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Liebe Leser!

Noch gar nicht lang ist es her, daB wir den 3. Internatio-
nalen Modellbauwettbewerb eroffnet haben, und
schon liegen uns die ersten Einsendungen vor. Dar-
Uber freuen wir uns natlrlich, ist es doch ein weiterer
Hinweis auf die Beliebtheit dieses Wettbewerbs.
Keiner von denen aber, die nicht in weiser Voraussicht
auf eine Fortsetzung dieser Eisenbahn-Journal-Tradi-
tion mit ihrer Arbeit schon "‘auf dem Sprung'’ standen,
braucht um seine Chancen zu flrchten. Der Einsende-
schluB am 30. Juni 1991 |46t noch genug Zeit fir kom-
plett neue Vorhaben.

Wir sind gespannt auf die Dioramen, Module und An-
lagen, die diesmal auf der Teilnehmerliste stehen wer-
den. SchlieBlich gab es beim zweiten Wettbewerb
schon bedeutend mehr und zum groBen Teil auch auf-
wendiger gestaltete Einsendungen als beim ersten.
Die langjahrigen Bemihungen des Eisenbahn-Jour-
nals, die Leser mit guten Tips und Berichten zu neuen
eigenen Arbeiten anzuregen und den Modellbau wie-
der zu beleben, trugen hier offenbar Frichte. Wir sind
sicher, daB die Zahl der "'druckreifen’’ Einsendungen
mindestens dhnlich hoch wie beim letzten Mal sein
wird und die “Ausbeute'* an Anregungen und Ideen fiir
unsere Leserschaft dhnlich groB.

Bevor Sie allerdings voller Plane und Begeisterung in
den Hobbykeller stirmen, noch eine Bitte: Lesen Sie,
damit es zu keinerlei eventuell fir Sie nachteiligen
MiBverstandnissen kommt, vorher noch einmal ganz
genau die umfassende Ausschreibung auf Seite 57 in
diesem Journal!

Und wieder: DDR

Neue Ereignisse machen es notwendig, daB wir uns
auch in diesem Editorial wieder speziell an unsere

Leser in der DDR wenden. Dort haben wir ndmlich
rund 150 Fachhéndlern angeboten, das Eisenbahn-
Journal in ihr Sortiment aufzunehmen. Also fragen Sie
an ihrem Ort nach und bekunden Sie an Ort und Stelle
ihr Interesse an einer regelmaBigen Versorgung mit
unserem interessanten Magazin! Eine aktuelle Preis-
liste fiir den Direktbezug fordern Sie bitte beim Verlag
an. Durch den Zeitunterschied von vier Wochen zwi-
schen Entstehung und Kauf des Journals wéaren hier
angegebene Preise mit hoher Wahrscheinlichkeit
schon nicht mehr gliltig, wenn Sie dies lesen. Sollten
sich die wihrend der Niederschrift dieses Textes lau-
fenden Gesprache so schnell wie geplant auswirken,
besteht ja dann wohl auch die bequeme Moglichkeit
der Bankiberweisung (direkt auf unsere hiesigen Kon-
ten) in einer gemeinsamen Wahrung.
Noch ein Wort zur Uberweisung: Leider haben einige
von Ihnen Zahlungen auf das Konto unseres Leipziger
Beauftraglen geleistet, ohne uns eine Bestellung zu
schicken bzw. ihren Absender anzugeben. Wer Be-
stelltes noch nicht erhalten hat, sollte diese Maglich-
keit prifen und uns, wenn méglich, nachtraglich infor-
mieren. Es tut uns namlich sehr leid, daB wir verschie-
dentlich das lang ersehnte Journal nicht liefern konn-
ten, wuBten wir doch nicht, an wen.
Denken Sie also in jedem Fall daran, eine schriftliche
Bestellung mit volistandigem Absender und unter An-
gabe des eingezahlten Betrags an den Verlag nach
Firstenfeldbruck zu schicken! Zur Erinnerung die
Konlo-Nr. bei der Stadisparkasse Leipzig: 5602-40-
214155,
Wir wissen, das ist alles recht kompliziert ... Hoffen wir
gemeinsam auf baldige Erleichterungen!

Ilhre Redaktion

Zu unserem Titelbild
Mit dem InterRegio 1681 von Flensburg
nach Fulda befindet sich die 103195 am

12. November 1989 bei Eichenberg auf
der Fahrt in Richtung Siden.
Foto: G. Wagner

Zu unserem Poster (Seite 41/42)

Vor 15 Jahren, mit Ablauf des Winter-
fahrplans, ging bei der Deutschen Bun-
desbahn die Ara der dampflokbespann-
ten Schnellziige zu Ende. Scharen von
Eisenbahnfreunden pilgerten im Frih-
jahr 1975 an die Emslandstrecke, um
die letzten von den digefeuerten Loko-
motiven der Baureihe 012 des Bw Rhei-
ne gezogenen D-Zige im Bild festzuhal-
ten.

Zwar werden die neuen InterRegio-
Ziige der Deutschen Bundesbahn eines
Tages die Schnellzige ganzlich erset-
zen; die 264-m-Schnellzugwagen, die
hinter der Zuglokomotive 012081 zu er-
kennen sind, bleiben dagegen weiter-
hin im Einsatz — nach einem grundle-
genden Innenumbau zu InterRegio-
Wagen. Foto: U. Geum
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Gefordert

Mit der Instandsetzung des vorhandenen eleklrisch be-
triebenen Streckennetzes und mit der geplanten Aus-
weilung der elekirischen Zugfoérderung wuchs Anfang
der funfziger Jahre der Bedarf an geeigneten Triebfahr-
zeugen stark an. Das neue Typenprogramm aus dem
Jahre 1854 sah auch den Bau der leichten Mehrzweck-
lokomotive E41 vor. Wir portratieren diese vielseitige
Baureihe ab Seite 20.
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Umgebaut

Die im Fachhandel angebotenen HO-Drehschei-
ben sind ob ihres (jeweils aufs Vorbild umzurech-
nenden) Durchmessers fur ein mittelgroBes Bw
wenig und fir ein kleines Bw gar nicht geeignet.
Was aber tun, wenn beispielsweise der Lok-
schuppen Calw (vorgesielll im Eisenbahn-
Journal 4/1990) mit einer passenden Drehschei-
be kombiniert werden soll? Zum kompletten
Selbstbau gibt es eine Alternative: den Umbau
eines N-Modells, Schritt fr Schritt erklart ab

Seite 70
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K. Heidbreder
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Seit Kaiser Maximilian|. im Frihjahr
1490 die erste regelmaBige Post-
stafette einrichtete, hat sich in der Be-
férderung von Nachrichten, Briefen,
Paketen und natlrlich auch Perso-
nen einiges geandert. Ein erster Ein-
schnitt war das Auftauchen eines
neuen Verkehrsmittels: Seit Mitte des
vergangenen Jahrhunderts fahrt die Post auch mit der Bahn. Lesen Sie heute den ersten
Teil einer Serie, mit der wir die Spuren von 140 Jahren Bahnpost verfolgen. Ab Seite 16

Sammlung Dr. Scheingraber

Anspruchsvoll

In Stahistichen, Aquarellen und
Zeichnungen, ja sogar auf Bier-
deckeln ist sie verewigt — die
holzerne lller-Eisenbahnbricke
bei Kempten. 1847 bis 1851 er-
baut, hat sie eine recht wechsel-
volle Geschichte hinter sich, die
glucklicherweise in ihrer Erhal-
tung als “‘Denkmal der ingeni-
eurtechnischen Baukunst" gip-
felt. Betrachten Sie die Bilder ab
Seite 74. Ware das nicht ein
auBergewohnlicher Blickfang aul
Ihrer Anlage?

0. Jung



Mit der Bahn in die Eifel

Die Entwicklung des Eisenbahn-Verkehrswe-
sens in der Eifel, einem Landstrich, der sich
vom Mittelrhein zwischen Kéln und Koblenz im
Osten und dem belgisch-luxemburgischen
Grenzgebiet im Westen der Bundesrepublik er-
streckt, nahm einen recht wechselvollen Ver-
lauf, nicht nur hinsichtlich der Bahn. Gerade
strukturschwache Gebiete wie die Eifel muBten
um ihre Eisenbahn kdmpfen, da bescheidene
Renditen kaum Anreiz fir auswartige Geldge-
ber zum Bau von Strecken in dieser Region
gaben. Im Schatten der GrofBstadte und Indu-
striegebiete an Rhein und Rubr fiel es den Eifel-
Bewohnern schwer, auf ihre eigenen Verkehrs-
bedirfnisse aufmerksam zu machen. So dauer-
te es relativ lange, bis die ersten Eisenbahnver-
bindungen entstanden. Entsprechend schick-
salhaft entwickelte sich der Werdegang der In-
dustriebetriebe und Gemeinden, die vergeblich
auf den BahnanschluB hofften.

lhren Ursprung fand die Eifel-Eisenbahn im Bau
der Linie Diren - Euskirchen, die im Jahre
1864 vollendet wurde. Mit dem Weiterbau Gber
Kall, durch Urft- und Kylital nach Trier (bis 1871)
und der direkten Anbindung Euskirchens iiber
Kalscheuren an Koln (1875) war die Hauptver-
kehrsachse in der Eifel entstanden. Von ihr gin-
gen in den Folgejahren zahlreiche Zweigbah-
nen in alle Himmelsrichtungen ab, so daB all-

maébhlich das Umland durch den Schienenstrang
erschlossen wurde. 1916 — nach 52 Jahren —
war es dann soweit, daB mit Eroffnung der
Zweigbahn Polch — Minstermaifeld in der Ost-
eifel das Schienennetz seine griBte Ausdeh-
nung erlangte. Nun bot sich dem Reisenden ein
umfangreiches Verkehrsnetz, das fast alle wich-
tigen Eifel-Gemeinden miteinander verband.
Zustande kam dieses dichte Schienennetz frei-
lich nur, weil militarstrategische U‘berlegungen
es erforderten. Zum Nutzen, aber auch zum
Leidwesen der Eifelbevilkerung. Einerseits war
so der llicken- und reibungslose Aufmarsch der
Truppen an der Westgrenze gewéhrleistet, an-
dererseits fanden die umfangreichen Rohstoff-
vorkommen dieser vielschichtigen Naturland-
schaft neue Absatzmarkte, die durch die Eisen-
bahn erst erschlossen werden konnten. Nach
den Wirren zweier Weltkriege, die der Bahn
wegen ihrer militarischen Bedeutung gehdrig
zusetzten, begann in den sechziger Jahren der
stetige Riickzug aus der Eifel. Zun&chst waren
hiervon nur die Nebenbahnen betroffen, deren
Gleise durch sehr strukturschwaches Gebiet
weitab der Zentren fihrten. Bis zum heutigen
Tag gehort der Abbauzug zum gewohnten Bild
in der Eifel.

Viele a&ltere Eisenbahnfreunde werden sich
noch an die P10 erinnern, wie sie jahrzehnte-

lang auf der Eifelstrecke liber Berg und Tal zwi-
schen Kodln und Trier unermudlich ihren Dienst
verrichtete. Als auch in der Eifel die Tage der
39er gezahlt waren, zogen die Jiinkeratherin-
nen die Eisenbahnfreunde jener Tage magisch
an, gab es doch die letzten Exemplare einer
Landerbahn-Gattung im aktiven Alltagsbetrieb
auf einer Mittelgebirgsstrecke zu erleben. Die
preuBische P10 verkérperte schlechthin die
Eisenbahn in der Eifel — bis zu dem Tag im Mai
1966, da sie ein letztes Mal einen Zug auf der
Eifelhauptstrecke bespannte und anschlieBend
den Weg allen alten Eisens ging. Fortan pragten
Einheits-Dampflokomotiven das Bild, bis
schlieBlich auch diese dem fortschreitenden
Strukturwandel weichen muBten. Heute be-
stimmt die Dieseltraktion das Geschehen, denn
Fahrdraht kennt man in der Eifel nicht, was mit-
hin den besonderen Reiz der gegenwiartigen
Eifel-Eisenbahn ausmacht.

Auch bei der Dieseltraktion nimmt leider die
Vielfalt der Baureihen stetig ab, so daB die
Landschaft, welche die Bahn hier durchfahrt,
mehr in den Vordergrund riickt und weniger das
Triebfahrzeug als solches. Doch gerade hin-
sichtlich der Landschaft und der baulichen Ge-
gebenheiten hat die Eifel ungemein reizvolle
Motive zu bieten. Neben formschénen Bahn-
hofsgebauden mit ihren Tlrmechen und Erkern
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der Deutschen Bundesbahn schon in den flinfziger und sechziger Jahren ein wichtiges Anliegen.
Daf weniger gut frequentierte Personenziige der Einfachheit halber aus einer der in den Abzweig-
bahnhdfen der Eifelhauptstrecke fir den Rangierdienst vorgehaltenen Kleinlokomotiven und einem
Schienenbusbeiwagen gebildet wurden, war zu jener Zeit keine Besonderheit. Am 26. Oktober 1986
j freunde einen solchen Zug nach und bereisten mit ihm die Nebenbahn nach Prim
). Foto: M. Werth

« Bild 1: “Mit der Bahn in die Eifel" lautet das Motto dieses Beitrags. Nichts lag da nédher, als den
Bilderreigen mit einer Aufnahme von der Ahrtalbahn zu eréffnen, die von Remagen (am linken Rhein-
ufer) ausgehend dem Lauf der Ahr folgend in die Eifel hineinfiihrt. Foto: U. Kandler

Bild 3: Schienenbusse bildeten auch in der Eifel lange Jahre das Riickgrat des Reisezugverkehrs auf
den Nebenbahnen. Mit dem Rickzug der Deutschen Bundesbahn aus der Flache wurden diese
duBerst 'schaftlichen Fahrzeuge nach und nach uberflissig. Das Foto entstand am 14. Februar 1981
in Monreal (Strecke Mayen Ost — Gerolstein). Foto: J. Seyferth
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Bild 4: Nach Ende des P 10-Einsatzes beim Bw Jinkerath waren fiir einige Jahre Einheitslokomotiven der Baureihe 01 auf der Eifelstrecke Trier — Koln anzutref-

fen. Mit deren Riickzug aus der Eifel Ende der sechziger Jahre folgten fir kurze Zeit Neubaudampflokomotiven der Baureihe 23, die von Trier aus aber in der

Regel nur bis Jiinkerath kamen. Die 23075 (Bw Saarbriicken) war am 5. September 1968 Zuglok des P 1585 (bei Burg Ramstein).

Foto: M. Thielen

Bild 5 (rechte Seite oben): Die Einheitslokomotiven der Baureihe 01 traten in der Eifel fiir einige wenige Jahre die Nachfolge der preuBischen P10 an. Die
01111 bespannte im Mdrz 1967 den D157 nach Dortmund (bei Speicher).
Bild 6: Als in der ersten Halfte der siebziger Jahre die Moselstrecke elektrifiziert wurde, leitete man Leergiiterzige Trier — Koblenz — Kéln iiber die entfernungs-
maBig zwar kirzere, jedoch an Steigungen reiche Eifelstrecke um. Obwohl die schweren Glterzuglokomotiven der Baureihe 44 mit der Flihrung dieser Umleiter-
gliterzige betraut wurden, war das keine leichte Aufgabe fir die Lokmannschaften und ihre Maschinen (044674 am 24. September 1973 bei Lissendorf).

(Gerolstein, Kyllburg, Speicher usw.) finden sich
oftmals herrliche Kirchen und Burganlagen ent-
lang der Strecken, die sich durch vielfaltige
Baustile unterscheiden. Aber auch alte Ort-
schaften werden noch von der Bahn berihrt,
wie beispielsweise das an der Querbahn von
Andernach nach Gerolstein gelegene Dorf Mon-
real, wo die Zeit wahrlich stehengeblieben
scheint. Der historische Oriskern mit den zahl-
reichen Fachwerkhdusern, der natursteinge-
mauerten Kirche und der hoch droben thronen-
den Burgruine bilden ein Ensemble, das seines-
gleichen sucht. Die Aufzéhlung aller Sehens-
wirdigkeiten entlang der Bahnlinien wiirde den
hier gesteckten Rahmen bei weitem (berstei-
gen.

Dank der “Neuen Bahn' lassen sich sogar Stu-
dien in Sachen technischer Fortschritt betrei-
ben, wenn man ndmlich mit dem Zug
(N7258/7062) von Andernach am Rhein in die

Kreisstadt Daun im Herzen der Vulkaneifel fah-
ren mochte. Wahrend die erste Etappe vom
Rhein bis Mayen in den komfortablen Nahver-
kehrstriebwagen der Reihe 628.2 zurlickgelegt
wird, kann hier nach einer Zwangspause und
dem Umsteigen in die ''Ferkeltaxe'' (gemeint ist
der gute alte Schienenbus der Reihe 798) quasi
hautnah der Unterschied von 30 Jahren Ent-
wicklungsgeschichte auf dem Triebwagensektor
“‘erfahren’ werden. Diesen unmittelbaren Ver-
gleich solite man sich keinesfalls entgehen las-
sen, denn ein Nebeneinander von derart unter-
schiedlichen Fahrzeugen dirfte es eigentlich
langst nicht mehr geben, Nimmt der Eisenbahn-
freund solche nicht alltdglichen Verbindungen
mit der notigen Gelassenheit und Zeit, dirften
Reisende, die den Wechsel notgedrungen voll-
ziehen muissen, diesem wohl eher mit Unver-
stdndnis begegnen. Zu kraB sind die Gegensét-
ze dieser beiden Triebwagen in puncto Komfort.

Foto: L. Rotthowe

Foto: Archiv Arbeitskreis Eifelbahnen

Nach einem léngeren Aufenthalt in Daun kann
die Fahrt (N7070) in Richtung Gerolstein fortge-
setzt werden, wo AnschluB an die Ziige der
Eifelstrecke nach Kéln oder Trier besteht. Die
"Sprudelstadt'* Gerolstein ist durch ihr wohl-
schmeckendes Mineralwasser weit (ber die
Grenzen der Region hinaus bekannt geworden.
Die Zeiten, da man von Gerolstein aus mit dem
Schienenbus Uber die einige Kilometer siid-
warts von der Hauptstrecke abzweigende Linie
zu den Endpunkten Waxweiler, Neuerburg und
Bleialf in der Schnee-Eifel fahren konnte, sind
schon fast in Vergessenheit geraten. Die West-
eifel wird heute nur noch in der Relation Gerol-
stein — Priim - Pronsfeld von Giiterziigen
"heimgesucht’’. Dennoch kann Gerolstein Aus-
gangspunkt zu einer gemachlichen Fahrt mit
dem Personenzug durch das wildromantische
Kylital sein, wo ihm zahlreiche Briicken und Tun-
nels den Weg bahnen, bevor Deutschlands &lte-
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Bild 7: Am 7. Juni 1870 kam die 055 193. eine der beim Bw Grsmberg beheimateten preuﬁfschen G8.1, mit einer au&erp:anmaﬁ:gan Leistung auf der Strecke

Bonn — Euskirchen zum Einsatz.

ste Stadt — Trier — erreicht ist. Nicht weniger
beeindruckend ist die Fahrt in entgegengesetz-
ter Richtung lber die Eifelhéhen nach Kaéln.

Eigentlicher Héhepunkt der Eifel-Erlebnisse ist
eine Bahnfahrt durch das Ahrtal. Wéhrend man

allerdings frilher ohne weiteres von der Eifel-
strecke aus das Ahrtal auf direktem Weg (lber
Lissendorf und Dimpelfeld) erreichen konnte,
ist dies heute nur noch iber die linke Rhein-
strecke maglich. Immerhin gibt es noch zwei

Foto: U. Budde

Routen, die aus dem Zentrum der Eifel in das
Ahrtal fuhren, Entweder man wahit den Weg
uber die Querbahn von Gerolstein nach Ander-
nach und weiter nach Norden oder tiber die Ei-
felstrecke bis Euskirchen, von wo es dann wei-

<« Bild 8: Rar sind Auf-
nahmen von der
25km langen Neben-
bahn Ahrdorf (Ahr) —
Blankenheim (Wald),
die von dem kurzen
Abschnitt Blanken-
heim (Wald) -
Blankenheim (Eifel)
abgesehen zum

1. Médrz 1961 stillge-
legt wurde. Die Auf-
nahme zeigt die
501715 vom Bw Jin-
kerath um 1960 mit
einem Giiterzug in
Dollendorf (Eifel).
Foto: W. Trapp

Bild 10: Mit einem
Giiterzug von Mayen
Ost ist die 094712 am
21. November 1970
bei Plaidt in Richtung
Andernach unter-
wegs.

Foto: B. von Mitzlaff
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Bild 9: Die Kiirze der Wagengarnitur des N 3626 zeigt an, dall das He:sendenauﬂ(ommeﬂ auf der Srrecke Andernach - Mayen Ost auBerhalb des Berufs- und
Schilerverkehrs bereits 1971 zu wilnschen (brig lieB. Die 086521 zahlte damals zum Bestand des Bw Mayen (aufgenommen in Kottenheim). Seit kurzem werden
zwischen Andernach und Mayen die neuen Triebzige der Baureihe 628.2/928.2 eingesetzt.

ter in die Bundeshauptstadt Bonn geht. Da teil-
weise die Ahr-Wendeziige bis Bonn Hbf durch-
laufen, besteht dort ein DirektanschluB bis
Kreuzberg. Beide Verbindungen sind allerdings
mit mehrfachem Umsteigen verbunden und

obendrein sehr zeitaufwendig. In Remagen
zweigt die verbliebene Reststrecke der Ahrtal-
bahn nach Kreuzberg von der linken Rhein-
strecke ab. Vorbei an schroffen Felspartien win-
det sich die Bahn durch das enge Tal, immer im

e et -mm-s e

G -\-thl"' -

Foto: U. Budde

Schatten der Rebhdnge, auf denen die kostli-
chen “Roten'' der Ahr gedeihen. Hier fiigt sich
der Weinbau ausgesprochen harmonisch in die
Natur ein, was man langst nicht von allen deut-
schen Weinanbaugebieten behaupten kann.
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Bild 11: Lokomotiven der Baureihe 215 tragen heule die Hauptlast der Zugférderung auf der Eifel-
bahn Kéln - Trier. Die 215041 befdrderte am 15. Mai 1989 bei Speicher den N6535 von Junkerath
nach Trier. Foto: R. Kostner




Bild 13: Die ehemalige Denkmalslokomotive 86457 wurde 1984 im AW Trier belriebsfahig aufgearbeitet. Eine von mehreren Lastprobefahrten fiihrte sie am
12. Marz 1985 mit sieben Guterwagen auf die Eifelstrecke (bei Bitburg-Erdorf). Foto: M. Werth
Bild 12: Nur noch ganz wenige Leistungen sind den beim Bw Trier beheimateten Schienenbussen der Baureihe 798 in der Eifel verblieben. Im Winterfahrplan
1988/89 zdhlte dazu der N6527 (Gerolstein — Trier), der am 22. Mai 1989 in St. Thomas im Bild festgehalten wurde. Foto: G. Dollwet

Seit nunmehr (ber zwei Jahrzehnten bestreiten
Lokomotiven der V-100-Familie mit ihren Silber-
lingen den Personenverkehr an der Ahr. Die
ehemals im Touristenverkehr bedeutende Ahr-
talbahn kdmpft heute, wie fast alle Strecken der
Eifelregion, ums Uberleben. Geradezu grotesk
erscheint die vor einiger Zeit von der Deutschen
Bundesbahn gestartete "‘Imagepflege’’, bei der
die Zuglaufschilder zusétzlich mit dem Schrift-
zug “Ahrtalbahn versehen wurden. Die Zeiten,
da man mit derart billigen Mitteln auf sich auf-
merksam machen konnte, sind wahrhaftig vor-
bei. Bestenfalls die ““Neue Bahn' kann diese
vom Untergang bedrohte Strecke retten, die
durch ein Tal flhrt, das jahrlich von Hundertau-
senden von Touristen besucht wird!

Sie sind auf den Geschmack gekommen und
mochten mehr (iber dieses Thema lesen? Dann
sollten Sie sich auf keinen Fall die soeben er-
schienene Sonderausgabe des Eisenbahn-
Journals “‘Die Eifelbahn Kéin — Trier und ihre
Nebenstrecken' (Ausgabe 11/90) entgehen las-
sen. Udo Kandler
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Bild 14: Ein Folo von der Ahrtalbahn eréffnete den Bilderreigen, ein zweites von dieser landschattlich
duBerst reizvollen Bahnlinie soll den AbschiuB8 unserer Bahnfahrt in die Eifel bilden: Die 212047 (iber-
quert mit ihrem Nahverkehrszug Richtung Adenau bei Walporzheim auf einem gemauerten Viadukt
die Ahr (13. Dezember 1981). Foto: U. Kandler




Bilder 1 und 2: Die 6431 mit MeBwag

den Bremslokomotiven 753002 und 753001 im
Mdnchner Norden {oben) und allein - in voller
Fahrt — bei Rain am Lech.
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Die 6431 der Niederlandischen Staatsbahnen auf MeBfahrten

AuBer an verschiedene Privat- und Industrie-
bahnen hat das Konsortium ABB-MaK die
Diesel-Drehstromlokomotive der NS-Baureihe
6400 (eine modifizierte Variante des MaK-Typs
DE 1024) bereits in 60 Exemplaren an die Nie-
derlandischen Staatsbahnen (NS) geliefert. Von
dieser liegt, wie wir schon in der Nummer
4/1990 gemeldet haben, inzwischen eine weite-
re Bestellung vor. Zwischen 1991 und 1994 sol-
len noch einmal 60 Lokomotiven dieses Typs
gebaut werden.

Obwohl in den Niederlanden fast alle Strecken
elektrifiziert sind (1500 V Gleichstrom), besteht
auch fir Dieselloks Bedarf. Sie werden vor
allem im gemischten Betrieb vor schweren Erz-
zugen eingesetzt. Die Oberleitung ware mit
zwei Elloks, die gleichzeitig Strom entnehmen,
uberlastet. Deshalb werden dort die Zige mit
einer Ellok und — manchmal bis zu drei — Die-
selloks bespannt. AuBerdem verrichten die Die-
selloks Rangierdienste.

Die 6400 ist eine vierachsige Streckenlok ohne
elektrische Heizung. Sie hat 87 t Gesamtmasse,
einen 1180-kW-Dieselmotor, und ihre elektri-
sche Leistung betragt rund 1000 kW. Maximale
Zugkraft (am Zughaken) ist 305 kN. Die Lok ist
ausgelegt fir eine Hochstgeschwindigkeit von
120 km/h.

Obwohl die Nachbestellung auf grundsétzliche
Zufriedenheit schlieBen 1aBt, scheinen einige
betriebliche Erfahrungen mit der Lok AnlaB ge-
wesen zu sein fir den Untersuchungsauftrag
der NS an die Bundesbahn-Versuchsanstalt
Minchen. So war denn die fotogene 6431 Ende
Februar/Anfang Mérz dieses Jahres auf bayeri-
schen Gleisen und — wegen der Untersuchun-
gen in der Wiener Klimakammer — sogar in
Osterreich anzutreffen. Begleitet von einem
Lokfilhrer und einem Bw-Mitarbeiter der NS
legle sie die Strecken zum jeweiligen Unter-
suchungsort im Schlepp zuriick, weil die
Signal- und Sicherheitssysteme der einzelnen
Bahnverwaltungen differieren. Die MeBfahrten
absolvierte sie dann natiirlich aus eigener Kraft.
Bei den Untersuchungen handelte es sich um
Systemprifungen bei Kalle (in Wien), um
Leistungs-, Roll- und Fahrwiderstands- sowie
Zugkrafimessungen. Roll- und Fahrwider-
standsmessungen fanden auf dem absolut ebe-
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nen Streckenabschnitt westlich von Rain am
Lech (Bahnlinie Ingolstadt — Donauwérth) statt.
Der Rollwiderstand wird im untersten Geschwin-
digkeitsbereich als fester Wert bestimmt und be-
ricksichtigt nur die Reibung, 4Bt also Riick-
schliisse auf die Qualitat der Radsatzlager zu.
Der Fahrwiderstand dagegen schlieBt auch den
EinfluB des Luftwiderstands, also die aerodyna-
mische Komponente, und die Laufeigenschaf-
ten insgesamt ein, ist also wiederum von der
Geschwindigkeit abhangig. Diese Kurve wird
durch Auslaufversuche aufgenommen: Die Lo-
komotive beschleunigt auf die Héchstgeschwin-
digkeit, dann wird die Zugkraft abgeschaltet. In
gleichbleibenden Zeitintervallen wird nun die
langsam absinkende Geschwindigkeit aufge-
zeichnet. Aus dieser Kurve I4Bt sich in Relation
zur Masse der Lokomotive der Fahrwiderstand
bestimmen.

Fur den Betrieb sind freilich noch weitere
Daten, vor allem Kennlinien, erforderlich. Sie
machen deutlich, wie eine GréBe von einer an-
deren abhangt, zum Beispiel die Zugkraft von
der Geschwindigkeit. Das Zugkraft/Geschwin-
digkeits-Diagramm, in der Fachsprache kurz
Z/V-Diagramm genannt, enthalt die Zugkraft-
kennlinie. Sie wird mit der Konstruktion einer

Bild 3 (oben):
Fiir einen Teil der
MeBfahrten waren
exira die beiden
Serienlokomotiven
120 159 und 120 125
bestellt worden. An
diesem 2. Mérz -
kurz nach einer
Sturmperiode - war
das Wetter allerdings
nicht besonders foto-
freundlich.

Bild 4: Bahnhof Rain
(Lech) am 22. Fe-
bruar 1990. Fiir die
Pausen zwischen den
Fahrten wurden Lok
und MeBwagen auf
dieses Ladegleis diri-
giert.

Alle Fotos: A. Ritz

neuen Lokomotive zundchst nur rechnerisch
dargestelit, um die Leistungsfahigkeit bewerten
zu konnen. Inwieweit die Werte spéter wirklich
erreicht werden, |1&Bt sich nur durch MeBfahrten
ermitteln. So stand die Aufnahme des Z/V-
Diagramms jetzt auch in Minchen im Mittel-
punkt der MeBfahrten. AuBerdem wurde ein ana-
loges B/V-Diagramm (Bremskraft/Geschwin-
digkeit) flir die Leistungsfdhigkeit der elektri-
schen Bremse aufgenommen.
Diese MeBfahrten fanden auf dem Minchner
Nordring zwischen Karlsfeld und Olching statt.
Die beiden Serien-Elloks der Baureihe 120, die
man extra fiir diese Versuche angefordert hatte,
wurden allerdings schon bald durch die Diesel-
loks 753 001 und 753 002 (ehemals 217 001 und
002) ersetzt. Die 6431 hat wohl nicht so hohe
Zugkréfte aufgebracht wie urspriinglich ange-
nommen, so daB die Dieselloks die Aufgabe der
Zugkraftsimulierung (bernehmen konnten. Sie
sind fir solche MeBfahrten mit einer speziellen
hydrodynamischen Bremse ausgestattet.
Es ist anzunehmen, daB einige Erkenntnisse
aus diesen Messungen Eingang finden in die
leicht modifizierte zweite Serie dieser MaK-Lok
fur die Niederldndischen Staatsbahnen.

cb/R. R.
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Bild 3: PreuBischer Bahnpostwagen der Gattung Il aus dem Jahre 1860.

los zuschauen konnte. So ergab sich bereits
frih die Notwendigkeit einer gesetzlichen Rege-
lung des Verhdltnisses zwischen Bahn und
Post, die in PreuBen bereits 1838 im Rahmen
des “Gesetzes iber die Eisenbahn-Unterneh-
mungen erfolgta Hierdurch gingen die aus
dem *“ also dem Alleinrecht des
Staatesaufdemeabietdasl’oetwesans.m
standenen Rechte in gewissen Bereichen auf
die Eisenbahn Gber.

Dies war ein umso erstaunlicherer Vorgang, als
die Eisenbahnen beim ErlaB des Gesetzes
durchweg Privatbahnen waren. Zum Ausgleich
fur diesen Verlust der Post wurden die Eisen-
bahnen verpflichtet, ihren Betrieb weitgehend

‘auf die Bedlirfnisse der Post abzustimmen und

Postsendungen sowie die zu deren Beforderung
erforderlichen Postwagen samt dem nétigen
Begleitpersonal unentgeltlich zu beférdern.

Diese unentgeltliche Beférderungspflicht hatte

Foto: Bundespostmuseum Frankfurt/Main

fast 90 Jahre Bestand und wurde erst im Som-
mer 1925 durch eine Vereinbarung zwischen
der Deutschen Reichspost und der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft aufgehoben. Seither
sind alle “zu Postdienstzwecken" gefahrenen
Wagenachskilometer nach einem jéhrlich neu
zu berechnenden Verglitungssatz abzugelten.
So wurde die Post mit einem Jahresbetrag von
derzeit iber 400 Millionen DM zum bedeutend-
sten GroBkunden der Bahn.
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Bild 5: MaBskizze des Bahnpostwagens der Gat-
tung lll. Rechts das Briefpostabteil, links das fir

die

T ST VIR B

Die Entwicklung der
Bahnpostwagen

Fir die Bearbeitung von Postsendungen wah-
rend der Bahnfahrt wurden seit 1849 eigene
Bahnpostwagen verwendet. Mit zunehmender
Lange des Eisenbahnnetzes hatte sich namlich
gezeigt, daB der zunéchst Ubliche Austausch
von Briefbeuteln und Paketen durch die "‘Post-
condukteure'' an bestimmten Bahnknoten nicht
mehr ausreichte. Jetzt ging man dazu {ber, die
Postsendungen wéhrend der Fahrzeit zu bear-
beiten, d. h. nach den verschiedenen Postkur-
sen umzusortieren. Hierzu wurden sog. “‘Post-
Speditions-Bureaus" in den Postwagen einge-
richtet.

Den Anfang machte 1848 Baden, 1849 folgte
PreuBen, zwei Jahre spater Bayern, Mecklen-
burg-Schwerin und Wirttemberg, 1853 Hanno-
ver. Auch die Furstl. Thurn und Taxis'sche Post
fuhrte 1861 Bahnpostdienste ein. 1867 vereinig-
ten sich die nordlich des Mains gelegenen deut-
schen Staaten zum Norddeutschen Bund und
schlossen ihre Postverwaltungen in der ‘‘Nord-
deutschen Bundespost'' zusammen. Nach der
Reichsgriindung 1871 bildete sich unter Ein-
schiuB ElsaB-Lothringens und - ab 1. Januar
1872 — auch Badens aus der Norddeutschen
Bundespost die Deutsche Reichspost. Nur Bay-

ern und Wirttemberg behielten noch bis zum
1. April 1920 ihre eigenen Landespostverwal-
tungen. Hieraus folgt, daB es, jedenfalls bis zum
1. April 1920, Bahnpostwagen der Reichspost
sowie der Bayerischen und der Wirttembergi-
schen Postverwaltung gab. Dariber hinaus be-
hielten Bayern und Wirttemberg noch bis 1934
einige postalische Sonderrechte, darunter auch
das Recht, weiterhin selbst Bahnpostwagen zu
beschaffen.

BahnpostwagenPreuBensund
der Reichspost

Zunéchst behalf man sich um 1841 damit, daB
man die alten Postkutschenwagen auf den
Bahnhdfen mittels Portalgeriisten von den Fahr-
gestellen abhob und auf Eisenbahn-Plateau-
wagen umsetzte — ein friher Vorlaufer des
heutigen Huckepack-Verkehrs. Der *‘Schirrmei-
ster'' muBte auch wérend der Bahnfahrt auf sei-
nem Kutschbock sitzen bleiben und unterwegs
Pakete usw. mit den Streckenpostamtern aus-
tauschen. Diese primitive Art hielt sich jedoch
nur wenige Jahre und wurde bald von eigens
gebauten Bahnpostwagen abgeldst.

Aus frilhen Abbildungen ist ersichtlich, daB
auch diese ersten Bahnpostwagen &uBerlich
noch sehr an die Form der alten Postkutschen

Bild 7 (rechte Seite oben): Vierachsiger Alles-
Bahnpostwagen (Paket- und Briefpost) Nr. 2392

mit

Bild 8 (rechte Seite Mitte): Im Jahre 1908
wurde dieser vierachsige Bahnpostwagen der
Gattung IVa mit 17m Kastenlange gebaut. Er
wurde am 30.11.1944 ausgemustert.

4

Paketpost (MaBstab 1:87).

12m Kastenldnge aus dem Jahre 1905.

erinnerten. Um 1847/48 wurden dreiachsige
Bahnpostwagen mit einer Kastenldnge von rund
850 m beschafft. Wahrend bei den Personen-
und Packwagen die Wagenlange meist von Puf-
fer zu Puffer gemessen wird (Lange iber Puffer
= L.{0.P), wird bei der Kennzeichnung der
Bahnpostwagen von der Lange des Wagenka-
stens ausgegangen. Da die preuBische Postver-
waltung erst ab 1859 einheitliche Kastenlangen
vorschrieb, finden sich bei den frilhen Baufor-
men die unterschiedlichsten Kastenlangen zwi-
schen 690 m und 10,20 m. Jetzt wurden haupt-
séchlich drei Gattungen von Bahnpostwagen
beschafft, die die Gattungsbezeichnungen I, Il
und Il erhielten. Die beiden ersten Gattungen
waren Dreiachser mit Kastenldngen von 958 m
(= 30 FuB, 6 Zoll) bzw. 848 m (= 27 FuB). Die
Gattung lll enthielt Zweiachser mit 690 m (= 22
FuB) Kastenldnge. Alle Wagen waren mit Brem-
serhdusern ausgestattet. Neben diesen drei
Normalbauarten gab es noch eine weitere zwei-
achsige Bauform mit einer Wagenkastenlange
zwischen 7,20 und 8 m. Mit diesen vier Gattun-
gen hatte die Bahnpost in PreuBen und in den
ersten Jahren des Deuschen Reichs ihr Auslan-
gen. Alle ab 1860 gebauten Wagen erhielten
aus Sicherheitsgriinden anstelle des bisherigen
holzernen Untergestells ein solches aus Stahl.
Der Wagenkasten selbst bestand jedoch bis
1924 aus einem hdlzernen Kastengerippe mit
Blechvertafelung.

Bis zur Mitte der sechziger Jahre des letzten
Jahrhunderts waren die Bahnpostwagen in der
Traditionsfarbe der Post, in Hellgelb, gestrichen.
Diese Farbe wurde jedoch im alltdglichen ruBi-
gen Bahnbetrieb sehr bald unansehnlich, so
daB man auf einen griinen AuBenanstrich iber-
ging.

1876 beschaffte die Reichspost neue Zwei- und
Dreiachser mit 8,5 m bzw. 10 m Kastenldnge. Sie

Bild 6: Dreiachsiger Bahnpostwagen der Kaiser-
lich Deutschen Post mit 10m Kastenldnge.

Bild 9: Zum Bahnpostamt 1 Berlin gehérte dieser
Bahnpostwagen fir den Schnellzugdienst mit
Seitengang und Ubergangseinrichtung (Gattung
DIVaS), Baujahr 1911.

Alle Abbildungen: Sammlung Dr. Scheingraber
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waren entweder als reine Briefpostwagen oder
als gemischte Brief- und Paketpostwagen aus-
geristet. Jetzt wurden fir die einzelnen Gattun-
gen | bis IV folgende Achszahlen und Kasten-
langen festgelegt:

Gattung | Zweiachser mit 85 m Kastenlange;
Gattung |l Dreiachser mit 10 m Kastenldnge;
Gattung Il Vierachser mit 12 m Kastenlange;
Gattung IV Vierachser mit 17 m Kastenlange.
Erst 1925 kamen vierachsige Bahnpostwagen
mit 20 m Kastenldnge in Gebrauch. Die Gattung
1l findet sich ab 1891, die Gattung IV ab 1908.

Im folgenden Jahr wurden die ersten Bahnpost-
wagen fir D-Zige mit geschlossenen Uberg&n-
gen und Seitengang und 1911 solche mit Mittel-
gang beschafft.

Bei Kriegsausbruch 1914 verfiigte die Deutsche
Reichspost tber einen Bestand von 2371 Bahn-
postwagen, wobei 1118, also knapp 50%, der
Gattung llb angehérten, d. h. dreiachsige Bahn-
postwagen mit Brief- und Packraum waren. Ob-
wohl die Bahnpostwagen im Reichspostgebiet
Eigentum der Post waren, ging die Mitwirkung
der Bahn bei der Aufstellung von Musterbléttern

nach dem Vorbild der Normalien fiir die Fahr-
zeuge der K. P. E.V. ziemlich weit. Die KED Ber-
lin und spéter das Eisenbahnzentralamt Berlin
waren hier federflihrend. Bis 1913 gab es be-
reits 14 Musterblatter fiir Bahnpostwagen mit
den Bezeichnungen P I-11 bis P |-24. Postintern
wurden sie jedoch weiterhin als Gattungen | bis
IV bezeichnet mit den Kennbuchstaben a) fiir
reine Briefpostwagen, b) fiir gemischte Brief-
und Paketpostwagen und c) (seit 1908) fiir reine

-rab-

Paketpostwagen.
(wird fortgesetzt)

19 - Eisenbahn-Journal 5/1990




Die Mehrzweckiokomotiven

Zu Beginn der finfziger Jahre zeigte sich im
Fahrzeugpark der Deutschen Bundesbahn ein
akuter Mangel an leistungsfahigen Elektroloko-
motiven fir alle Einsatzbereiche. Mit der In-
standsetzung des vorhandenen elektrisch be-
triebenen Streckennetzes und mit der geplan-
ten Ausweitung der elektrischen Zugforderung
wuchs der Bedarf geeigneter Triebfahrzeuge.
Fir den leichten bis mittelschweren Personen-
und Giterzugdienst standen 123 Maschinen
der Baureihe E44 zur Verfigung, Prototypen
und Fahrzeuge der Baureihe E445 einge-
schlossen. Verschiedene dieser Lokomotiven
zeigten nach fast 20jahriger Dienstzeit schon
mehr oder weniger ausgepragte VerschleiB-
erscheinungen. Mit einer Hochstgeschwindig-
keit von 90 km/h entsprachen sie auch nicht
mehr den Anforderungen des Verkehrs auf
Hauptbahnen, und mit einer Achslast von 195t
waren sie fur den Einsatz auf Nebenstrecken zu
schwer. Ausreichend war aber immer noch die
Stundenleistung von 2200 kW bei 76 km/h.

Nach eingehenden Untersuchungen und Uber-

legungen konnte im Jahre 1954 ein neues
Typenprogramm fir Elektrolokomotiven geplan-
ter Einheitsbauarten verabschiedet werden.
Neben den Fahrzeugen fir den schweren
Dienst waren darin auch die leichten Mehr-
zwecklokomotiven der Baureihe E41 enthalten.
Bereits am 1. Juli 1954 erfolgte die Bestellung
der beiden ersten Fahrzeuge, deren mechani-
scher Teil bei Henschel in Kassel entstand. Die
elektrische Ausristung fertigte BBC in Mann-
heim. Zwei Jahre spéater, am 27. Juni 1956,
wurde mit der E41 001 zugleich die erste Se-
rienlokomotive aus dem Neubauprogramm an
die Deutsche Bundesbahn abgeliefert. Diese
Maschine hatte die Fabrik-Nr. 29073 erhalten.
Inzwischen war das erste Baulos auf zwoélf Fahr-
zeuge bis zur Fabrik-Nr. 29084 erweitert wor-
den. Auch fir zwei weitere Bauserien mit zwolf
Exemplaren (Fabrik-Nr. 29170 bis 29181) bzw.
zehn Maschinen (Fabrik-Nr. 29186 bis 29195)
lagen schon feste Auftrdge vor.

Die vierachsigen Drehgestell-Lokomotiven mit
Einzelachsantrieb sind fiir eine Hdchstge-

schwindigkeit von 120 km/h ausgelegt und ver-
figen Gber eine Stundenleistung von 2400 kW
bei 97,8 km/h. Durch konsequente Anwendung
moderner Fertigungsverfahren des Leichtbaus
konnte die gréBte Achslast bei 168t gehalten
werden. Vorgesehen waren die Fahrzeuge fir
den Einsatz im Personen- und Giiterverkehr auf
Haupt- und Nebenstrecken. Zu ihrem Hauptein-
satzbereich wurde schon bald der Wendezug-
verkehr in Ballungsraumen.

In ihrer Ursprungsausfiihrung hatte die E41

Bild 1 (oben): In der Ursprungsausfiihrung hatte
die E41 in der rechten Seitenwand ein Fenster
zwischen den vier Liiftern. Dieses Bild der

E 41004 entstand kurz nach ihrer Ablieferung an
die Deutsche Bundesbahn (Abnahmedatum:

26. Oktober 1956). Foto: Archiv BZA Miinchen

Bild 3 (rechte Seite oben): Die E41001 hat so-
eben die Werkhallen von Henschel in Kassel
verlassen und prdsentiert sich in ihrem schmuk-
ken blauven Anstrich dem Werkfotografen. Die
Ablieferung an die Deutsche Bundesbahn erfolg-
te am 27. Juni 1956. Werkfoto Henschel

<« Bild 2: Obwohl es in der Fachliteratur mehrfach
heiBi, die ersten 25 Lokomotiven der Baureihe
E 41 seien mit Fenstern im Maschinenraum ge-
liefert worden, konnten wir hinsichtlich der hich-
sten Ordnungsnummer einer E41 mit Maschi-
nenraumfenstern nur ein Foto der E41005 aus-
findig machen (aufgenommen am 26. Januar
1957 in Dachau). Foto: Dr. Scheingraber

Bild 4: Die linke Seitenwand der ersten Loks der B
Baureihe E41 wies urspriinglich zwei Maschi-
nenraumfenster und drei Lifter auf. Die E41001
wurde am 30. August 1956, einen Tag nach ihrer
Abnahme, im AW Mdnchen-Freimann im Bild
festgehalten. Foto: Dr. Scheingraber
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cder Bavreihe E 41

noch insgesamt drei Fenster im Maschinen-
raum. In der rechten Seitenwand (Flihrerstand 1
rechts) war ein Fenster in der Mitte zwischen
den vier Liftern angeordnet. Die gegeniberlie-
gende Seite hatte zwei Maschinenraumfenster
erhalien. Diese Fenster befanden sich direkt
neben den Einstiegen; dazwischen war noch
Platz fur drei Lifter. Alle Liftergitter wiesen
waagrecht ausgefiihrte Lamellen auf. Ab der
Betriebsnummer E41 026 entfielen die Fenster
im Maschinenraum; sie wurden durch weitere

Liufter ersetzt. Verschiedene Aufnahmen zu Be-
ginn des Jahres 1957 belegen, daB die ersten
Fahrzeuge zu diesem Zeitpunkt bereits umge-
baut waren.

Weitere duBere Verdnderungen ergaben sich
bei den Maschinen ab der Betriebsnummer
E 41079, deren Lifter nun senkrecht angeord-
nete Lamellen aufwiesen. Die Form der Lifter
mit den abgerundeten Ecken blieb jedoch un-
verdndert. Alle bis zum Ende des Jahres 1958
ausgelieferten Fahrzeuge hatten eine einheitli-

che Farbgebung mit silbernem Dach (RAL
9006), mit schwarzem Rahmen (RAL 9005) und
kobaltblauem Lokomotivkasten (RAL 5013). Fir
die Dachleitungen und die Stromabnehmer war
der Farbton karminrot (RAL 3002) vorgeschrie-
ben. Ab der Betriebsnummer E41 072, nach an-
deren Unterlagen ab der E 41 070 wurde der Lo-
komotivkasten griin lackiert (RAL 6020). Blau
war jetzt den Lokomotiven mit einer Hochstge-
schwindigkeit tber 120 km/h vorbehalten. Bei
Hauptausbesserungen wurden die blauen E41
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umlackiert und so dem neuen Farbschema an-
gepaBt.

Bis einschlieBlich der Lokomotive E 41096
stammen alle Fahrzeuge von Henschel und
BBC. Am Bau weiterer Serien waren danach
auch noch andere Herteller beteiligt, wie nach-
folgende Aufstellung zeigt:

Henschel/BBC (378 Stiick):

E41001 — 095 E41121 — 126, E41 149 -
162, E41 171 - 177, E41 181 — 279, E 41 295
— 451

Henschel/AEG (30 Stlck):

Bild 5 (oben): Die Abnahme der E41012 erfolg-
te am 17. Januar 1957. Neun Tage spéter, am
26. Januar 1957, entstand in Dachau dieses
Foto. Die Lok verfligte zu diesem Zeitpunkt be-
reits dber funf Liifter in der rechten Seitenwand.

«f Bild 6: Die E41002 unternahm am 20. Oktober
1956 auf der Strecke Minchen - Augsburg
eine Probefahrt (bei Haspelmoor).

Bild 7: Am 24. Mérz 1957 waren die beiden
Maschinenraumnfenster in der linken Seitenwand
der E41002 bereits durch Lifter ersetzt worden.
Ebenfalls neu: das DB-Signet unter dem mittle-
ren Lifter. Die E41002 befand sich an diesem
Tag im Wendezugdienst zwischen Miinchen und
Dachau im Einsatz. Fotos: Dr. Scheingraber
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E41096 - 104, E41 135 — 138, E41 144 —
145, E 41 2680 - 294

Henschel/SSW (14 Stiick):

E41127 — 134, E41 146 - 148, E41 178 —
180

Krupp/AEG (29 Stiick):

E41105 - 120, E41139 - 143, E41 163 -
170

Samtliche Lokomotiven bis zur Nummer
E41 120 waren mit einfachen unteren Leuchten
ausgestattet, Alle nachfolgenden Fahrzeuge er-
hielten bereits ab Werk die neuen Doppelleuch-
ten mit getrennten SchluBlichtern. Ab 1967 ent-
fiel die rundumlaufende Regenrinne im Bereich
zwischen Dach und Lokomotivkasten, nachdem
dort sehr haufig Korrosionsschaden aufgetreten
waren. Nach und nach wurden die Regenrinnen

auch bei den meisten anderen Maschinen ent-
fernt und die griine Lackierung bis zum Dach-
spiegel hochgezogen. Nur wenige Lokomotiven
behielten die Regenrinnen bis in die achtziger
Jahre. Hierzu zahlte auch die 141 133, die sich
noch im Oktober 1981 im griinen Anstrich mit
verwittertem silbernem Dach beim Bw Offen-
burg im Einsatz befand. An diesem Zustand
soll sich Ubrigens nach Angaben im Stationie-
rungsverzeichnis der DB-Triebfahrzeuge, Stand
01.01.1988 (herausgegeben von der Arbeits-
gruppe LOK Report e. V.), auch nach einer am
27.09.1984 im AW Miinchen-Freimann durchge-
flihrten Hauptuntersuchung nichts geéndert
haben. Viele der anderen Fahrzeuge trugen An-
fang der achtziger Jahre bereits das neue Farb-
kleid oceanblau/beige und waren mit den

neuen eckigen Liiftern der Bauart Klatte ausge-
rustet.

Weitere Anderungen ergaben sich bei der Aus-
filhrung der Dachhaube iber dem Olkihler
sowie durch den Abbau der Gitterroste Uber den
Puffern und der Handlaufe unter den Frontfen-
stern bei den meisten Maschinen.

Inzwischen ist die Baureihe E41 bzw. 141 zur
buntesten unter den Elektrolokomotiven der
Deutschen Bundesbahn geworden. Neben den
bereits genannten Standardlackierungen blau,
griin und oceanblau/beige gab es noch Einzel-
exemplare mit besonderem Dekor und mit
blauen Dachern. Hierzu zéhiten die S-Bahn-Lok
141 248 und die Maschine 141 378. In licht-
grauer Grundlackierung mit orangefarbener
“‘Bauchbinde'’ laufen die im S-Bahn-Verkehr in

Bild 8 (oben): Noch
fast fabrikneu war die
E41023, als sie mit
dem P3130 nach
Basel Bad Bf am

19. Juni 1957 in Frei-
burg (Breisgau) Hbf
Ausfahrt erhielt. Auch
sie weist bereits finf
Lifter pro Seitenwand
auf.

Bild 9: Von den Loko- p
motiven der Baureihe
E41 in der
Ursprungsausfihrung
mit Maschinenraum-
fenstern gibt es nur
sehr wenige Belriebs-
aufnahmen. Dieses
Foto vom 10. Septem-
ber 1956 zeigt die
E41001 mit einem
Pesonenzug von Frei-
lassing nach Berch-
lesgaden beim Ver-
lassen des Bahnhofs
Hallthurm.

Fotos:

Dr. Scheingraber
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< Bild 11: Fast wie fabrikneu prasentiert sich die

L

Bild 12: Mit dem N6616 von Oberammergau
nach Murnau passiert die 141004 am 7. Septem-
ber 1981 das Einfahrsignal von Unterammergau.
Gegeniiber dem Anlieferungszustand (siehe Bild
1) hat sich an ihrem AuBeren einiges gedndert:
Die Maschinenraumfenster wurden durch Lifter
ersetzt. Die Lok ist inzwischen grin lackiert,
und die rundumlaufende Regenrinne ist entfernt
worden. Nach einer Hauptuntersuchung verlie8
sie im November 1987 das AW Miinchen-
Freimann, tbrigens erneut in griner Farb-
gebung. Foto: A. Ritz

Bild 10 (linke Seite oben): Zu den ersten Vertre-
lerinnen ihrer Baureihe in oceanblau/beiger
Farbgebung zéhlte die 141001. Mit dem N6679
verlaBt sie hier Benediktbeuern in Richtung
Kochel (13. Mai 1982). Foto: A. Ritz

Bild 13: Nur eine der blaulackierten E41 behielt P
nach Entfernung der rundumlaufenden Regen-
rinne ihre alte Farbgebung: die E41034. Die
blaue Farbe wurde bei ihr deshalb bis zum
Dachspiegel hochgezogen (aufgenommen im
November 1973 in Ingolstadt Hbf).

Foto: W. Matussek, Archiv Ritz

blaulackierte E41018 mit ihrem makellosen sil-
bernen Dachanstrich in der ersten Halfte der
sechziger Jahre im Bw Stuttgart. Sie hat offen-
sichtlich erst kurz zuvor eine Hauptunter-
suchung erhalten. Foto: Sammlung Obermayer

Bild 14: Zu den wenigen Lokomotiven ihrer Bau- p» §
reihe, die sich zu Beginn der achtziger Jahre :
noch im Anlieferungszustand befanden, zahit die
im Text erwdhnte 141133 des Bw Offenburg
(fotografiert im Oktober 1987).

Foto: H. Obermayer
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Nirnberg eingesetzten Lokomotiven 141 436
bis 442. Allmahlich vollzieht sich nun auch ein
Wandel bei den anderen Maschinen, die in zu-
nehmender Zahl in “neurotem™ Lack mit dem
wenig aparten weiBen ‘'Latz' verkehren.

Bereits zu Beginn des Jahres 1988 wurde (ber
vermehrten VerschleiB der Fahrmotoren ge-
klagt. Als erste MaBnahme zur Vermeidung wei-
terer Schaden wurden die oberen vier Fahr-
stufen gesperrt. Dennoch kam es bald zu meh-
reren Ausmusterungen; Ende 1988 verfigte die
DB noch iber einen Bestand von 438 Maschi-
nen, die in den Bahnbetriebswerken Bebra,
Frankfurt (M) 1, Hagen 1, Hamburg 1, Mann-
heim 1, Nirnberg 1, Saarbriicken und Seelze

Bild 16: So sieht die Lackierung der 141248 am Fiihrerstand 2 aus.
Urspringlich war vorgesehen, die Lok steis mit dem Fiihrerstand 2 zum

|

RS WY XS AN X

beheimatet waren. Darunter befanden sich
auch die fiinf Lokomotiven 141 447 bis 451, die
eine elektrische Nutzbremse besitzen und an
den gréBeren Dachaufbauten zu erkennen sind,
unter denen die Erregerwiderstande ihren Platz
fanden. Alle finf Maschinen zdhlen zum Be-
stand des Bw Hagen 1. Noch im Laufe des Jah-
res 1989 war erwogen worden, weitere schad-
hafte Lokomotiven auszumustern. Die politi-
schen Ereignisse in Deutschland haben inzwi-
schen dazu gefiihrt, daB davon abgesehen
wurde. Die amtliche Bestandsliste vom 31. De-
zember 1989 enthielt noch 430 Fahrzeuge der
Baureihe 141.

Das erste Modell einer E41 schuf Mérklin schon

08T T A A -

im Jahre 1960 in der NenngroBe HO. Die fir jene
Zeit recht fortschrittliche Nachbildung mit Me-
tallgehduse waren in blauer und in griner
Lackierung fiir schlichte 29,50 DM zu haben.
Erst 28 Jahre spéter erschien dann bei Fleisch-
mann eine 141er im zeitgeméaBen, modernisier-
ten Bauzustand in griner Lackierung und in
den S-Bahn-Farben nach Nirnberger Vorbild.
Jetzt erwarten wir noch das blaue Modell in der
Ursprungsausfiihrung mit Fenstern im Maschi-
nenraum, das derzeit bei Roco in Salzburg im
MaBstab 1:87 gefertigt wird. Sobald uns ein
Exemplar zur Verfligung steht, werden wir das
Fahrzeug vorstellen. HO

Bild 17: Der Rahmen der E 41373 war versuchsweise in Hellgrau gehalten.
Die Lok wurde 1965 geliefert und wies diese Lackierung vermutlich bereits

zum Zeitpunkt ihrer Abnahme durch die DB auf. Foto: Dr. Scheingraber

Bild 18: Der Rahmen der E41374 (Baujahr 1965) war probeweise beigegelb
gespritzt. Mit dem D5 steht sie am 9. August 1965 am Bahnsteig in Bebra.

Foto: Dr. Scheingraber

Bild 19: Erprobungstrager fir neuentwickelte Stromabnehmer war zur
Jahresmitte 1971 die 141016. Besondere Beachtung verdient der Einholm-
stromabnehmer (Miinchen Hbf, 18. Juli 1971). Foto: Dr. Scheingraber




beheimatete Lok befindet sich am 9. April 1986 mit dem N6611 bei Altenau auf der Fahrt nach Oberammergau. Foto: A. Ritz

Bild 15 (linke Seite oben): Das AW Karlsruhe entwickelte Mitte der siebziger Jahre fiir den im Aufbau befindlichen S-Bahn-Verkehr im Ruhrgebiet den Wendezug
“Karlsruhe"'. Fiir diesen Wendezug erhielt die 141248 in Anlehnung an die Farbgebung des Prototyp-Steuerwagens der Bauart Bnrzf 734 im Jahre 1977 eine
Sonderlackierung in Beige/Oceanblau. Da der Wendezug ‘‘Karlsruhe'* nicht in Serie beschafft wurde, blieb auch die 141248 mit ihrer besonderen Lackierung
ein Einzelstuck (Unna, 12. Februar 1984). Foto: D. Spillner
Bild 21: Auf den ersten Blick ist an der 141016, die am 7. November 1887 in Grafenaschau im Bild festgehalten wurde, keine Besonderheit zu erkennen. Erst

bei genauerer Betrachtung fallt auf, daB sie in der rechten Seitenwand statt der urspringlichen Luftergitter mit waagrecht ausgefihrten Lamellen (vgl. auch
Bild 19) nun drei Liftergitter mit senkrecht angeordneten Lamellen sowie zwei der neuen eckigen Liifter Bauart Klatte aufweist. Foto: A. Ritz




Die S 5 Bauart Hannover

Die 2'B n4v-Schnellzuglokomotiven der franzo-
sischen Nordbahn haben nicht nur in Berlin
beeindruckt, sondern auch in Hannover — dort
insbesondere den hervorragenden Konstruk-
teur v. Borries und die Hanomag. v. Borries war
zu Gast bei der franzosischen Nordbahn und
hat nach Auswertung vieler Versuchsfahrten
dariiber nachgedacht, wie das Triebwerk noch
verbessert werden konnte. Ergebnis seiner
Uberlegungen war, den Zweiachs- durch einen
Einachsantrieb zu ersetzen. Es kam zum Ent-
wurf und Bau (erstes Baujahr: 1900) der Hanno-
verschen 2'B ndv, die 1906 — wie die Grafensta-

Bild 1: Die Heizerseite der (S 5) Hannover 508. Diese Lokomotive wurde 1902 von Hanomag geliefert
(Fabrik-Nr. 3777). Im Jahre 1914 zéhite sie zum Bestand der Betriebswerkstétte Berlin Lehrter Bf.

Foto: W. Hubert, Sammlung Rauter

Die Gattung S 5'

dener — der Gattung S 5 und 1911 der Untergat-
tung S 5' zugeordnet wurde.

Der wesentliche Unterschied zur de Glehn-
schen Bauweise ist, wie bereits eingangs er-
wahnt, daB die vier Zylinder in einer Querebene
unter der Rauchkammer liegen. Die Nieder-
druckzylinder wurden nach auBen verlegt und
jeder mit dem zugehorigen Hochdruckzylinder
in einem GuBstiick zusammengefaBt. Die Steu-
erung ist als Heusinger-Steuerung ausgefiihrt;
die Hochdruckzylinder verfiigen lber Kolben-
und die Niederdruckzylinder ber Flachschie-
ber.

Bei der Konstruktion des Rahmens flossen Er-
fahrungen der USA-Reise von v. Borries ein.

Tabelle 1

Abmessungen der S 5 Bauart Hannover
(gebaut in den Jahren 1900 bis 1903 von Hanomag)

Bild 3 (rechte Seite
unten): Eine alte
Postkarte der Hanno-
verschen Maschinen-

Rostfidche m2
Heizflache m?
Dampfdruck kg/em?2
Triebwerk mm
Steuerung

Achsstand gesamt mm
Achsstand Drehgestell mm

Dienstgewicht t
Reibungsgewicht t

Kesselmitte
iber Schienenoberkante mm
Geschwindigkeit km/h

Vorrdte des Tenders: Kohle t
Wasser m3
Lange Uber Puffer mit Tender mm

2x330 /50071980
2x520

auBenliegende Heusinger-Steuerung

gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt 11I-5f (IV. Auflage)
5

ca. 17 620

bau AG, vormals

2,27 Georg Egestorff, dien-
119 te als Vorlage fir
14 diese Abbildung. Sie

zeigt die (S 5) Han-
nover 505, die 1902
von Hanomag gebaut

7 500 wurde (Fabrik-Nr.
2200 3774) und bis 1906
52,8 die Bahnnummer

31,4 Hannover 15 trug.
2400
100

16

(Teil 2)

Der ruckwartige Rahmenteil ist, wie in PreuBen
ublich, als Blechrahmen ausgebildet, der vorde-
re hingegen als Barrenrahmen; dieser ermog-
licht im Vergleich zum Blechrahmen einen bes-
seren Zugang zum Triebwerk.

Und doch wies die Lok eine Schwachstelle auf,
eine “‘Achillesferse’! Lief namlich die Maschine
in eine Krimmung ein, so muBte die Treibachse
— trotz des Laufachsdrehgestells — einen
hohen Anlaufdruck aufnehmen, und dies fiihrte
in einigen Féllen zum Bruch der durch die vier-
fache Kropfung etwas empfindlichen Achse.
Auf dem Kesselriicken, unmittelbar hinter der
Rauchkammer saB, wie ein zweiter Dom, der
Luftbehalter fiir die Westinghouse-Bremse. Als
sich 1907 eine dieser S 5' im Hauptbahnhof
Hannover vor ihren Zug setzte, explodierte der
Luftbehalter; ein Reisender auf dem Bahnsteig
erlitt todliche Verletzungen. W. Nolte machte
hierfiir ibergerissene Bestandteile des zur
Schmierung der Luftpumpe verwendeten Mine-
ralols verantwortlich, die durch Erwdarmung des
Luftbehalters infolge Ubertragung der Kessel-
warme in gasformigen Zustand versetzt wurden,
sich durch weitere Erwdrmung entziindeten und
explosionsartig verbrannten. (Siehe auch *“'Die
Lokomotive'*, Heft 11/1910, Seite 253.) Darauf-
hin wurde der Luftbehélter durch einen liegen-
den Zylinder ersetzt, was nicht gerade zur Ver-
besserung des duBeren Erscheinungsbilds bei-
trug.

Die Abmessungen der Hannoverschen 2'B ndv
finden sich in Tabelle 1. Zwar hat v. Borries eini-
ge Bauteile von der S 3 nach Musterblatt Ill-2b
Ubernommen, doch das Erscheinungsbild ist
wesentlich anders. Der Verfasser hat damals —
vor 70 Jahren - die S 3 und insbesondere die
verstarkte S 3 (spétere S 57) der S 5' Bauart

Eisenbahn-Journal 5/1990 - 28



Bild 2: Die Hannover 22 (1902 umgezeichnet in Hannover 11) war die erste Vierzylinder-Verbundlokomotive der Bauform v. Borries (Hannoversche Bauform).
Gebaut wurde sie im Jahre 1900 von Hanomag. Der etwas klobige stehende Luftbehditer wurde spéter durch einen liegenden ersetzi.

Hannover vorgezogen! Hanomag hat in den
Jahren 1900 bis 1903 insgesamt 17 Maschinen
dieser Bauart an die KED Hannover geliefert.
(Siehe auch Tabelle 2.) Die erste wurde im April
1900 abgeliefert und — noch ehe sie in Dienst
gestellt worden ist — auf der Weltausstellung
1900 in Paris der Offentlichkeit prasentiert. Dort
hat sie einen “GroBen Preis‘* erhalten. Die In-
dienststellung erfolgte erst am 19. Dezember
1900. v. Borries beabsichtigte, diese Prototyp-
lokomotive mit dem Schmidtschen Rauchkam-
meriiberhitzer auszuriisten. Sein diesbezigli-
cher Antrag ist — wohl unter dem EinfluB von
Garbe in Berlin — abgelehnt worden.

Die sehr interessante Stellungnahme von Met-
zeltin sen. zu diesem Fall im |Il. Band von “'Die
Entwicklung der Lokomotive'* wollen wir unse-
ren Lesern nicht vorenthalten. Er schreibt dort:
“Der Vergessenheit soll nicht anheimfallen, daB
v. Borries im April 1899 den Antrag stellte, die
Lokomotive ... mit einem Schmidtschen Rauch-
kammeriberhitzer auszurusten. Das ist um so
bemerkenswerter, als v. Borries haufig als ein-
seitiger Verfechter der NaBdampfverbundioko-
motive angesehen wird. Dieser Antrag zeigt,
daB man ihm damit Unrecht tut; auch v. Borries
hatte erkannt, daB die Anwendung des Uberhitz-
ten Dampfes in Verbindung mit dem Verbund-
verfahren auch im Lokomotivbau groBen Erfolg
versprach. Leider wurde aber sein Antrag wohl
unter dem EinfluB Garbes, des Schopfers der

Tabelle 2

Aufstellung aller S 5 Bauart Hannover

Hersteller, Baujahr Betriebsnummer Umzeichnungen Betriebsnummer

und Fabrik-Nr. bei Lieferung bis 1906 ab 1906

Hanomag 1900/3408 Hannover 22 —* 1902 Hannover 11 —(S 5) Hannover 501

190213771 12 502
arrz 13 503
3773 14 504
3774 15 505
3775 16 506
3776 17 507
3777 18 508
3778 19 509
3779 20 510
3780 21 511
1903/3999 22%) 512

4000 23 513
4046 24 514
4047 25 515
4048 26 516
4049 27 517

*) zweite Besetzung

Um die Ubersichtlichkeit der Tabelle zu wahren, wurde — von einer Ausnahme abgesehen — auf die Angabe von Mehrfachbeset-

zungen einer Bahnnummer (einzeine Nummern wurden in zweiter, dritter und sogar vierter Beselzung vergeben) verzichtet

ersten deutschen HeiBdampflokomotive, mit der
Begriindung abgelehnt, es solle an dieser
2B n4v-Lokomotive v. Borriesscher Bauart zu-
nachst einmal das neuartige Triebwerk und die
v.-Borries-Steuerung erprobt werden... Durch
die Ablehnung dieses Antrages wurde dem

preuBischem Lokomotivbau kein guter Dienst
erwiesen. v. Borries war einer der besten Loko-
motivkonstrukteure seiner Zeit; seine reichen
Erfahrungen, seine Fahigkeit, mit sicherem
Blick die zweckmaBigste Losung bestimmter
Fragen zu erkennen, und seine groBe Geschick-
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lichkeit im Entwerfen von Lokomotiven wiirden
auch der Entwicklung der HeiBdampflokomotive
groBen Nutzen und zweifellos schnelleren Er-
folg gebracht und manche triiben Erfahrungen
in ihren Kinderjahren vermieden haben. **

In den ersten Jahren ihrer Laufbahn hat die
Hannoversche S 5' Schnellziige auf der Strek-
ke Berlin — Stendal — Hannover befordert.
Diese Schnellzugleistungen hat sie nach In-

dienststellung der NaBdampf-Bauarten S 7 und
S 9 sowie der HeiBdampf-Lokomotive S 6 den
leistungsfahigeren neuen Gattungen uberlas-
sen mussen. |hr verblieben Schnellziige auf
Strecken geringerer Bedeutung wie z. B. Sten-
dal — Uelzen (- Bremen), oder sie machte sich
im Eilgaterzugdienst nitzlich. So waren 1914
von der S 5 Bauart Hannover in der Betriebs-
werkstétte Berlin Lehrter Bf auch nur noch die

vier Lokomotiven (S 5') Hannover 507 bis 510
beheimatet.
Keine der S 5-Maschinen, weder solche der
Bauart Grafenstaden noch der Bauart Hanno-
ver, ist von der Deutschen Reichsbahn Uber-
nommen worden; auch die einzige an die PKP
gelangte Lokomotive, die (S 51) Danzig 513,
dirfte nicht mehr lange Dienst getan haben.
Herbert Rauter
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Bild 6: Zeichnung der S 5 Bauart Hannover im Zustand bei Anlieferung. Der stehende Luftbehdlter fiir die Westinghouse-Bremse unmittelbar hinter
der Rauchkammer wurde spater durch einen liegenden Zylinder ersetzt.

Die Grafenstadener S 5 bei den Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen

Im Gegensatz zu den PreuBischen Staatseisen-
bahnen haben die Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen die S 5 Bauart Grafenstaden in fir
ihre Verhdltnisse groBer Zahl beschafft. Wenn
wir uns erinnern, daB die Reichseisenbahnen
nur 40 Exemplare der Gattung S 3 besaBen ge-
geniiber 1027 Lokomotiven nach Musterblatt
lll-2b bei der KPEV, so sind die 54 Maschinen
der Gattung S 5 der Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen relativ viele im Vergleich zu den 22
Stick S 5 Bauart Grafenstaden der PreuBischen
Staatseisenbahnen (die Probelok aus dem
Jahre 1894 einmal nicht mitgezéhlt).

Die Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen bezo-
gen alle ihre S 5 von Grafenstaden. Die Loko-
motiven glichen in ihren Abmessungen weitge-
hend ihren preuBischen Schwestern. Rein &u-
Berlich unterschieden sie sich von den preuBi-
schen S 5 Bauart Grafenstaden vor allem durch
einen etwas groBeren Sandkasten auf dem drit-
ten KesselschuB und die Zusammenfassung
von Sicherheitsventil und Pfeife auf dem Steh-
kessel unter einer gemeinsamen Ummante-
lung, wie wir sie bereits bei der Probelok Berlin
37 (Baujahr 1894) kennengelernt haben. 34 der
54 Elsésser S 5 hatten 104 Serve-Heizrohre mit
65 mm Innendurchmesser (die Rohrheizflache
betrug 1585 mz}, wahrend die anderen 20 Lo-
komotiven die auch bei der preuBischen S 5

bei den Lieferungen fiir PreuBen. Die wichtig-
sten Abmessungen sind in der Tabelle 3 wieder-
gegeben.

Zwischen 1902 und 1904 wurden 50 Maschinen
in Dienst gestellt, als Gattung A 18 bezeichnet
und mit Namen von Flissen versehen. Von den
groBen Umzeichnungsaktionen in ElsaB-Lothrin-
gen 1906 und 1912 waren auch die Lokomotiven
der elsdssischen Gattung A 18 betroffen. 1906
erhielten sie das Gattungszeichen S 3 und 1912
das Gattungszeichen S 5 (sowie jeweils neue
Betriebsnummern). Erstaunlicherweise wurden
fast zehn Jahre spéter nochmals vier Maschi-
nen bestellt (gebaut 1913 von Grafenstaden,
Fabrik-Nrn. 6404 bis 6407). In der Tabelle 4 sind
alle 54 Lokomotiven mit ihren Bahnnummern
aufgelistet.

Die Maschinen waren fiir den leichten bis mittel-
schweren Schnellzugdienst (bis zu einem Wa-
gengewicht von 240 t) auf ldngeren Strecken
bestimmt und vor den ExpreBziigen auf den
Streckenabschnitten StraBburg — Avricourt (da-
mals Grenzbahnhof zu Frankreich, stidwestlich

von Saarburg gelegen) und StraBburg — Muhl-
hausen eingesetzt, wo sie die vorgesehene
Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 bis 90
km/h, wie sie damals auf dem Netz der Reich-
seisenbahnen ElsaB-Lothringen fir Schnell-
zlige tblich war, leicht halten konnten. Im Ver-
gleich mit dhnlichen franzésischen Lokomoti-
ven war ihr Flihrerstand sehr gerdumig ausge-
stattet und wies — ein zu jener Zeit in Frank-
reich unbekannter Komfort - sogar einen
Klappsitz fiir den Lokomotivfiihrer auf!

In den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg waren
alle S 5 in StraBburg und Miihlhausen statio-
niert; spater taten sie Dienst in Metz, Saarburg
und Saargemiind. Wahrend die preuBischen
S 5" bereits um 1919/20 ausgemustert wurden,
hielten sich die letzten Elsdsser S 5 im nach
dem Ende des Ersten Weltkriegs wieder franzo-
sischen ElsaB-Lothringen bis ins Friihjahr 1937
hinein.

Unklar war bis vor kurzem der Verbleib nach
1918 der vier bereits erwahnten Nachziigler aus
dem Jahr 1913, Bisher hieB es {berall, die vier

Tabelle 3

(spatere Gattung S 5)

Abmessungen der Gattung A 18 der Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen

Bauart ‘G rafenstadgn Ubliche Zahl von 226 glat- Rostflache m2 2.28
ten Heizrohren mit 41 mm Innendurchmesser Heizfliche m2 121,96/169,85*)
besaBen (Rohrheizfliche 1106 m?). Die Trieb- Dampfdruck kg/cm? 15
werksabmessungen (Zylinderdurchmesser und Triebwerk mm 2x340 /64011980
Kolbenhub) entsprachen denen der preuBi- 2x530
schen S 5 Bauart Grafenstaden; der Kessel- Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
druck lag mit 15 atil jedoch um 1 atii hher als | Achsstand gesamt mm 7450
Achsstand Drehgestell mm 2050
: Dienstgewicht t 54
Bild 4 (linke Seite oben): Auch diese Aufnahme Reibungsgewicht t 32
verdanken wir Werner Hubert. Sie zeigt die (S 5) Kaesselmitte
Hannover 503, die im Jahre 1902 als Hannover 13 {iber Schienenoberkante mm 2 440
in Dienst gestellt worden ist. Geschwindigkeit km/h 100
Foto: Sammlung Rauter
gekuppelt mit einem vierachsigen Tender
{Bild 5: Die sehr schrage Aufnahme der (S 5) Vorréte des Tenders: Kohle t 5
Wasser m3 18

Hannover 515 Id6t deutlich den durchgehenden
Zylinderblock erkennen. (Die Niederdruckzylin-
der sind auBen angeordnet und mit dem zuge-
hérigen Hochdruckzyinder in einem GuBstick
zusammengefaBt.)

*} 20 Lokomotiven wurden mit glatten Heizrohren geliefert (Rohrheizflache 110,61 m? zuzlglich 11,35 m? Feuerbilchsheiz-
fliche); 34 Maschinen verfigten (ber Serve-Heizrohre (Rohrheizfliche 158,5 m® zuziiglich 11,35 m? Feuerbiichsheiz-
flache).
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sollen nach Ende des Ersten Weltkriegs in
Deutschland verblieben sein. Allerdings konnte
dies nicht belegt werden. Wie Nachforschungen
von Herrn Dr. Mihl (Neustadt/WeinstraBe) nun
jingst ergeben haben, ist dies nur teilweise
richtig. In der ersten Bestandsliste der A. L. (der
Nachfolgerin der Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen) aus dem Jahr 1921 sind nur die bei-
den Lokomotiven mit den Betriebsnummern 551
und 554 als in Deutschland verblieben ausge-
wiesen. Die 552 und die 553 dagegen waren
noch bis 1937 im Bestand der A. L. vorhanden.

-rab-

Literaturhinweis:

Neben der im Eisenbahn-Journal 5/1989 auf Seite 30
aufgefdhrten Literatur sei noch besonders erwahnt:
Ohne Verfasser: Bildliche Verzeichnisse der Lokomoti-
ven und Tender Kgl. PreuBischer Eisenbahndirektio-
nen (hier besonders die der KED Altona, Berlin, Erfurt
und Magdeburg);

Reichsbahnzentralamt Berlin in Zusammenarbeit mit
Metzeltin sen.: Die Entwicklung der Lokomotive im Ge-
biet der mitteleuropéischen Eisenbahnverwaltungen,
Band Il, Textband, 1880 — 1920, Berlin 1937.

Bild 7: Diese schdne Werkaufnahme zeigt die ’
“Frisching'* (Bahnnummer 848) der Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen, die 1902 bei
Grafenstaden gebaut wurde (Fabrik-Nr. 5258).

Bild 8 (rechts unten): Vor dem grofen Rund-
schuppen in StraBburg steht die S 5 Bahn-
nummer 536 der Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen. Das Foto stammt aus den letzten
beiden Friedensjahren vor Ausbruch des Ersten
Weltkriegs.

Bild 9 (unten): Diese sehr seltene Betriebsauf-
nahme stammt vom 21. Juli 1907 und zeigt eine
Grafenstadener S 5 der Reichseisenbahnen

ElsaB-Lothringen vor dem D 10 (Ostende -

Basel) im Bahnhof St. Ludwig. In Kirze wird sie :
mit ihrem D-Zug in Basel eintreffen. 4 * e y e " o
Fotos, soweit nicht anders angegeben: -
Sammlung Dr. Scheingraber = ==

Tabelle 4
Aufstellung aller S 5 der Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen

(im wesentlichen baugleich mit der preuBischen S 5 Bauart Grafenstaden)

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern
Fabrik-Nrn. bis 1906 ab 1906 ab 1912
(Gattung A 18) (Gattung S 3) (Gattung S 5)
Grafenstaden 1902/5254 — 5260 844 - 850 101 - 107 501 - 507
1903/5302 - 5315 851 - B64 108 - 121 508 - 521
1903/5344 — 5366 916 — 938 122 - 144 522 - 544
1904/5391 - 5386 987 - 992 145 - 150 545 — 550
1913/6704 — 6707 - - - - 551 - 554
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Reisezugwagen »Bistro Café«

Bis 1988 war der InterCity das alleinige Top-
Angebot der Deutschen Bundesbahn fiir den
Reisezugverkehr. Am Sonntag, den 25. Septem-
ber 1988, hatte friihmorgens kurz vor 6 Uhr in
Gottingen ein neuer Markenartikel der Deut-
schen Bundesbahn Premiere: Zum ersten Mal
startete ein InterRegio-Zug zu seiner fahrplan-
méBigen Reise. Seither kann die DB ihren Kun-
den zwei Top-Angebote fir den Reisezugver-
kehr offerieren — InterCity und InterRegio.

Ein InterRegio-Zug besteht geméB DB-Konzep-
tion aus jeweils einer Lokomotive und finf bis
acht Wagen, davon ein bis zwei Wagen 1. Klas-
se und ein die 1. und 2. Klasse teilender Ser-
vice-Wagen. Mit dem Portrét des interessante-
sten und aufwendigsten Wagens, des ARbuimz
262, wollen wir unsere Vorstellung des Inter-
Regio-Systems beginnen.

Voraussichtlich 150 der geplanten 1200 Inter-
Regio-Wagen werden Service-Wagen sein
(Stand Ende 1989). Die Zahl der Service-Wagen
setzt sich aus 30 (spater zu bauenden) druckge-
schitzten Neubauwagen und rund 120 Umbau-
wagen der Bauart ARbuimz 262 zusammen.
Die Umbauwagen werden aus Kostengriinden
aus Altbauwagen der Bauart ABm 225 (zum
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Bild 4: Der ARbuimz 262 bietet im Bistro-Café 12 Sitzplétze, 8 Lehnplitze sowie 12 Stehplatze (im
Hintergrund links die Theke). Werkfoto PFA

{Bﬂd 1: Bereit zur Ablieferung an die Deulsche Bundesbahn steht im Werkhof der Firma TALBOT in
Aachen der ARbuimz 262.0 mit der Wagennummer 50 80 85-94 003-0 (spdter umgezeichnet in
518085-94003). Es handelt sich um den zweiten von TALBOT fertiggesteliten Sitzwagen 1. Klasse
mit Kliche und Speiseraum flr den InterRegio-Verkehr. Werkfoto TALBOT

'y | Bilder 2 und 3 (linke Seite unten): Die Wagen der Bauart ARbuimz 262 entstehen durch Umbau
. . von Schnellzugwagen 1./2. Klasse der Bauvart ABm 225.
b Fotos: Dr. Scheingraber und DB (Krieger)

Bild 5: Blick von der Theke lber die Sitzplédtze (rechts) und Lehnplédtze (links) in Richtung der
Wagenhdlfte 1. Klasse. Foto: DB

ARbuimz 262 der DB

Zeitpunkt ihrer Vollaufarbeitung ca. im 16. Nut-
zungsjahr) gewonnen. Wahrend ein Umbau-
wagen ca. 1,5 Millionen DM kostet, schlagt ein
Neubauwagen inklusive Druckertiichtigung mit
2,3 Millionen DM zu Buche. Die Kosten fir die
Druckertiichtigung der Neubaufahrzeuge mis-
sen bei einem direkten Preisvergleich natirlich
entsprechend in Abzug gebracht werden (Preis-
stand: Ende 1988).

Bei den Uberlegungen zur Wirtschaftlichkeit
eines Umbaus wurden nicht nur die deutlich
glnstigeren Erstellungskosten, sondern auch
die Kosten der Erhaltung und die Nutzungsdau-
er bericksichtigt.

Die Entwicklungsarbeiten im Bereich Konstruk-
tion begannen im Mai 1987 unter Federfiihrung
der PFA Weiden (Planungs- und Produktionsge-
sellschaft flr innovative Fahrzeugausstattungen
mbH; vor kurzem umbenannt in: Partner fir
Fahrzeugausstattung GmbH) in Zusammen-
arbeit mit dem BZA Minden und der Waggon-
fabrik TALBOT/Aachen. Der Auftrag zur Entwick-
lung und zum Bau der acht Vorserienfahrzeuge
durch Umbau von acht ABm 225 wurde im No-
vember 1987 an TALBOT erteilt. Eine Vorgabe
war, daB sich der Service-Wagen in das Erschei-
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Bild 6: Dieses Foto vermittelt sehr gut die angenehme und lockere Atmosphére im neuen Bistro- Bild 7: Das Design der Innenausstattung - hier
Café. Foto: Bildstelle des BZA Minden (Krieger) die Theke im Bistro-Café - ist sehr ansprechend.
Werkfoto PFA
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Bild 8: Typenskizze des ABm 225 (erstes Baujahr 1964), Ausgangsfahrzeug fir den Umbau in Wagen der Bauart ARbuimz 262 (MaBstab 1:160). Links die Abteile
1. Klasse, in der rechten Wagenhélfte die der 2. Klasse.

Bild 9: Typenskizzen der rechten und der linken Wagenseite des ARbuimz 262 (MaBstab 1:160). Zeichnungen: PFA

o __ﬂISfFU Care g

At ﬁm: = L] ee=—w=cmm Y cn ] i a

R | e RO

'{wm 3T 1[‘1{‘1 D80 EB 0]

sy =
istro Cafe

A e e Bl e e = N 3 b
i I N I ] o e l“'ﬁ:&f‘%dél

2
OO0 000 osop)

L

Eisenbahn-Journal 5/1990 - 36



Bild 10: Beide 4-Platz-Abteile der 1. Wagen-

klasse verfligen lber einen groBen festen Tisch.
Foto: DB

nungsbild der Aim- und Bim-Wagen der Inter-
Regio-Zlige einpabt.

Wahrend TALBOT in Kooperation mit dem AW
Krefeld-Oppum die ersten 24 ARbuimz komplett
erstellt, soll ab dem 25. Wagen die Ausristung
der aus Wagen der Bauart ABm 225 gewonne-
nen Rohwagenkésten bei der PFA erfolgen.
Weil die PFA nicht vorrangig Herstellerwerk,
sondern Wagenausriister (und -umrister) ist,
werden die Rohwagenkasten fur die Service-
Wagen zuvor bei TALBOT komplett verstarkt
und mit den notwendigen EinschweiBteilen ver-
sehen. Da derzeit die Drehgestellwerkstatt der
PFA noch nicht fertiggestellt ist, erfolgt die Zu-
lieferung der Uberarbeiteten und nachgeriiste-
ten Altdrehgestelle durch das AW Krefeld-
Oppum (bei Aim und Bim jedoch durch das AW
Neuaubing). Zu einem spéteren Zeitpunkt wer-
den Schlingerdampfer, Wankstitzen und Magnet-
schienenbremsen dann auch bei der PFA nach-
geristet werden kénnen.

Der GrundriB des ARbuimz 262 sollte sich még-
lichst mit dem GrundriB der Ausgangsbauart
ABm 225 decken. Wahrend das VerschlieBen
von zwei Fensteroffnungen im neuen Versor-
gungsteil und die Verkleinerung einer Fenster-
offnung im neuen Zugfiihrerabteil konstruktiv

Bild 11: Auch das GroBabteil der 1. Wagen-
klasse mit seinen 10 Pldtzen weist feste Tische
auf. Foto: DB

unproblematisch waren, hatte die Verbreiterung
der Einstiegsoffnungen am Wagenende 2
(Abb. 17) schon eher Auswirkungen auf die Fe-
stigkeit des Wagenkastens. Vollig neu berech-
net werden muBte die Festigkeit des Wagenka-
stens aber vor allem aufgrund des erheblichen
Mehrgewichts in Héhe von 12 t (Speisewagen-
typische Innenausstattung, Klimaanlage, Raum-
trenner aus Glas etc.). Dies flihrte zu Verstér-
kungen im Bereich des Untergestells, der Sei-
tenwénde und des Daches sowie zu einer voll-
kommen neuen Anordnung der Untergestell-
ausriistung.

Bei den Laufwerken handelt es sich um die des
Ursprungswagens ABm 225 (Bauart MD 36),
die pro Drehgestell mit zwei Schlingerdampfern
und einer Wankstiitze nachgeriistet wurden.
Die Laufwerke wurden mit einer Magnetschie-
nenbremse ausgeriistet; alle Wagen sind nach
Auskunft der DB bereits ab Auslieferung fur
eine Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h zu-
gelassen. Zum Arbeitsumfang beim Wagenum-
bau gehoért auch die Installierung einer Not-
bremseinrichtung mit pneumatischer Auslo-
sung. Der urspriinglich vorgesehene Einbau
von Schwenkschiebetiren wurde aus Kosten-
griinden nicht realisiert.

Bild 12: Im Vergleich zu den bisherigen Toiletten
im ABm 225 mehr als doppelt so groB ist die be-
hindertengerechte Toilette im ARbuimz 262 am
Wagenende 2. Foto: DB

Was verbirgt sich hinter
dem Kiirzel “ARbuimz 262“?

Die Gattungsbuchstaben-Kombination
AR beschreibt einen “Sitzwagen 1. Klas-
se mit Kiche und Speiseraum®, der
durch die Kennbuchstaben-Kombina-
tion bu als “Buffetwagen” ausgewiesen
ist. Der (neue) Kennbuchstabe i wird
seit Beginn der Planungen 1986/87 fir
InterRegio-Reisezugwagen verwandt,
wahrend das m Schnellzugwagen mit
einer Ldnge von mehr als 24 m, Gum-
miwulstiibergdngen, geschlossenem
Seitengang in den Sitzwagen und mit
elektrischer Heizung oder Heizleitung
beschreibt. Mit dem Kennbuchstaben z
wird auf die zentrale elektrische Ener-
gieversorgung aus der Hauptheizlei-
tung (Zugsammelschiene) hingewie-
sen. 262 ist die Bauartnummer.

In diversen Verdffentlichungen der DB und der
PFA wurde der Wagen auch als “ARim" bezeich-
net. Hierbei handelt es sich vermutlich nur um
eine "Arbeitsbezeichnung”; daB einer der Proto-
typ-Wagen noch eine solche Anschrift trug, ist un-
wahrscheinlich,
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Bild 13: GrundriB des ARbuimz 262; rechts das Wagenende 1, links das Wagenende 2 (MaBstab 1:160).

Bild 14: Ldngsschnitt durch den ARbuimz 262 (MaBstab 1:160).

Zeichnungen: PFA
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5180 85-94001-4 ARbuimz 200 RICL"*™®. " T@ 2

Auslieferung ARbuimz 262.0/262.1

(Umbau aus ABm 225)
Zusammengestellt nach Unterlagen der Waggonfabrik TALBOT

ARbuimz 262.0 (Vorserie) Umbau aus ABm 225 Ausgang
TALBOT

518085-94 001-4 518031-70 168-4 LB
003-0 017-3 .
005-5 075-1 3.
004-8 076-9 4,
002-2 020-7 5.
007 -1 203-9 6.
006-3 143-7 i
008-9 028-0 8.

ARbuimz 262.1 (Serie) Umbau aus ABm 225

518085-94 009-7 518031-70 046-2 9.
010-5 014-0 10.
011-3 107-2 11.
012-1 149-4 12.
013-9 146-0 13.
014-7 145-2 14.
015-4 171-8 15.
016-2 003-3 16.
017-0 103-1 I 43
018-8 127-0 18.
023-8 142-9 19.
022-0 139-5 20.
019-6 002-5 21.
021-2 105-6 22.
020-4 019-9 23.
024-6 147 -8 24,

Bis zum Stichtag 31.10.1989 waren die 18 Fahrzeuge 51 80 85— 94 001 bis 018
ausgeliefert. Die anderen sechs aufgelisteten Wagen waren zu diesem Zeitpunkt
noch nicht fertiggestelit.

Die Tabelle filhrt nur die 24 von der Waggonfabrik TALBOT in Zusammenarbeit
mit dem AW Krefeld-Oppum umgebauten InterRegio-Service-Wagen auf. Ab dem
25. Fahrzeug soll die Ausriistung der aus ABm 225 umgebauten Service-Wagen
bei der PFA in Weiden erfolgen.

Bild 15 (oben): Das
Anschriftenfeld des
ersten an die Deut-
sche Bundesbahn ge-
lieferten ARbuimz
262.0 (Wagennummer
51 80 85-94 001-4).
Werkfoto: PFA

Bilder 16 und 17
(Mitte): Zur behinder-
tengerechten Ausstat-
tung des ARbuimz
262 gehdren auch die
auf 800 mm erweiter-
ten Einstiegstiiren mit
Zusatzfligel am
Wagenende 2.
Werkfotos TALBOT

Wegen des hohen Energieverbrauchs verfiigt
der Service-Wagen lber eine zentrale elektri-
sche Energieversorgung aus der Hauptheizlei-
tung (Zugsammelschiene). Die freie internatio-
nale Verwendbarkeit ist damit insoweit gege-
ben, als die im RIC-Abkommen festgelegten
Voraussetzungen erfiillt sind: Der RIC-Raster
beschrénkt (oder erweitert) den Einsatz auf die
DDR, Osterreich und die Schweiz, soweit eine
Versorgung der Hauptheizleitung mit 1000 V,
16 2/3 Hz gewabhrleistet ist. Der “Anker* im RIC-
Rasterfeld bedeutet, daB der Wagen grundsatz-
lich den Bestimmungen fiir den Ubergang auf
den im RIC-Abkommen genannten Fahren ent-
spricht.
Der ARbuimz 262 bietet insgesamt 32 Platze im
Bistro-Café sowie 18 Sitzplatze in der 1. Wagen-
klasse. Dazu kommen noch 3 Notsitzplatze
(Klappsitze), 3 Sitze fiir das Zugpersonal und
der Stellplatz fiir einen Rollstuhl, der gegebe-
nenfalls auch als Kinderwagenstellplatz genutzt
werden kann. Bei den zwei Abteilen 1. Klasse
handelt es sich um geschlossene 4-Platz-
Abteile mit einer Ablage am Fenster, die alterna-
tiv als Kindersitzplatz verwendbar ist, einem
groBen festen Tisch, einer Gepéackabstellflache
sowie einer Garderobe. Das GroBabteil 1. Klas-
se mit 10 Sitzplatzen verfiigt Gber drei Tische,
eine (kleine) Gepackabstellfliche sowie eine
Garderobe. Dieses GroBabteil kann auch fir be-
sondere Serviceleistungen (Mahlzeiten mit Kell-
nerbedienung, Konferenzen usw.) genutzt wer-
den. Auch der genannte Stellplatz fir den Roll-
stuhl befindet sich im GroBabteil 1. Klasse. Die
behindertengerechte Ausstattung des Service-
Wagens erforderte einen breiteren Seitengang,
auf 800 mm erweiterte Einstiegstiren mit Zu-
satzfligel am Wagenende 2 und eine behinder-
tengerechte Toilette.
Das Zugburo-Abteil umfaBt einen Tisch, zwei
Birodrehstilhle und einen festen Sitz (in der
Ausflihrung wie fir die 2. Wagenklasse). Kurier-
gut kann in einer Ablage, die (iber dem benach-
barten WC eingebaut ist, verstaut werden.
Mit dem Service-Wagen soll die Service-
Qualitat des InterRegio deutlich gesteigert wer-
den. Dafiir entwickelten DSG und DB ein
Gastronomie-Konzept, das eine “Steigerung der
Benutzerfrequenz® und eine Rationalisierung
durch Ein-Personen-Bedienung sowie zuséatz-
liche Selbstbedienung beinhaltet. Zur Umset-
zung dieser Vorgaben gehort eine dementspre-
chende technische Ausriistung der “Pantry”.
(Dieser Begriff stammt aus dem Englischen und
bezeichnete urspriinglich die Speise- und An-
richtekammer auf Schiffen. Die Luftfahrtgesell-
schaften haben ihn fir die “Miniaturkiichen® in
den Flugzeugen Ubernommen; und dank der
Deutschen Bundesbahn gibt es die “Pantry”
nun nicht nur zu Wasser und zu Luft, sondern
auch zu Lande.)
Dem Steward bzw. der Stewardess stehen zur
Verfigung:
® Kaffeemaschine fiir vier Sorten Kaffee
® Getrdnkezapfanlage mit FaBbier
® Mikrowellenherd, Infrarot-Wéarmelampe etc.
® Kihl-, Spil- und Nachschubsysteme auf
“Lebensmittelcontainer-Basis"
Die genannten technischen Einrichtungen sol-
len ein “hochwertiges Angebot® an Speisen
moglich machen wie frische Backwaren aus
dem Backofen, Spezialititen, Karten- und Ta-
gesangebote, warme und kalte Getrdnke — die
DB-Werbung feiert dies als “Erlebnisgastrono-
mie®.
Zu den Aufgaben des “Thekenwirts" bzw. der
“Thekenwirtin® gehdrt Ubrigens gegenwartig
auch noch das Betreuen des Telefons, das im
Bistro-Cafe installiert ist. Die technischen Vor-
aussetzungen fir Miinztelefone wie im InterCity
sind hier noch nicht gegeben.
Um im Bistro-Café eine angenehme Atmosphé-
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Bild 18: Dieser ARbuimz 262 steht zur Ubergabe an die Deutsche Bundesbahn bereit. Rechts ist wieder deutlich das Wagenende 2 mit der erweiterten

Einstiegstir mit Zusatzfliigel zu erkennen.

re zu schaffen — notwendige Voraussetzung der
angestrebten erhohten Benutzerfrequenz -,
setzen sich die 32 Platze aus Sitzplatzen (12),
Lehnplétzen (8) sowie Stehplétzen (12) zusam-
men. Der Service-Wagen ist im Gegensatz zu
den Aim- und Bim-Wagen fir den InterRegio-
Verkehr, die nur (iber eine Zwangsbelliiftung ver-
fugen, mit einer Klimaanlage ausgestattet. Die
neue Ausstattung entspricht dem aktuellen DB-
Konzept fiir Reisezugwagen: Unterschiedliche
Sitzangebote fiir den Reisenden (sowohl GroB-
abteile als auch geschlossene Abteile) sowie
freundliche Farben und Raumtrenner aus
Glas - nicht zuféllig ist die Flachglas AG einer
der beiden Gesellschafter der PFA. (Die Flach-
glas AG héalt 49 v. H. Anteilen und die Deutsche
Bundesbahn 51 v. H. Anteilen an der PFA.) Die
Beinfreiheit der Reisenden ist u. a. aufgrund
der versetzten Anordnung der Sitzplatze gréBer
als bei den bisherigen Schnellzugwagen.
Interessant ist ein Vergleich mit der Beschrei-
bung der Inneneinrichtung aus der Feder der
Werbetexter: “So wechseln klassische Abteile
und GroB-Abteile, um den unterschiedlichen Be-
dirfnissen nach Offenheit und Dimension
einerseits sowie Geborgenheit und Abgrenzung
andererseits zu entsprechen. Aus der endlos
langen, langweiligen, eintdnigen Wagendecke
ist eine Deckenlandschaft geworden. ...Die
neuen GroBabteile haben eine 'Kuschelecke',
die als super-bequeme Polstergruppe zu
zwanglosen oder vertraulichen Plaudereien ein-
jaat =

Soviel zur Absicht — die Zeit wird erweisen, ob
das Design der Innenausstattung im guten
Sinne “zeitlos" und langfristig erfolgreich ist.
Wer in den InterRegio-Wagen schon einmal mit-
fahren konnte, wird sich in ihnen sicherlich wohl
gefuhit haben — und der Service-Wagen hatte
daran zweifelsohne seinen Anteil.

Die Innenraum-Farbabstimmung in der 1. Wa-
genklasse ist durch die Farbténe Ultramarin
und Rot bestimmt. Die duBere Farbgestaltung
zeigt einen “lichtgrauen” Grundton (RAL 7035)
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Werkfoto PFA

(Abbildungen 1, 4, 6, 7, 9 und 13 bis 18: Sammiung GUTERWAGEN-CORRESPONDENZ)

des Wagenkorpers (Briistung) und des Daches;
das Fensterband ist “mittelblau” bzw. “fernblau”
(RAL 5023) und der Begleitstreifen “hellblau”
bzw. “pastellblau” (RAL 5024), wahrend das Un-
tergestell den Farbton “Graubraun® (RAL 8019)
tragt (alle Farben in Hochglanz).

Detlef Perner

Literaturhinweis:

Bodsack: Servicewagen fir den InterRegio-Verkehr
der Deutschen Bundesbahn, ETR 4/88, S. 179
Fabel/Edion: Technische Merkmale des InterRegio-
Servicewagens, ETR 4/88, S. 185

PFA: Eine Marketingidee kommt in Bewegung, Okto-
ber 1988

Informationen: PFA, Waggonfabrik TALBOT, BZA Min-
den, DB-Zentrale

" ARbuimz 262 — Technische Daten

Ldnge Ober Puffer mm 26 400 Sitzplatze: 1. Klasse 18 [+ 3 Not(klapp)sitze]
Wagenkastenldnge mm 26 100 Zugblro 3
Wagenkastenbreite mm 2825 £itrg i Eiswo Cafo S

9 Rolistuhl-Stellplatze 1
Wagenhohe iber ) X
Schienenoberkante mm 4 050 Toiletten 1 (behindertengerecht)
Achsstand, gesamt mm 21500 | Bremse Knorr ® KE-GPR-Mg
Achsstand, Drehgestell mm 2 500 (2 Bremsscheiben je Achse;
Abstand d. Drehzapfen mm 19000 Magnetachienenkremss,

i : mechanische Handbremse,
Eigengewicht, durchschn. kg 48 000 elektropneumat. Notbremse
Héchstgeschwindigkeit km/h 200 mit Uberbriickung,

elektronischer Gleitschutz)
Drehgestelle MD 36 mit Schlingerdampfer
Erstes Lieferjahr (Umbau) 1988 und Wankstiitzen

Bordenergieversorgung

Heizung und Liftung
Fenster

Zug- und StoBeinrichtungen

Tiren

Ubergénge

Ladegerét an Zugsammelschiene 1 kV, 16 2/3 Hz;

Bleibatterie Pz S 165 Ah 120 V.

Warmwasserheizung, Klimatisierung; Heizenergie nur 1 kV, 16 2/3 Hz;
neuentwickelte Festfenster sowie 6ffnungsfahige Fenster mit doppel-
tem Verbund-Sicherheitsglas, aresinbedampft.

geteilte Zugeinrichtungen mit Flanschfederapparaten Bauart Ringfe-
der; StoBverzehr durch 320-kN/110-mm-Ringfeder-Seitenpuffer.
Drehfalttiren mit ferngesteuerter, elektropneumatischer SchlieBung
und elektromagnetischer Sicherung; Einstiegstiiren am Wagen-
ende 2 mit zusétzlichem Tirflligel.

Gummiwulstibergédnge

Hersteller (Umbau):

Stiickzahl (geplant):

Wagennummern
Bauart 262.0 (Vorserie):

Bauart 262.1 (Serie):

TALBOT (konstruktive Vorbereitung des Waggenkastenumbaus)
PFA (Ausristung)

120 (davon ausgeliefert bis 31. Oktober 1989: 18 Fahrzeuge)

51 80 85 - 94 001 bis 008
51 80 85 - 94 009 ff.
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Bild 1: Der neue Bregenzer Bahnhof von der Stadtseite her gesehen. In der linken Bildmitte ist der FuBgédngersteg Uber die B202 zu erkennen.

Mit einem Kostenaufwand von insgesamt 453
Millionen Schilling (rd. 65 Mio. DM) haben die
Osterreichischen Bundesbahnen seit 1983 in
Bregenz eine neue Bahnhofsanlage errichtet.
Nicht zu friih, wenn man bedenkt, daB der alte
Bahnhof 1871/72 mit dem Bau der Strecke Bre-
genz — Bludenz entstand und seit 117 Jahren
nicht nur den Vorarlberger Binnenverkehr, son-
dern auch den Durchgangsverkehr zwischen
Deutschland und der Schweiz abwickeln muBte.
Voraussetzung flir einen Bahnhofsneubau war
zundchst die Verlegung des Giiter- und Zugbil-
dungsbetriebs aus dem Bregenzer Bahnhof in
das sidlich gelegene Wolfurt. Mit der Fertigstel-
lung des Zentralstellwerks im Wolfurter Ver-
schiebebahnhof am 11. November 1981 war fur
den Umbau der Bregenzer Gleisanlagen gri-
nes Licht gegeben. Nach AbschluB des eisen-

bahnrechtlichen Verfahrens und der entspre-
chenden Detailplanungen konnte 1983 mit dem
Umbau der Gleisanlagen begonnen werden,
der im Sommer 1984 abgeschlossen wurde. Die
dadurch westlich des alten Bahnhofs frei gewor-
denen Flachen wurden zur Errichtung des
neuen Aufnahmegebé&udes und eines entspre-
chend groBen Bahnhofsvorplatzes mit Bus-
bahnhof und Parkplatzen genutzt.

Bei der Planung des neuen Bahnhofs muBte
auch eine beabsichtigte Verlegung der Gleisan-
lagen von der derzeitigen Seeufertrasse in den
Pfander hinein berlcksichtigt werden. Wenn
auch diese “Hangtunneltrasse” aus Kosten-
grinden derzeit und voraussichtlich auch in
naher Zukunft kaum aktuell werden wird, durfte
sie doch nicht auBer acht gelassen werden.
Am 23. September 1984 wurde der Grundstein

fur den neuen Bahnhof Bregenz gelegt, und
funf Jahre spéter, am 15. September 1989, konn-
te er den Betrieb aufnehmen. Das im GrundriB
kreuzformige Aufnahmegebdude ist an der
Gleisseite durch einen eingeschossigen drei-
eckigen Baukérper erganzt. Das Hauptgeb&aude
verfligt im ErdgeschoB (ber die Kassenhalle
sowie Raume fir Reisegepack, ExpreB- und
Zollgut. Weitere Serviceeinrichtungen sind in
einem vorgelagerten Hallenbereich unterge-
bracht. Im ObergeschoB liegen die Relaisrdume
des Fernmelde- und des Sicherungsdienstes
sowie sonstige Rdume des technischen Be-
reichs. Der rechtwinklig dazu gelegene zweite
Baukorper enthélt im ersten und zweiten Ober-
geschoB bahninterne Verwaltungs- und Sozial-
rdume sowie ein Uber den Steg zugéngliches
Restaurant, das einen prachtigen Blick auf den
Bodensee bietet.

Die beiden Mittelbahnsteige von jeweils 425
Metern Lange sind auf 200 Metern {berdacht,
der bahnhofsseitige Randbahnsteig auf 150 Me-
tern. Der Zugang zu den Bahnsteigen wurde als
FuBgéngersteg ausgefiihrt und erméglicht von
der Stadiseite her einen sicheren, kreuzungs-
freien Zugang. Mit 140 Metern Gesamtldnge
Uberfiihrt er die vielbefahrene BundesstraBe
202 und den dem Aufnahmegeb&ude vorgela-
gerten Busbahnhof. Uber die Gleise hinweg ge-
langt man auf ihm bis zu den Anlagen am See-
ufer. Von der Bahnhofshalle her ist der FuBgén-
gersteg mit einer Glaskonstruktion Gberbaut,
die sich auch lber die zu den Bahnsteigen fih-
renden Rolltreppen erstreckt, so daB der Rei-
sende trockenen FuBes vom Hauptgebaude auf
den Steg und zu den Bahnsteigen gelangt.
Mit seiner modernen, geféllig wirkenden Kon-
struktion gliedert sich der neue Bregenzer
Bahnhof nicht nur gut in den Raum zwischen
Bodensee und Stadtzentrum ein, sondern ist im
Ganzen zu einer Visitenkarte der OBB gewor-
den. -rab-

Bild 2: Blick auf die uberdachten Mittelbahn-
steige und den Randbahnsteig mit einem S-
Bahn-Zug der Baureihe 4020 der OBB.
Beide Fotos: Lichtbildstelle der OBB
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Verkehrstechnik bei Krauss-Maffei

\_

Erst zwei Jahre sind vergangen, seit die wohl
allen Eisenbahnfreunden als Lokomotivherstel-
ler bekannte Miinchner Firma Krauss-Maffei ihr
150jahriges Bestehen feiern konnte. Doch be-
reits fir 1991 steht ein weiteres Jubildum ins
Haus: Krauss-Maffei wird nachstes Jahr seine
20000. Lokomotive ausliefern.

Das Eisenbahn-Journal will dies zum AnlaB
nehmen, in mehreren Folgen (ber die Krauss-
Maffei Verkehrstechnik GmbH zu berichten. Der
Schwerpunkt soll hierbei jedoch nicht auf einer
geschichtlichen, chronologischen Beschrei-
bung liegen, sondern es ist vorgesehen, ein
maoglichst umfassendes Bild der aktuellen Si-
tuation zu vermitteln. Insbesondere der Darstel-
lung des heutigen Entwicklungsstands im Loko-
motivbau und der modernen Fertigungstechno-
logien soll breiter Raum gewidmet werden. Ab-
schluB der Beitragsreihe wird die ausflihrliche
Vorstellung der 20000. Krauss-Maffei-Lokomo-
tive sein.

Schon der Name Krauss-Maffei Verkehrstech-
nik GmbH sagt es deutlich: Die Firma Krauss-
Maffei stellt nicht nur Lokomotiven her, sondern
ist auch in anderen verkehrstechnischen Berei-
chen tétig. Dies mag fiir den einen oder ande-
ren Leser eine Uberraschung sein, verbindet
man als Eisenbahnfreund den Namen Krauss-
Maffei doch in erster Linie mit so beriihmten
Lokomotiven wie der bayerischen S3/6 oder der
ersten dieselhydraulischen Streckenlokomotive

Eisenbahn-Journal 5/1990 - 46

7T XY




Bild 3: Der erste ICE-Serientriebkopf 401001-3 nach dem Roll-out am 26.9.1989 bei Krauss-Maffei. Schon der duBere Eindruck macht deutlich, welch gewaltigen

Fortschritt der Bau von Lokomotiven erfahren hat. Foto: Krauss-Maffei
Bild 1: Im Mai 1979 lieferte Krauss-Maffei die Bild 4: Die mit Funkfernsteuerung ausgeriisteten Krauss-Maffei-Werkslokomotiven ME 05 der VOEST
erste Drehstromlokomotive der BR 120 an die DB in Linz/Donau bewéhren sich seit Jahren im harten Alltagsbetrieb eines groBen Stahlwerks.

ab. Ende Mai war sie Star einer groBen Fahr- Foto: Krauss-Maffei

zeugschau im AW Mdnchen-Freimann. |
Foto: H. Obermayer = &
Bild 2: Die Talgo-Lokomotivfamilie. Die drei
Lokomotiven reprdsentieren nicht nur drei ver-
schiedene Fahrzeuggenerationen, sondern auch £
drei verschiedene Leistungsklassen von 2400

bis 4000 PS. Foto: Krauss-Maffei

V140 oder der elektrischen Lokomotive E 16.

Sicherlich, auch heute noch ist der Bau von {je ——
Eisenbahn-Triebfahrzeugen eine tragende Sau- ; 3 i N\ )
le der Krauss-Maffei Verkehrstechnik GmbH. i f |

Daneben ist man aber ebenso erfolgreich im t ’ B h\
Bereich der Fahrzeugelektronik titig und hat v | £
sich mit dem Flugzeugschleppsystem PTS -~ ' i
einem neuen Markt zugewandt. s i A i

Baureihe 120 und ICE | N

J 1 ]
Im Schienenfahrzeugbau ist Krauss-Maffei der- - 4 n _ﬂ ¥ : ' i
zeit am Bau der Triebkopfe fir die neuen ICE- = . ~ 1
Ziige der DB beteiligt. MaBgeblichen Anteil _—Q ' -~ y
hatte man an der Entwicklung der Baureihe 120, .
der ersten elektrischen Universallokomotive, die .
diesen Namen wirklich verdient. Mit der Baurei- . \ ; \‘
he 120 wurde ein alter Wunsch aller Eisenbahn- .= | . R
verwaltungen erfiillt, eine Lokomotive zur Verfii- e N
gung zu haben, die vor Schnellzigen genauso- T =
gut eingesetzt werden kann wie vor Giterzu- - T R e e
gen. ’ e
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35 sind dort zur Zeit in Bau.

Auch der Lokomotivexport spielt fiir Krauss-
Maffei eine wichtige Rolle; moderne Krauss-
Maffei-Lokomotiven fahren beispielsweise in
Spanien und in der Tirkei. Erst kiirzlich konnte
auch der Iran als Kunde gewonnen werden.

Die Rolle der Bahn aus
der Sicht von Krauss-Maffei

Sowohl der StraBen- als auch der Luftverkehr
stehen vor dem Infarkt. Staus auf Autobahnen
und LandstraBe sind nicht mehr die Ausnahme,
sondern fast schon die Regel, und wohi jeder
Fluggast kennt die Warteschleifen iber den
bundesdeutschen GroBflughéfen. Der Bau zu-
séatzlicher StraBen stellt jedoch - nicht zuletzt
auch unter umweltpolitischen Gesichtspunkten
— genausowenig eine Lésung der Verkehrspro-
bleme dar wie die Errichtung neuer GroBflug-
hafen. Entlastung kann in diesem Umfeld nur
die Eisenbahn, das umweltfreundlichste Ver-
kehrsmittel Uberhaupt, bringen.

Um die zusétzlichen Aufgaben ibernehmen zu
kénnen, aber auch um gegeniiber dem Auto
und dem Flugzeug attraktiv und konkurrenz-
fahig zu sein, muB sich die Eisenbahn auf die
neuen Marktanforderungen einstellen. Sowohl
die Erhohung der Reisegeschwindigkeit als
auch die Heraufsetzung des Komforts sind ein
zwingendes MuB. ‘‘Doppelt so schnell wie das
Auto, halb so schnell wie das Flugzeug” -
Diese bereits Anfang der achtziger Jahre formu-
lierte Pramisse hat heute mehr denn je ihre Giil-
tigkeit. Fir Krauss-Maffei ist sie Herausforde-
rung und Leitziel zugleich.

Vor allem mit dem Bau der Neubaustrecken und
der Beschaffung der Hochgeschwindigkeits-
ICE-Ziige unternimmt die Deutsche Bundes-

24 3 - VX K - =P Ty :
_ ZRe S CRATY - IR } :
Bild 5: Krauss-Maffei-Lokomotiven in der Tiirkei: Von der TCDD-Baureihe 1100 wurden 15 in Minchen und 35 in Eskisehir/Tiirkei in Lizenz gefertigt; weitere

bahn bereits seit einigen Jahren groBe Anstren-
gungen, den neuen Anforderungen gerecht zu
werden. Auch in Zukunft werden groBe Investi-
tionen nétig sein, denn durch die Offnung der
EG-Markte ab 1993 wird es zu einem erhebli-
chen Anstieg des Verkehrsaufkommens nicht
nur im Personen-, sondern auch im Giterver-
kehr kommen. Die Eisenbahn muB sich schon
jetzt flir diesen Zeitpunkt risten!

Von der StraBle
auf die Schiene

Alle Prognosen gehen davon aus, daB durch
das verbesserte Bahn-Angebot zahireiche Ge-
schéftsreisende vom Flugzeug auf den ICE um-
steigen werden. Damit wird eine Entlastung des
Luftverkehrs erreicht. Doch wie kann die Bahn
die StraBen entlasten? In erster Linie wohl da-
durch, daB ein maglichst groBer Anteil des G-
tertransports von der StraBe auf die Schiene
verlagert wird. Dies kann natirlich nicht bedeu-
ten, daB die Bahn den Lkw ablésen soll. Vor
allem in der Peripherie, auf dem sogenannten
“flachen Land", wird der Lkw zur ‘‘Feinvertei-
lung' auch weiterhin unbedingt benétigt.
Worum es geht, ist, den Giiterfernverkehr auf
die Schiene zu verlagern. Stichworte in diesem
Zusammenhang sind: Huckepackverkehr und
Containertransport. Hier sind weitere Verbesse-
rungen, eine Erweiterung des Angebots und
eine Erhéhung der Zahl der Verladebahnhéfe
dringend erforderlich.

Auch im Giterverkehr spielt die Geschwindig-
keit eine groBe Rolle. Die Bahn muBte hier lange
Zeit mit einem groBen Wettbewerbsnachteil
kémpfen, denn sie war zu langsam. Durch die
von der DB und der deutschen Lokomotivindu-

Foto: Krauss-Maffei

strie entwickelten neuen Universalloks der Bau-
reihe 120 und entsprechendes neues Gulterwa-
genmaterial ist die DB heute in der Lage, im so-
genannten Nachtsprung groBe Distanzen zu
tberbriicken und somit wettbewerbsfihig zu
sein.

Die Renaissance der Bahn und die fiir schnel-
len Reise- und Giiterverkehr entwickelten Tech-
nologien erdffnen Unternehmen wie Krauss-
Maffei neue Mdglichkeiten auf internationalen
Markten. Ein Beispiel hierfir ist der an ein deut-
sches Konsortium unter Fihrung von Siemens
und Krauss-Maffei im harten Wettbewerb erteil-
te Auftrag Uber 75 Hochleistungslokomotiven
fur die Spanische Staatsbahn (RENFE).

Eine weitere Signalwirkung fir die Vermarktung
der Hochgeschwindigkeitstechnologie  wird
auch von der Inbetriebnahme der Neu- und
Ausbaustrecken und dem fahrplanmaBigen Ein-
satz der ICE-Serienziige ab Mzi 1991 erwartet.
Neue Aufgaben fir Bahn und Industrie zeich-
nen sich durch die absehbare Vereinigung der
beiden deutschen Staaten ab. Neben einer
grundlegenden Oberbausanierung bei der DR
und der Wiederherstellung bzw. Verbesserung
wichtiger West-Ost-Verbindungsstrecken zwi-
schen DB und DR steht eine Abstimmung der
zukiinftigen Entwicklungs- und Beschaffungs-
programme auf der Tagesordnung.

Weitere Tatigkeitsbereiche

Ein weiterer Tatigkeitsbereich der Krauss-Maffei
Verkehrstechnik sind dieselhydraulische und
dieselelektrische Industrie- und Rangierloko-
motiven. Aus einem Baukastenprinzip mit mo-
dularen Baugruppen kann unterschiedlichen
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Bild 6: Das Flughafenschleppsystem PTS in vol-
ler Aktion beim Schleppen eines Jumbos. Das
System kann erheblich zur Wirtschaftlichkeit auf
den Flughéfen beitragen und auflerdem die
Larm- und Abgasemission drastisch reduzieren.
Foto: Krauss-Maffei

Bild 8: Fast wie eine Bauzeichnung fiir eine
Modell-Lokomotive wirkt diese Explosionszeich-
nung, die das Prinzip der Modulbauweise mo-
derner Krauss-Maffei-Industrieloks verdeutlicht.
Dargestellt ist eine flr die Tirkei gefertigte Loko-
motive. Foto: Krauss-Maffei

Kundenwinschen vor allem hinsichtlich der
Motorisierung und der Dimensionierung der Lo-
komotive weitestgehend entsprochen werden.
Sowohl die in die Tirkei exportierten als auch
die in Kirze fiir den Iran zu bauenden Lokomoti-
ven basieren auf diesem Baukastenprinzip.

Die verschiedenen Bereiche...

. der Krauss-Maffei Verkehrstechnik GmbH
wollen wir lhnen in den weiteren Folgen dieser
Reihe eingehender vorstellen. Ganz besonders
soll dabei auch auf den Bereich Fahrzeugelek-
tronik und auf das Flughafenschleppsystem
PTS eingegangen werden. Gerade PTS kann
als epochemachende Neuentwicklung fiir den
Flughafenbetrieb betrachtet werden, erméglicht
es doch, daB die Jets auf dem Boden nicht mehr
mit eigener Kraft fahren, sondern von einem
neu entwickelten Schleppsystem rangiert und
auch vom Terminal zur Startbahn gebracht wer-
den kénnen. Das spart erhebliche Treibstoff-
mengen ein, steigert einerseits die Wirtschaft-
lichkeit des Bodenbetriebs erheblich und redu-
ziert andererseits die Larm- und Abgasemission
auf den Flughéfen drastisch. Ein aktiver Beitrag
von Krauss-Maffei flir den Umweltschutz!

K. Bochmann

49 - Eisenbahn-Journal 5/1990

Bild 7: Ein wichtiges
Standbein der
Krauss-Maffei Ver-
kehrstechnik GmbH
ist auch die Fahr-
zeugelektronik. Das
Bild zeigt ein Steuer-
und Regelsystem mit
rechnergesteuertem
Priifgerét fir den Ein-
satz in Lokomotiven.
Foto: Krauss-Maffei
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Simplontunnel wird
huckepacktauglich

Die Eisenbahnstrecke durch den
nahezu zwanzig Kilometer langen
Simplontunnel  zwischen  der
Schweiz und Italien wird fir den
Huckepackverkehr ausgebaut. Die
Arbeiten zur Herstellung der néti-
gen Eckhdhe von vier Metern
haben kirzlich begonnen. Sie wer-
den allerdings sechs bis sieben
Jahre dauern und rund 100 Millio-
nen Schweizer Franken erfordern.
Durch Absenkung der Gleise um
10 bis 15 cm sowie Ersatz der auf-
gehangten Oberleitung durch starr
im  Tunnelgewdlbe  verankerte
Stromschienen soll die nutzbare
Héhe um insgesamt 30 bis 40 cm
vergréBert werden, so daB Lastwa-
gen mit der in der EG zuldssigen
Eckhéhe von vier Metern auf Nie-
derflurwagen durch den Tunnel
transportiert werden kénnen.

Im nordlichen Teil der beiden Tun-
nelréhren wurden die Gleise schon
Mitte der achtziger Jahre abge-
senkt, so daB diese Arbeiten jetzt
nur noch im stdlichen Teil ausge-
fiihrt werden miissen. Wegen des
starken Verkehrs ist dies jedoch
immer nur von Januar bis April
mdoglich, so daB die Bauleistung
auf drei bis vier Kilometer jahrlich
bechrankt bleibt. Insgesamt wer-
den damit bis zur Fertigstellung
noch sechs bis sieben Jahre verge-
hen.

Um die wegen der hohen Luft-
feuchtigkeit und der Abgasbela-
stung durch die Baumaschinen be-
sonders harten Arbeitsbedingun-
gen im Tunnel zu verbessern, set-
zen die Schweizerischen Bundes-
bahnen jetzt einen ““Biene Maya"
genannten Ventilatorwagen ein. Er
saugt 450 000 Kubikmeter Luft pro
Stunde von Norden an und blast
sie durch die Tunnelrbhre auf der
Siidseite aus. Die Arbeiten laufen
rund um die Uhr in einer Tag- und
einer Nachtschicht von je zehn
Stunden. R.R.

H-Bahn wird erweitert

Die Arbeiten zur Erweiterung der
bestehenden H-Bahn im Geldnde
der Universitit Dortmund haben
Ende Januar in Gegenwart von Eh-
rengdsten aus Politik, Wirtschaft
und Verwaltung begonnen.

Die vollautomatische Kabinen-
bahn, die zwei Universitatsberei-
che lber eine Entfernung von rund
1,1 km verbindet, wird nun nach
Eichlinghofen einerseits und zum
S-Bahnhof Dortmund-Universitét
auf der anderen Seite verlangert.
Insgesamt kommt damit eine
Streckenldnge von 730 m hinzu.
Eine weitere Verldngerung bis zum
neuen Technologiezentrum und
zum Parkhaus Barop wird von poli-
tischer Seite gefordert, um die H-
Bahn mit dem OPNV-Netz der
Stadt zu verknipfen.

Bisher hat die H-Bahn, die am 26.
April 1984 als erstes automati-
sches  Nahverkehrssystem  in
Deutschland nach dem Personen-
beférderungsgesetz  zugelassen
wurde, Uber 38 Millionen Fahrgéa-
ste unfallfrei beférdert. Der Ge-
samtaufwand fir die jetzt begonne-
ne Erweiterung liegt bei 37,5 Millio-
nen Mark; Generalunternehmer
zur Ausflihrung der Arbeiten ist die
Siemens AG. Mit der Inbetriebnah-
me der Strecken ist im Herbst 1992
zu rechnen. R. R.

Berliner S-Bahn
im Verkehrsmuseum

Niemand hat beim Beginn der Vor-
arbeiten geahnt, daB das Thema
bis zur Eréffnung so aktuell werden
wirde: Am Montag, den 26. Marz
1990 wurde der Ausstellungsteilbe-
reich ““S-Bahn Berlin'* des Nirn-
berger Verkehrsmuseums erdffnet.
Dank der groBzlgigen Unterstiit-
zung durch die Berliner Verkehrs-
betriebe (BVG) ist in der neuen
Fahrzeughalle S-Bahn-Atmospha-
re der dreiBiger Jahre entstanden.
Dort prasentieren sich jetzt zwei
historische S-Bahn-Wagen der
Baureihe 165 inmitten nostalgi-
schen Ambientes.

AnléBlich der offiziellen Ubergabe
dieser Wagen durch Herrn Direktor
Dépfer der BVG sprachen Herr
Prasident Weigelt und Herr Schwe-
rin, der Leiter des Verkehrsmu-
seums, zum Thema Nahverkehrs-
systeme bzw. S-Bahn Berlin.

Schrankenwarter ade

Noch in diesem Jahr soll bei den
Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) der letzte *‘Barrierenwarter*'
von technischen Sicherungsein-
richtungen abgeldst werden. Ge-
genwartig gibt es noch 16 Bahn-
libergdnge mit handbedienten
Schranken; im Jahr 1960 waren es
noch rund 400.

Nachdem am 12. September 1982
ein deutscher Omnibus bei Pfaffi-
kon mit einem Triebzug zusam-
mengestoBen war, weil die Bahn-
warterin die Schranken nicht ge-
schlossen hatte, fiel die Entschei-
dung, alle Schrankenwarterposten
bis 1990 aufzuheben und durch
automatische, signalabhangige
Anlagen zu ersetzen. Sie bieten
Gewahr dafir, daB sich ein Zug
dem Ubergang erst nahern kann,
wenn die Schranken geschlossen
sind.

Die meisten handbedienten Schran-
ken gibt es derzeit im Kreis Il Lu-
zern; dort sind noch zwolf derart ge-
sicherte Bahniibergdnge vorhan-
den. An einem davon kreuzt in
Escholzmatt im Entlebuch die tag-
lich von 68 fahrplanméBigen Zigen
befahrene SBB-Strecke durch das
Emmental die HauptstraBe Bern —

; -

Die Untersuchungen sind abgeschlossen, die Grundlagen geschaffen. Wie

e T

in der Bundesbahn-Versuchsanstalt Miinchen-Freimann festgestellt wurde
(s.a. Journal Nr. 4/1990), kénnen die Lokomotiven der DR-Baureihe 132
nach geringen Umbauten die vorgesehenen InterRegio- und InterCity-Ziige
in die DDR befdrdern. Die MaBnahmen zielen im wesentlichen darauf, den
Umrichter mit einer bestimmten permanenten Mindestlast zu belegen. Jetzt
bleibt abzuwarten, ob die DR schnell genug reagieren und alle bendtigten
Lokomotiven vorbereiten kann. Insgesamt ist die Zahl der neuen Zugverbin-
dungen in die DDR (ab 27. Mai 1990) iibrigens auf rund 200 gestiegen.

Luzern. Im Kreis | Lausanne beste-
hen noch drei von Schrankenwar-
tern gesicherte Ubergdnge, nur
noch ein einziger dagegen im Kreis
I Ziirich.

Die Verabschiedung des letzten
Schrankenwérters bedeutet indes-
sen auch in der Schweiz noch kei-
neswegs den Abschied vom letzten
Bahniibergang. Davon gibt es zur
Zeit noch etwa 2000; 550 sind mit
automatischen Schranken gesi-
chert, vor denen ein Zug erst “Freie
Fahrt* erhalten kann, wenn die
Schranken geschlossen sind. Lang-
fristig sollen in der Schweiz alle
Bahniibergénge durch Briicken er-
setzt oder in anderer Weise aufge-
hoben werden.

Die Sicherheit an den automatisch
gesicherten Ubergéngen ist aller-
dings bereits relativ hoch. Wird die
Unfallwahrscheinlichkeit hier mit
eins angesetzt, so liegt sie an einer
handbedienten Schranke bei acht
und bei gewohnlichen Blinklichtan-
lagen bei 60. R.R.

Weniger
Elektrifizierung

Die Deutsche Reichsbahn der
DDR sieht sich gezwungen, ihre
weitreichenden  Elektrifizierungs-
plane zu strecken und dariber hin-
aus auch grundsétzlich zu (ber-
denken. Finanzmittel und Material
stehen nicht mehr im vorgesehe-
nen Umfang zur Verfliigung; der
Mangel an Arbeitskréften 148t sich
kaum noch ausgleichen. Nach den
Worten von Manfred Hahn, Leiter
der Hauptverwaltung Elektrifizie-
rung der Deutschen Reichsbahn,
werden aufgrund der veranderten
politischen Lage jetzt bevorzugt
Strecken nach Westen mit An-
schluB an das Netz der Deutschen

Foto: DB (F. Schneider)

Bundesbahn zur Elektrifizierung
vorbereitet.

So soll schon im ersten Halbjahr
1990 mit der Elektrifizierung der
Strecke Halle (Saale) — Nordhau-
sen und mit den Arbeiten auf der
Strecke Wustermark - Nauen -
Wittenberge begonnen werden.
Damit erbringt die Reichsbahn Vor-
leistungen, um nach AbschluB ent-
sprechender Vereinbarungen mog-
lichst schnell elektrisch befahrbare
und damit besonders leistungsfahi-
ge Verbindungen zwischen Halle
und Kassel sowie Berlin und Ham-
burg zu schaffen.

Im vergangenen Jahr konnte die
Planung noch voll erfiilit werden.
So wurden die vorgesehenen
322 km durchweg fertig. Im Vorder-
grund stand die Verbindung zu den
Ostseehéfen SaBnitz und Mukran,
die jetzt von Siiden her durchge-
hend (ber elektrifizierte Magistra-
len erreichbar sind. Fertiggestelit
wurden ferner die Strecken Leipzig
— Falkenberg (Elster) — Cottbus,
Cottbus — Libbenau, Falkenberg
(Elster) — Jiterbog sowie der An-
schluB des Hafens von Kénigs Wu-
sterhausen.

Fur die Bahnenergieversorgung
wurden in Cottbus und Stralsund
neue Umformerwerke mit Syn-
chron-Umformern in Betrieb ge-
nommen; das Umformerwerk Fal-
kenberg (Elster) wurde erweitert.
Mit 116 vom VEB Lokomotivbau
Hennigsdorf gelieferten elektri-
schen Lokomotiven der Baureihe
243 wurde auch der Bedarf an
Triebfahrzeugen in vollem Umfang
gedeckt.

Die Lange der elektrisch betriebe-
nen Strecken in der DDR betragt
jetzt mit 26,8 Prozent der Netzlan-
ge rund 3750 km. Darauf werden
jedoch 52,2% der gesamten Zug-
forderleistung erbracht. Nach Un-
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tersuchungen der Reichsbahn be-
deutet der Elektrifizierungszu-
wachs des Jahres 1989 eine Er-
sparnis von 44000t Dieselkraft-
stoff und - trotz der noch nicht
hinreichend  umweltfreundlichen
Stromerzeugung aus Braunkohle
— eine Verminderung des Schad-
stoffausstoBes um 4400 t.

Fiir 1990 liegt der Schwerpunkt zu-
nachst auf der Fertigstellung be-
reits begonnener Elektrifizierungs-
vorhaben. So sollen die Abschnitte
Berlin-Kopenick - Flrstenwalde
(Spree) zum 26. Mai, Berlin-
Pankow — Frankfurter Allee (Berli-
ner Innenring) zum 30. September
sowie Flrstenwalde (Spree) -
Frankfurt (Oder) - Eisenhiitten-
stadt — Cottbus zum 15. Dezember
umgestellt werden. Gegen Jahres-
ende wird in Frankfurt (Oder) ein
weiteres Umformerwerk in Betrieb
gehen.

Fortgesetzt werden die Arbeiten an
den Strecken Rostock - Stral-
sund, Halle (Saale) — Sangerhau-
sen und Seddin — Wiesenburg —
Sangerhausen - Erfurt.

Die fir 1990 geplante Elektrifizie-
rung der Verbindungsstrecke von
Riesa nach Karl-Marx-Stadt muB
verschoben werden, weil sich die
vorausgehenden Gleis- und Tief-
bauarbeiten verzégern. R. R.

Neuer Airport-Express

Die zunéchst erst fiir 1991 geplante
neue Airport-Express-Verbindung
Stuttgart — Frankfurt (Main) wird
bereits zum Sommerfahrplan Ende
Mai dieses Jahres eréffnet. Der Zug
aus einer Lokomotive (Baureihe 111)
und drei modernen Reisezugwagen
(komplett neu gestaltete ehemalige
1.-Klasse-Abteilwagen aus dem IC-
Verkehr) soll zunachst zweimal tag-
lich in beiden Richtungen verkeh-
ren.

Den Umbau der Wagen, die wie die
Lokomotive wieder die Lufthansa-
farben Gelb, WeiB und Blau tragen
werden, hat die PFA in Weiden
tUbernommen. Die Lok wird von der
Bundesbahn umlackiert.

Wie bereits bei den elektrischen
Schnelitriebwagen der Baureihe
403 geschehen, die als Airport-
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Zeittypisches Verhalten vieler Sachsen, wie es noch vor kurzem nicht denk-
bar gewesen wdre: Auch das Lokpersonal der 99 1564-6 demanstrierte den
Wunsch nach Wiedereinfiihrung des Landes Sachsen, als es die alte
""Sdchsin'' mit den Landesfarben schmickte. Foto: J. Albrecht

Express zwischen Frankfurt und
Disseldorf unterwegs sind, chartert
die Lufthansa auch die neue Garni-
tur.

Das neuve Giterwagen-Drehgestell
Gloucester LTF13 von Powell Duf-
fryn Standard reduziert die Héhe
der Ladeflache auf nur 700mm.
Foto: Werkfoto

Europa-Drehgestell

Auf der Euromodal-Ausstellung in
Briissel (Januar 1990) prasentierte
Powell Duffryn Standard, der gréB-
te Eisenbahnwaggonbauer GroB-
britanniens, zum ersten Mal seine
Lésung fir das rollende Material
zum gegenwdrtigen aktuellen Pro-
blem der Unvereinbarkeit von La-
demaBen im europdischen Eisen-
bahnnetz und bereitet damit den
Weg fiir den freien Austausch von
2,9 m 1SO-Containern und Wech-
selkasten innerhalb ganz Europas.
Der Gloucester LTF13 ist ein neues
Drehgestell fiir den Giterverkehr,
das auf einer Kleinradkonstruktion
beruht, die die Hohe der Ladefla-
che auf nur 700 mm reduziert. Da-
durch kdénnen in GroBbritannien,
das gegenwdrtig das kleinste La-
demaB der Europdischen Gemein-
schaft hat, Hochcontainer verladen
werden, chne daB ein LademaBer-
héhungsprogramm erforderlich ist,
das leicht etliche Milliarden Pfund
verschlingen kénnte.

Bei Erdffnung des Kanaltunnels
wird es moglich sein, mit Hilfe von
Niederflurwagen 2,9-m-Container
zwischen dem européischen Fest-
land und GroBbritannien ohne Un-
terbrechung zu transportieren. Die
mogliche Zeit- und Kostenerspar-
nis, die sich durch unterbrechungs-

Nachdem die Doppelstockwagen der Ziricher S-Bahn, wie bereits gemel-
det, mit guter Resonanz in Wien getestet wurden (unser Bild), sammelte
die Graz-Kéflacher Eisenbahn (GKB) erste Erfahrungen mit den Fahrzeu-
gen. Diese dsterreichische Regionalbahn will noch dieses Jahr Doppel-
stockwagen bestellen. Die drei ausgeliehenen Fahrzeuge sind inzwischen
in die Schweiz zuriickgekehrt und stehen nun zur Betriebsaufnahme bei
der Ziiricher S-Bahn Ende Mai zur Verfligung.

Foto: Schindler Waggon AG

freien Langstrecken-Schienenver-
kehr ergibt, ist von groBer Bedeu-
tung fir das produzierende Gewer-
be, das seine Produkte europaweit
absetzen mochte.

In GroBbritannien hat sich die Rail-
freight Distribution von British Rail
bereits fir das Prinzip der niedri-
gen Plattformwaggons und fir
LTF13 entschieden und einen Auf-
trag tber £ 35 Millionen fir 45
Lowliner-Waggons erteilt, die auf
das niedrige Drehgestell installiert
sind. Powell Duffryn Standard hofft
jetzt auf die Genehmigung, den
LTF13 europaweit an Hersteller von
rollendem Material absetzen zu
dirfen.

Der LTF13 hat Réder mit einem
Durchmesser von nur 520 mm und
eine Achslastkapazitdt von 13t
Damit konnen die Waggons 2,9-m-
Containerfracht und Wechselka-
stenfracht bis zu 36 t befordern; sie
werden fiir Geschwindigkeiten bis
zu 75 mph (rund 120 km/h) zuge-
lassen werden. PDS

Das ‘‘Signalhorn‘‘ tont

Die groBte Eisenbahnerzeitung der
Welt erscheint mit einer Auflage von
10 Millionen Exemplaren, und das
téglich von Dienstag bis Sonntag:
“Gudok" in der Sowjetunion. Die
deutsche Ubersetzung des Titels

lautet “‘Signalhorn’’; es verkiindet
die Nachrichten des Moskauer Mi-
nisteriums flir Eisenbahnwesen und
der Eisenbahn- und Transportbau-
gewerkschaft, die gemeinsam als
Herausgeber fungieren, in allen Tei-
len des weiten Landes.
Allerdings besteht die Zeitung aus
nur vier Seiten. Chefredakteur Gen-
nadi Laptew beflirchtet, daB es in
absehbarer Zeit bei diesem sparli-
chen Umfang bleiben wird: Es fehlt
am Papier. Anforderungen, meint er,
seien zwecklos. Schon eher sieht er
Chancen, die Herstellung zu mo-
dernisieren. Zur Zeit werden die
Texte noch wie zu GroBvaters Zeiten
von Hand, Buchstabe fiir Buchsta-
be, mit Bleilettern gesetzt.
Immerhin umfaBt die Redaktion 124
Mitarbeiter, davon 31 im ganzen
Land tatige Korrespondenten. Ge-
druckt wird in Moskau, auBerdem
aber auch in zehn weiteren Stadten.
Dorthin werden die Texte ab 19 Uhr
telegrafisch bermittelt. Sonntags
wird nicht gearbeitet. Am Samstag
gestaltet eine verkleinerte Mann-
schaft die Sonntagsausgabe.
Auf der Titelseite erscheinen neben
einem aktuellen politischen Thema,
dem “Brennpunkt des Tages", Bei-
trdge zum Betriebsgeschehen bei
den Sowijetischen Eisenbahnen.
Auf Seite zwei werden Themen aus
den Bereichen der Instandhaltungs-
stellen und Verkehrsbaubetriebe
sowie des Eisenbahntransports be-
handelt. Seite drei steht fur soziale
und gewerkschaftliche Fragen
sowie fiir Auslandsmeldungen zur
Verfligung. Auf der letzten Seite
sind Beitrdge zur Innenpolitik sowie
das Feuilleton mit Berichten aus
Kultur, Kunst und Okologie zu lesen.
R.R.
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Die Dampflok 41 018 wurde vom
Bayerischen Landesamt fur Denk-
malpflege offiziell unter den Schutz
des Freistaates Bayern gestellt. Die
1939 von Henschel in Kassel ge-
baute Lokomotive gilt somit als
“mobiles technisches Denkmal*.

Foto: M. Hehl

Im Tunnel nach
Engelberg

Bei der Luzern-Stans-Engelberg-
bahn (LSE) soll die Steilrampe mit
246 % Neigung durch einen
4010 m langen Tunnel mit einer Nei-
gung von nur 120 %o ersetzt werden.
Dann kénnten die Fahrzeuge der
Brinigbahn, diealseinzige Schmal-
spurstrecke von den Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB) be-
trieben und zwischen Luzern und
Hergiswil von beiden Bahnen ge-
meinsam befahren wird, auch nach
Engelberg verkehren. Der Verwal-
tungsrat der LSE hat jetzt be-
schlossen, das auf 52 bis 60 Millio-
nen Franken veranschlagte Projekt
zu realisieren. Die Kapazitdt der
eingleisigen Meterspurstrecke wiir-
de dadurch im Steilstreckenbe-
reich auf das Dreifache steigen.
Hohe Bedeutung hat die LSE vor
allem fur den Berufsverkehr zwi-
schen dem Engelbergtal und Lu-
zern sowie flr den Tourismus. Im
Rahmen von “Bahn 2000“ sollen
auch Linienverbesserungen vorge-
nommen werden, um die Fahrzei-
ten zu verkirzen. Den von LSE und
SBB gemeinsam benutzten, bisher
eingleisigen Abschnitt zwischen
Hergiswil und Luzern wollen die
SBB zweigleisig ausbauen.

Die LSE wurde erst vor 25 Jahren
ins Leben gerufen. Bis dahin be-

stand lediglich eine Verbindung
zwischen Stansstad und Engel-
berg ohne AnschluB an das
Schweizer Bahnnetz. Im Jahr 1964
wurde die Licke zwischen Stands-
stad und Hergiswil an der Brinig-
bahn geschlossen und gleichzeitig
der Betrieb von Drehstrom auf das
auch von den SBB benutzte Sy-
stem umgestellt. Damit konnten die
Zige der LSE bis in den Haupt-
bahnhof von Luzern fahren.

Die LSE befordert jahrlich rund 1,5
Millionen Personen und 25000
Tonnen Giter. Sie beschéftigt 82
Mitarbeiter. Ihr Defizit, das vom
Bund und den Kantonen Obwalden
und Nidwalden getragen werden
muB, liegt unter 400 000 Franken
im Jahr; damit gilt die LSE als eine
der effizientesten Schweizer Bah-
nen. R. R.

Bw Miihldorf baut
Schienenbusse um

Im Bw Mihlidorf werden derzeit bei
einem Teil der Schienenbusse der
Reihe 798 die vorderen zwei Sitz-
bankreihen ausgebaut. An deren
Stelle wird Platz fir die Mitnahme
von Fahrrddern, Kinderwagen und
Rollstiihlen geschaffen.

Der Grund fiir diese UmbaumaB-
nahme ist die Tatsache, daB auf
den Bahnen in den Landkreisen
Rosenheim, Traunstein und Berch-
tesgaden (das heiBt auf der
KBS 950 ab Rosenheim sowie auf
den Traunsteiner und Freilassinger
Zweigstrecken) die Fahrradmitnah-
me in den Zigen allgemein kosten-
los erfolgen soll. Bereits im vergan-
genen Sommer gab es ein entspre-
chendes Angebot nach Ruhpol-
ding und Waging, welches sehr
gerne angenommen wurde.
Gerade aber auf der Ausflugsbahn
nach Waging bestand in den Solo-
schienenbussen an Wochenenden
keine Fahrradtransportmaglichkeit.
Deshalb hat sich die Interessenge-
meinschaft Waginger Bahn erfolg-
reich fir einen entsprechenden
Umbau eingesetzt.

Ab Sommer 90 steht damit in der
Ferienregion Chiemgau das groBte
zusammenhéngende Fahrradtrans-
portnetz der Bundesrepublik zur
Verfligung. Getragen wird dieses
Angebotvon den Fremdenverkehrs-
verbanden.

Neuer Ladebahnhof
am Brenner

Nach Einfihrung des Nachtfahr-
verbots fur schwere Lastkraftwa-
gen auf den wichtigsten Autobah-
nen in Osterreich zum 1. Dezember
1989 reagierten die betroffenen
Staatsbahnen sofort mit dem Ein-
satz von 29 zusétzlichen Giterzi-
gen, um einen reibungslosen Gi-
tertransitverkehr zu gewahrleisten.
Neu geschaffen wurde auch eine
“Rollende LandstraBe" mit finf Zug-

paaren zwischen Ingolstadt und
Brennersee unmittelbar an der
dsterreichisch-italienischen Gren-
ze. Eine Weiterfilhrung der Zige
nach ltalien ist derzeit noch nicht
moglich, da im Gegensatz zur
Osterreichischen Nordrampe die
italienische Siidrampe der Bren-
nerbahn noch nicht fiir den Bahn-
transport von 40 m hohen Last-
kraftwagen ausgebaut ist. Hier sind
nur Lkw mit 3,6 m Eckhdhe zuge-
lassen, doch weisen 70 % aller
Uber den Brenner brummenden
Lastkraftwagenziige groBere Ho-
hen auf. Aus diesem Grund bauten
die Osterreichischen Bundesbah-
nen innerhalb von 2 1/2 Monaten
rechtzeitig bis zum 1.12.89 am Hal-
tepunkt Brennersee eine als Aus-
weichanschluBstelle rund um die
Uhr betriebene Ladestelle fir die
Ent- und Beladung von Zigen der
“Rollenden LandstraBe”. Insge-
samt wurden 700 m Gleis und vier
fernbediente und geheizte Weichen
eingebaut. Ein Gleisbildsteliwerk,
Bauart Alcatel, steuert vier Zugstra-
Ben, vier ZughilfsstraBen (ohne Si-
gnalfreistellung) sowie vier Rangier-
fahrstraBen. Das in Bitumen einge-
gossene Ladegleis hat eine Nutz-
lange von 300 m. Aufgrund topogra-
phischer Schwierigkeiten erforderte
der Bau der neuen Ladestelle um-
fangreiche Erdarbeiten. So muBten
485 m lange, mit 152 Ankern gesi-
cherte Spundwéande mit bis zu 8,10
m Hohe geschlagen, 1400 m Dréa-
nageleitungen gelegt, rund 15 000
m? Erdmaterial ausgehoben und
abgefahren sowie 3000 m® Schotter
zur Bodenauswechslung eingebaut
werden. v. Ha.

Bergbahnen wollen
Natur schiitzen

Gegen die NeuerschlieBung bisher
unberiihrter Gebiete haben sich
die deutschen Bergbahnen ausge-
sprochen. Gleichzeitig fordern sie
aber auch AugenmaB bei der Beur-
teilung bereits erschlossener Ge-
biete, in denen jetzt vielfach die
Modernisierung veralteter Berg-
bahn- und Liftanlagen notwendig
werde.

Auf der Tagung des (im Februar
1989 neu gegrindeten) Verbands
Deutscher Seilbahnen und Schiepp-
lifte in Miinchen wurde betont, be-
reits erschlossene Gebiete dirften
nachtréglich nicht so behandelt
werden, als gehérten sie zu den
unter Schutz gestellten. Wo Skipi-
sten und Wanderwege aus Griin-
den der Sicherheit verbessert und
“entscharft" werden muBten, dirf-
ten diese MaBnahmen nicht aus
umweltpolitischen Erwagungen
verteufelt werden.

Die deutschen Bergbahnen plan-
ten und beabsichtigten keine Neu-
erschlieBungen von Gebieten. Aus
der gesamtwirtschaftlichen Situa-
tion und im Interesse einer intakten

Fremdenverkehrswirtschaft —muaB-
ten die bestehenden Anlagen je-
doch in einem konkurrenzfahigen
Zustand erhalten werden. Das be-
deute, sie zu modernisieren, in
Ausstattung und Komfort den heu-
tigen Anforderungen anzupassen
und veraltete Anlagen durch neue
zu ersetzen. R.R.

Gutes Geld aus
Anatolien

Als vor hundert Jahren die Anatoli-
sche Eisenbahn von der asiati-
schen Seite Istanbuls {ber Izmid
nach Ankara in Angriff genommen
wurde, finanzierte die Bahngesell-
schaft den Bau iber Obligationen,
die nicht nur in der Tirkei, sondern
vor allem auch in Deutschland ge-
zeichnet werden konnten. Federfiih-
rend war damals die Deutsche
Bank in Berlin. Ein Teil der alten An-
leihe wird jetzt zuriickgezahlt. Die
deutschen Anleger oder ihre Nach-
kommen gehen allerdings — vor-
erst — leer aus.

Als die nahezu bankrotte Anatoli-
sche Eisenbahn in den zwanziger
Jahren verstaatlicht wurde, sicherte
die Tirkische Zentralbank den
Gléubigern die Hélfte des einge-
zahlten Nennwerts und 2 1/4 % Zins
zu. Nach dem Zweiten Weltkrieg
kam es zu einem neuen Tilgungs-
plan. Fir die Obligationen auBer-
halb Deutschlands und der Tiirkei,
deren Nominalwert gegenwartig
noch 2 006 600 Schweizer Franken
betragt, wurde die Schweizerische
Kreditanstalt mit der Abwicklung
beauftragt. Nachdem die Zinsen
immer zuverldssig gezahlt worden
sind, konnen die auslandischen
Glaubiger ihre Papiere nun bis zum
10. Januar 1999 bei der Schweizeri-
schen Kreditanstalt einlésen und er-
halten den zugesicherten halben
Nennwert ausbezahlt. Die in der
Tlrkei emittierten Obligationen wer-
den dort eingeldst.

Weil die Bundesrepublik Deutsch-
land ebenso wie die Deutsche De-
mokratische Republik nach dem
Zweiten Weltkrieg kein entspre-
chendes Abkommen mit der Tiirkei
geschlossen hat, sind alle Rechte
aus diesen in Deutschland emittier-
ten Obligationen der Anatolischen
Eisenbahn mit 408, 2040 oder
10200 Mark Nennwert bis heute
ausgesetzt. Fiir Riickzahlungen be-
stehen deshalb auch keine offiziel-
len Regelungen.

Als Méglichkeit, dennoch ans Geld
zu kommen, gilt ein Verkauf der Pa-
piere an tirkische Staatsangehéri-
ge, die sie ihrerseits in der Tiirkei
einlésen konnen. Dazu genigt
auch, einen Turken mit dem Ver-
kauf zu beauftragen. Um danach
den Gegenwert auch wirklich zu er-
halten, ist freilich ein Vertrauensver-
héltnis zu dem Mittelsmann Voraus-
setzung. R.R.
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Bild 1 (linke Seite): Das Bahnhofsgeldnde ist
nun fertiggestellt. Allerdings fehlen noch die
Feindetaillierung (Signale, Bahnhofslampen,
Bahnschranken u.a.) und vor allem die *‘Prei-
serlein''. Lassen Sie sich von der Fotoperspekti-
ve nicht tduschen. Im Bahnhofsbereich kénnen
relativ lange Ziige abgestellt werden.

Bild 2: Friiher besaBen die StraBen an Bahn-
libergdngen oft mehr oder weniger steile Auf-
fahrten, um das Gleisniveau zu erreichen. Wir
haben daflr Kunststoffplatten mit Kopfstein-
pflaster-imitation (Kibri) verwendet. Der StraBen-
rand wird vorsichtig angespachtelt. Es empfiehit
sich, die Pflastersteine durch Klebeband vor
Spachtel zu schiitzen.

Bild 3 (Mitte): Nun muB auch der Raum zwi-
schen den Schienen aufgefiillt werden. Man hef-
tet kleine Holzleistchen an die Schwellen (z.B.
mit Stecknadeln) und gibt Spachtelmasse in den
Zwischenraum. Nach Aushérten des Spachtels
werden die Leistchen entfernt.

Bild 4 (unten): Mittlerweile ist auch der Abstand
zwischen den Parallelgleisen nach der auf

Bild 2 gezeigten Methode mit StraBenpflaster
aufgefillt worden.

Der Bau unserer Osteranlage (Tl 5

In den vier bisher erschienenen Folgen (ber
den Bau unserer Weihnachts- bzw. Osteranlage
erfuhren Sie alles Wesentliche liber das ver-
wendete Roco-Line-Bdschungsgleis, die The-
menwahl '‘Bahnhof Villmar a. d. Lahn** (Journal
1/90), den Schattenbahnhof, die Geldndefor-
mung und die erste Farbgebung (Journal 2/90).
Um die Felsimitationen, die Gleiseinschotie-
rung und die ersten Gebdude ging es in der
Nummer 3/90 sowie in Heft 4/90 schlieBlich um
das FluBbett, einen Weichenaustausch, die
Bahnsteige und die Guteranlagen.

Der noch kahle Higel wird nun seine Vegetation
erhalten. Wir entschieden uns fir eine etwas
herbstliche Stimmung der kiinftigen Biische
und Baume und setzten hierfiir verschieden ge-
farbte Materialien ein. Von Noch wurde u. a.
Woodland-Foliage in gelblicher und rétlicher
Farbung verwendet, des weiteren Streumaterial
T 45und T 64 (ebenfalls Noch-Woodland). Dazu
kam das Beflockungsvlies Hekiflor in Hellgrin,
Mittelgriin und Herbstgelb. Mit diesen Streuma-
terialien und Beflockungsmatten lassen sich
der Natur abgeschaute Laubténungen und
Farbnuancen recht wirklichkeitsnah imitieren.
Fir die Busche nahmen wir Islandmoos und fiir
die Baume sogenannten Meerschaum, der im
Floristenbedarf erhdltlich ist. Der Hintergrund
soll eine der Wirklichkeit entsprechende Tiefen-
wirkung wiedergeben; die Vegetation braucht
deshalb nicht so detailliert durchgestaltet wer-
den wie etwa Blsche und Bdume im unmittel-
baren Vordergrund der Anlage.

Fir das Aufkleben der einzelnen Islandmoosbii-
sche bereiteten wir WeiBleim vor, dem braunes
Farbpulver zugegeben wurde. Zigig wurde ein
Teil des Huigels mit diesem Leim-Farb-Gemisch
eingestrichen. Das Islandmoos wurde zerzupft
und auch geschnitten, die einzelnen Blschel
dann “‘wahllos'’ aufgeklebt. Die Natur kennt ja
bekanntlich keine Symmetrie im eigentlichen
Sinne. Bdume oder Straucher findet man in gro-
Beren oder kleineren Gruppen oder auch ein-
zeln, aber meist ohne GleichmaéBigkeit im Ge-
lande verteilt.

Erst der Mensch schuf die Garten und Parkanla-
gen, in denen er die Vegetation nach seinem
Willen in bestimmte Formen brachte. Also sollte
auch bei der Gestaltung einer Anlage mdglichst
nichts genormt wirken. In gleicher Weise, das
heiBt nach Gefiihl, wurden die Baume ‘“‘ge-
pflanzt'*. Und hier bewahrte sich unsere Kon-
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Bild 5: Auf diesem Bild bekommen Sie einen
realistischen Eindruck von der Ausdehnung der
Anlage (3 m Lange). Mit der Hintergrundbepflan-
zung wurde bereits begonnen.

Bild 6: Mit eingefdrbtem WeiBleim wird das Ge-
ldnde dick eingestrichen. Dann klebt man
Islandmoosblischel als Strauch- bzw. Baum-
imitationen auf.

Bild 7: Der frithherbstliche Charakter der Vege-
tation kommt hier sehr natdirlich zur Geltung.
Die Marmorschleiferei (Bildmitte) entstand aus
dem Faller-Lokschuppen “‘Duderstadt"".

zeption des Hugeluntergrunds aus Styropor
ganz ausgezeichnet. Es brauchte nur eingesto-
chen bzw. -gebohrt werden, dann konnten die
Baumstdamme mit etwas WeiBleim (UHU-coll)
eingesteckt werden. Eine einfache Befestigung,
vor allem aber eine sichere. Die Baume bleiben
dauerhaft und — was noch wichtiger ist —
senkrecht stehen! Sind die Baume auf dem
Higel eingepflanzt, werden sie mit Busch-
Sprihkleber iberspriiht und mit farblich unter-
schiedlichem Streumaterial nur von oben her
leicht Gberstreut. Befriedigt die Farbgestaltung
beim erstenmal noch nicht, wird nochmals
durch Bestreuen nachbehandelt.

Der Bahnubergang entsteht

Noch haben StraBe und Streckengleise am
Bahniibergang ein unterschiedliches Hohenni-
veau. Im Bereich des Ubergangs muB nun die
StraBe bis fast zur Gleisoberkante aufgefilit
werden. Beidseits der zwei Gleise und dazwi-
schen wurde wieder mit Fassadenspachtel wei-
tergearbeitet. Vorher zugeschnittene und ange-
paBte Stucke aus StraBenpflasterplatten wurden
aufgeklebt und die Ubergdnge und Ré&nder
dann ebenfalls verspachtelt. Auch der Bereich
zwischen den Schienen muBte noch aufgefilit
werden.

Um eine Spurrinne fir die Radkrénze freizuhal-
ten, wurden Holzleistchen mit einem Quer-
schnitt von 1,5 mm an die Schienen-Innenseiten
gelegt und nach Aushérten der Spachtelmasse
wieder weggenommen. Als Belag wurde einge-
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Bild 8: Das noch ‘‘rohe" FluBbett mit der unte-
ren Uferbefestigung. Bereits vorbereitet: eine
schriage Sliprampe, von der aus Boote zu Was-
ser gelassen bzw. leicht an Land gezogen wer-
den kénnen.

Bild 9: Durch Sandbestreuung wird das untere
Ufer angelegt.

Bild 10: Mittels Spachtel wird der feine Sand
geglittet.

Bild 11: Mit einem scharfen Bastelmesser ritzt
man die Mauerkrone der oberen FluBbegren-
zung zur Imitation von Betonplatten ein.

Bild 12: Das FluBbett hat mittlerweile ebenfalls
eine Bestreuung aus Sand und etwas gréberem
Schotter als FluBkiesel-Nachbildung erhalten.
Beachten Sie auch die Sliprampe, die sich nach
ihrer Bearbeitung deutlich von der noch auf Bild
11 zu sehenden unterscheidet.

farbter Sand aufgebracht. Mit einem Maler-
spachtel wurde Uberflissiges Material vorsich-
tig entfernt, denn eine gleiche Héhe muBte im
Interesse der kiinftigen Fahrzeuglenker ge-
schaffen werden. Allerdings muB die StraBe
noch gesperrt bleiben, denn Schrankenanlage
und Verkehrszeichen konnen erst spater mon-
tiert werden.

Die Gebaude werden
aufgestellt

Wie schon friher erwahnt, sollen Gebaude nur
sparsam verwendet werden, um dem Charakter
des Bahnhofs Villmar zu entsprechen. Wir wéahl-
ten folgende Baulichkeiten: Empfangsgeb&ude,
einen Gulterschuppen, zwei Wohnhéauser, ein
Stellwerk, ein Trafohduschen sowie die Werk-
halle der in Villmar ansédssigen Marmorstein-
Schleiferei. Alle Gebaude wurden aus handels-
Ublichen Bausétzen aufgebaut bzw. dem Vor-
bild entsprechend abgewandelt. Damit wirkt un-
sere Anlage nicht (iberladen und |48t nach end-
giiltiger Fertigstellung Raum fiir zahlreiche De-
tails.

Die Gebaude erhielten ihren schon vorher be-
stimmten Standort. Die Absétze der Bausatz-
Bodenplatten wurden der Anlage wiederum
mit Spachtel angepaBt. Islandmoos und Be-
flockungsmaterial stellen Hecken und Griinfla-
chen dar. Empfangsgebdude, Glterschuppen,
Trafohduschen und das Stellwerk wurden nicht
befestigt, um diese Gebaude gegen Bauten in
franzdsischem Stil austauschen zu kénnen,
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Bild 13: Nun werden noch die Merkur-Steinquadermauern farblich nachbehandelt. An der Lahn kann
dies in etwas gelblichem und leicht rétlichem Sandsteinfarbton erfolgen.

Bild 14: Es ist realistisch, am MauerfuB noch etwas Grin wuchern zu lassen (Woodland von Noch).
Es schadet nicht, wenn dabei auch einzelne kleine Grinfldchen im noch “‘trockenen’' FluBbett ent-
stehen.

Bild 15: Das FluBbett muB unbedingt geteilt gegossen werden, weshalb nun linker und mittlerer
Anlagenteil auseinandergerickt werden.

denn unser Modellanlagen-Vorschlag soll auch
fir unsere franzdsischen *'Le Train'-Leser An-
regung sein. Alle franzdsischen Gebdude ent-
standen aus Bausétzen von Jouef und wurden
farblich entsprechend nachbehandeit. Die
Bahnsteigkanten erhielten mit weiBer Farbe
einen Warnanstrich. Im Bereich der Marmor-
stein-Schieiferei halfen geféarbter Sand und aus-
gesiebter Schotter, das Aussehen des Stein-
bruchs zu unterstreichen.

Der Bau der Marmor-
schneidehalle

Grundlage zu diesem Gebdude ist der Lok-
schuppen Duderstadt von Faller. Zwei dreifen-
strige Seitenteile wurden ausgewihit und die
Stirnwand aus Teilen der Torwand mit weiteren
Seitenteilstiicken kombiniert. Die Rickwand
entstand in volligem Eigenbau aus einer Ziegel-
mauerplatte von Kibri. Nun war lediglich noch
das Dach zu fertigen. Die Werkhalle solite ein
gewdlbtes Dach erhalten. Bei der Materialsuche
bot sich eine leere Dash-Trommel geradezu an;
ein passendes Stlick brauchte nur herausge-
schnitten werden. So war ohne viel Aufwand
eine passende Dachkonstruktion entstanden.
Nach dem Zusammenkleben wurde die Halle
mit schmutziggrauer Farbe nachbehandelt, um
das Aussehen eines Gebaudes in unmittelbarer
Nahe eines Marmorsteinbruchs zu treffen. Die
verbliebenen Reste des Lokschuppens Duder-
stadt wanderten in die Bastelkiste.

Das FluBufer entsteht

Den unmittelbaren vorderen AbschluB der Anla-
ge bildet das Ufer mit etwas FluBandeutung.
Hierflir muBten wir einige spezielle Vorbereitun-
gen treffen. Das linke und mittlere Anlagenseg-
ment muBten deshalb getrennt und das FluBbett

fur die spétere Anlagenzerlegung vorbereitet
werden. Nach Loésen der Verschraubung kam
nun die “Stunde der Wahrheit': Wiirde die
Trennung der Anlagenteile Probleme bereiten?
Nun, sie tat es nicht! Sorgféltig wurden die

Bild 20 (S. 63 links unten): Der erste Teil des
GieBprozesses ist abgeschlossen. Das mit
Schraubzwingen angebrachte Brett (siehe Bild
18) hélt das relativ schwere GieBharz "im
Zaum''. Achten Sie beim AusgieBen des zweiten
FluBteils darauf, daB das endgiiltige Niveau
genau mit dem ersten Teil ibereinstimmt.

Bild 16: Diese Abbildung zeigt, daf die Tren-
nung einwandfrei funktioniert. Spatestens hier
zahlt sich sorgféltiges und genaues Arbeiten

aus.




Bild 17: Das FluBbett wird mittels Kunststoffklebeband entlang der Trenn-
fuge “‘wasserdicht'* geteilt. Es lassen sich zur GieBharztrennung auch

glasklare Kunststoffplatten, in Sandwichweise aneinandergelegt, einsetzen.

Schnittstellen im FluBbett mit Klebeband abge-
dichtet, damit sich beim Einflllen kein GieBharz
in den Untergrund ‘“‘verabschiedet''. Nach dem
anschlieBenden Wiederzusammenfiigen der
Anlagenteile wurde deshalb an der AuBenkante
mittels Schraubzwingen ein Brett als Begren-
zung befestigt. Dies ist fir den GieBvorgang der
duBere AbschluB des FluBbetts. Als ndchstes
wird das FluBbett mit WeiBleim eingestrichen.
Vorbereiteter feiner Sand, dem braunes Farb-
pulver beigemischt wurde, sowie ausgesiebter
Schotter bilden den Untergrund. An einzelnen
Stellen wurde noch zur Nachbildung von Unter-
wasserflora etwas Woodland-Streumaterial T46
eingeklebt. Nach dem Trocknen des Klebers

Bild 19: In einem Glas oder einer alten Dose wird Faller-GieBmasse aus Binder

und Harter (erhaltlich im Kombipack) zusammengemischt und dann in das vor-

bereitete FluBbett gegossen.
o

konnte die Erschaffung der Lahn beginnen.
Zur Gewassergestaltung verwendeten wir
Faller-GieBmasse Nr. 508. Harter und Binder
wurden nach Anleitung im Verhéltnis 1:1 sorg-
faltig in das vorbereitete FluBbett gegeben.
Dabei konnten wir zufrieden feststellen, daB
kaum eine Geruchsbeldstigung auftritt. Natr-
lich muB man fiir eine gute Raumentliftung das
oder die Fenster &ffnen. Unser Resimee: Die
GieBmasse von Faller kann bei Beliftung in ge-
schlossenen Raumen verwendet werden. Drei
Pakete Faller-GieBmasse reichten aus, um flr
unsere Lahn den gewlnschten “"“Wasserstand"'
zu erreichen.

Nun muBte die GieBmasse in Ruhe abbinden. In

abgedichtet und durch ein Brett stabilisiert.

Bild 18: Die AnlagenauBenkante wird dann mit dem gleichen Klebeband

Alle Fotos: K. Heidbreder

dieser Zeit soll auch nicht an der Anlage gear-
beitet werden, denn Staubbildung ist zu vermei-
den. Unter der Anlage war vorher schon Maler-
folie ausgebreitet worden, denn GieBharz dringt
durch die kleinsten Ritzen. Wir hatten Glick;
nur an zwei, drei Stellen war eine Undichtigkeit
vorhanden.
Die grobe Arbeit ist nun auch abgeschlossen;
die weiteren Arbeiten beschranken sich auf die
Feindetaillierung, Uber die wir wieder berichten
werden. Soviel méchten wir aber diesmal wie-
der anmerken: Die ausgefihrten Arbeiten neh-
men drei volle Tage in Anspruch.

Dieter Schubert

(wird fortgesetzt)

Bild 21: Das GieBharz bendtigt jetzt zwei bis drei Tage zum totalen

Ausharten, wéhrend derer man am gesamten Aufbau noch nichts an-
dern sollte. Die Reflexe auf dem '‘Wasser"’ sind nicht etwa neuartige
Gestaltungselemente, sondern stammen von unseren Fotolampen.
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Fortsetzung unserer Folge historischer Originalzeichnungen

Im Eisenbahn-Journal 9/1989 haben wir Ihnen
auf den Seiten 100 bis 104 in der Seitenansicht
und als GrundriBzeichnung einen Rundlok-
schuppen der Koniglich PreuBischen Ostbahn
Berlin — Schneidemiihl vorgestellt. Wie damals
angekiindigt, wollen wir im Laufe der Zeit weite-
re historische Ostbahn-Plane prasentieren. DaB
die Fortsetzung mit zusatzlichen Zeichnungen
des Rundlokschuppens erst in dieser Ausgabe
erfolgt, liegt daran, daB wir bislang vergeblich
auf erganzende Informationen aus dem Leser-
kreis, um die wir im Begleittext in der Nummer
9/1989 gebeten hatten, gewartet haben. Zwi-
schenzeitlich konnten wir in unserem eigenen
Archiv jedoch einige Angaben lber Rundlok-
schuppen im allgemeinen und zu dem heute
noch existierenden Rundlokschuppen des Ost-
Berliner Bw Pankow im speziellen finden.

Rundschuppen waren im 19. Jahrhundert bei
den Eisenbahnen im Konigreich PreuBen sehr
beliebt und sind auch in relativ groBer Zahl er-
baut worden. Im Bereich der anderen Lander-

bahnverwaltungen bevorzugte man von Anfang
an weniger aufwendige und somit kostengiinsti-
gere Lokschuppenbauarten: den Ring- und den
Rechtecklokschuppen. Beziiglich des Auslands
ist besonders Frankreich zu nennen, wo bis
Ende des letzten Jahrhunderts ebenfalls zahl-
reiche Rundlokschuppen errichtet worden sind.
Bei den damals tblichen kleinen Lokomotiven
konnte der Schuppendurchmesser relativ ge-
ringgehalten werden. Erst mit der Inbetriebnah-
me starkerer und somit natiirlich auch gréBerer
Lokomotiven wurde die architektonische Gestal-
tung der Rundschuppen zunehmend schwieri-
ger, denn langere Loks bendtigten groBere
Drehscheiben und ldngere Lokomotivstande.
Dadurch wuchs der Durchmesser der Rundlok-
schuppen — bei dem als einem der letztgebau-
ten, dem Rundschuppen des Bw Pankow, bis
auf knapp 70m. Die Bau- und die Unterhal-
tungskosten eines solchen riesigen Kuppelbaus
waren natirlich enorm und standen in keinem
Verhdltnis zu denen eines Ringlokschuppens.

Hinzu kommt, daB den Vorteilen eines Rund-
schuppens — beispielsweise bessere Warme-
isolierung, Schutz der Drehscheibe vor Witte-
rungseinfliissen und dbersichtliche Bauart —
erhebliche Nachteile gegenliberstanden: Abge-
sehen von den vorstehend erwédhnten Bau- und
Unterhaltungskosten sind als Nachteile des
Rundlokschuppens unter anderem die Tat-
sachen, daB der Schuppen nicht erweiterungs-
fahig und wegen seiner groBen Bauhdhe sehr
schlecht zu beheizen war, ausschlaggebend.
Im Bereich der DB existiert heute leider kein
Rundlokschuppen mehr. Der letzte befand sich
im Bw Paderborn und sollte sogar als techni-
sches Denkmal erhalten bleiben. Wahrend Bau-
arbeiten im Bw Paderborn wurde er aber bei
einem Unfall beschadigt und muBte danach ab-
getragen werden. Wie viele Rundlokschuppen
im Bereich der DR in der DDR noch vorhanden
sind, lieB sich leider nicht ermitteln. Der be-
kannteste und auch gréBte diirfte aber auf jeden
Fall der Rundlokschuppen des Bw Pankow sein.

Klaus Bochmann

Bild 1: Der grofe
Rundlokschuppen
des Bw Pankow, auf-
genommen im Januar
1990. Offensichtlich
wird das Gebdude
heute nicht mehr als
Lokschuppen genutzt.
Auf jeden Fall soll es
als Baudenkmal er-
halten bleiben.

Foto: Gerd Bembnista

Bild 2: Auch nach
der Elektrifizierung
wurde der Paderbor-
ner Rundschuppen
noch genutzt und
besaB sogar ein elek-
trifiziertes Zufahr-
gleis. Schade, daB
das Bauwerk nicht
wie vorgesehen mu-
seal erhalten geblie-
ben ist.

Foto: BD Essen
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Eine 16-m-Landerbahn-Drehscheibe

Aus N macht HO

Wenn auf einer HO-Anlage eine Drehscheibe
vorhanden ist, wird es sich in den meisten Fél-
len um das Modell von Fleischmann oder jenes
von Marklin handeln. Da beide Drehscheiben
einen Durchmesser aufweisen, der auf das Vor-
bild umgerechnet 26 m entspricht, sind sie fiir
ein mittelgroBes Bw weniger und fiir ein Klein-
Bw schon gar nicht geeignet. Beim Vorbild be-
trug der Drehscheiben-Regeldurchmesser ei-
nes mittelgroBen Bws 20 m, maximal 23 m, bei
einem Klein-Bw 16 m, maximal 20 m.

Um den im letzten Eisenbahn-Journal vorge-
stellten Lokschuppen Calw mit einer passenden
Drehscheibe kombinieren zu kénnen, gibt es
zum einen die Mdoglichkeit des kompletten
Selbstbaus einer kleineren Drehscheibe; zum

anderen kann man aber auch auf eine handels-
bliche N-Drehscheibe zuriickgreifen und diese
in eine der NenngroBe HO mit kleinem Durch-
messer umbauen.

Die Wahl fiur solch einen Umbau fiel auf die
Arnold-N-Drehscheibe, denn deren Durchmes-
ser mit 87 multipliziert ergibt exakt einen Vor-
bilddurchmesser von 16,1 m. Dies entspricht
dem wirttembergischen MaB fir diese kleinen
Drehscheiben - und Calw liegt ja in Wiirttem-
berg.

Wissenswertes liber kleine
Drehscheiben beim Vorbild

Historische Aufnahmen zeigen in den Bahnbe-
triebswerken aus der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts nahezu ausschlieBlich gedeckte
Lokomotiv- und Wagendrehscheiben. Da die
Loks in der Eisenbahnfriihzeit relativ kurz wa-
ren, bendtigte man auch nur Minidrehscheiben-
Ausfuhrungen. Bei diesen kleinen Drehschei-
ben blieb links und rechts neben der Biihne le-
diglich ein kleiner Kreisabschnitt frei. Es bot
sich an, diesen ebenfalls abzudecken und so
die Unfallgefahr von vorneherein zu reduzieren.
Die gedeckte Bauweise behielt man zunéchst

bei, als die Lokomotiven und damit auch die
Drehscheiben immer gréBer wurden. Doch all-
mahlich stellte sich das Problem, ob die bei den
groBen Drehscheiben betréchtlich ausfallenden
seitlichen Kreisabschnitte Gberhaupt abzudek-
ken seien oder es vielmehr nicht ausreiche, die
Drehbiihne links und rechts mit einem Geldnder
zu versehen. Wie in derartigen Féllen Gblich,
gab es “‘fortschrittliche'* Bahnverwaltungen wie
die K. P. E. V., die ihre 16-m-Drehscheiben un-
gedeckt ausfiihrte. Es gab aber auch ‘‘Traditio-
nalisten'’ wie die Sachsen, die zunéchst an der
gedeckten Drehscheibe festhielten. Und da
waren noch die ganz Gewissenhaften wie die
Wirttemberger, die zwar auf die Abdeckung
verzichteten, die Drehscheibe dafiir aber auBen
am Umfang mit einem sich mitdrehenden Ge-
lander versahen.

Bei den spater eingefiihrten Drehscheiben mit
einem Durchmesser von mehr als 16 m wurde
generell auf eine Abdeckung bzw. in Wiirttem-
berg auf das Gelander verzichtet. Bei der Mehr-
zahl der einst gedeckten Drehscheiben hat man
darliber hinaus im Laufe der Zeit die Abdek-
kung entfernt.

Die Vorbild-Drehscheibe des Bw Calw lag zwi-
schen dem Lok- und dem Wagenschuppen.

Bild 1: Die Calwer Drehscheibe, eine echte
Wirttembergerin, mit 16 m Durchmesser gibt es
fiir HO nirgends zu kaufen. Unser Schaustiick
entstand aus einer Arnold-Spur-N-Drehscheibe.
Vor dem Calwer Lokschuppen wird gerade eine
75er (wirttembergische T5) von M+F gedreht.

Bild 2: Arnolds Drehscheibe gibt es als preis-
werten Bausatz. Eine Motorisierung ist als
“Extra’* erhdltlich. Der Bausatz ist geradezu
prédestiniert flir unseren Umbauvorschiag.
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Diese eigenartige Anordnung geht auf die ex-
trem beengten, im Eisenbahn-Journal 4/90 be-
schriebenen Platzverhéltnisse im Bw Calw zu-
rick.

Auf der Drehscheibe mit dem wirttembergi-
schen EinheitsmaB von 16,1 m konnten nahezu
alle wirttembergischen Dampflokomotiven so-
wie die preuBische P8 und die wirttembergi-
sche G12 gewendet werden. Allerdings erfor-
derte dies bei diesen Lokomotiven hdchste
MaBarbeit!

Urspriinglich wurde die Drehscheibe mittels
Doppelkurbeln von Hand bewegt. Erst spater
iibernahm ein Elektromotor, den man auf der
gegeniiberliegenden Drehblhnenseite nach-
traglich angeordnet hatte, diese schwere Arbeit.
Direkt neben der Drehscheibe befand sich noch
eine kleine Bude fiir den Drehscheibenwdérter.

Der Umbau der
Arnold-Drehscheibe

Der im folgenden beschriebene Umbau ist auch
fur Ungetibte kein Problem. Der Arbeitsaufwand
halt sich in Grenzen. Hinsichtlich der bendtigten
Werkzeuge reicht das, was sich in jeder durch-
schnittlichen Bastler-Werkzeugkiste befindet,
vollig aus. Folgendes Material wird bendtigt: je
ein Stick Polystyrol von 1 mm, 2 mm und 3 mm
Stérke, zwei rund 20 cm lange Stiicke Schie-
nenprofil, etwas Pappe bzw. Karton oder diinnes
Holz (z. B. von Northeastern). Das ist schon
alles!

Der groBe Vorteil des hier beschriebenen Dreh-
scheibenumbaus ist, daB die Grundkonstruk-
tion des Arnold-Modells nicht verandert werden
muB. Der erste Umbauschritt besteht darin, daB
zwischen und neben den Arnold-Schienenpro-
filen Plastikstreifen in der entsprechenden Star-
ke aufgeklebt werden; es entsteht eine ebene
Flache. Auf dieser werden die beiden exakt ab-
gelangten Schienenprofile mit Zweikomponen-
tenkleber oder mit UHU-Greenit angebracht.
Beim Verwenden dieser Kleber ist es im Gegen-
satz zu den ansonsten gern beniitzten Sekun-
denklebern moglich, die Lage der Schienen
noch eine gewisse Zeit lang zu korrigieren. Dies
ist deshalb sehr wichtig, weil man natirlich
peinlich genau darauf achten muB, daB das Ab-
standsmaB von 16,5 mm zwischen den Schie-
nenkdpfen exakt eingehalten wird.

Als nachster Arbeitsschritt wird eine Lage Kar-
ton, Pappe oder Northeastern-Holz so zwischen
die Schienen geklebt, daB noch geniigend
Spielraum fir die Spurkréanze bleibt. Am ein-
fachsten ermittelt man die Breite des hier bend-
tigten Spaltes durch einen Versuch mit einem
probeweise aufgegleisten Modell.
AnschlieBend geht es darum, die seitliche Ab-
deckung der Drehscheibenbiihne und die Trag-
konstruktion far das Gelander anzufertigen.
Hierzu bendtigt man zwei 2-mm-Polystyrolplat-
ten, die zunéchst halbkreisférmig zugeschnitten
werden. Nun muB man den Halbkreis parallel
zum Durchmesser um den halben Abstand der
Schienenkopfe auBen verringern, damit die
Platte spéter neben den Schienenprofilen auf-
geklebt werden kann. Will man eine gedeckte
16-m-Drehscheibe herstellen, genigt es, auf
den halbkreisformigen Abschnitt eine diinne
Lage Northeastern-Holz aufzukleben. Etwas
mehr Aufwand ist fir die Calwer Drehscheibe
mit ihrem Gelénder notwendig, denn dafiir mis-
sen zundchst auf dem Polystyrol die Streben
und eine kreisformige Umrandung geméB Skiz-
ze aufgezeichnet und ausgesagt werden, wobei
die seitlichen Podeste fiir die Antriebe nicht ver-
gessen werden dirfen. Sowohl| die Umrandung
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Bild 3: Die gednderte Drehscheibe in der Unteransicht. Daneben die Bausatz-Einzelteile des
Drehscheiben-Kénigsstuhls.

Bild 4: Draufsicht auf die Drehscheibe ohne Drehscheibengrube. Die vom Hersteller eingespritzten
N-Gleise wurden nur durch Furnierholz abgedeck!. Die nach auBen fihrenden Stitzen zum Geldnder-
ring entstanden in unserem Fall ebenfalls aus Holzprofilen, kénnen aber natdrlich auch messing-
gefertigt werden.

Bild 5: 16-m-Drehscheiben gab es auch bei anderen Landerbahnverwaltungen. In Sachsen waren
diese z. B. komplett wie hier gezeigt mit Holzbohlen abgedeckt. Allerdings mdBte in diesem Fall auf
alle Geldnderteile verzichtet werden.
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175 mm

als auch die Streben missen einen quadrati-
schen Querschnitt von 2 mm x 2 mm aufwei-
sen. Zur Abstiitzung der Streben sind noch eini-
ge Versteifungen (2 mm x 2 mm) notwendig, die
ebenfalls gemédB Skizze aus dem 2-mm-Poly-
styrol hergestellt und von unten an die Streben
geklebt werden.

Da die seitlichen Wangen der N-Drehscheiben-
biihne bei der breiteren HO-Blihne zu weit innen
sitzen, missen neue Bihnenwangen angefer-
tigt werden. Nachdem die zuvor hergestellten
Halbkreise mit den Verstrebungen neben den
Schienenprofilen auf die N-Biihne aufgeklebt
wurden (wobei man darauf achten muB, daB das
Ergebnis eine exakt runde Konstruktion ergibt),
werden die neuen Biihnenwangen von unten an
den Halbkreisen befestigt. Die zusétzlich ange-

Bild 6: Nun ist unsere Drehscheibe im Calwer
Bw eingebaut. Sie wirkt durch ihre Bauart etwas
skurril; dafir unterscheidet sie sich aber sehr
stark von den Ubrigen HO-Drehscheiben.

Bild 7: Eine sdchsische, mit Holz abgedeckte
Drehscheibe (Aufnahmeort leider unbekannt).
Bei der Lokomotive handelt es sich um die
sdchsische Schnellzuglok Betriebsnummer 133
der Gattung VIII V1, eine Zweizylinder-
Verbundmaschine, die von Hartmann 1897 mit
der Fabriknummer 2244 gebaut wurde; der Um-
zeichnungplan der DR von 1925 machte sie zur
13 7110. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 8: MaBskizze fir die seitlichen Anbauten
(Bihnenabdeckung und Tragwerk fir das Gelan-
der oder die Grubenabdeckung) im MaBstab 1:2
fiir HO. Die Skizze links oben zeigt die Verstre-
bungen, die von unten an die seitlichen Anbau-
ten geklebt werden missen, in prinzipieller Dar-
stellung. Zeichnungen: D. Schubert
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brachten Versteifungen dienen als Anschlag
zum Ausrichten. Auch in diesem Fall werden die
seitlichen Abschnitte der Drehscheibenbiihne
bis zum Rand mit Northeastern-Holz abge-
deckt.

Ein weiterer Arbeitsschritt ist das Anfertigen
und Anbringen des Gelanders sowohl an der
Biihne als auch am Drehscheibenrand. Hierzu
kann man entsprechende Teile aus der Bastel-
kiste verwenden oder das Geldnder aus 0,5 mm
dickem Messing- bzw. Kupferdraht selbst zu-
sammenléten.

Bild 9: Wer die auf-
wendigen Stitzen der
Drehscheibe scheut,
kann die Scheibe wie
in unserem Fall durch
Furnierholz komplett
abdecken. In Calw
lag die Drehscheibe
sehr nahe an einem
Felshang, und die
Grube kénnte durch-
aus in dieser Art vor
Steinschlag geschiitzt
worden sein.

Bild 10: Inzwischen
wurde unsere Baurei-
he 75 gewendet und
verldBt die Dreh-
scheibe. Die Fleisch-
mann-94er wartet
schon darauf, den
Lokschuppen zu ver-
lassen.

Fotos 1-6, 9, 10:

K. Heidbreder
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Der vorletzte Arbeitsschritt ist ein stahlgrauer
Anstrich der Drehscheibe. Wurde fir die Ab-
deckung Holz verwendet, sollte dieses mit
Beize gedunkelt und eventuell mit Farbe zusatz-
lich gealtert werden. Insbesondere in Gleismitte
solite man die beim Vorbild im Laufe der Zeit
durch Ol entstandenen Schmutzspuren unbe-
dingt nachahmen.

Vor dem Einsetzen der umgebauten Drehschei-
be in die unverdndert gebliebene Arnold-Dreh-
scheibengrube missen als nunmehr letzter Ar-
beitsschritt noch die Schienenprofile mit den

Schleifern elektrisch verbunden werden. Am
einfachsten geschieht dies, indem man jeweils
ein kleines Stiick Litze anlétet.
Nachdem die neue Drehbilhne in die Arnold-
Drehscheibengrube eingesetzt ist, steht dem
Modelleisenbahner eine mit einfachen Mitteln
hergestellte 16-m-HO-Drehscheibe zur Verfi-
gung, die den Vorteil hat, daB im mechanischen
Teil ein bewahrtes Industriemodell unveréandert
weiterverwendet wird, was flr die Betriebs-
sicherheit des umgebauten Modells spricht!
Klaus Bochmann
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Bild 1: Gesamtansicht des von Otto Jung gebauten Dioramas mit der Illerbriicke, einer hélzernen Eisenbahnbriicke aus dem 19. Jahrhundert, als Mittelpunkt.

Die holzeme lller-Eisenbahnbriicke bei Kempten (reil 1)

In Kempten/Allgdu wurde 1986 eine auBerge-
wbhnliche BaumaBnahme durchgefiihrt: Rund
50t schwere Brickenteile “‘wanderten’ mit
Hilfe zweier riesiger Autokrdne ''von rechts
nach links'. Es handelte sich um die Obere
lllerbriicke |, eine Holzfachwerkbriicke (Lange
des Fachwerks 123 m, ca. 35 m liber dem Was-
ser), erbaut 1847 bis 1851. Durch den Bau die-
ser Bricke wurde seinerzeit der Abschnitt
Kempten - Kaufbeuren der bayerischen Lud-
wigs-Siid-Nordbahn fertiggestellt. Unmittelbar
hinter dem FluBibergang lag der Kopfbahnhof

Kempten. Das Brlckenbauwerk erschien im
letzten Jahrhundert so bedeutsam, daB es
sogar Kinstler in Stahlstichen, Aquarellen und
Zeichnungen darstellten. Auch Bierdeckel wur-
den mit diesem Motiv geschmiickt.

Die Holzbriicke diente von 1852 bis 1905 der
Eisenbahn. Wegen der schwerer werdenden
Lokomotiven war es 1879 notwendig geworden,
das Mittelfeld mit einem untergehangten Stahl-
zugband zu verstdrken, 1905 muBte die alte
Briicke durch einen Neubau ersetzt werden
(Obere lllerbriicke I1). Man baute sie als Stampf-

Bild 2: So sah die lllerbriicke nach ihrer Inbetriebnahme aus. Das filigrane Holzfachwerk war gegen
Witterungseinfiiisse durch eine Holzverkleidung geschitzt. Foto: Sammlung Asmus
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betonbriicke — damals einer der gréBten Beton-
bauten. Um mit Giter- und D-Ziigen nicht mehr
den Sackbahnhof Kempten anfahren zu mis-
sen, wurde kurz darauf noch in derselben Tech-
nik wie Bricke |l die Obere lllerbriicke Il errich-
tet.

Nach Fertigstellung der Briicke Il wurde die
Holzbriicke 1907 an die Stadt Kempten verkauft
und von dieser zu einer StraBenbriicke umge-
baut. Durch die 1879 angebrachte Verkleidung
des Fachwerks gegen Witterungseinfliisse und
infolge des Wachstums der Béume im lllertal
wurde das Brickenbauwerk immer mehr ver-
deckt. Jahrzehnte hindurch wuBten nur wenige
Kemptener, um welch bedeutendes Ingenieur-
bauwerk aus Holz es sich hier handelte. Im April
1945 sprengte die Wehrmacht einen Teil der
Briicke. Doch schon im Sommer 1945 errichtete
man eine Hilfsbriicke, die 1949 noch verstarkt
wurde.

Nach dem Bau des neuen Durchgangsbahn-
hofs Kempten wurde die Briicke Il 1970 an die
Stadt Kempten verkauft und zur vierspurigen
StraBenbriicke umgestaltet. Die Holzbriicke
wurde nunmehr gesperrt. 1984 beschloB man,
das alte Bauwerk "‘als Denkmal der ingenieur-
technischen Baukunst des Holzeisenbahn-
brickenbaus des 19. Jahrhunderts' der Nach-
welt zu erhalten und es umgehend zu sanieren.
Instandgesetzt wurde das Bauwerk von 1986 bis
1988 jedoch nur in halber Breite. Mit Teilen der
nordlichen Hélfte wurde jetzt der 1945 zerstorte
Ostteil der Siidhélfte erganzt, nachdem man die
Hilfskonstruktion von 1949 abgebrochen hatte.
Seit dem Friihjahr 1988 ist das nun “Kénig-
Ludwig-Briicke'* genannte Bauwerk fiir FuBgan-
ger und Radfahrer freigegeben.

Originalpléane Fehlanzeige
Die Holzkonstruktion der Bricke hatte es mir
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Bild 3: 1938 boten die drei Kemptener lllerbriicken dieses Bild. Auf jener fiir die Umgehungsbahn ist eine bayer. G 3/4H (54 1679) mit einem Schotterzug unter-
wegs. Im Hintergrund ist noch die 86295, mit einem Personenzug von Pfronten kommend, zu erkennen. Foto: C. Bellingrodt

schon seit langem angetan. Nachdem ich die
Umbauarbeiten am 24./25. Juni 1986 mitverfolgt
hatte, versuchte ich, Originalpldne zu bekom-
men. Da meine Bemiihungen aber wenig erfolg-
reich waren, habe ich die Briicken nach und
nach selbst vermessen, bis ich die Plane nach-
zuzeichnen vermochte. Alle Skizzen kopierte
ich auf den MaBstab 1:87 um, so daB samtliche
Abmessungen im ModellbahnmaBstab HO vor-
lagen.

Geplant wurde die Erstellung der Bricken in
Modulform, um sie in eine aus ca. 50 Modulen
bestehende Anlage eingliedern zu kénnen. Es
ergab sich fiir die Fachwerkbriicke zunéchst
eine Lange von 2,05 m einschlieBlich den bei-
den Widerlager und Fligel. Letztere muBte ich
jedoch um jeweils rund 10 cm kirzen, da ich
sonst Transportprobleme bekommen hétte. Die
endglltigen MaBe betragen 1,87 m Lénge und
75 cm Breite. Das Bett der “lller" liegt etwa
40 cm unterhalb der Schienen. Es ragt nach
unten aus den Gbrigen Modulen heraus.

Ich fertigte kurze FliBe an, so daB die Schienen
meiner Modulbriicke mit den Schienen der Gbri-
gen Module fluchten. Die Schienenhéhe der
Fremodule betragt 1,30 m, was einen idealen
Anblick gewéhrleistet. Fur Kinder ist das aller-
dings zu hoch. Wir haben uns daher in Kempten
fur Ausstellungen auf eine Schienenhdhe von
1 m geeinigt. Ich muBte also verschiedene FiiBe
herstellen - ein Fremodul-FuBpaar und ein
“Kemptener'* FuBpaar.

Den Modulkasten habe ich aus Sperrholzplat-
ten selbst erstellt. Fir die Briicken gab es keine
Bausétze. Nur fir das Geldnder konnte ich Mes-
singbausétze von Brawa verwenden. Hinsicht-
lich der Fahrzeuge und Kréane ist es ein groBer
Glicksfall, daB Kibri ein so groBes Programm
fir Baumaschinen und Nutzfahrzeuge hat. Mit
mehreren Bausatzen konnte ich so meine
Wunschfahrzeuge gestalten. Nach einem Ge-
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Bild 4: So sehen die drei lllerbriicken heute aus. Im Vordergrund ist an dem Pfeiler der Holzbriicke
deutlich zu erkennen, daB diese urspriinglich zwei Tragwerke besap.

Bild 5: Blick auf die Holzbriicke mit dem untergehédngten Stahlzugband, das nachtrdglich zur Verstar-
kung angebracht worden war und das man auch nach der Rekonstruktion beibehalten hat.

LERRE!
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Bild 6: Diese Aufnahme entstand wéhrend der Sanierungsarbeiten. Sie
zeigt sehr schoén einige Details des Briickenfachwerks. Kaum zu glauben,
daB diese Konstruktion einst ganze Ziige getragen hat!

sprach mit der Kibri-Entwicklungsabteilung er-
fuhr ich auch, daB der Gottwald-Gittermastkran
1987 angeboten werde.

Der Modulkasten besteht aus Sperrholz und
Tischlerplatten. Wegen des hohen Gewichts
und der schlechten Verschraubbarkeit verarbei-
tete ich keine Spanplatten. Die Platten wurden
maBgenau bestellt. An den Stirnseiten habe ich
sie mit Ponal verklebt und mit Spax-Schrauben
befestigt. Fir Platten, in die stirnseitig ge-
schraubt wird, wahlte ich 17 mm Dicke, fir die

tbrigen 10 mm. Schon bei der ersten Holzver-
bindung muB auf die Winkelgenauigkeit geach-
tet werden. An den Stirnseiten wurden Stehbol-
zen angebracht. Somit kénnen die AnschluB-
module direkt ohne FliBe aufgesteckt und ver-
schraubt werden. Die Bolzen sind gegen Ver-
drehen gesichert. Bei dem Bau eines derart
groBen Moduls miissen in mehreren Ebenen
Querholzer zwecks Verwindungssteifigkeit ein-
gebaut werden.

Baywrizche Wichrarsargung |
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Bild 7: Detailansicht des HO-Modells von Otto Jung. Auch im Modell wurde
die Situation in der Art nachempfunden, daB die Briicke nur eingleisig, das
Widerlager aber fiir ein zweites Briickentragwerk ausgelegt ist.

Wie das Fachwerk
nachgebildet wurde

Um das Fachwerk der Holzbriicke herstellen zu
kénnen, waren einige spezielle Vorbereitungen
notwendig. Im Original bestehen die Unter- und
Oberjoche aus 30 cm x 30 cm starken Hélzern,
die diagonalen Streben aus 20cm x 20cm
dicken. Ich wiéhlte Vierkantstdbe mit 3 bzw.
2mm Starke (Fichte, astfrei). Die Fachwerk-
trager bestehen rechts und links aus jeweils drei

Bild 10: Diese Zeichnungskopie der Briicke gibt ihren heutigen Zustand wieder. Auf der linken Seite ist ein Langsschnitt in Briickenmitte dargestellt, auf der

rechten Seite eine seitliche Ansicht.

AR A O
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Zeichnung: Sammlung Jung




Bild 8: Der rechte der beiden Pfeiler ist von einem Gerlist umgeben, das
zusammen mit den Baufahrzeugen auf der Betonbricke im Hintergrund die

Baustellenszene glaubwirdig erscheinen [&Bt.

Fachwerkebenen. Die Ebene 1 und 3 sind
gleich.

Jedes der drei Felder ist anders. Es hat sechs
Fachwerkebenen. Ich habe jede Zeichnung
sechsmal kopiert und die Holzer jeweils farblich
gekennzeichnet. Um genau gleiche Fachwerke
zu erhalten, habe ich die Holzer auf die Kopien
geklebt, nach Trocknen des Ponal-Leims die
Kopien an den Knotenpunkten stiickweise ab-
gerissen und die Papierreste abgeschmirgelt.
Nach Fertigstellung der 18 Felder konnte die

Bild 9: Auch das rechte Widerlager besitzt ein Baugerdist. Auf dieser Seite
sind die Bauarbeiter noch voll bei der Sache. Mit einem Teleskop-

Kranwagen wird gerade ein schweres Ausristungsteil auf die Briicke

gehoben.

Verbindung erfolgen.

Zwischen Fachwerkebene 1 und 2 sowie zwi-
schen Ebene 2 und 3 liegt jeweils ein Spann-
anker aus Stahl (Durchmesser 5 cm). Im Modell
wéren dies 0,5 mm. Nach dem Zusammenbau
von einem Feld war das Spannband fast nicht
mehr zu sehen. Das Auge nimmt solche schma-
len Faden nur schlecht war. Erst mit Messing-
stdben von 1 mm war ein brauchbarer optischer
Eindruck erreicht. Die oberen und unteren waa-
gerechten Fachwerke habe ich nach der von mir

angefertigten Zeichnung eingeklebt und da-
durch den fertigen Fachwerkrahmen erhalten.
Danach habe ich die Rahmen (der einzelnen
Felder) zusammengefugt und die Verbindungs-
holzer Gber den Pfeilern eingepaBt. Zum Aus-
steifen des Viereckrahmens gibt es auch eine
Reihe von Diagonalaussteifungen.

Der Gleiskorper ist ein Roco-Gleis, bei dem
aber unter jede Schwelle eine zweite, die 6 mm
langer ist, geklebt wurde. Aufgrund dieser Ver-
breiterung liegt der Schwellenrost auf allen




Bild 11: Detailansicht der Abstitzung und der Lagerung des Tragwerks auf einem der beiden Pfeiler. Beim Anbiick dieser filigranen Holzbauausfiihrung kann
man gut verstehen, daB die Briicke so sehr zum Nachbau als HO-Modell reizte.

sechs Oberjochen des Fachwerks gleich auf.
Der Gehsteig ruht auf 3 mm x 3 mm dicken Hol-
zern (Abstand rund 10 mm), die zwischen die
Schwellen geschoben wurden. Rechts und links
ragen sie aus dem Schwellenkérper heraus.

Das Geldnder aus Brawa-Atzteilen (Nr. 3603
und 3602) habe ich auf einen Messingwinkel
(2 mm x 3 mm) aufgelotet und diesen mit Hilfe
von UHU-plus mit den Gehsteigtragbalken ver-
klebt. Das Messingprofil wurde in Holzfarbe ge-
strichen. Der Bohlenbelag des Gehsteigs be-
steht aus Balsahdlzern (Lange 4 bis 5 cm, Brei-
te 2 bis 3 mm, Dicke 0,8 mm). Die Leisten wur-

den in verschiedenen Holzbeizfarben getrénkt,
um so “alte’” und “junge’ Holzer zu erhalten.
Die Gelander wurden entfettet und mit Revell
Color matt angestrichen. Alle Hélzer sind unbe-
handelt und haben nach ungefahr einem Jahr
eine gleichmaBige gelbliche Ténung angenom-
men.

Widerlager, Fligel und Pfeiler wurden aus ver-
schiedenen Sperr- und Massivhélzern herge-
stellt — jeweils 5 mm kleiner als in den Planen.
Die 5 mm dicken Mauer-Styroporplatten der
Firma Dusch wurden farblich unbehandelt ge-
liefert. Alle Platten wurden mit einer Rasierklin-

ge auf Gehrung geschnitten und mit Ponal auf-
geklebt, alle Ecken mit Moltofill verspachtelt. Als
Farbe wahlte ich Schulwasserfarben. Nach
einer Woche Trocknen wurde die dunklere
Farbe der Fugen sehr schnell groBflachig aufge-
bracht und sofort mit einem Lappen abgerie-
ben, so daB nur die Fugen und Vertiefungen
dunkler blieben. Die Gerliste des Mittelpfeilers
und des Widerlagers West bestehen aus vielen
Volimer-Bausatzen Nr. 3690, die filigranen Ge-
riiste unter dem Fachwerk aus Pola-Bausétzen
Nr. 462. Otto Jung/gr

(wird fortgesetzi)
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Bild 14: Mit dieser
Aufnahme

Sie auf der

Teil der Modul-
beschreibung einstim-
men, der einen Bau-
bericht fir die groBe
Betonbriicke im
Hintergrund sowie
Angaben zur Geldn-
degestaltung enthalt.
Deutlich ist auf die-
sem Bild auch di
Modulbauwei u er-
kennen. Die Module
besitzen genormte
Stirnwdnde. Somit
kénnen die unter-
schiedlichsten Modu-
le immer wieder in
anderer Reihenfolge
zu einer langen
Strecke zusammen-
gefiigt werden. Natlir-
fich muB man beim
Bau eines Moduls &du-
Berst exakt arbeiten,
damit spater auch
alles zusammenpapt.

« Bild 12: Einen Aus-
schnitt der Origine

dieses Bild wieder.
Fotos 1, 4 - 9,
11 - 14: O. Jung
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Die Einsteiger-Euphorie findet alljahrlich neue
Opfer. Der Kunde im Spielwaren-Fachgeschaéft
kauft Gleis- und Weichenmaterial ‘‘nach Plan®.
Auf dem Ladentisch hat er Gleisplanhefte der
verschiedensten Hersteller verstreut; in seiner
Hand flattert eine unmaBstdbliche Zeichnung,
bedeckt mit groBem Bahnhof, Bahnbetriebs-
werk und mehrgleisiger Ringstrecke. In der Vor-
freude auf kommende Modellbahn-Erlebnisse
leuchten seine Augen, wahrend sich vor ihm die
hiilbschen bunten Kartons auf dem Verkaufs-
tisch stapeln und der Verkaufer (man verzeihe
mir die boshafte Unterstellung) bereits im Um-
satztaumel schwebt. Herrliche Zeiten!

Wenige Wochen spéter sind Sturmzeiten ange-
sagt, die Jubel-Stimmung ist der Erniichterung
gewichen. Vergangen auch der freundliche
Blick des Verkaufers, der sich nun leicht genervt
dem ebensowenig strahlenden Kunden widmet,
um dessen Klagen zu erhdren und seine Um-
tauschwiinsche zu erflllen. Was ist gesche-
hen? Nur erfahrene Modellbahner kennen die
Antwort, weil sie friiher selbst &hnliche Erlebnis-
se zu verdauen hatten: Es war einfach zuviel
des Guten.

Spaétestens hier werden strenge, gerechtigkeits-
beflissene Juristen die Schuldfrage stellen -

und nach peinlich genauer Beweiserhebung
zum Urteil finden. Der Kunde ...ist schuldig.
Denn er muBte wissen, daB...! So einfach ist
das, juristisch gesehen. Der Betroffene wird
sich damit kaum abfinden. Wer hat ihm denn
die Idee zu seiner HO-Anlagenplanung in die
Hand gegeben? Mit Bahnhof, Bw, Haupt- und
Nebenbahn sowie Fabrik-AnschluBgleisen usw.
auf 6m Flache! An Informationsmaterial hat es
ihm nicht gemangelt; hat er es doch griindlich
gelesen, bevor er seinen Plan zu Papier brach-
te. Die erste Lektion, die zu lernen war, hieB
also: Weniger kann oft viel mehr sein. Natrlich
wird es ein versierter Verkaufer moglichst gar
nicht soweit kommen lassen. Denn auch in sei-
nem Interesse wird er wohl einen zufriedenen
Dauerkunden nicht gegen einen anfanglich hé-
heren Umsatz mit dem Gleismaterial und an-
schlieBend moglicher Abwanderung des Ent-
tduschten tauschen.

Gleise, Landschaft und
Gebaude

Ich hatte vor etwa 30 Jahren das Glick, beim
Bau meiner Erstanlage auf so einen Fachmann

13

HO-Gleisplan
Landschaftsg
Rastereinteilu

4 mx 1,70 m

zu treffen, der Berater und Verkdufer zugleich
war. Als ich jetzt meinen Anlagenvorschlag
""Hochhausen' skizzierte, fielen einige Gleise
seinen damaligen Ratschlagen zum Opfer. Auf
ca. 55m Flache, bei AuBenabmessungen von
4,00 x 1,60/1,35m (HO0), fallen die Bahnhofsanla-
gen recht bescheiden aus. Die sichtbaren
Strecken tauschen Ringverkehr vor. Tatsachlich
wird auch im Hundeknochen-System '‘Betrieb
gemacht'’, gesteuert Giber die mit Hauptsigna-
len gesicherte Weichenverbindung am rechten
vorderen Anlagenrand. Vom ostlichen Bahn-
hofskopf rollt unser erster Zug, nach Umrun-
dung des Dorfes, zur halben Tunnelkehre und
weiter zur Weichenverbindung, tberfahrt Wei-
che 8 stets in Geradeausfahrt (evtl. Rickfallwei-
che!) und erreicht (iber die Gleiswendel den
Abstell- oder Schattenbahnhof. Von dort abge-
rufen, dampft bzw. dieselt er Uber die EKW ent-
weder zum éstlichen Bahnhofskopf zurlick oder
gelangt ansteigend zur westlichen Einfahrt.

Der auf 13cm dber 0 angelegte Bahnhof erhélt
3 Durchgangsgleise: Hauptverkehrsgleis 2,
Uberhol- und Kreuzungsgleis 1, Umfahr- und
Giterverkehrsgleis 3. Gleis 4 ist Abstellgleis
und kann bei DKW-Einbau als Ausziehgleis fir
den FabrikanschluB genutzt werden. Abstell-
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mit angedeuteter
estaltung.
ng: 50 cm fur HO,33 cm fir N

und Ladegleis werden von Gleis 1 aus bedient.
Die westliche Einfahrt ist mit Innenbogenweiche
urgl 15 -Weichen, der ostliche Kopf bewuBi mit
10 -Weichen gestaltet, um die unterschiedliche
Gleisgeometrie zu verdeutlichen. Dabei werden
Nutzldngen von etwa 180rg, bei ausschlieB-
licher Verwendung von 15 -Weichen jedoch
2,10m ausgewiesen. Die Nutzldngen im Schat-
tenbahnhof sind mit 3,20 bis 3,70m vermessen.
Die Einfahrsignale, ausgeriistet mit Zugbeein-
flussung, stehen vor den Bahnlbergdngen,
Ausfahr- und Sperrsignale sichern die Fahrstra-
Ben fir den Zwei-Richtungs-Betrieb. Der ge-
samte Bahnhofsbereich wird mit eigenem
Stromkreis (rot) versorgt, zwei weitere Strom-
kreise Ubernehmen die Streckenversorgung
(blau und braun). Diese Anordnung bietet Vor-
teile: Einmal ist der Bahnhofsbetrieb unabhén-
gig vom Verkehr auf beiden Streckenteilen, zum
anderen kann auf Blockbetrieb verzichtet wer-
den. Zu beachten ist, daB (bei 2-Leiter-Betrieb)
die Stromkreise an der EKW der Weichenver-
bindung beidpolig voneinander getrennt wer-
den missen. AuBerdem sollten hier Signale und
Weichen korrespondierend verschaltet sein, um
Flankenfahrten auszuschlieBen. Der in Ein-Rich-
tungs-Betrieb geplante Schattenbahnhof kann
manuell vom Stellpult mit Gleisbesetztmeldung
gesteuert werden. Besser und sicherer (aber
auch teurer!) sind Steuerbausteine oder Auto-
matik-Schaltungen.

Bei dem vorliegenden Anlagen-Entwurf handelt
es sich um eine Nebenbahn, mit Steigungen bis
maximal 25%. Triebfahrzeuge und Waggons
sollten dem Thema angepaBt sein, wobei es
dem Erbauer (iberlassen bleibt, die jeweilige
Epoche zu bestimmen. Nicht geeignet erscheint
mir der Einsatz von IC- oder EC-Garnituren, weil
ein Mindestradius von 45cm den Verkehr von
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mafBstablich 303mm langen Vierachsern verbie-
tet. Der Mindestradius sollte auch im nicht sicht-
baren Bereich eingehalten werden, wenn Wen-
deziige oder kurzgekuppelte Einheiten verkeh-
ren. Oberleitungsbetrieb ist durchaus denkbar;
sind doch Vorbilder genligend anzutreffen.

Die Gleistrasse wird in eine leicht nach hinten
ansteigende Landschaft eingebettet. Den obe-
ren AbschluB bildet (vor einer Hintergrundkulis-
se) der Bahnhof. Eine fast geradlinig verlaufen-
de LandstraBe durchquert die gesamte Anlage,
zweimal niveaugleich von der Bahnstrecke ge-
kreuzt und durch Schranken mit Blinkanlagen
gesichert. Am ostlichen Bahnhofskopf steigt der
Nadelwald etwas steiler an, die enge Einfahrt-
kurve wird von einzelnen Baumen und Busch-
werk verdeckt. Im linken Anlagenschenkel be-
stimmt das Fabrikgebdude den hinteren Ab-
schluB. Davor nehmen Baumbestand und ein
gréBeres Anwesen den direkten Blick auf die
Bahnhofseinfahrt. Die im Gefdlle um das Dorf
(Fachwerkhauser und landwirtschaftliche Ge-
baude) herum gefiihrte Strecke ist durch eine
Stitzmauer gegen den Bahnhofsvorplatz gesi-
chert. Eine zweite Stitzmauer verhindert das
Abrutschen gegen die tiefer liegende doppel-
gleisige Trasse zum Abstellbahnhof. Beide Mau-
ern dienen auch der optischen Trennung.

Das Bahnhofsgebdude und die Betriebsan-
lagen sind im landlichen Baustil errichtet. Der
StraBienbereich im linken Anlagenteil ist von
Siedlungs- und Reihenhdusern gesdumt. Ein
groBes Anwesen — Bauernhof oder Landhotel
— wird zum Blickfang tber sanft abfallendes
Gelédnde zur unteren Strecke, die eingeschnit-
ten hinter der StraBenbriicke im Tunnel ver-
schwindet. Die von der Weichenverbindung her
ansteigende Trasse (berquert die auf Ebene 0
sinkende zweite Trasse und |48t den Eindruck

zweier eingleisiger Strecken entstehen.

Im Fachhandel zahlreich angebotene Fachwerk-
Bausétze verschiedener Hersteller erméglichen
ohne Schwierigkeiten den Aufbau der dorf-
lichen Szenerie. Der in der Natur sichtbare Alte-
rungsprozeB sollte im Modell unbedingt nach-
vollzogen werden, besonders bei groBeren
Hauswand- und Dachflachen. Das Fachwerk
bedarf ebenfalls einer Nachbehandiung mit
stumpfen Farben, damit der Plastik-Glanz ver-
schwindet. Bdume, Buschwerk, Hecken oder
Straucher sollten natiirliches Aussehen erhal-
ten und keinesfalls Billigprodukte sein. Hier
lohnt es sich wirklich, ein paar Mark mehr aus-
zugeben. Das gilt auch fir die Belebung von
StraBen und Wegen mit Fahrzeugen und Figu-
ren, die in Gruppen angeordnet noch besser zur
Wirkung kommen.

Der Unterbau

Auf den Unterbau dieser Anlage, insbesondere
die Gleiswendel und den eingehdngten Schat-
tenbahnhof, méchte ich ausfiihrlicher eingehen.
Die Methode des geteilten Rahmenbaus setzt
sich immer mehr durch, bis hin zur Kastenbau-
weise. Mein Vorschlag sieht vor, den Unterbau
in zwei Hauptrahmen und einen gesonderten
Rahmen fir den Schattenbahnhof zu trennen.
Entgegen dem stationdren Aufbau einer Modell-
bahnanlage bleibt die Transportmoglichkeit be-
stehen (auch ein Teil von 2,00 x 1,60m paBt
durch normale Turen) und der Abstellbahnhof
jederzeit zugénglich. Die beiden Hauptrahmen
ruhen auf Stitzen; der Abstand zwischen
Rahmen-Unterkante und FuBboden sollte min-
destens 90cm betragen. Als Material fir die
Rahmenhdélzer bieten sich Tischlerplatten
(19mm) an; besser ist die Verwendung natiirlich
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Bild 3: Bei dieser N-Anlage hat Dieter Leithold das beschriebene Bauprinzip mit abgehdngtem
Schattenbahnhof und auf Diibeln “‘aufgestelzter'' Steigungstrasse verwirklicht.

gewachsener Holzer, wie Fichte oder Kiefer
(18Bmm, gehobelt). Auf keinen Fall darf mit
Span- oder PreBplatten gearbeitet werden, weil
die Holzverbindungen ausbrechen und das Ma-
terial ohnehin zu schwer ist.

UnerlaBlich fir den Aufbau der Teilrahmen sind
maBstabliche AufriB- und Schnittzeichnungen.
Die einzelnen Rahmenholzer werden nach
Zeichnung zugeschnitten und numeriert. Vor
der Verleimung sind die Holzverbindungen auf
PaBgenauigkeit zu prifen; noch besser ist das
vorherige ‘“‘trockene’’ Zusammenfiigen des
Rahmens. Jetzt sind Fehler noch zu korrigieren!
Passen alle Teile gut und sind auch die Aus-
schnitte fiir die Trassenauflagen geségt, erfolgt
der Zusammenbau und die Verleimung mit
Holzkaltleim (Ponal 0.4.). Am Beispiel des rech-
ten Hauptrahmens (siehe AufriB-Zeichnung)
wird erkennbar, daB zuerst die Rahmenhélzer B
~ B'und C - C' (siehe Schnitt-Zeichnungen)
mit den beiden Querstreben zu einem genau
rechtwinkligen Kasten (spéteres Einstiegloch!)
verleimt werden - und zwar auf einer vollig
ebenen Auflage! Das Teil D — D' und das &u-
Bere, rechte Rahmenholz werden angesetzt. Es
folgen der hintere, dann der vordere Langstra-
ger, der zunéchst mit Teil D - D' verbunden
wird. Eingesetzt wird danach der kurze, vordere
Langstrager zwischen D und A', ebenfalls der
mittlere Langstrager, darauf folgt die Verbin-
dung mit dem linken, duBeren Quertrager A' —
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A. Jetzt sind noch die kurzen Zwischenholzer
einzufligen. Nach guter Durchtrocknung ist die
urspringliche Holzverbindung bei D mit einem
30°-Sageschnitt zu trennen und das kurze vor-
dere AbschluBstick aufzusetzen.

Nach dem gleichen Prinzip geht der Zusam-
menbau des linken Hauptrahmens vor sich,
dessen Querverbindungen aus von oben einge-
setzten, 50mm breiten Hélzern bestehen (siehe
Schnitt-Zeichnung E — E' und Perspektive).
Diese Bauweise ist geboten, um die erforder-
liche Durchfahrthéhe fiir den darunter ‘*hdngen-
den** Schattenbahnhof zu garantieren.

Der Schattenbahnhof

Der Unterbau des Abstellbahnhofes besteht aus
80mm breiten Holzleisten, die nach Aufri8 (fast
identisch mit dem Hauptrahmen) zu einem ge-
sonderten Rahmen verleimt werden. Davon
ausgehend, daB die Oberkante des 16cm brei-
ten Hauptrahmens gleich Ebene 0 ist, wird der
Rahmen des Schattenbahnhofs (um 2cm von
unten versetzt) in den linken Hauptrahmen ein-
gehangt. Das geschieht auf sehr einfache
Weise (siehe Schnitt-Zeichnung E — E'): Der
Rahmen wird schrdg von unten (iber die Auf-
lageleiste am Hauptrahmen geschoben. Dann,
mit Einrasten der Flhrungsstife, bis zum An-
schlag an den Quertrdger nach oben gedriickt
und mit dem Hauptrahmen verschraubt
(SchloBschrauben mit Fligelmuttern). Diese
Methode hat einige Vorteile: 1. Getrennter Auf-
bau (Gleisverlegung, Verkabelung) 2. Nur zwei
getrennte Gleise (Justierung, Steckverbindung)
und 3. Schneller Zugriff bei Betriebsstérungen.
Und bekanntlich treten Stérungen — auch beim
Vorbild — immer dann auf, wenn wir sie am we-
nigsten erwarten!
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Bild 2: Rahmenunterbau im AufriB. Deutlich zu erkennen ist der gesonderte Rahmen fiir den Schat-
tenbahnhof. Rastereinteilung: 50cm fir HO, 33cm fiir N. Markiert sind in der Zeichnung die Stellen,
an denen die Holzdiibel fiir die Steigungstrasse eingesetzt werden miissen. Die zu diesem Plan ge-
hérenden Schnittzeichnungen A — Al bis E — E1 finden Sie auf der ndchsten Seite.

Bild 4: Die N-Anlage aus Bild 3 von einem anderen Blickwinkel aus betrachtet. Deutlich sind die in
die Bohrungen der Trassenbretter eingesteckten Holzdibel zu erkennen. Nach dem Abbinden des
Kaltleims werden diese selbstverstandlich entsprechend abgehédngt und mit der Oberfldche der Tras-
senbretter biindig geschliffen. Um eine sichere Klebeverbindung herzustellen, diirfen fir die Diibel
nur geriffelte Rundhdlzer verwendet werden. Ein Durchmesser von 8mm hat sich als besonders gut
geeignet erwiesen. Die von Dieter Leithold angewendete Diibelbauweise zeichnet sich auch dadurch
aus, daB sie gerduschddmmend wirkt, was auf die starren Klebeverbindungen zurlickzufiihren ist.




Um den Schattenbahnhof auf -14cm unter 0
Uberhaupt zu erreichen, ist die Gleiswendel er-
forderlich. Hierflr ist eine 16cm breite Gleis-
trasse aus 8mm starkem Sperrholz (auch hier
sollte keine Spanplatte verwendet werden)
genau nach Zeichnung auszusédgen. Die zu-

sammengefigte Vollwendel wird auf den ferti-
gen Hauptrahmen gelegt — und spétestens
jetzt wird sich zeigen, ob die Ausschnitte in den
Rahmenhdlzern, ebenso wie die eingesetzten
Zwischenstreben, den vorgegebenen Hdéhen
entsprechen. Noch kann nachgebessert wer-

-

- -

Bild 6: Schnitt-
zeichnungen der
Rahmenhdizer

A - A1 bis

D - D1, rechter
Hauptrahmen, im
MaBstab 1:10.

Bild 7: Seitenri des

linken Hauptrahmens
mit eingehdngtem
Schattenbahnhof

E - E1 im MaBstab
1:10. Die Detailpunkte
E und E1 sind der
Deutlichkeit halber
nochmals vergréBert
dargestelit.




den. Stimmen die Hohen, ist die Trasse mit kur-
zen Stiften aufzuheften. Mit Bohrmaschine und
8,2mm starkem Holzspiralbohrer werden nun
die Bohrlécher fur die Dibelstdbe (8mm, gerif-
felt) genau lotrecht abgesenkt. Die Bohrungen
erfolgen 10mm von der Trassen-AuBenkante
entfernt, durch die Sperrholztrasse hindurch auf
Mitte des jeweiligen Rahmenholzes. Die Dibel-
stabe werden auf etwa 16 cm lange Stiicke ab-
gelangt und nach Entfernung der Gleistrasse
einzeln mit den Rahmenhdlzern verleimt. Zur

men.

Rahmen fur
Schattenbahnhof

Bild 8: Perspektivische Darstellung des abge-
héngten Schattenbahnhofs im linken Hauptrah-

=

Vereinfachung der weiteren Arbeit sollte die
Trasse bei Punkt B nochmals aufgetrennt wer-
den. Beginnend am Rahmenholz A wird der un-
tere Trassenteil jetzt (ber die Dibelstdbe ge-
driickt und mit diesen sowie den Auflagehdlzern
fest verleimt. Nach entsprechender Abbindezeit
wird das zweite Trassenteil wieder angesetzt,
Uber die Diibelstabe geschoben und im genau-
en Hohenunterschied zur unteren Trasse mit
den Staben verleimt (ein auf 92mm zugeschnit-
tenes Holzstiick leistet dabei gute Dienste). Im

Holzdubel

Bild 5: Perspektivische Darstellung der Gleis-
wendel im rechten Hauptrahmen.

AnschluB daran sind die Uberstehenden Kopfe
der Dibelstdbe abzuségen und die Fldchen zu
glatten.

Ich habe mit dieser Methode bereits mehrere
Anlagen (Spurweiten HO und N) gebaut und
dabei festgestellt, daB die Rahmen véllig ver-
windungssteif werden. Auch die Resonanz ist
merklich gedampft, weil keinerlei Nagel- oder
Schrauben-Verbindungen bestehen. Und au-
Berdem schlage ich mir dabei nicht auf die Fin-
ger! Dieter Leithold

Hauptrahmen 1+ 2




MR TR, . o wam A

b= ST

Bild 1: Diese Arbeitsprobe aus dem Schaffen von Herrn Kling hat mit der hier im Bau befindlichen Bahnhofsanlage zwar nichts zu tun, kénnte aber theoretisch
einen Geldndeausschnitt auf der Strecke Richtung Monheim darstellen. In der Herbstlandschaft ist die neue Fleischmann-78 unterwegs zu ihrem Bestimmungs-

bahnhof.

Der Bahnhof Monheim im Modell

Unser Mitarbeiter Peter Kling ist den Journal-
Lesern mittlerweile schon als Garant fir die
akribische Ausfiihrung von Modellzubehér be-
kannt. Man denke nur an seine phantastischen
Kupferdrahtbdume (Eisenbahn-Journal 10/1989,
Seite 60 ff.) Selbstverstandlich hat er sich aber
auch dem Landschaftsbau allgemein verschrie-
ben. Da wir in verschiedenen Folgen schon aus-
fahrlich Uber den Bau mit dem Roco-Line-
Bettungsgleis berichtet haben, beginnt Herr
Kling in dieser Ausgabe nun mit dem Verarbei-
ten des Roco-Gleises ohne Schotterbett und
sammelt dabei so seine Erfahrungen. Im Ge-
gensatz zu unserer Kompakt-Plattenanlage un-
ternimmt er den Versuch, eine an den Wénden
entlangfiihrende Rundumanlage aufzubauen.
So konnen wir unseren Lesern nicht nur *‘Gleis-
erfahrungen' vermitteln, sondern auch eine
zweite gebrduchliche Anlagenbauform nahe-

bringen. Beide Themen beweisen aber auch,
daB die BaugroBe HO viel Platz erfordert. Be-
sonders erfreulich ist, daB sich Herr Kling fiir
seine Arbeit ein erst vor kurzem im Journal ver-
offentlichtes Vorbildthema ausgesucht hat. Hier
nun sein Bericht:

In der Reihe “*Nur eine Nebenbahn* erschien in
der Ausgabe 1/1989 des Eisenbahn-Journals
ein Beitrag Uber eine kleine bayerische Neben-
strecke, auf welcher (ber einen langen Zeit-
raum der “‘Glaskasten', die Baureihe 98°, ver-
kehrte. Jetzt soll dieser Bahnhof als Modell im
MaBstab 1:87 entstehen.

Der Bahnhof ist im Original rund 240m lang;
das waren in HO stolze 275 cm. Es ist immer
wieder erstaunlich, mit welchen Abmessungen
man rechnen muB, wenn man auch nur einen
kleinen Nebenbahn-Endbahnhof ins Modell um-
setzen will!

Schon bei der Planung wurde als Grundbedin-
gung festgelegt, daB das Modell moglichst viel-
faltig verwendbar sein soll — unter anderem als
Bahnhof (und zwar sowohl als End- als auch als
Durchgangsbahnhof) einer  “‘An-der-Wand-
entlang'' -Anlage. Das kleine Bw soll dariiber
hinaus als Diorama auch allein aufgestellt wer-
den kénnen.

Nach reiflichen Uberlegungen legte ich eine
Lange von 200 cm und eine Breite von 40 cm
als Grundabmessungen fest. Das Bahngeb&u-
de ist in zwei Module teilbar, wobei eines 90 cm,
das andere 110 cm lang ist. Um trotz der Verkiir-
zung einen langgestreckten Eindruck der Bahn-
hofsanlage zu vermitteln, wurde mit 52 mm ein
relativ enger Gleisabstand gewéhlt. Um im Be-
reich des Lokschuppens den benétigten gréBe-
ren Gleisabstand zu schaffen, war die Gleisver-
legung in Form eines schlanken “S* unum-
ganglich. Im Rahmen der Baubeschreibung
wird zunéchst nur der Gleisbau fiir das interna-
tionale Zweileitersystem gezeigt. Ein im Selbst-
bau erstelltes Dreileitergleis soll in einer der
Fortsetzungen aber ebenfalls beschrieben wer-
den.

Alle Gebdude werden im MaBstab 1:87 exakt
nach den Monheimer Vorbildern im Selbstbau
erstellt.

Bild 2: Ein friihes Baustadium der Anlage
dokumentiert diese Aufnahme. Sie zeigt den
Unterbau der beiden zusammengeschraubten
Dioramenteile des Endbahnhofs Monheim.

Bild 7: Planskizze 1 der Gleisentwicklung des P
Bahnhofs Monheim. Das Vorgehen beim Aufbau
ist im Text genau beschrieben.

Zeichnung: P. Kling
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Der Unterbau

Im wesentlichen weicht der Unterbau nicht von
dem in Heft 11990 im Zusammenhang mit dem
Bau der verlagseigenen Weihnachtsanlage be-
schriebenen ab. Fir Dioramen, Ausstellungs-
und Vitrinenanlagen sollte man unbedingt beste
Holzqualitat verwenden. Im vorliegenden Fall
wurde 10 mm starkes Sperrholz beniitzt. Sie
sollten die einzelnen Rahmenteile von einem
Schreiner zuschneiden lassen, denn nur so
sind exakte MaB- und Winkelgenauigkeit garan-
tiert.

Welche Teile in welchen Abmessungen man flr
den Rahmenzusammenbau bendtigt, kénnen
Sie der Tabelle entnehmen. Vor dem Zusam-
menbau der Einzelteile sind in den Querspan-
ten E2 und E5 Aussparungen fiir die Durchfih-
rung der Kabel der spateren Verdrahtung anzu-
bringen.

Als erstes werden die AuBenrahmen der beiden
Module zusammengefiigt. Der zweite Arbeits-
schritt ist das Einfligen der Querspanten und
Langsversteifungen in beide Rahmen. An-
schlieBend werden auf die Rahmen die Anla-
genplatten zundchst lose aufgelegt. Erst wenn
die Konstruktion auf Winkel- und sonstige exak-
te Passung Uberprift ist, werden die Platten mit
UHU-Holzleim eingestrichen und zusatzlich mit
dem Rahmen verschraubt. Wahrend des Trock-
nens sollten beide Module auf einem planen
Untergrund liegen.

Nachdem die Klebestellen getrocknet sind, wer-
den beide Module aneinandergesetzt, wie im
Eisenbahn-Journal 1/1990 beschrieben, mit
Schraubzwingen fixiert und fir die Verschrau-
bung durchbohrt. Sie sollten zunachst mit
einem 3-mm-Bohrer vorbohren und erst dann
mit einem 8-mm-Bohrer die Locher auf das End-
maB bringen. Beide Module werden sofort mit-
einander verschraubt und die Geldndekonturen
des Rahmens und der Deckplatte || gemas der
Skizze ausgesagt. AbschlieBend werden noch
fir die Kabeldurchfiihrung des elektrischen Ver-
bindungskabels die Dioramen-AuBenhdlzer

durchbohrt und die Locher ausgefeilt.

Bild 3: Das Roco-
Line-Gleis ist vorbe-
reitet und bereits auf-
montiert. An der

Rechtsweiche wurde
das abzweigende
Gleis verkiirzt, um
den geringeren Gleis-
abstand von 52mm
(gegeniber 61,6mm)
zu erreichen. Die
Schwellenaussparung
und die Bohrung fir
den Entkuppler sind
ebenfalls schon ein-
gebracht.

Bild 4: An dieser
Stelle des Dioramas
befinden sich die
meisten Weichen,
deren Abzweiggleise
in der vorgenannten
Weise auf einen ge-
ringeren Gleisabstand
geklirzt wurden. Der
Entkuppler ist bereits
eingebaut.

Bild 5: Die komplette pp

Gleisanlage des Mon-
heimer Modells. Links
ist der Platz fir den
Lokschuppen mit Un-
tersuchungsgrube
schon markiert. Der
leichte “‘Gleisschlen-
ker'' ist wegen des
verringerten Parallel-
abstands notwendig.

Bild 6: Die seitlichen,
abgeschrédgten Foto-
grafierkanten wurden
mit Fliegendraht ab-
gedeckt und mit
einem Spezialspach-
tel, auf den wir noch
in einer spdteren
Folge eingehen,
schon teilweise Gber-
deckt.
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Der Gleisbau

Bei einem Diorama sollte man sich fiir még-
lichst vorbildgetreu wirkendes Gleismaterial
entscheiden. Solches steht dem Modelleisen-
bahner mit dem Roco-Line-Gleis ohne Bettung
mittlerweile in GroBserienausfihrung in guter
Ausfiihrung zur Verfligung. Welche Roco-Line-
Gleise im einzelnen bendtigt werden, entneh-
men Sie bitte der Stiickliste.

Da das Diorama, wie eingangs erwihnt, auch
im Rahmen einer Betriebsanlage verwendet
werden soll, muBte das Gleismaterial so ausge-
wéhlt werden, daB eine spétere elektrische Wei-
chenbedienung maglich ist. Wer das Land-
schafismodell ausschlieBlich als Diorama be-
nitzen will, kann natirlich auf die elektroma-
gnetischen Antriebe verzichten.

Fiir den Gleisunterbau wurde Styroplast bzw.
Polystyrol in einer Starke von 4mm verwendet.
Beides erhélt man im gutsortierten Baustoffhan-
del als Isolierplatten. Der Vorteil beider Materia-
lien liegt darin, daB sie sich sehr einfach ver-
arbeiten lassen: Man bendtigt zum Schneiden
lediglich ein scharfes Teppichmesser.

Da beim Original im Bahnhofsbereich kaum
eine Gleisbdschung vorhanden ist, werden fiir
den StraBen- und Bahnsteigbereich 6-mm-
Platten direkt an die 4-mm-Gleisbettung ange-
legt und zu dieser hin im Bereich des Freilade-
gleises leicht abgeschragt.

Die fertig zugeschnittenen Kunststoffplatten
werden im ndchsten Arbeitsschritt auf die Anla-
genplatte aufgelegt, exakt positioniert und mit
Holzleim festgeklebt. AnschlieBend werden die
Gleismittellinien gemé&B Skizze aufgezeichnet.
Es folgt die Abldngung der Gleisstiicke auf die
bendtigte Lange und das Anbringen der Schie-
nenverbinder. Die Trennstelle zwischen den bei-
den Modulen bleibt jedoch zunédchst unberiick-
sichtigt.

p———1 Bild 8: Sehr sauber wurde bei der Verkabelung auf der Dioramenunterseite

gearbeitet. Létleisten sichern die Kabel, die zu den einzelnen Weichen und

Polystyrolplatten gelegt.

Bild 10: Wie sich der
Kabelbaum tber eine
Ldtésenleiste ver-
zweigt, ist hier ganz
deutlich zu erkennen.

Beim Zusammenstecken der Gleise bemerkt
man sofort, daB die Weichenverbindungen
einen groBeren Parallelgleisabstand ergeben
als die zugrundegelegten 52mm. Dies liegt
daran, daB Roco fir sein neues Gleissystem
einen Parallelgleisabstand von 61,6mm zugrun-
de gelegt hat. Um diesen Abstand zu verrin-
gern, wird zuerst das Hauptgleis verlegt. Dann
positioniert man die danebenliegenden Gleise
im gewlnschten Abstand und markiert die
Schnittstellen.

Hierbei muB natirlich duBerst exakt gearbeitet
werden. Beim Kiirzen der abzweigenden Gleis-
strdnge der Weichen muB man unbedingt dar-
auf achten, daB die kupfernen Stromverbin-
dungsstreifen in den Schwellen nicht verletzt
werden! Sehr hilfreich ist bei diesen Arbeiten
eine Mini-Bohrmaschine mit Trennscheibe.
Sind alle Weichen zurechtgeschnitten, werden
die Gleise verlegt und mit Holzschrauben 1,4 x
20 fixiert. Die Loécher fiir die Schrauben sind in
den Schwellen auf der Unterseite schon vorhan-
den. Sie miissen beim Verlegen lediglich durch-
stoBen werden. Nachdem die genaue Lage der
einzelnen Weichen jetzt feststeht, kbnnen im
néchsten Arbeitsgang die Bohrungen fir die
Weichenantriebe angerissen werden. Bitte be-
achten Sie hierbei unbedingt die Roco-Ein-
bauhinweise.

Zum Anbringen der Bohrungen missen die
Weichen nochmals entfernt werden. Nachdem
die Weichenantriebe befestigt sind, werden die
Weichen wieder eingefiigt und festgeschraubt.
Zur Gerduschddmmung empfehle ich zwischen
den Antrieb und die Grundplatte eine 6mm star-
ke Polystyrolplatte einzuschieben.

Es folgt noch der Einbau der Entkupplungsglei-
se, die entsprechend der Einbauanleitung des
Herstellers montiert werden. Beim Bohren des
Antriebsschachtes fiir das Entkupplungsgleis
ist unbedingt darauf zu achten, daB dieser ge-

Entkupplungsrelais flihren.

Bild 9: Um eine Schallddmpfung bei den Weichenschaltvorgdngen der Re-
lais zu erreichen, werden zwischen Grundplatte und Relais 6mm starke

nau zwischen zwei Schwellen liegt!

Als letzter Arbeitsschritt werden noch die Gleis-
tbergange von Modul zu Modul mit der Mini-
Bohrmaschine mit der Trennscheibe getrennt.
Bei allen an der Modulschnittstelle getrennten
Gleisen empfehle ich — will man die etwas auf-
wendige Pertinaxmethode umgehen -, die
Schienenprofile auf eine Lange von rund 4 cm
durch UHU-plus (Zweikomponentenkleber) auf
dem Schwellenband festzukleben.

Doch nun ist genug geschraubt und gebohrt
worden! In der nachsten Folge soll das Ein-
schottern der Gleise und die Unterteilung in iso-
lierte Gleisabschnitte beschrieben werden.

Erldauterungen zu den Skizzen

Skizze 1 (S. 87):

Der Gleisplan des Bahnhofs Monheim, wie er
sich nach der Umarbeitung fir den Modellnach-
bau darbietet. Hinzuweisen ist auf einen beson-
ders markanten Punkt: Fahrt ein Zug aus Finf-
stetten tiber Weiche 1 in den Bahnhof ein, dann
zieht er bis Uber Weiche 5 in den anderen Bahn-
hofskopf vor. Damit die Lokomotive umsetzen
kann, muB also der ganze Zug zuriickgesetzt
werden. Erst dann kann die Lok lber die Wei-
chen 5, 4 und 3 den Zug auf dem benachbarten
Gleis umfahren, wobei nach Bedarf die Wasser-
und Brennstoffvorrdte ergdnzt werden. Damit
die Fahrgéste einsteigen konnen, wird der Zug
rechtzeitig zuriickgedriickt. Die Ausfahrt erfolgt
auf den Befehl des Fahrdienstleiters hin, denn
ein Ausfahrsignal ist nicht vorhanden, lediglich
ein Einfahrsignal. Das Bereitstellen eines Perso-
nenzugs ist sicherlich ein reizvolles Rangier-
manodver. Weitere Rangiermdoglichkeiten bietet
der Guterverkehr im Bahnhof Monheim.

Skizze 2:

So soll die Bahnhofsanlage fertig aussehen: ein
Kopfbahnhof, der sich leicht zum Durchgangs-
bahnhof ausbauen |4Bt, indem man die Strecke
nach rechts Uber eine kleine StraBenbriicke
weiterfiihrt. Der aufmerksame Betrachter wird
auf der Skizze sicherlich einen Wasserkran zur
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Versorgung des ‘‘Glaskastens'' vermissen. Das
ist jedoch vollig vorbildgerecht, denn in Mon-
heim erfolgte die Wasserversorgung der Dampf-
lok Uber einen WasseranschluB im Lokschup-
pen.

Skizze 3:
Diese Abbildung zeigt eine Gesamtiibersicht
ber die beiden Module nach dem Zusammen-
figen. Gut sichtbar sind hier auch die Kabel-
durchfihrungen. Der vordere Modulrand ist
ganz bewuBt tiefer heruntergezogen, damit
beim Fotografieren keine stérende Anlagenkan-
te auf das Bild kommt. Zudem féllt auch beim
Vorbild das Gelénde in diese Richtung leicht ab.
Alle in der Skizze eingetragenen MaBe sind in
cm angegeben, mit denen im Schreinerhand-
werk Ublicherweise gearbeitet wird. An der Hin-
terkante ist die Gelandekontur angedeutet. Das
Geldnde féllt von links nach rechts leicht ab.
Beim Vorbild befindet sich der rechte Bahnhof-
steil auf einer Aufschiittung, wéhrend der linke
in einem Hanganstich liegt.  Peter Kling/KB
(wird fortgesetzt)

Stiickliste fiir den Rahmenbau
(alle Mafje in cm)

Rahmenteile: Lingsversteifungen:

A 9Ox M4xd Glo49 x4 x 1
B 110x 14x ] G2: 38 xd x /
C Wx 6x/7 G50 x4 x {
D 110x 6x/ GL 43 xd x [
Er I8x10x7*

F: 38x 6x/7

* gile fiir £4 - F6

Anlagenplatten.: Spanplattenschrauben.

L xrisxd 35525
H H10x35x/

bendtigtes Roco-Line-Gleismaterial

2 x L2.440 Weiche links

J x 42,441  Weiche rechis

I x 42.406 gerades Gleisstiick

I x 42.400 Flexgleis

[ x 42.6/0 Schienenverbinder

5 x 10.030 Uniterfiurantrich

3 x 40.292  Universal-Unterfiurentkuppler

o e L -;L“....
Bild 11: Ein weiteres Motiv des
Klingschen Herbstdioramas. Natdir-
lich hat er auch hier seine feinen
Drahtgeflecht-Bdume ‘‘gepflanzt®.
Alle Fotos: K. Heidbreder

.5:::?6 /’-'-walc yﬂ;l(r.r}::- f,"?

Bilder 12 und 13: Lesen Sie unter dem Zwi-
schentitel "‘Erlduterungen zu den Skizzen", was
wir mit diesen im einzelnen zeigen wollen.
Zeichnungen: P. Kling
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Leipziger Fruhjahrsmesse 1990

Bild 2: Der neue Briickenbausatz
von Vero erlaubt das Nachbilden
verschiedener Briickenformen. In
der Ldnge ist man dabei variabel.
Selbst die respektable Lange von
uber 600 mm kann erreicht wer-
den. Werkfoto Vero
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In diesem Jahr kam der Leipziger Messe dop-
pelte Bedeutung zu: Zum einen wurde das 825.
Messejubildum begangen, zum anderen nah-
men gréBtenteils zum erste Male fihrende Her-
steller aus der Modellbahnbranche teil. So
konnten wir (in der Reihenfolge unseres Messe-
rundgangs) die Vertreter der Firmen Roco, LGB,
Fleischmann und Arnold begriiBen. Wichtigstes
Anliegen war die Kontaktaufnahme mit Fach-
hédndlern und Reprasentanten der Modell-
bahnclubs in der DDR. Aber auch ganz konkre-
te Ergebnisse wurden erzielt. So konnte die
Firma Arnold mit mehreren Fachhéandlern Ver-
einbarungen Uber den Vertrieb ihrer Erzeugnis-
se in der DDR treffen.

An echten Neuheiten gab es von VEB Piko,
Sonneberg, einen dreiachsigen Umbauwagen
der DR zu sehen. Dieselbe Firma stellte die
Baureihen 015, 03 und 41 in (berarbeiteter
Form vor. Ein neuer Tenderantrieb, Tender-
schluBleuchten, eine Kurzkupplung zwischen
Lok und Tender (Kupplungsaufnahme nach
NEM 362), flache Rauchkammertir und eine
neue Beschriftung verleihen den Modellen ein
exzellentes Aussehen. Die Baureihe 3823
(““‘Rollwagen‘‘) wurde als DRG-Variante mit ent-
sprechender Beschriftung und Wagner-

Bild 3: Alle Teile des Bausatzes auf einen Blick.
Die Briickentrdger werden aus einzelnen Teilen
des bereits lieferbaren STAKO-(STAhI-
KOnstruktion-)Sortiments zusammengesetzt. Der
Bausatz ist paBgenau und verursacht beim Zu-
sammenbauen keine Schwierigkeiten.

Foto: J. Albrecht
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| Bild 1: Verschiedene

Ausstattungselemente
wurden als Neuheit
von Vero/Olbernhau
gezeigt. Die Lampen
im MaBstab 1:87 ent-
sprechen genau ihren
Vorbildern. Bastelteile
in verschiedener
Zusammenstellung
ergdnzen das
Einzelteil-Sortiment.
Foto: J. Albrecht

Bild 4: Eine Briicke
von 240 mm Lénge
nach dem Zusam-
menbau. Sie kann
nun in ein bereits vor-
bereitetes Geldnde
eingepaBt werden.
Foto: J. Albrecht

Windleitblechen vorgestellt. Die Baureihen 01,
03 und 41 werden ungefdhr ab August 1990
(ber die Firma Schreiber lieferbar sein. Die
Baureihe 3822 folgt etwas spater.

Auf dem Zubehdrsektor entdeckten wir eine
neue Gittertragerbriicke vom VEB Vero, Olbern-
hau. Sie besteht aus Stahlkonstruktionselemen-
ten als Trager sowie aus Schwellenabdeckung,

Laufstegen, Geléndern und zwei Widerlagern.
Als Grundbausatz hat die Briicke eine Spann-
weite von 24 cm. Durch Einfigen von Ergan-
zungs-Sets kann eine Spannweite bis zu 66 cm
erreicht werden. Auch der Bau einer Fisch-
bauchtragerbriicke ist damit moglich. Weiterhin
gibt es maBstébliche Lampen und ein Set spe-
zieller Bastelteile fir den Selbstbauer. Die Bau-

reihe 56202930 yon Plasticart, Zwickau, sowie
der PwPosti 34 von Prefo, Dresden, wurden be-
reits in unserem Messebericht Teil 1 (Eisen-
bahn-Journal 3/1990) vorgestellt. Es war keine
Messe der Superlative, daflr aber eine Messe
intensiver Kontakte zwischen West und Ost.

Dieter Schubert

S-Bahn-Sets + Wagen

sein:

Bedingung:

Es warten Preise im Wert von rund 6.500 DM!
Keiner geht leer aus!

Berliner Sets, Glaserne Triebziige, Schweizer »Krokodileg Loks der Baureihe 112,

Unter allen Einsendern werden 20 wertvolle und attraktive Preise verlost, die die Firma Roco zur Verfigung
gestellt hat. Alle, die hier nicht gezogen wurden, erhalten als Anerkennung einen »Roco-Clean«Reinigungs-

wagen. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.
Ubrigens: Arbeiten, die zur Veroffentlichung gelangen, werden extra honoriert.

Gleishau-Blitzwetthewerb

Bis zum 30. Juni 1990 (Datum des Poststempels) mussen beim Hermann Merker Verlag GmbH eingegangen

— der Gleisplan mit den wesentlichen Abmessungen der Anlage (handgezeichnet oder unter Verwendung
des Roco-Line-Planungsbogens, Art-Nr. 81455)
— der fotografische Nachweis, daB die Anlage im Rohbau existiert (neben den »Tischlerarbeiten« sollten vor
allem die verlegten GCleise erkennbar sein); Sie kbnnen ein oder mehrere Bilder, Farb- oder Schwarz-Wei-
Aufnahmen, auch Dias oder Polaroids einsenden
— eine Beschreibung der Betriebsmoglichkeiten

FUr den Bau darf nur das neue Roco-Line-Béschungsgleis Verwendung finden!




Dem britischen Hoflieferanten ab-
geschaut hat Wiking sein Modell
eines Rolls-Royce "Ghostshadow"'.
Die diesmal blaue Bedruckung ist
erstklassig ausgefihrt.

Zeitungen kommen jetzt schneller,
denn ein reinweiBer MB 207D mit
roter und schwarzer Bedruckung ist
fur die “BZ"* bestimmt. Sehr hiibsch
macht sich der Schriftzug auf den
Hecktiren.

IKEA fédhrt seine Mébel mit einem
neuen Mercedes-Sattelzug aus. Der
Einachs-Sattelauflieger bietet ein
optimales Raum-Masse-Verhéitnis.
Sehr gelungen die Bedruckung und
Farbzusammenstellung.




Ein schon bekannter Hinterkipper-
Sattelzug von Daimler-Benz wird

von Wiking auf die StraBe gebracht.

Das Fahrgestell ist schwarz, der
Aufbau ocker-beige.
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Der altbekannte Lanz-Bulldog ist
als Vorbild von der Bildfldche ver-
schwunden, doch als Wiking-
Modell weiterhin lieferbar — dies-
mal in neuer, mittelroter Farb-
gebung, wobei das dunkelgraue
Lenkrad einen Konlrast setzt.

Auch die Polizei fahrt Mercedes
“G* von Wiking. Die Rundum-
Kennleuchten sind in runder
Standardausfihrung, der Schriftzug
“Polizei*" ist lupenrein ausgefihrt.

Ein Iveco-Sattelzug mit dreiachsi-
ger Zugmaschine in Beige und
Schwarz und einem rostroten
Container-Auflieger kommt eben-
falls von Wiking. Beidseitig trdgt
der Container die Aufschrift
“SEAWHEEL".




Bochmann & Kochendorfer GmbH

Entgegen anderslautenden Geriichten vermeintlicher
Insider existiert die Firma Bochmann & Kochenddrfer
GmbH auch weiterhin und liefert nicht nur noch nahe-
zu ihr komplettes Programm, sondern wird in Kirze
mit der Kranbricke fiir den Bekohlungskran Rosen-
heim eine lang angekiindigte Neuheit fertigstellen.
Der Kranaufbau wird noch im Laufe dieses Jahres
ausgeliefert. Eingestellt wurde lediglich die Produk-
tion in SpritzguB-GroBserientechnologie. Der Grund ist
ganz einfach der, daB sich aufgrund der weitgehenden
Marktsattigung, aber vor allem auch wegen der immer
spezieller werdenden Wiinsche der Modelleisenbah-
ner Neuheiten nicht mehr in den Stlckzahlen abset-
zen lassen, die angesichts der enormen Werkzeug-
kosten zur Kostendeckung notwendig sind.

Bei Bochmann & Kochendorfer sind zur Zeit intensive
Uberlegungen im Gange, neue Fertigungsmethoden
zu entwickeln und mit herkdmmlichen zu kombinieren,
um auch in Zukunft in marktgerecht kleineren Serien
die bekannte Spitzenqualitdt zu noch erschwinglichen
Preisen anbieten zu kdnnen. Als Neuheit von Boch-
mann & Kochendorfer soll hier das HO-Modell des
Reichsbahn-Ringlokschuppens ‘‘Diisseldorf Abstell-

bahnhof'* gezeigt werden, zu dem einige Ergidnzungs-
bausétze in Vorbereitung sind.

Fulgurex

Von Fulgurex wird seit kurzem das 0-Modell einer
1'C1'-Personenzug-Tenderlokomotive der Einheits-
baureihe 64 in der von diesem Hersteller gewohnten,
feinstdetaillierten Ausfihrung ausgeliefert. Das Modell
gibt den Zustand der Lokomotive 64089 wahrend der
Bundesbahnzeit wieder.

bahnVerlag

Der bahnVerlag aus Minchen bietet unter der Be-
zeichnung bahnModell verschiedene Modellbaubo-
gen an. Neben Gebdudemodellen gibt es auch Loko-
motivmodelle im MaBstab 1:43, beispielsweise eine
kleine Henschel-Feldbahnlokomotive, die uns als Mu-
ster vorliegt. Nachdem der klassische Kartonmodell-
bau in den letzten Jahren immer starker durch den
Kunststoffmodellbau verdrédngt wurde, mochte der
bahnVerlag dem Werkstoff Karton wieder zu mehr Gel-
tung verhelfen und damit an eine lange Tradition an-
kniipfen.
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Modellbau Laggies

Die Firma Modellbau Laggies hat sich in den vergan-
genen Jahren einen Namen mit ihren prézise herge-
stellten Gleiswendel-Bauséatzen aus Holz gemacht.
Vielen Modelleisenbahnern wurde mit diesen leicht zu
montierenden Bausatzen, die es fir die NenngroBen
HO, HOm und N gibt, der Anlagenbau wesentlich er-
leichtert. Neu im Angebot hat Laggies 1990 ein
Erganzungs-Set flr Tunnel-Oberleitungen. Es besteht
aus 6 Ifm Fahrband und 30 Halterungen. Auch mit die-
sem Set diirfte Laggies bei den Modellbauern wieder
voll ins Schwarze treffen, denn gerade eine funktionie-
rende Tunnel-Oberleitung ist fiir einen reibungslosen
Anlagenbetrieb eine unabdingbare Voraussetzung!

Bemo

Mit zwei neuen gedeckten HOm-Giterwagenmodellen
bringt Bemo Farbe auf die Modellbahn, denn das vier-
achsige Modell eines Schiebewandwagens trégt den
grin-weiBen Werbeaufdruck VALSER, das zweiachsi-
ge einen blau-weiB-roten Werbeautdruck HENNIEZ.

Weinert

Der bekannte Kleinserienhersteller Weinert aus Bre-
men liefert jetzt als Neuheit die FrankS aus, eine
Schmalspur-Schlepptenderdampflok, die urspriing-
lich fir die Heeresfeldbahn gebaut worden war. Weite-
re Neuheiten sind Neusilber-Radsétze fiir die Roco-01
und die 01 von Liliput (jeweils nur fiir die Lokomoti-
ve, ohne Tenderradsétze). Des weiteren sind separat
Vorlauf- und Schleppachs- sowie Tenderradsatze er-
haltlich.

WMK

Der Kleinserienhersteller aus Wien bietet in den Nenn-
gréBen HO und HOe ein Modell des OBB-Bahn-
meistereiwagens KIX an. Dieses Fahrzeug ist Teil
eines umfassenden Programms, das in ndchster Zeit
zigig ausgebaut werden soll.

Bilder 1 und 2: Der groBe HO-Ringlokschuppen von Boch-
mann & Kochendérfer wurde dem Vorbildschuppen des Bw
Diisseldorf Abstellbahnhof nachempfunden. 25 Stinde wer-
den bendtigt, um den hier gezeigten Halbkreisschuppen aul-
zubauen. Ubrigens: Samtliche Schuppensténde sind vorbild-
entsprechend auch mit Untersuchungsgruben versehen!
Fotos: ppma



Bild 3: Wer kennt ihn
nicht, den legendéren
“‘Bubikopf", die Einheits-
Tenderlokomotive der Bau-
reihe 64, die jetzt als
0-Modell von Fulgurex an-
geboten wird. Erfreulich,
daB man ein Modell mit
genieteten seitlichen Was-
serkasten zum Vorbild ge-
nommen hat. Die Lokomo-
tive wirkt dadurch irgend-
wie “altertimlicher".

Foto: P. Schiebel

Bild 4: Dieses 1:43-Modell einer C-

gekuppelten Heeresfeldbahn-Schmal-
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Preiser bogen dea Minchner bahrveriags,

Preiser liefert seit kurzem ein umfangreiches Neuhei- ﬂg;lgmg d?e“b?ﬁs]?r?gniiggrﬁ?;di?—

tenprogramm aus. Neben den hier bildlich vorgestell- kniipfen will. Werkfoto bahnVerlag
ten Figuren-Sets sind jeweils ein zweispanniges Fuhr-
werk mit Wasserfal bzw. mit einer Dampfspritze aus
der Zeit um die Jahrhundertwende, ein Set mit ver-
schiedenen Karren und einem Lieferfahrrad, zwei
Handwerker-Sets mit Lieferwagen, Monteuren und Zu-
behdr sowie ein ''Freizeit-Set'* mit offenem Geldnde-
Pritschenwagen erhdltlich. Bahnpersonal und Zug-
begleiter der DB-Epoche IV ergdnzen das Neuheiten-
paket. Dieter Schubert

Werkfoto Weinert

Bild 7: WMK aus Wien bietet den OBB-KIX in HO und HDe an. Werkfoto WMK  Bild 8: “Nostalgie-Familie fir die LGB von Preiser. Foto: K. Heidbreder

Bild 9: Biroangestellte in HO von Preiser. Foto: K. Heidbreder  Bild 10: Gartenfeststimmung kommt mit diesem Set von Preiser auf. Foto: K. Heidbreder
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Kennen Sie noch Barkhoffs beliebte Bw-Skizzen?

In Kiirze gibt es sie zusammengefaBt und erweitert als Sonderausgabe!

Immer wieder faszinierte den Beschauer der
Ablauf in einem Bahnbetriebswerk. Besonders
nachhaltig waren wohl die Eindriicke zur Zeit
der Dampflokomotiven. Da rollten Maschinen
vom Bahnhof kommend zum Kohlebansen, um
die Vorrate aufzufiillen; da wurden Loks auf der
Drehscheibe gewendet; auf dem Ausfahrtsgleis
standen Lokomotiven zur Fahrt an ihre Ziige be-
reit; uberall herrschte emsige Betriebsamkeit.
Die verschiedenen Anlagen und Einrichtungen
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verwirrten den Betrachter, wobei nicht immer
der Zweck derartiger Anlagen klar erkennbar
war. Lokschuppen, Kohlebansen, Kréne,
Schornsteine, Drehscheibe, Gebdude in allen
GroBen und dazu eine Vielzahl von Gleisen und
Weichen - das war ein Bw.

Natirlich reizt eine derartige technische Anlage
ganz besonders zum Nachgestalten auf der Mo-
dellbahnanlage. Fast alle notwendigen Bauten
und technischen Anlagen werden von den ein-
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schlagigen Herstellern fiir die verschiedenen
NenngréBen angeboten. Aber wenn ein Bw ge-
staltet werden soll, dann treten die ersten Un-
klarheiten auf. Verstandlich, denn wohl nur die
in einem Bahnbetriebswerk beschaftigten Eisen-
bahner waren die absoluten Experten.

Um aber jedem Eisenbahnfreund das nétige
Wissen (ber ein Bahnbetriebswerk zu vermit-
teln und ihm das Riistzeug fir einen gelunge-
nen Nachbau zu geben, wird von unserem Ver-
lag in Kiirze eine spezielle Sonderbroschiire an-
geboten. In loser Folge wurden bereits von 1976
bis 1981 unter dem Titel “‘Bw-Skizzen'* solche
Szenerien im Eisenbahn-Journal vorgestelit.
Die ehemaligen SchwarzweiB-Zeichnungen wur-
den vom Autor Reinhold Barkhoff jetzt nach-
koloriert und zusatzlich véllig neue ‘‘Bw-
Skizzen erstellt. Diese kleinen Liebhaber-
stiicke zeigen und erldutern die einzelnen Ein-
richtungen eines Bahnbetriebswerks in gekonn-
ter Weise. Weiterhin wird eine Vielzahl der ver-
schiedenen Bw-Formen und -Arten prasentiert.
Da alle Zeichnungen in perspektivischer Dar-
stellung erarbeitet wurden, ist es leicht, be-
stimmte Situationen auf die Modellbahn zu
Ubertragen.

Der Autor hat bewuBt auf eine maBstdbliche
Wiedergabe von Vorbild-Bahnbetriebswerken
verzichtet und alle Einrichtungen harmonisch
auf ModellmaBe und -gegebenheiten durchge-
staltet. Speziell fir den Modellbahner gedacht
sind Vorschldge Uber zu verwendende Artikel
der Modellbahnbranche, ohne jedoch der krea-
tiven Entscheidung des Lesers Grenzen zu set-
zen. — Eine neue Sonderbroschire aus der
Eisenbahn-Journal-Serie “*‘Modellbahn-Biblio-
thek", die auch in lhrer Sammlung nicht fehlen
sollte! -red-
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Bild 1: Diese schéne Oldtimer-Tenderlok kénnen Sie jetzt wieder mit dem Bausatz von Model Loco bauen. Das Foto zeigt das noch unlackierte Modell, wie

es auch auf der Verpackung abgebildet ist.

Foto: Model Loco

Ein neuer »alter« Lokomotivbausalz

Die Baureihe 91" (mecklenburgische T 4)

Als Kenner der Modellbahnszene wissen Sie si-
cherlich, daB es sich bei dem neuen Model-
Loco-Modell nur um eine weitgehend unverén-
derte Neuauflage des bekannten, feindetaillier-
ten M+F-Modells handeln kann. In der Tat! Es
ist das bewédhrte M+F-Modell — mit einem Un-
terschied: Es sieht jetzt nicht mehr nur schén
aus, sondern besitzt dank des neuen Fleisch-
mann-Antriebs auch gleichbleibend hervorra-
gende Laufeigenschaften. Denn wer das M+F-
Modell kennt, weil, daB es gar nicht so einfach
war, den alten Rowa-Antrieb exakt zusammen-
zubauen, um hervorragende Laufeigenschaften
zu erzielen.

Die Bausatzpackung enthélt neben zahlreichen
MessingguB- und Messingétzteilen verschiede-
ne Bauteile, beispielsweise den Kessel und die
Rauchkammer mit Schornstein, aus stabilem

Bild 2: Die Bauteile des Model-Loco-Bausatzes
im Vergleich zum fertigen Modell, in diesem Fall
eine M+F-T4, mit der die Model-Loco-T4 bis
auf die Fahrwerks-/Antriebseinheit identisch ist.
Foto: K. Heidbreder

Bild 3: Ein interessanter Vergleich. die Fleisch-
mann-T3, von der das im Bausatz enthaltene
Fahrwerk samt Antrieb stammt, und die mit dem
neuen “alten'* Bausatz duBerlich identische T4
von M+F. Foto: K. Heidbreder

ZinnguB. Der Bausatz ist allerdings nicht unbe-
dingt fir Anfanger geeignet; etwas Erfahrung
im Zusammenbau von Kleinserien-Lokmodellen
sollte man schon besitzen. Dennoch 4Bt sich
der Bausatz mit etwas Ubung relativ leicht und

schnell zusammenbauen, zumal einige Teile
bereits vormontiert sind — beispielsweise das
komplette Gesténge, das schon fertig zusam-
mengenietet beiliegt. Klaus Bochmann






