt, in denen man eine Werkstatt, aber auch

die Lokleitung und andere Bliros unterbringen
kann. Aufgrund eines zusétzlichen, spartanisch
in Ziegelmauerwerk ausgefiihrten Werkstattan-
baus und eines Biroanbaus in Einfachstausfih-
rung fur die Lokleitung, die beide erst nachtrdg-
lich errichtet wurden und sich auf der dem Hang
zugewandten Gebédudeseite befinden, wirkt der
Lokschuppen ‘'so richtig schon verbaut'*. Er ist
also in der Tat ein ideales Vorbild fiir einen
Modell-Lokschuppen.

Aber noch eine weitere Besonderheit besitzt die
Lokremise Calw: Die Rickwand mit der hinte-
ren Einfahrt weist beim Vorbild kein Fachwerk
auf, sondern ist lediglich als Ziegelmauerwerk
ausgefihrt. Hinzu kommt, daB die hintere Ge-
baudeecke auf der dem Bahnhof zugewandten
Seite abgeschragt ist. Auch hierbei handelt es
sich um einen nachtraglichen Umbau, um an-
gesichts der immer groBer werdenden Dampf-
lokomotiven zwischen dem Zufahrtsgleis zu den

Bild 2: Das Vorbild. Diese Ansicht von hinten zeigt sehr gut die umgebaute hintere Stirnwand mit der abgeschrdgten Gebdudeecke. Im Vordergrund die einst
zweigleisige Steilstrecke hinauf nach Weil der Stadt, die das Bw-Geldnde stark einengt.

Foto: H. Stemmler
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Bild 3: Diese Fotografie des Modells wurde un- -
gefdhr aus dem gleichen Blickwinkel heraus
“geschossen” wie die Vorbildaufnahme Bild 2.

Bild 4: In der Draufsicht offenbart sich die Tat-
sache, daB der Lokschuppen nachtréglich durch
Anbauten ergdnzt und teilweise umgebaut
wurde, ganz besonders deutlich. Interessant
wirken vor allem auch die verschiedenen
Diécher.

Lokbehandlungsanlagen und dem Lokschup-
pen an dieser Stelle mehr lichten Raum zu
schaffen — eine UmbaumaBnahme, die man in
ahnlicher Ausflihrung auch von anderen Lok-
schuppen aus der Landerbahnzeit kennt. Dieter
Schubert hat diese Besonderheit selbstver-
standlich auch bei seinem HO-Modell beriick-
sichtigt.

Bild 5: Dieses Bild wurde vom Stellwerk 1 des
Bahnhofs Calw aufgenommen und zeigt die vor-
dere Einfahrt des einstidndigen Rechteckschup-
pens. Beachten Sie auch die beiden “zwischen-
gelagerten” Vorsignale — ein hibsches Detail-
motiv vielleicht auch fir lhre Anlage!

Foto: H. Stemmler




Bild 6: So wirkt der Lokschuppen aus der “Modellbahnmensch-Perspektive” — ein stattliches Geb&dude fiir einen einstdndigen Lokschuppen!

Der Selbstbau des Calwer Lokschuppens stellt
sicherlich auch an weniger versierte Modellbau-
er keine allzu groBen Anforderungen, |aBt er
sich doch mit den handelsiiblichen Mauer-
werksplatten und den zierlichen Holzleisten aus
dem Northeastern-Angebot ohne groBen Auf-
wand herstellen. Als Mauerwerksplatten eignen

sich Vollmer-Platten. Wegen der moglichst magB-
stablichen Nachbildung der Ziegeln sollte man
auf Platten der NenngréBe N zuriickgreifen.

Die Umrisse und Aussparungen der einzelnen
Mauerteile werden auf die Riickseite der Mauer-
platten aufgetragen und dann mit der Laubsage
ausgeschnitten. Das Fachwerk, also die zierli-

chen Holzleisten, klebt man ganz einfach auf
das Mauerwerk auf. Dies ist eine einfache und
vor allem auch zeitsparende Mdoglichkeit, reali-
stisch wirkendes Ziegelfachwerk herzustellen.
Etwas Sorgfalt muB man bei der Konstruktion
des Daches walten lassen, damit die Dachteile
der querstehenden Anbauten auch exakt pas-

Bild 7: Um wieviel an Atmosphére gewinnt doch selbst das schénste Modell, wenn es in ein Diorama eingebaut und mit einigen Gestaltungsdetails ergénzt

worden ist.




Bild 8: Der seitliche Anbau auf der Gleisseite. Diese Aufnahme zeigt deutlich, wie gut das mit Northeastern-Leistchen hergestellte Fachwerk wirkt. Die Beschrif-

tungen sind nattirlich noch nicht endgliltig.

sen. Wer hier genaue mathematische Berech-
nungen scheut, kann auch durch mehrmalige
Versuche mit Karton die Kontur dieser Dachteile
ermitteln. Fir die Ziegeldachimitation steht wie-
derum ein breites Sortiment an Plattenmaterial
von verschiedenen Herstellern zur Auswahl. Da
wird wohl jeder die seinen Anspriichen entspre-
chende Ziegelausfiihrung finden.

Bei den Toren kann man entweder auf solche
anderer Bausétze zuriickgreifen oder aber
ebenfalls zum Selbstbau schreiten. Recht ein-
fach lassen sich die hélzernen Tore mit diinnen
Platten aus Polystyrol nachbilden, in das die
Fugen zwischen den Brettern mit einem schar-
fen Skalpell entlang eines Stahllineals eingeritzt
werden. Die Verstarkungsleisten kann man

Bild 9: Nahezu fen-
sterlos und somit
recht niichtern wirkt
die Rickseite des
Gebaudes, denn
beim Vorbild schlieBt
sich hier der steile
Felshang an. Leser,
die den Nachbau des
Lokschuppens Calw
versuchen mdchten,
konnen gegen Ein-
sendung von DM 2,50
in Briefmarken
HO0-MaBzeichnungen
bei uns anfordern.
Fotos 1, 3, 4,6 - 9:
K. Heidbreder
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ebenfalls aus Polystyrolstreifen nachbilden.
Dies ist eine einfache Art und Weise, ein Tor im
Selbstbau zu erstellen, denn der Zusammen-
bau aus einzelnen Holzprofilen ist nicht nur er-
heblich aufwendiger, sondern erfordert auch
einiges bastlerisches Geschick und vor allem
Geduld.

Bei der Detailausgestaltung sollte man auf die
kleinen, oft unbeachteten Dinge Riicksicht neh-
men. Zu nennen ist da an erster Stelle der weiBe
Warnanstrich an den Schuppeneinfahrten, der
beidseitig jeweils bis zu einer Hdhe von ca.
20 mm angebracht werden sollte. Ganz typisch
fiir ein derartiges landliches Bahnbetriebswerk
ist aber auch, daB der Stationsname oft nicht
auf einem separaten Schild stand, sondern ein-

fach mit weiBer und schwarzer Farbe direkt auf
das Mauerwerk aufgeschrieben war. Wahrend
diese Aufschriften in spaterer Zeit im Bahnhofs-
bereich durch Schilder ersetzt wurden, sind die
gemalten Stationsnamen auf Nebengebduden
u. 4. noch recht lange, oftmals sogar bis zum
Ende der Dampflokzeit erhalten geblieben.
Gerade diese kleinen Details sind es, die die
Vorbildtreue eines Modells besonders unter-
streichen und es zusatzlich aus der Masse der
industriell gefertigten Gebdaudemodelle heraus-
heben. Wie realistisch der Calwer Lokschuppen
im Modell wirkt, sollen die Aufnahmen dieser
Doppelseite beweisen. Sie zeigen den fertigen
Lokschuppen nach dem Einbau in ein Diorama.
Klaus Bochmann
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Die am 1. August 1893 in Betrieb genomme-
ne Schafbergbahn fiahrt auf einen der be-
kanntesten und beliebtesten Aussichts-
punkte des Salzkammerguts. Der wegen sei-
ner prachtigen Fernsicht geschatzte Berg
sollte eigentlich bereits 1872 durch eine
Bergbahn erschlossen werden. Die Wirt-
schaftskrise als Folge des Wiener Borsen-
krachs machte jedoch im folgenden Jahr
alle Plane zunichte, und es sollte noch wei-
tere 20 Jahre dauern, “bis das DampfroB den
osterreichischen Rigi erklomm", wie es in
einer zeitgendssischen Schilderung so
schon heiBt.

Im Januar 1890 hatte die Salzkammergut-
Lokalbahn (SKGLB) eine neuerliche Konzes-
sion fur eine Zahnradbahn nach dem System
Abt von St. Wolfgang auf die Schafbergspit-
ze, 50 m unterhalb des Gipfels, erhalten. Im
April 1892 begann die bekannte Bauunter-
nehmung Stern & Hafferl, Ingenieurbiro in
Wien, mit den Bauarbeiten, die von den 350
italienischen “Gastarbeitern® bereits nach
einem Jahr und drei Monaten vollendet wer-
den konnten. Unter anderem galt es, einen

24 m langen Viadukt und einen 91 m langen
Tunnel zu erstellen. Uber 6000 Maultier-
lasten muBten vom Tal zu den Arbeitsplat-
zen hinaufgeschafft werden.

Die Bahn hat eine Lange von 5,862 km und
tberwindet von der auf 542 m Seehdhe gele-
genen Talstation St. Wolfgang bis zur End-
station Schafbergspitze einen Hohenunter-
schied von 1192 m. Nach 2,6 km Fahrt wird
die erste Ausweichstelle (Dorneralpe) er-
reicht. Bis dorthin wechseln die Steigungen
zwischen 44 und 250 %o. Von da an zieht sich
die Bahn in nordwestlicher Richtung weiter
bis zur Haltestelle (und zweiten Ausweich-
stelle) Schafbergalpe.

Hier verlaBt sie die Baumregion und wendet
sich in einer scharfen Rechtskurve auf dem
felsigen Studosthang des Schafbergs auf
einer langen Steigung von durchwegs 250 %
der Bergstation zu, die sie mit Hilfe des be-
reits erwdhnten 91m langen Tunnels er-
reicht. Das in jungster Zeit errichtete “Emp-
fangsgebaude” wird wegen seines betont
modernen Stils nicht von allen Fahrgésten
geschatzt. Von der Bergstation sind es nur

noch 50 m zu FuB, bis man auf dem Gipfel
steht und die weite Sicht auf Tennengebirge
und Dachstein im Stden sowie die nérdlich
gelegene Seenplatte vom Waginger See im
Westen bis zum Traunsee im Osten genie-
Ben kann.

Die Schafbergbahn befand sich von ihrer Er-
offnung an bis zum 30. November 1931

im Besitz der Salzkammergut-Lokalbahn
(SKGLB), wenngleich die Betriebsfuhrung in
der ersten Halfte der zwanziger Jahre schon

einr@al den Bundesbahnen Osterreichs
(BBO) tbertragen war. 1925 hatte die SKGLB
jedoch die Betriebsfiihrung wieder Uber-
nommen. Die Wirtschaftskrise zu Beginn
der dreiBiger Jahre zwang sie dann aber im
November 1931 zum Verkauf der Schafberg-
bahn und des Hotels Schafbergspitze an
das Osterreichische Verkehrsburo in Wien.
Den Betrieb der Bahn Gbernahmen wieder-
um die BBO. Von ihnen gelangte die Schaf-
bergbahn im Marz 1938 an die DR und im
Mai 1945 an die OBB.

Eisenbahn-Journal 4/1990 + 86



i

Bild 2: Die Schafbergbahn aus der “FuBgéngerperspektive” betrachtet. Da verlduft sie kaum sichtbar
zwischen dichten Buschgruppen.

< Bild 1: Bis zum Erreichen der Gipfelstation in 1730 m Héhe muf die 999.106 auf knapp zwei Kilome-
tern Fahrstrecke noch 360 m Héhenunterschied lberwinden; die Steigung betragt bis zu 260 %;.

Bild 3: Unmittelbar nach Uberqueren des Viadukts fiihrt die Strecke in recht engen Kurven bergan.
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Bild 4: Wie alle hier abgebildeten Gebdude und Betriebsmodelle sind Heizhaus und Waggonremise
nach den authentischen Vorbildern im Selbstbau entstanden.

s

Bild 6: Beeindruckender Ausblick ins Salzkammergut, auf Wolfgangsee und Tennengebirge.
Links im Bild noch einmal die Zwischenstation Schafbergalpe.

Die Triebfahrzeuge

Die SKGLB beschaffte fur die Schafberg-
bahn 1893 vier und im drauffolgenden Jahr
weitere zwei Zahnradlokomotiven nach dem
System Abt mit zwei Antriebszahnradern
(573 mm Durchmesser). Die beiden Kuppel-
radsatze mit 706 mm Raddurchmesser sind
im AuBenrahmen fest gelagert. Die unter
dem Fuhrerhaus gelegene Bisselachse hat
dagegen 30 mm Seitenspiel; der Durchmes-
ser betragt nur 520 mm. Der Kessel liegt
schrdg zum Rahmen, um die Neigung der

Strecke auszugleichen und so den Wasser-
spiegel tber der Feuerblichse in der Hori-
zontalen zu halten. Auf ebener Strecke bie-
ten die Lokomotiven einen eigenartigen An-
blick; er erinnert an knieende Kamele. Die
Heizflache der kleinen Maschinen betréagt
stolze 36 m2, die Rostflache nur 0,9 m2 Die
beiden Zylinder mit 320 mm Durchmesser
sind seitlich am hinteren KesselschuB “ver-
kehrt herum® angebracht. Der Kolbenhub
betrdgt 600 mm. Die Kolbenstange wirkt auf
einen Balancier in H6he der Rauchkammer,
der die Kraft mittels einer Ubersetzung im




< Bild 5: Die beiden 5099 bewidltigen alle planmé&Bigen Zlige zwischen St. Wolfgang und der Schafbergspitze. Der 5099.01 hat gerade die Zwischenstation Schaf-
bergalpe (1365 m) erreicht.

Bild 7: Hier kann man das Heizhaus in seiner vollen Grife bewundern. Die Ausfihrung ist bis in die kleinsten Einzelheiten vorbildgerecht.




Verhaltnis 2:1 auf die zweite Kuppelachse
Ubertragt. Beide Kuppelachsen tragen zwei
in der Achsmitte angeschweifte Scheiben
mit je zwei eleastisch verbundenen Zahn-
kréanzen von jeweils 51 mm Breite, die in die
Zahnstange eingreifen. Seitlich davon sind
je zwei Rillenbremsscheiben und geriffelte
Bremsklétze angebracht.

Die Lokomotiven Z1 bis Z3 tragen die Fabrik-
nummern 2744 bis 2746; sie sind 1893 in der
Linzer Fabrik der Firma Krauss gebaut wor-
den. Im gleichen Jahr wurden auch die Z4
mit der Fabriknummer 2823 sowie 1894 die

Z5 und Z6 mit den Fabriknummern 3032 und
3033 gebaut. Die Deutsche Reichsbahn
tbernahm alle sechs Lokomotiven und reih-
te sie hinter den fast baugleichen der
Schneebergbahn als 99 7306 bis 7311 ein.
Bei den OBB wurden sie 1953 in 999.101 bis
106 umgezeichnet. Die 999.101 gelangte
Mitte der siebziger Jahre zur Schneeberg-
bahn. Die restlichen Dampflokomotiven der
Schafbergbahn erhielten Giesl-Ejektoren,
die eine nicht unbetrédchtliche Leistungs-
steigerung erbrachten.

Seit 1964 setzen die OBB auf der Schafberg-

Bild 8: Auch die rickwdrtige Ansicht (Talseite)
der Lokstation mit Gerdteschuppen 1468t keinen
Wunsch offen.

Bild 10: Auf diesem Teilabschnitt geht es durch P
lichten Nadelwald steil hinauf in Richtung Berg-
station. Fotos 2 bis 4, 7, 8 und 10: P. Schiebel

bahn zwei Zahnraddieseltriebwagen ein;
ihre Betriebsnummern sind 5099.01 und
5099.02. Die von Simmering-Graz-Pauker
(SGP) gebauten Fahrzeuge mit einer Lange
tber Puffer von 14 800 mm haben zwei Dreh-
gestelle mit 17710 mm bzw. 1350 mm Achs-
stand. Sie werden von einem SGP-Motor mit
380 PS Leistung Uber ein hydraulisches Ge-
triebe der Firma Voith angetrieben. lhre
Hochstgeschwindigkeit betrdgt bergwarts
20 km/h und ist damit erheblich groBer als
die der Dampflokomotiven, die sich nur auf
12 km/h belauft. War urspringlich an einen
Ersatz der Dampflokomotiven durch die
Triebwagen gedacht, so hat der Verkehr auf
der Schafbergbahn in den letzten 25 Jahren
derart stark zugenommen, daB beide Trak-
tionsarten gemeinsam hé&ufig kaum ausrei-
chen, um die Besucherstrome vom Wolf-
gangsee auf die Schafbergspitze zu brin-
gen. -rab-

Die Schafbergbahn
in Spur HO

Bereits seit einigen Jahren fihrt die Firma Ge-
rard in Wien die Dampflokomotivmodelle der
Schafberg- und Schneebergbahn im MaBstab
1:87 in ihrem Angebot. Von der Ursprungsaus-
fahrung bis zu den letzten durch die OBB um-
gebauten Maschinen sind alle Varianten der
reizvollen kleinen Zahnradloks in Bausatzform
und als Fertigmodelle erhaéltlich, ebenso die zu-
gehdrigen Guterwagen.

Die Modelle hatte Gerard wahrend der Nirnber-
ger Spielwarenmesse auf hiibsch gestalteten
Dioramen der Schafbergbahn in die passende
Umgebung “eingebettet”. Auf zwei getrennten,
jeweils etwa 1 m langen und 40 cm tiefen Diora-
men hatte der Erbauer das Bahndepot von St.
Wolfgang, der Talstation der Schafbergbahn,
sowie einen Ausschnitt aus der landschaftlich
reizvollen Steilstrecke auf die Schafbergspitze
nachgebildet.

In hervorragender Ausfiihrung sind auf dem
Diorama der Talstation die Lokbehandlungs-
anlagen und das Hauptgebaude, eine Kombina-
tion aus Lokschuppen (Osterreichisch “Heiz-
haus”) und Waggonremise, im exakten MaBstab
nachgebaut und bis in die kleinsten Einzelhei-
ten vorbildgerecht detailliert. Hier fehlt wirklich
keine der zahlreichen Kleinigkeiten, die beim
groBen Vorbild die Charakteristik einer Lok-
station ausmachen.

Die Gebadude und Betriebsmodelle sind nach
den authentischen Vorbildern im reinen Selbst-
bau entstanden. Leider liegen zur Bauweise
und zu den verwendeten Werkstoffen keine na-
heren Informationen vor. Neben der exakten De-
taillierung der Modelle wurde besonderer Wert
auf eine realistische Farbgebung gelegt. So
sind alle Anlagen wirkungsvoll gealtert, ohne
einen (bertrieben “verschmutzten® Eindruck
hervorzurufen.

Das zweite Diorama bietet, wie gesagt, einen

Eisenbahn-Journal 4/1990 - 90



Ausschnitt aus der landschaftlich Uberaus reiz-
vollen Bergstrecke auf die Schafbergspitze. Wie
bei der Talstation besticht auch bei diesem Dio-
rama die gekonnte Gestaltung der Landschaft
und die Einbeziehung der Bergbahnstrecke in

Bilder 9 (linke Seite
unten) und 11: Um
dem Andrang an
schoénen Sommer-
tagen gerecht zu
werden, hélt die

St. Wolfgang zusétz-
lich fiinf Dampf-
lokomotiven der
Reihe 999.1 bereil.
Hochbetrieb herrsch-
te auch am Tag der
Aufnahme (23. Juli
1983) im

die bergwidrts fahren-
den 999.105 und
999.104 mit 999.106,
999.103 und 5099.02
kreuzen.

Fotos: 1, 5, 6, 9
und 11: G. Wagner

die “Natur*. Durch Bergwiesen und Walder
fuhrt die Zahnradstrecke steil und gewunden
bergan, Uberquert auf einem steinernen Via-
dukt einen Bergbach und einen Weg, endet (auf
dem Diorama) schlieBlich in einem Nadelwald.

Eine sinnvolle Wechsel- und Aufenthaltsschal-
tung ermoglicht das Pendeln der Zige zwi-
schen talseitigem und bergseitigem Ende der
Strecke und damit einen anschaulichen Vor-
fuhrbetrieb. P. Schiebel
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Bild 3: Diese per-
spektivische Prinzip-
skizze vermittelt
einen guten Eindruck
davon, wie das FUll-
stiick fiir die Aus-
sparung in der Kopf-
rampe ausgefuhrt
werden sollte.

Bild 2: So 146t sich natirlich kein Wagen bela-
den. Der Spalt zwischen Wagen und Rampe ist
einfach zu groB, weil die Wagenkupplung zu
weit vorsteht.

Eine Laderampe gehért zu einem Bahnhof wie
ein Bahnsteig. Dennoch fiihren Laderampen
auf den Modellbahnanlagen eher ein Schatten-
dasein, und auch die Modellbahnhersteller ha-
ben ihnen noch keineswegs die ihnen zustehen-
de Beachtung geschenkt. Wer eine vorbildge-
recht ausgefiihrte Laderampe in seinem Modell-
bahnhof anordnen will, muB sich diese leider
noch immer selbst anfertigen. Folgt man hierbei
der nachfolgend abgedruckten Bauanleitung,
dann ist dies aber weder schwierig noch lang-
wierig, und auch ein Anfénger kann erfolgreich
seinen ersten Selbstbauversuch unternehmen.

Bild 4: Zeichnung der
Einzelteile, die fir
den Bau der Lade-

rampe bendtigt wer-
den. Die Zeichnung

ist fiir die NenngréBe
N ausgelegt. Bei

einem Nachbau in HO
mussen die abgegrif-

fenen MaBe verdop-
peilt werden. In dieser
Zeichnung nicht be-

|

3

ricksichtigt wurde die
Aussparung fiir die
Kupplung, denn
deren Abmessungen
hangen im wesent-
lichen von dem von
lhnen verwendeten
Kupplungssystem ab.




mpe mit Trick

Bild 1: Detailansicht der Kopframpe mit den gemauerten seitlichen Abstiitzungen. So sieht die Laderampe aus, wenn gerade kein Giiterwagen be- oder entladen
werden soll: Das Fiillstiick ist eingesetzt.

Das Vorbild

Sinnvoller wéare es sicherlich, von den Vorbil-
dern zu sprechen, denn genauso wie bei den
Bahnsteigen gibt es auch bei den Laderampen
die unterschiedlichsten Ausfliihrungen, die sich
sowohl hinsichtlich ihrer Form als auch ihres
Verwendungszwecks unterscheiden: Seitenram-
pen, Kopframpen, kombinierte Kopf-/Seitenram-
pen, Sagezahnrampen, Stickgutrampen, Holz-
verladerampen, Viehrampen u.a.m. Hinzu
kommt, daB die einzelnen Landerbahnverwal-
tungen nicht nur unterschiedliche Rampenfor-
men bevorzugten, sondern auch voneinander
abweichende Grundabmessungen fir die Lan-
gen, Breiten, Héhen und die Steigung der Auf-
fahrten ihrer Laderampen festgelegt hatten.

Das Modell

Natdrlich muB man beim Bau der Laderampe
als erstes beachten, daB diese groBenmaBig

Bilder 5 und 6: Zum Vergleich eine Aufnahme des Vorbilds unserer Lade-
rampe. Ganz so vergammelt sollte man das Modell jedoch nicht ausfiihren,

auch zu der Anlage pafBt. Dies bedeutet, daB
man hinsichtlich der Lédngen- und Breitenaus-
dehnung relativ frei ist, wahrend die Hohe
grundsétzlich in etwa in Wagenbodenhdhe
liegt. Das exakte Vorbildmas fir die Héhe einer
Laderampe betragt 1235 mm {ber SO; in HO
sind das 14,2 mm. Auch die Auffahrten sollten
nicht zu kurz und damit zu steil angelegt wer-
den.

Das direkte Vorbild flr die hier vorgestellte
Rampe existiert noch heute, wird jedoch nicht
mehr benutzt und instandgehalten. Fiir den
Nachbau wurden die Abmessungen in HO auf
285 mm x 110 mm x 20 mm festgelegt; fiir einen
Nachbau in N kénnen diese MaBe ganz einfach
halbiert werden. Folgendes Material wird bend-
tigt: 1 Platte Ziegelmauerwerk und 1 Platte mit
Kleinpflasterpragung von Faller, Kibri, Vollmer
0. a., ein kleines, diinnes Stilick Sperrholz oder
einediinne Northeastern-Holzplatte, rund 30 mm
Holzprofil 1 mm x 1 mm oder 1 mm x 1,5 mm
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sowie etwas Karton. Anstelle der Kunststoffplat-
ten kann man auch Hekidur-Mauerplatten ver-
wenden; allerdings missen dann die einzelnen
Teile durch starken Karton oder Sperrholz auf
der Rickseite verstarkt werden.

An Werkzeugen benétigt man nur ein scharfes
Bastelmesser, ein Stahllineal und etwas Sand-
papier. Als Klebstoff wird ein Plastikklebstoff
(UHU-plast, UHU-greenit o. a.) verwendet. Ver-
schiedene Farben und Noch- bzw. Woodland-
oder Heki-Begriinungsmaterial gehéren zu der
Grundausstattung jedes Modelleisenbahners.
Als erstes werden die Umrisse aller in Zeich-
nung 1 dargestellten Teile mit dem Filzstift auf
die Kunststoffplatten aufgezeichnet: die Teile 1
bis 11 auf die Mauerwerksplatte, Teil 12 auf den
Karton, Teil 13 auf die Kleinpflasterplatte. Zum
Ausschneiden der Teile verwendet man das
scharfe Bastelmesser und das Stahllineal. Alle
senkrechten Kanten, an denen spéter ein ande-
res Teil im rechten Winkel angeklebt wird, miis-

denn auf der Anlage ist die Rampe ja noch in Benutzung und wird demzu-




Tips & Tricks

Laderampe

Bild 7: Draufsicht auf die verldngerte Laderampe. Deutlich zu erkennen sind die Fahrspuren auf dem Pflasterbelag.

Bild 8: Fiir beengte Platzverhiltnisse bestens geeignet ist die kurze Aus-

fiihrung der Laderampe.

Bild 11: Die einzelnen Teile fiir die Rampenver- P
ldngerung. Wie bei Bild 4 wurde auch hier der
N-MaBstab fir die WiedergabegréBe gewéhit.

Die abgegriffenen MaBe sind fir HO zu verdop-

pein.

Bild 10: Ein Vorbilddetail der Kopframpe: Gut zu
erkennen ist hier der Holzbohleneinsatz, der als
Prallfldche fir die Wagenpuffer dient. Bei Be-

schadigungen durch zu starke AufstéBe 148t sich
dieser beim Vorbild problemlos reparieren.

" e i 1

Bild 9: Die Laderampenverldngerung wurde so ausgeflhrt, daB man sie bei
Bedarf auch als selbstédndige kleine Seitenrampe verwenden kann.

4\
2//
3 A
t
I
I
|
I
I
I
1
1
4
J A
4

Bild 12: Die fertig zugeschnittenen Einzelteile
fir die kurze kombinierte Kopf-/Seitenrampe vor
dem Zusammenbau.

Bild 13: Der Bau macht Fortschritte. Die Seiten-
teile auf der Gleisseite sind schon zusammenge-
fagt.
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Laderampe
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Bild 14: Dieses (verwahrloste) Bild bietet
aus. Deutlich ist die Bohlenverstarkung zu sehen.

sen mit einem Winkel von 45° abgeschragt wer-
den. Dies geht bei den Kunststoffplatten am ein-
fachsten mit Schleifpapier (oder einer Feile); bei
Hekidur-Platten nimmt man dazu das Bastel-
messer.

Beim Zusammenfligen der einzelnen Teile ist
unbedingt darauf zu achten, daB diese exakt
rechtwinklig zueinander ausgerichtet werden.
Am einfachsten geht der Zusammenbau, wenn
man folgende Reihenfolge einhalt: Teil 1 wird
mit Teil 3 verklebt; dann folgen die Teile 4, 5 und
2. Zur Aussteifung sind jetzt noch die beiden
hohen Rippen A und B sowie im Auffahrts-
bereich die niedrige, nur etwa 5 mm hohe Ver-
steifung C einzufiigen. Wichtig ist, da die Héhe
der Versteifungen um die Materialstirke der
Rampendecke (Teil 13) reduziert wird, denn
diese wird anschlieBend in den Mauerwerksrah-
men eingepaft.

Die Versteifung A ist gleichzeitig die Riickwand
der Aussparung in der Kopframpe; die Breite
von Teil 8, dem Boden der Aussparung, ist folg-
lich maBgebend fiir die exakte Position dieser
Versteifung. Fiir die Aussparung werden ferner
die Teile 6 und 7 bendtigt. AbschlieBend sind
aus den Teilen 9 bis 12 noch die drei kleinen
Mauerwerkssockel auf der Gleisseite nachzubil-
den, die beim Vorbild durch zu starke Belastung
eventuell auftretende Druckkrafte abfangen sol-
len.

Auf der StraBenseite wurde die Rampe nach-
traglich mit einer Bohlenwand und mit Pfosten
verstarkt. Zur Nachbildung dieser Partie wird
aus dem Sperrholz bzw. aus der Northeastern-

Bild 16: Wenn das Einsatzteil aus der Kopframpe herausgenommen ist,
bietet die so entstandene Aussparung geniigend Platz zur Aufnahme der

Modellkupplung.

das Vorbild von der StraBenseite

Holzplatte ein 80 mm x 20 mm groBes Stiick
herausgeschnitten und in der L&ngsrichtung
zur Imitation der Bohlenwand eingeritzt. Als
Pfosten klebt man in mdglichst gleichmaBigen
Abstanden vier 20 mm lange Leisten auf. Das
Ganze wird entsprechend der Skizze auf Teil 1
aufgeklebt. Teil 13 wird als obere Abdeckung
der Rampe in den Mauerwerkssockel einge-
paBt, indem man es zunéchst “groBziigig" aus-
schneidet und dann durch Abschleifen mit
Sandpapier exakt dem Sockel anpaBt. Mégli-
cherweise treten nach dem Einpassen trotz
sorgféltigster Arbeit kleine Spalten zwischen
Pflaster und Ziegelmauerwerk auf. Diese kann
man mit Spachtelmasse von Revell ausfiillen
und nach dem Aushérten verschleifen.

Als Anregung fiir die Farbgebung und die Detail-
ausgestaltung dienen die hier abgedruckten
Vorbildfotos, die dem mittlerweile verwahrlosten
Zustand von 1989 entsprechen. Natiirlich wird
man eine Laderampe in den Epochen 1 und 2
wesentlich gepflegter ausfiihren. Auf keinen Fall
darf man die Prellfliche fir die Wagenpuffer
vergessen, die sich beim Vorbild als Holzboh-
lenkonstruktion in der Aussparung der Kopfram-
pe befindet. Im Modell |48t sie sich problemlos
aus 1 mm starken und 40 mm langen Holzprofil-
stickchen nachbilden.

Damit ist der Bau der Rampe abgeschlossen;
doch was ist der Trick ? Stellen Sie sich vor, ein
R-Wagen steht zur Beladung mit einem Fahr-
zeug an der Kopframpe. Da der R-Wagen je-
doch nicht mit den Puffern, sondern mit der Mo-
dellkupplung an die Kopframpe stéBt, befindet

Bild 15: Deutlich zu erkennen: Der Zahn der Zeit hat an der Vorbildrampe
seine Spuren hinterlassen. Auch diese Aufnahme zeigt ein Detail der Stra-
Benseite.

sich zwischen der Rampe und der umgeklapp-
ten Stirnwand des R-Wagens ein breiter Spalt,
der die Beladungsszene unrealistisch wirken
I&Bt. Damit die Puffer die Kopframpe beriihren,
muB man entweder die Kupplung abbauen oder
als Besonderheit folgende kleine Zusatzarbeit
vornehmen:

Wie in der Skizze dargestellt, wird in den Teilen
5 und 8 eine kleine Aussparung angebracht,
deren Abmessungen sich nach denen des ver-
wendeten Kupplungssystems richten. Um diese
Aussparung fir den Fall, daB kein Wagen an der
Rampe steht, zu tarnen, werden zwei entspre-
chend kleine Mauerwerksteile im rechten Win-
kel zusammengeklebt. Ein Kartonstreifen in
GroBe von Teil 8 wird oben auf diesen Winkel
geklebt. Das verhindert, daB der Winkel beim
Einsetzen nach unten durchféllt.

Verlangerung der Rampe

Die beschriebene Rampe reicht in ihrer Lange
gerade fiir einen zweiachsigen Giiterwaggon
aus. Sollen mehrere Guterwagen gleichzeitig
be- und entladen werden, muB die Rampe ver-
langert werden. Die Teile, die man fiir diese Ver-
langerung benétigt, sind in Zeichnung 2 darge-
stellt. Bei den Abmessungen der Rampenver-
l&ngerung spielt die L4nge eine untergeordnete
Rolle. Wichtig ist, daB Breite und Héhe beider
Rampenteile exakt tibereinstimmen, damit nach
dem Einbau in die Anlage ein harmonischer Ge-
samteindruck entsteht. Dieter Schubert

Bild 17: Der Vergleich mit Bild 2 zeigt deutlich, welche vorbildgetreue Wir-
kung entsteht, wenn ein Giterwagen tatsdchlich mit seinen Puffern an der
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Kopframpe anstdBt. Fotos: D. Schubert




Sind wir doch einmal ehrlich! Modellbahner
meinen oft, sie seien die einzigen Dauerkunden
des Spielwaren-Fachhandels. Aber weit gefehlt!
Die Umsétze der Modellbahnhersteller werden
vom “Spiel-Eisenbahner* bestimmt, der im
Spétherbst seine Schétze auf dem Dachboden
sichtet, der plant und rechnet, kauft und
tauscht, aufbaut und umbaut — bis am Weih-
nachtsabend die elektrische Eisenbahn wieder
um ein betrdchtliches Stiick gewachsen ist.
Sehr zur Freude der Kinder und des Vaters, wo-
gegen die Mutter heimlich zum Kalender schaut
und Uberlegt, wann sie wohl das Wohnzimmer
wieder einrichten kann.

So mag auch die Geschaftsleitung des Nirn-
berger Unternehmens Arnold gedacht haben,
als sie vor fast 30 Jahren das erste Rapido-
Gleisoval und die Ur-V 200 in Spurweite N der
Offentlichkeit prasentierte. Nicht nur die HO-
Konkurrenten haben damals milde geldchelt;
auch Modellbahner gaben der “Man-sieht-doch-
kaum-was-Bahn" wegen fehlender Modelltreue
wenig Chancen. Dabei hétten sie bei einigen
HO-Herstellern guten Grund gehabt, dort mit
ihrer Modellkritik anzusetzen.

Inzwischen — die Teenager-Jahre sind vergan-
gen — hat sich das “Kind N* gemausert. Andere
Hersteller sind auf den Markt gekommen,
haben sich der kleinen Spurweite verschrieben.
Steigende Nachfrage und Konkurrenz beleben
bekanntlich das Geschaft. Viele Modellbahner
“entdeckten” jetzt die N-Bahn als Alternative bei
rdumlicher Enge. Eigen- oder Clubanlagen ent-
standen; auch die Fachzeitschriften begannen
mit zundchst zaghafter Berichterstattung. Mit
wachsenden Verkaufsziffern wuchs naturlich
auch die Kritik, besonders am rollenden Mate-
rial: zu robuste Motoren, zu schnelle Triebfahr-
zeuge, kein Auslauf, schlechte Stromiibertra-
gung, flackerndes Licht, wenig Modelltreue, zu
wenige Modelle, zu teure Modelle und... und...
und. Das lieB die Produzenten nicht mehr ruhig

" schlafen!

Ich lasse es dahingestellt, ob jede Kritik berech-
tigt war — gewirkt hat sie jedenfalls. Das heuti-
ge Qualitatsniveau ist sehr hoch. Wer kennt sie
nicht — die Baureihe 185 von Arnold, die Bau-
reihe 39 von Fleischmann, den Rheingold-Zug
von Hobbytrain, den Glaskasten von Minitrix
oder die V 200 von Roco — um nur einige Mo-
delle zu nennen, denn die Aufzdhlung kénnte,
unter Einbeziehung der Zubehdr-Industrie, be-
liebig fortgesetzt werden. Apropos Aufzéhlung:
Genaue statistische Zahlen zum Prozentanteil
der N-Bahner, gemessen am gesamten Spiel-
und Modellbahnbetrieb, wird es kaum geben.
Im Jahre 1988 erbrachte eine Umfrage unter
Modelleisenbahnern das Ergebnis von 21,4 %.
Das durfte allerdings hinter dem Komma nur in
etwa stimmen, denn ich als begeisterter “N-
Spurer* war an der Umfrage nicht beteiligt!
Doch nun zur Sache.

Mein Anlagenvorschlag “Mittelheim” ist flr die
Spurweite N gedacht, als L-Anlage mit 3 m x
3 m AuBenabmessungen (zum Vergleich in HO:
520 m x 520 m), in Rahmenbauweise, ent-
weder zum stationdren Aufbau oder mit ge-
trennten Teilrahmen (A und B). Der Spurplan
basiert auf der Verwendung von flexiblen Glei-
sen sowie 15°Weichen mit 430-mm-Radius.

Bei Einbau von 15%Weichen mit 362-mm-
Radius ergeben sich geringfiigige Abweichun-
gen. Alternativ hierzu habe ich mit 8° bzw.
9,5%-Weichen und Innenbogenweichen geplant.
Der zeichnerische Vergleich zeigt deutlich die
bessere Gleisbildharmonie. Dabei sind zwei Un-
terschiede zu beachten: der teilweise Selbstbau
der doppelten Gleisverbindung (DKW und
kurze, isolierte Kreuzung) sowie der um 20 cm
verldngerte Anlagenschenkel fiir entsprechen-
de Nutzldngen im Bahnhofsbereich, der zur op-
timalen Raumausnutzung im weiten Bogen an-
gelegt ist. Die Gleistrassen werden aufgestén-
dert; gerduschdédmmende Korkstreifen nehmen
das Schienenmaterial auf. Gleiseinschotterung
sollte selbstverstandlich sein (Arnold bietet die
einfachste Methode an); Kurveniberhéhung be-
darf schon einiger Erfahrung.

Auf den ersten Blick zeigt der Anlagenvorschlag
eine doppelgleisige Ringverbindung mit Durch-

1

e

gangsbahnhof. Doch wie so oft tduscht der
erste Blick. Die Verbindungen zum “unterirdi-
schen® Schattenbahnhof sind namlich so ange-
legt, daB iber Weiche 37 Ringverkehr wie auch
Gegenverkehr gesteuert werden kann. Der
sechsgleisige Schattenbahnhof wird mit eige-
nem Stromkreis (SK 3 = braun) versorgt und
erhélt eine Automatikschaltung, zumindest aber
sorgféltige Relais-SRK-Verkabelung mit Stopp-
weichenschaltung und Gleisbesetztmeldung.
Der Abstellbahnhof ist der eigentliche Haupt-
bahnhof. Von hier aus werden gewinschte
Richtung und Zugfolge bestimmt. Das in der
Zeichnung rot schraffierte Feld stellt den her-
ausnehmbaren Landschaftsteil dar. So ist die
gesamte Weichenstralie des Schattenbahnhofs
zugédnglich. Niemand sollte auf diese Mehr-
arbeit verzichten, denn der Arger entsteht meist
bei der ersten “Vorflhrung" der aus X-Stadt
kommenden Zige.

Wahrend sich der Schattenbahnhof auf Ebene
Null befindet, liegt der Durchgangsbahnhof
110 mm héher. Wem die 11 ecm Zwischenraum
nicht ausreichen, kann unter Einbau einer
Gleiswendel (in der Zeichnung angedeutet) den
sichtbaren Bereich um 5 cm anheben oder den

Abstellbahnhof nach unten “hdngend” einset-
zen. Letzteres erfordert viel Geduld und Milli-
meterarbeit beim Einpassen.

Begeben wir uns nun auf die Strecke! Eine leb-
hafte Angelegenheit, wie sich gleich zeigen
wird. Vom Schattenbahnhof, Gleis 1, rufen wir
den Eilzug nach “Mittelheim“ ab. Uber die ab-
zweigende Weiche 37 wird der Zug auf Strom-
kreis 2 (rot) lUbernommen und taucht wenig spé-
ter am Beginn der 20 %c-Steigung aus dem un-
teren Tunnelschlund auf. Nach Uberquerung
des Baches und Durchfahren der Rechtskurve
erreicht er die weit geschwungene Linkskurve,
fahrt unterhalb von Fabrikanlage und Werks-
siedlung vorbei, gelangt in den enger werden-
den Rechtsbogen und hinter dem Bahnbe-
triebswerk zum westlichen Bahnhofsvorfeld. Die
Einfahrt erfolgt in Gleis 5; dort wird die Uber-
holung durch den nachfolgenden D-Zug abge-
wartet. Nach Streckenfreigabe setzt der Eilzug
seine Fahrt im jetzt 20 %-Gefalle fort, passiert
Bach und StraBenuberfiihrung, rollt durch den
bogenférmigen Tunnel, umrundet die tiefer lie-
gende Mihle und verschwindet nach abermali-
ger StraBenunterquerung im Tunnelportal, nach-
dem das “Frei" zeigende Hauptsignal (gekop-
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: Die Anlage hat die Abmessungen 3 m
| x 3 m. Die Rastereinteilung in N be-
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0em tragt 300 m. Bei einer Umsetzung des
Anlagenvorschlags in NenngréBe HO
sollte man als RastermaB ca. 500 mm
zugrunde legen.

/1ﬂu

pelt mit Weiche 26) die Ubernahme auf Strom-
kreis 3 (braun) garantiert. Nach Rickkehr in den
Schattenbahnhof bleibt der Eilzug auf Gleis 2
abgestellt. Gleis 1 ist vom vorausgefahrenen D-
Zug besetzt.

Inzwischen geht aus Gleis 3 ein Nahglterzug
auf die Strecke, Uberfdhrt Weiche 37 in gerader
Richtung zum Stromkreis 1 (blau), stampft die
20 %q-Steigung durch den Bogentunnel hinauf
und fahrt Uber den dstlichen Bahnhofskopf nach
Gleis 1 ein. Die Lok kuppelt ab, zieht vor, driickt
Uber Gleis 2 zurlick, setzt sich an das andere
Zugende und bewegt die wenigen Glterwagen
zum Ausziehgleis (Stromkreis 4 = orange), um
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dort mit Rangierarbeiten zu beginnen. Zur glei-
chen Zeit rollt eine Diesellok, Baureihe 211, aus
dem Bahnbetriebswerk (Stromkreis 5 = griin)
und rattert Uber die WeichenstraBe zum Lokwar-
tegleis 31. In wenigen Minuten wird der Nahver-
kehrszug mit schadhafter Dampflok in Gleis 2
einfahren. Der féllige Lokwechsel verzégert sich
allerdings - in Gleis 3 braust der verspéitete
Schnelltriebwagen durch. Da auch das Umsetz-
manover seine Zeit braucht, werden die Pendler
aus “Mittelheim" ihre Arbeitsplatze in X-Stadt
nicht plnktlich erreichen. Sie schauen derweil
Wanderern zu, die dem in Gleis 5 eingelaufe-
nen Schienenbus entsteigen. Ach ja! Zeit zum
Wandern miite man haben!

Nach diesem — aus heutiger Sicht romanti-
schen — Abstecher in die Epoche Ill wenden wir
uns dem Durchgangsbahnhof zu (der erst noch
gebaut werden muB, ehe der Betrieb beginnt).
Geplant sind sechs durchgehende Verbindun-
gen. Gleis 1 dient dem Giiternahverkehr. Aus
betriebstechnischen Grinden (Stromkreistren-
nung) kann nur von hier das Ausziehgleis zur
Bedienung der Giteranlagen angefahren wer-
den. Die Gleise 2 bis 5 sind dem Reiseverkehr
zugeordnet; Gleis 6 ist fiir Durchgangsgiterzi-
ge. Alle Gleise sind in beiden Richtungen be-
fahrbar, weshalb je sechs Ausfahrsignale bendg-
tigt werden. Sperrsignale sichern die beiden
Lokwartegleise. Samtliche Signale sollten eine
Zugbeeinflussung, gekoppelt mit Stoppwei-
chen, erhalten. Eine Blockschaltung ist dann
angeraten, wenn reiner Vorfiihrbetrieb auf der
Anlage stattfindet. Abwicklung und Uberwa-
chung von “Normalbetrieb” kénnen ohnehin
nicht von einer Person bewdltigt werden, denn
Schattenbahnhof, Durchgangsbahnhof, Versor-
gungsanlagen und fiinf Stromkreise bringen
den besten Fahrdienstleiter zur Verzweiflung.
Es sei denn: Digitalsteuerung. Doch das ist ein
anderes Kapitel — eine finanzielle Frage.

Die Nutzldngen im Bahnhof liegen zwischen
140 und 180 c¢m (im Schattenbahnhof 300 cm);
die Bahnsteige sind mit 140 cm Lange vermes-
sen. Zwei Abstellgleise fur Reisewagen weisen
je 120 cm Nutzlédnge auf.

Das Bahnbetriebswerk versorgt Vorspann- und
Schiebelokomotiven, auch die Tenderloks der in
“Mittelheim" endenden Nahverkehrsziige. Fir
Dampf- und Dieselbetrieb reichen Wartungsan-
lagen mittlerer GroBe aus. Die Drehscheibe hat
7,5%Teilung; zwei Ringlokschuppen nehmen
die Maschinen auf. Bekohlungsanlage, Schlak-
kengrube, Wasserkrdne und Besandungsvor-
richtung sind unverzichtbares Zubehor. Ebenso
gehoren das Umfahrgleis und die Lokbetriebs-
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leitung dazu. Der FabrikanschluB wird iber das
Ausziehgleis bedient. Die Bw-Versorgung mit
einem eigenen Stromkreis schlieBt Betriebssto-
rungen im Durchgangsverkehr aus.

Der Gleisplanentwurf erfordert Landschaftsge-
staltung vorwiegend im rechten Anlagenschen-
kel. Die von Fabrik und Siedlung herfiihrende
LandstraBe trennt die im Vordergrund verlaufen-
de Gleistrasse zunéchst optisch vom Bahnhofs-
gebiet. Gesdumt von hohen Alleebdumen wird
sie dann zur imagindren Trennungslinie zwi-
schen unterer und oberer Trasse; zwei StraBen-

|
%

bricken “tarnen” dabei die Tunnelportale. Am
stdlichen Anlagenrand verschwindet die anstei-
gende StraBe im Nadelwald, der sich iber
beide Tunneldffnungen fortsetzt und bis zum
Bach hinunter erstreckt. Durch hohe Stitzmau-
ern gesichert, ragt das Gasthaus — mit Terrasse
und Wirtschaftsgebdude — steil iber der Mihle
auf. Weitere landliche Geb&ude stehen verein-
zelt an der StraBe. Der Bach &ndert mehrfach
seine Richtung und verliert sich zum Hinter-
grund hin in einem tiefen Einschnitt. Die mit
Buschwerk, Strduchern und Nadelbdumen be-
wachsene ansteigende Boschung der unteren
Strecke kaschiert die héher verlaufende zweite
Trasse. Zusatzlich lenkt ein Trick das Auge ab:
Telegrafenmasten stehen neben der vorderen
Bahnlinie; dazwischen hangen “richtige” Lei-
tungen (Geduldsspiel fur Modellbahner, die N-
Spurer werden méchten). Hinter der obersten
Gleistrasse und dem Ausziehgleis erhebt sich

das Geldnde leicht; teilweise ist es mit Geblisch
und kleinen Bdumen bepflanzt.

Im linken Anlagenschenkel deckt das Bahnbe-
triebswerk die enge Rechtskurve zum Betrach-
ter hin ab. Die StraBe biegt in die Unterfiihrung
ein (davor ein Autoschrottplatz, Marke Pola),
steigt wieder auf gleiche Héhe zum Bahngelan-
de an und verlaBt die Anlage zwischen Spedi-
tion und Stadth&usern. Ein um 10 cm verbreiter-
ter Rahmen ermdglicht hinter der StraBe die
weiterflhrende Bebauung mit Stadthdusern.
Beide Bahnsteige sind durch eine Bahnsteig-
briicke verbunden (Faller), die direkten Zugang
zum Bahnhofsplatz hat. Die Bahnsteiguber-
dachung erfaBt nur einen Teilbereich, damit
kein groBstédtischer Eindruck entsteht. Im Gbri-
gen sollte der Epochengedanke auch beim Zu-
behdr beachtet werden: Ein gestreckter Beton-
klotz als Empfangsgebdaude ist nicht zu empfeh-
len. Dieter Leithold
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Bild 1: Ein Wagen des bayerischen Kénigszuges von Micro-Metakit in Spur 0. Die Aufnahme offenbart zahlireiche feine Details dieses exklusiven Handarbeits-
modells.

a1. Internationale Spielwarenmesse
Nurnberg 1990 Teil 2

L/

Bild 2: Ein weiterer Wagen des bayerischen Spur-0-Kénigszuges von Bild 3: Beim Vorbild war die bayerische AA-I eine lokomotivtechnische Ra-
Micro-Metakit. ritat. Hier das Spur-0-Modell von Mircro-Metakit.

Bilder 4 und 5: In HO und in 0 wurde die bayerische Zahnrad-Dampflokomotive PtzL 3/4 vorgestellt. Die Detailaufnahme zeigt die filigrane Steuerung dieses
herrlichen Handarbeitsmodells. Abbildungen 1 - 5: Werkfotos
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Zugmaschine angebolen.

Bilder 9 und 10: Pre-
kenny bietet fur GroB-
serienmodelle zur
Verfeinerung die ent-
sprechenden
Messingadsdtze an.

Als Einleitung fir unseren 2. Teil des Messebe-
richts méchten wir Innen zunéchst noch einige
Kleinserienmodelle vorstellen: In Spur Oe fertigt
die Firma Lux die bekannte schmalspurige
Heeresfeldbahn - Schlepptenderlokomotive

“Nicki S*. Die “Kéniglich Bayerische Lokomotiv-
manufaktur® Micro-Metakit aus Landshut stell-
te neben dem bayerischen Konigszug in Spur 0

Bild 12: Railex will dieses Jahr den berihmten
Gldsernen Zug in Z fertigen.

Bild 7: Von Mo-Miniatur wird diese HO-Nachbildung einer Krauss-Maffei- Bild 8: Die Heeresfeldbahnlok “Nicki S* als Spur-Oe-Modell von Lux.

Bild 11: Der “Fliegende Hamburger” als Z-Modell von Otto’s Fibelveriag.

Bild 13: Der bayerische Kdnigszug erscheint nun auch in Z. Hersleller ist Railex.
Fotos 6 - 13: P. Schiebel
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Bild 14: Sicherlich sind die Ackerfurchen von Busch eine groBe Hilfe bei
der Landschaftsgestaltung.

Bild 15: “Kirmesbeleuchtung”. Mit diesem Beleuchtungssatz liegt Busch
voll im diesjéhrigen Zubehdrtrend. Fotos 14 und 15: Firmenaufnahmen

Bild 16: Ein hiibsches Karussell wird auch von dem dédnischen Hersteller
Heljan angeboten. Foto: P. Schiebel

Bild 17: Als sehr sinnvolles Zubehdr fir LGB fertigt Pola diesen kleinen
Lastenkran.

und der bayerischen Dampflokomotive AA-l in
HO und 0 unter anderem folgende Neuheiten
nach bayerischen Vorbildern aus: die Zahnrad-
Dampflokomotive PtzL 3/4 (in HO und 0) und
einen dreiachsigen Brotwagen der Kgl. Bay.
Hofbéckerei. Der Kleinserienhersteller Preken-
ny bietet fir verschiedene Industriemodelle

MessingguB-Radsétze mit niedrigen Spurkrén-
zen an. Zu erwdhnen ist auch noch Otto's Fi-
belverlag aus Berlin, der ein Modell des DRG-
Triebwagens “Fliegender Hamburger® in Z vor-
gestellt hat.

Zubehor

Vollmer bringt Leben in die Modellbahnwelt: In
den NenngréBen HO und N wird ein schmucker,
kompletter Rummelplatz angeboten. Dieser be-
steht aus einem Festzelt mit Inneneinrichtung
und Beleuchtung, einer Schiffsschaukel, einem

Bild 18: Zwei Karussells aus dem Kirmes-Neuheitenangebot von Faller.

Bild 20: Ein BMW-Autohaus als Faller-Neuheit.

Ty

Bild 19: Ein modernes Postgebdude fir Epoche-4-Anlagen wurde von Faller
als Neuheit angekiindigt.




Bild 21: Eine der wichtigsten Pola-HO-Neuheiten ist sicherlich das landwirtschaftliche Lagerhaus der Baywa.

Bild 22: Ein Lanz-Traktor mit Anhénger wurde
von Pola fir LGB vorgestellt.

Karussel sowie einer Losbude und einem Blu-
menstand. Schiffsschaukel und Karussel lassen
sich mit einem Motor ausristen. Bei der Schiffs-
schaukel bewegen sich dann die Schiffchen in
unterschiedlicher Folge. Die Liebhaber von
Stadtszenen werden mit einem dreiteiligen
Patrizierhduser-Set in der NenngréBe HO be-
dacht, wahrend die Freunde von Gebirgen mit
einem Bergbauernhof, einem Bergrestaurant,
einer Alpenmilch-AG und einer Jagdhiitte iiber-
rascht werden. Jagdhitte und Bergrestaurant
sind auch in der NenngroBe N angekiindigt.

Pola stellt als Exklusivmodell die romantische
Burganlage ‘‘Feuerstein'’ im MaBstab 1:160 vor.
Damit ist dieses wunderschéne Modell sowohl
als Hintergrund fur HO- als auch fir N-Anlagen
bestens geeignet. Ein weiteres Exklusivmodell

Bild 23: Der Lokschuppen “Ottbergen* als Kibri-
Neuheit.

Bild 24: Beeindruckend sind die Abmessungen
dieses neuen Kranmodells von Kibri,

Bild 25: Eine Fischbauchtrdger-Briicke wird von
Kibri als Neuheit fiir HO offeriert.

Bild 26: Neu von Kibri in HO ist auch dieser
Arbeitsponton mit Gittermastbagger.
Fotos 17 - 26: Firmenaufnahmen




fur LGB erweist sich als Lastenkran in sehr fili-
graner Ausflihrung. Auf einer Laderampe oder
an einem Glterschuppen stellt er einen echten
Blickfang dar. Ein gelungenes Modell ist das
neue Lagerhaus “‘BayWa'' mit seinen dem Vor-
bild nachempfundenen Dimensionen. Weiterhin
gibt es das Krankenhaus “‘St. Maria'*, "‘Beates

Bio-Ladchen'* und eine Friedhofskapelle. Fir
LGB gibt es eine SchieBhalle sowie einen Lanz-
Traktor mit passendem Anhénger. Eine Wells
Fargo Station mit entsprechender Kutsche ist
fur die Anhanger amerikanischer Motive be-
stimmt.

Nun zu den wichtigsten Neuheiten von Kibri.

Bilder 27 und 28: Eine erstaunliche Vielfalt an
HO-Masten bietet das Sortiment des Berliner
Kleinserienherstellers Reitz.

Bild 29: Das neue Profi-Quertragwerk von Som-
merfeldt.

Ein funfteiliges Fachwerkset “‘Niedersachsen*
gibt sehr gut die typische Architektur dieser Ge-
gend wieder. Es besteht aus dem Gasthaus
“Gilde Hof'', dem "‘Haus am Markt", zwei
Wohn- und Geschéftshausern und dem ‘‘Haus
am Kirchplatz''. Auch die anderen Neuheiten
sind im Norden angesiedelt, z. B. der Arbeits-
ponton mit Menck-Gittermastbagger. Eine Er-
weiterung eines Hafens stellt der Doppellenker-
Kran mit angegossener StraBenplatte dar. Ein
Schubschiff und ein Schubleichter mit Rolluken
vervollstindigen das Hafensortiment. Gut ge-
lungen sind auch die neuen Figuren-Bausétze.
Erwachsene und Kinder sowie spezielle Arbei-
terfiguren werden angeboten. Die einzelnen
Teile lassen sich leicht vom Spritzling abdrehen
und ohne weitere Hilfsmittel zusammensetzen.
Denkbar einfach a6t sich der Kopf in den Ober-
kérper stecken. Die Haltung der Arme und
Beine 4Bt sich durch simples Verstellen leicht
verdndern. Dabei entstehen keine speziellen Fi-
guren und Charaktertypen; daflir ist durch die
neutrale Gestaltung der Figuren ein vielféltiger
Einsatz méglich. Die Kibri-Steckfiguren lassen
Bahnhofsanlagen, StraBenziige oder Hafenan-
lagen lebendiger werden.

Zum bereits vorhandenen Wasserturm von Ott-
bergen kommt nun der Lokschuppen in der Ge-
staltung von 1900 hinzu. Er ist dreiteilig und
kann um jeweils drei Stande erweitert werden.
Auch die Standlange, die in der vorgestellten
Form nur fiir Tenderloks und kurze Schleppten-
derlokomotiven ausreicht, kann verlangert wer-
den. Passend dazu gibt es eine Drehscheibe
mit Handbetrieb. Sie entspricht einer 18,00-m-
Scheibe des Vorbilds. Eine echte Liicke schlieBt
wohl auch die Wagendrehscheibe mit einem
Durchmesser von 12 cm. Diese Scheibe findet
man auf vielen Fabrikge!anden und Hafenanla-
gen uberall dort, we fiir eine Weiche der Platz
nicht ausreicht. Sie eignet sich z. B. hervorra-
gend fiir die weitere Ausgestaltung der Kibri-
Fabrik. Die auffdllige Nethebriicke bei Ottber-
gen als Fischbauchtrdgerbricke wurde eben-
falls als Modell nachgestaltet. Zur noch besse-
ren Ausgestaltung von Dioramen und Anlagen
wurde das Bastelsortiment Uberarbeitet und er-
weitert.

Kirmes ist “‘in''! Unter diesem Motto setzt Faller
sein Programm mit den Neuheiten Schiffs-
schaukel und Karussel “Jupiter* fort. Als Exklu-
sivmodell aus der Serie “‘Rund ums Auto'* wird

Bild 30: Vier “ldndliche” Prellbock-Oldtimer er-
scheinen von Noch als Neuheit.

Bild 31: Der Steinschlagschutz wurde ebenfalls
von Noch als Neuheit angekiindigt und drfte
fir viele Modelleisenbahner ein willkommenes
Ausgestaltungsdetail sein.

Fotos 27 - 31: P. Schiebel




ein BMW-Autohaus vorgestellt. BMW-Modelle
drehen sich da auf Scheiben; Werkstatt und an-
gebauter Verkaufsraum vervollstdndigen das
Modell. Zum gleichen Thema gehéren die Neu-
heiten Tankstelle mit Servicegebdude, uber-
dachte Zapfs@ulen und Kfz-Werkstattgebaude.
Das Stadthaus-Konzept ““Stauffen’ mit seinen
vier unterschiedlichen, variabel verwendbaren
Haustypen erlaubt die Gestaltung unterschied-
lichster StraBenzige. Der Pavillon *‘Schén-
blick"* bereichert die stadtische oder landliche
Umgebung. Drei verschiedene Hausertypen
der neuen Bausatzgeneration ‘Junior-Kits"
sind besonders fur “Eilige’* beim Gebiudeauf-
bau bestimmt.

Zum Jubilaum der Deutschen Bundespost
wurde ein neues Postgeb&dude entwickelt. Dekor-
bogen liegen flr verschiedene europdische Post-
amter bei und erlauben einen variablen Einsatz.
Ebenso vielféltig einsetzbar sind die Neuheiten
City-Café und Sparkasse. Auch der Edeka-
Markt “‘Friedrichsen’, komplett eingerichtet,
vervollstandigt durch ein spezielles Edeka-
Transportfahrzeug, fiigt sich gut in das Ensem-
ble ein.

Fir die Freunde der amerikanischen Szene
steht ein neues Farmhaus zur Verfligung, wie
es fur den Mittelwesten der USA typisch ist. Der
StraBenbau wird erleichtert durch die neuen Ar-
tikel Leitplanken, StraBenmarkierungen und
StraBenfarbe.

Fir N-Bahner gibt es zwei Karussels und vier
verschiedene Kirmesbuden sowie weitere Einfa-
milienh&user.

Das car system wird nun durch die Packung
‘‘Start-Set"’ ergdnzt.

Heki erweiterte zur diesjédhrigen Messe wieder
sein Angebot an Baumen, Beflockungsmaterial
und Ausstattungsmaterial.

pr i

Hermann Merker Verlag GmbH @

Bild 32: Die Produkte des spanischen Herstellers Electrotren werden in der Bundesrepublik von der
Firma R. Schreiber, Nirnberg, vertrieben. Die Spanier haben einige interessante
Ho-Giterwagenmodelle im Angebot. Hier ein Tadg-Selbstentladewagen der Transfesa.

Foto: Firmenaufnahme

Fir die Freunde der Rhétischen Bahn bringt
H & P ein Bahnhofsgeb&ude, ein Wohnhaus, ein
WC und Geréateschuppen, ein Werkstattgebdude
und Viehunterstande neu heraus.

Von Merkur wurden bisher schon Styroplast-
Gleisbettungen fir Parallel-Bogengleise fiir die
Gleissysteme Marklin und Roco angeboten.
Gleiches gibt es nun auch fiir das neue Roco-
Line-System. Verbessert wurde der Béschungs-
streifen, um das Ausfiillen von Zwischenrdumen
bei WeichenstraBen zu ermdglichen.

Viele neue Ausstattungsteile gab es bei NOCH
zu bewundern. Gut gestaltet préasentierten sich
ein Steinschlagschutz und ein Lawinentunnel.
Sehr beachtenswert sind vier nostalgische Prell-
bocke, die als Sortiment vorgestellt wurden. Ein
Spielplatz, ein Grillplatz und eine Stadtparkan-
lage runden das Neuheitenangebot ab.

Ein groBziigig ausgelegtes Profiquertragwerk
flir maximal 480 mm Spannweite stellte Som-
merfeldt vor. Bis zu sechs Gleise kdnnen miihe-
los Uberspannt werden. Fiur RhB und SSB ist
ein neues Spannwerk vorhanden.
Heljan zeigte ein sehr hiibsches Karussel, das
mit Pferdchen bestiickt ist.
Spieth bietet einen Tram-Triebwagen und einen
Umbausatz fur einen Feuerloschtender an.
Von Wegas gibt es viele Neuheiten fiir die Aus-
gestaltung und den Bau von Hafenanlagen.
Auf dem Sektor Modellautos gab es unzéhlige
Neuheiten an Pkw, Lkw und Sonderfahrzeugen
in bestechender Ausfiihrung, Detaillierung und
Bedruckung. Und - auch an dieser Branche
ging die Trabi-Welle nicht spurlos voriiber...
Dieter Schubert

Zusatzlich zu den beliebten

gibt es jetzt die neuen

prean

stabilen
_d|e Relhen »Rhatische Bahn«l

Sie erhalten die SCHUBER einzeln zum Preis
von DM 14,90, die SAMMELMAPPEN (nur im
Zweierpack) zum Preis von DM 29,80, zuzligl.
eines Portoanteils von jeweils DM 3,50 direkt
bei uns.

Bei Bestellungen aller 4 Teile der sDampflokomotive
— Technik und Funktion« inklusive Schuber bezah-
len wir die Portokosten flr Sie.

Rudolf-Diesel-Ring 5 - D-8080 Furstenfeldbruck
Telefon 08141 - 5048 oder 5049
Telefax 08141 - 44689

fur




x Schaufenster der Neuheiten x

Roco

Roco liefert seit kurzem nach der bereits seit langerer
Zeit erhéltlichen schweizerischen Dampflokomotive
C 5/6 in der Kohleversion deren Versuchsvariante mit
Olfeuerung aus. Der Unterschied zwischen den bei-
den Varianten liegt in dem gednderten Tenderaufbau
der Olversion. Neben der 23 105 in der Ausfiihrung als
DB-Museums-Dampflokomotive sind noch folgende
lieferbaren Lokomotivneuheiten zu nennen: die Elloks
E 44.5 und E 91 in Epoche-2-Farbgebung und Reichs-
bahn-Beschriftung sowie die Diesellokomotive der
BR 361 der DB. Das neue Roco-Line-Gleissystem
wurde durch die EKW 15°% und die einfache 10°
Weiche, beide mit Bettung, weiter ausgebaut. KB

Marklin

Zwei recht interessante Packungen aus dem Hause
Mérklin gelangten zum Jahresende 1989 zur Ausliefe-
rung. Hierbei handelt es sich um den D-Zug mit der
“Lollo”, den wir an anderer Stelle dieser Ausgabe vor-
stellen, und um die Sonderserie der Giterwagen aus
dem Staatsbahnwagenverband aus der Zeit um 1910.
Man darf wohl davon ausgehen, daB diese Giterwa-
genpackung schon bald zu einem begehrten Objekt
flir Sammler werden wird. Die Wagen, insgesamt acht
Stiick, gefallen nicht nur durch die gute Gestaltung mit
vielen Einzelheiten, sondern auch durch die tadellose
Lackierung in verschiedenen Farbtdnen und die feine
Beschriftung. Enthalten sind Fahrzeuge aus Baden,
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Bild 4: Der geédnderte Ten-
der der schweizerischen
C 4/5 von Roco.

Bild 5: Die in einer Son-
derserie aufgelegte DB-
Museumslokomotive 23 105
von Roco. Die Lok besticht
durch die silbernen Kessel-
ringe. Auch sind einige
neue Ausstattungsdetails
hinzugekommen,

Bayern, ElsaB-Lothringen, Mecklenburg, Oldenburg,
PreuBen und Wirttemberg in der typischen Farbge-
bung sowie eine Nachbildung des ersten Lkw von Bis-
sing aus dem Jahre 1903. AuBerdem liegen der sehr
ansprechenden Packung eine kleine Broschiire, eini-
ge Ausstattungsteile, ein Frachtbrief aus dem Jahre
1915 und ein Blatt mit Schiebebildern bei. Die Mehr-
zahl der Wagen lauft auf Speichenradsétzen. Alle Mo-
delle sind mit der neuen Mérklin-Kupplung ausgestat-
tet; Normschéchte und eine Kurzkupplungs-Kinematik
sind aber nicht vorhanden. HO

Bild 3: Auch die E 445 gibt es von Roco jetzt im grauen
Reichsbahn-Kleid der Epoche Il

Bild 2: Die Zweisystem-Ellok 1146 der OBB als HO-Modell von
Kiein aus Wien, Foto: P. Schiebel




Bild 1: Die E 91 von Roco im eleganten Grau und der entspre-
chenden Beschriftung der Deutschen Reichsbahn der Vor-
kriegszeit.

Bild 6: Das RhB-Empfangsgebdude als Kibri-HO-Neuheit.
Foto: Kibri

Klein-Modellbahn

Der osterreichische Hersteller Klein-Modellbahn wird
in der Bundesrepublik Deutschland von der Firma Mo-
dell + Dioramenbau, Edling, vertreten. Auf der dies-
jahrigen Nirnberger Messe stellte Klein-Modellbahn
das erste Mal aus. Von den préasentierten Neuheiten
sind ab Mérz lieferbar und lagen uns zum Teil bereits
zur Begutachtung vor: das HO-Modell der OBB-Ellok
1146.001, ein OBB-Flachwagen mit beweglichen Stirn-
klappen, ein DB-Giterwagen Omm 52, verschiedene
Beladungen, ein OlfaBlager, das nicht nur fiir Bahnbe-
triebswerke, sondern fiir den Dioramenbau allgemein
gedacht ist, sowie eine Sonderserie mit sechs offenen,
zweiachsigen DB-Giiterwagen.

Die 1146.001 ist eine Umbaulokomotive der OBB. Um
im internationalen Verkehr mit Ungarn Schnellzige
zwischen Wien und Budapest ohne Lokwechsel elek-
trisch bespannen zu kénnen, wurden vor rund drei
Jahren zwei Lokomotiven der Reihe 1046 in Zwei-
system-Elloks umgebaut. Das zweimotorige Modell
von Klein gibt das Vorbild exakt wieder und ist sauber
bedruckt. Bei der Gliterwagen-Sonderserie handelt es
sich um einen Ribenzug aus offenen, zweiachsigen
Waggons. Klein will damit alle Ganzzugfahrer anspre-
chen, die mit den sechs Wagen der Sonderserie und
den entsprechenden Wagen des Standardprogramms
erstmals die Madglichkeit haben, einen aus zwodlf
Wagen bestehenden Zug zusammenzusetzen, bei
dem jeder Wagen eine andere Betriebsnummer be-
sitzt. KB

Kibri

Bereits seit einigen Wochen sind zahlreiche Kibri-
Neuheiten in N im Handel erhéltlich. Neben dem klei-
nen Bahnhof “Langenthal® und einem dazu passen-
den Giiterschuppen sind verschiedene Wohn- und Ge-
schéftshduser im Baustil der zwanziger Jahre zu nen-
nen: ein Handwerkerhaus “Kunst- und Bauschlosse-
rei", zwei reprasentative Wohnh&user und ein “Gast-
hof zum Lowen". Fir Anlagen nach norddeutschem

Vorbild sind zwei Wohnh&auser mit Reetdach gedacht.
Ebenfalls neu ist eine Packung mit zwei ziegelgedeck-
ten Schieusenh&dusern. In HO gibt es als Neuheit den
Bahnhof “Surava® der Rhatischen Bahn. Bei Erschei-
nen dieser Ausgabe wird auch der angekiindigte
Gottwald-Teleskopkran an den Fachhandel ausgelie-
fert sein. KB

Bild 7: Drehschemelwagen der Sachsischen Eisenbahnen (Marklin).

Bild 8: Marklin-Modell eines mecklenburgischen Giterwagens.

Bild 9: Marklin-Guterwagen in den Farben Badens.

Bild 11: Oldenburg besaB wie PreuBen braune Giterwaggons.

Bild 10: Die Giterwagen in ElsaB-Lothringen waren grau.

Bild 12: In Bayern trugen die grinen Giterwagen das Landeswappen.
Fotos 1, 3 - 5, 7 — 12: H. Obermayer






