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Mitglied der Fer press 
(Internationale EIsenbahn-Presse-Vereinigung) 

Liebe Leser! 

Noch gar nicht lang Ist es her, daß wir den 3 Internatlo- 
nalen Modellbauwettbewerb eroffnet haben, und 
schon liegen uns die ersten Einsendungen vor Dar- 
uber freuen wir uns naturlieh, Ist es doch ein welterer 
Hinweis auf die Beliebtheit dleses Wettbewerbs 
Keiner von denen aber, die nicht In welser VoraussIcht 
auf eine Fortsetzung dleser Eisenbahn-Journal-Tradl- 
tion mit Ihrer Arbeit schon “auf dem Sprung” standen, 
braucht um seine Chancen zu furchten Der Einsende- 
schluß am 30. Juni 1991 laßt noch genug Zelt fur kom- 
plett neue Vorhaben 
Wir sind gespannt auf die Dioramen, Module und An- 
lagen, die diesmal auf der Teilnehmerliste stehen wer- 
den Schließlich gab es beim zweiten Wettbewerb 
schon bedeutend mehr und zum großen Teil auch auf- 
wendlger gestaltete Einsendungen als beim ersten 
Die langjahngen Bemuhungen des EIsenbahn-Jour- 
nals, dte Leser mit guten TIPS und Berichten zu neuen 
eigenen Arbeiten anzuregen und den Modellbau wie- 
der zu beleben, trugen hier offenbar Fruchte Wir sind 
sicher, daß die Zahl der “druckreifen” Einsendungen 
mindestens ahnlieh hoch wie beim letzten Mal sein 
wird und die “Ausbeute” an Anregungen und Ideen fur 
unsere Leserschaft ahnlieh groß 
Bevor Sie allerdings voller Plane und Begeisterung In 
den Hobbykeller sturmen. noch eine Bitte Lesen Sie, 
damit es zu keinerlei eventuell fur Sie nachteiligen 
MIßverstandnIssen kommt, vorher noch einmal ganz 
genau die umfassende Ausschreibung auf Seite 57 In 
diesem Journal! 

Und wieder: DDR 
Neue Ereignisse machen es notwendlg. daß wir uns 
auch In diesem Edltorlal wieder soeziell an unsere 

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 Suden 

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 Schnellzuge zu Ende Scharen von 
Eisenbahnfreunden pilgerten Im Fruh- 
Jahr 1975 an die Emslandstrecke, um 
die letzten von den olgefeuerten Loko- 
motlven der Baureihe 012 des BW Rhei- 
ne gezogenen D-Zuge Im Bild festzuhal- 
ten 
Zwar werden die neuen InterReglo- 
Zuge der Deutschen Bundesbahn eines 
Tages die Schnellzuge ganzhch erset- 
zen, die 26,4-m-Schnellzugwagen, die 
hinter der ZuglokomotIve 012081 zu er- 
kennen sind, bleiben dagegen welter- 
hin Im Einsatz - nach einem grundle- 
genden Innenumbau zu InterReglo- 
Wagen Foto: U. Geum 

Leser in der DDR wenden. Dort haben wir nämlich 
rund 150 Fachhändlern 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 regelmäßigen Versorgung mit 
unserem interessanten Magazin! Eine aktuelle Preis- 
liste für den Direktbezug fordern Sie bitte beim Verlag 
an. Durch den Zeitunterschied von vier Wochen zwi- 
schen Entstehung und Kauf des Journals wären hier 
angegebene Preise mit hoher Wahrscheinlichkeit 
schon nicht mehr gültig, wenn Sie dies lesen. Sollten 
sich die während der Niederschrift dieses Textes lau- 
fenden Gespräche so schnell wie geplant auswirken, 
besteht ja dann wohl auch die bequeme Möglichkeit 
der Banküberweisung (direkt auf unsere hiesigen Kon- 
ten) in einer gemeinsamen Währung. 
Noch ein Wort zur Überweisung: Leider haben einige 
von Ihnen Zahlungen auf das Konto unseres Leipziger 
Beauftragten geleistet, ohne uns eine Bestellung zu 
schicken bzw. ihren Absender anzugeben. Wer Be- 
stelltes noch nicht erhalten hat, sollte diese Möglich- 
keit prüfen und uns, wenn möglich, nachträglich infor- 
mieren. Es tut uns nämlich sehr leid, daß wir verschie- 
dentlich das lang ersehnte Journal nicht liefern konn- 
ten, wußten wir doch nicht, an wen. 
Denken Sie also in jedem Fall daran, eine schriftliche 
Bestellung mit vollständigem Absender und unter An- 
gabe des eingezahlten Betrags an den Verlag nach 
Fürstenfeldbruck zu schicken! Zur Erinnerung die 
Konto-Nr. bei der Stadtsparkasse Leipzig: 5602-40. 
214155. 
Wir wissen, das ist alles recht kompliziert Hoffen wir 
gemeinsam auf baldige Erleichterungen! 
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Gefordert 
Mit der Instandsetzung des vorhandenen elektrisch be- Seit Kaiser Maximilianl. im Fruhjahr 

triebenen Streckennetzes und mit der geplanten Aus- 1490 die erste regelmäßige Post- 

wertung der elektrischen Zugforderung wuchs Anfang stafette einrichtete, hat sich in der Be- 
der funfzrger Jahre der Bedarf an geeigneten Trrebfahr- förderung von Nachrichten, Briefen, 

zeugen stark an Das neue Typenprogramm aus dem Paketen und natürlich auch Perso- 

Jahre 1954 sah auch den Bau der lerchten Mehrzweck- nen einiges geändert. Ein erster Etn- 

lokomotrve E41 vor Wrr portratreren diese vrelsertrge schnitt war das Auftauchen eines 

Baureihe ab Seite 20 neuen Verkehrsmittels: Seit Mitte des 

Gewandelt 

Umgebaut 
Die rm Fachhandel angebotenen HO Drehscher 
ben sind ob Ihres (jeweils aufs Vorbild umzurech- 
nenden) Durchmessers fur ein mittelgroßes BW 
wenig und fur ein kleInes BW gar nicht geeignet 
Was aber tun, wenn belspreIswelse der Lok- 
schuppen Calw (vorgestellt rm Elsenbahn- 
Journal 411990) mit einer passenden Drehscher 
be kombrnrert werden soll’7 Zum kompletten 
Selbstbau gibt es eine Alternative den Umbau 
eines N-Modells, Schritt fur Schritt erklart ab 
Seite 70 

K. Heldbreder 

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 
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Anspruchsvoll 
In Stahlstichen, Aquarellen und 
Zeichnungen, ja sogar auf Brer- 
deckeln ist sie verewigt - die 
holzerne Iller Ersenbahnbrucke 
bei Kempten 1847 bis 1851 er- 
baut hat sie erne recht Wechsel 
volle Geschichte hinter sch die 
gluck!rcherweise In Ihrer Erhal- 
tung als Denkmal der rngeni- 
eurtechnrschen Baukunst gip 
felt Betrachten Se die Bilder ab 
Seite 74 Ware das nicht ein 
außergewohnlrcher Blickfang auf 
Ihrer Anlage? 



Die Entwicklung des Eisenbahn-verkehrswe- 
sens in der Eifel, einem Landstrich, der sich 
vom Mittelrhein zwischen Köln 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 mußten 
um ihre Eisenbahn kämpfen, da bescheidene 
Renditen kaum Anreiz für auswärtige Geldge- 
ber zum Bau von Strecken in dieser Region 
gaben. Im Schatten der Großstädte und Indu- 
striegebiete an Rhein und Ruhr fiel es den Eifel- 
Bewohnern schwer, auf ihre eigenen Verkehrs- 
bedürfnisse 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 Bahnanschluß hofften. 
Ihren Ursprung fand die Eifel-Eisenbahn im Bau 
der Linie Düren - Euskirchen, die im Jahre 
1864 vollendet wurde. Mit dem Weiterbau über 
Kali, durch Urft- und Kylltal nach Trier (bis 1871) 
und der direkten Anbindung Euskirchens über 
Kalscheuren an Köln (1875) war die Hauptver- 
kehrsachse in der Eifel entstanden. Von ihr gin- 
gen in den Folgejahren zahlreiche i’weigbah- 
nen in alle Himmelsrichtungen ab, so daß all- 

mählich das Umland durch den Schienenstrang 
erschlossen wurde. 1916 - nach 52 Jahren - 
war es dann sowert, daß mrt Eroffnung der 
Zwergbahn Polch - Munstermarfeld In der Ost- 
eifel das Schienennetz seine größte Ausdeh- 
nung erlangte. Nun bot sich dem Reisenden ein 
umfangreiches Verkehrsnetz, das fast alle wrch- 
tigen Eifel-Gemeinden miteinander verband. 
Zustande kam dreses drehte Schienennetz frer- 
lieh nur, weil mrlrtärstrategrsche Uberlegungen 
es erforderten. Zum Nutzen, aber auch zum 
Lerdwesen der Erfelbevolkerung. Einerseits war 
so der kicken- und reibungslose Aufmarsch der 
Truppen an der Westgrenze gewahrlerstet, an- 
dererseits fanden die umfangreichen Rohstoff- 
vorkommen dieser vrelschrchtrgen Naturland- 
schaft neue Absatzmärkte, die durch die Ersen- 
bahn erst erschlossen werden konnten. Nach 
den Wirren zwerer Weltkriege, die der Bahn 
wegen ihrer mrlrtärrschen Bedeutung geheng 
zusetzten, begann in den sechziger Jahren der 
stetige Ruckzug aus der Eifel Zunächst waren 
hiervon nur die Nebenbahnen betroffen, deren 
Gleise durch sehr strukturschwaches Gebiet 
weitab der Zentren führten. BIS zum heutigen 
Tag gehdrt der Abbauzug zum gewohnten Bild 
in der Eifel. 
Viele altere Eisenbahnfreunde werden sich 
noch an die Pl0 erinnern, wie sie jahrzehnte- 

lang auf der Eifelstrecke über Berg und Tal zwi- 
schen Köln und Trier unermüdlich ihren Dienst 
verrichtete. Als auch in der Eifel die Tage der 
39er gezählt waren, zogen die Jünkeratherin- 
nen die Eisenbahnfreunde jener Tage magisch 
an, gab es doch die letzten Exemplare einer 
Länderbahn-Gattung im aktiven Alltagsbetrieb 
auf einer Mittelgebirgsstrecke zu erleben. Die 
preußische Pl0 verkörperte 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 anschließend 
den Weg allen alten Eisens ging. Fortan prägten 
Einheits-Dampflokomotiven das Bild, bis 
schließlich auch diese dem fortschreitenden 
Strukturwandel weichen mußten. Heute be- 
stimmt die Dieseltraktion das Geschehen, denn 
Fahrdraht kennt man in der Eifel nicht, was mit- 
hin den besonderen Reiz der gegenwärtigen 
Eifel-Eisenbahn ausmacht. 
Auch bei der Dieseltraktion nimmt leider die 
Vielfalt der Baureihen stetig ab, so daß die 
Landschaft, welche die Bahn hier durchfährt, 
mehr in den Vordergrund rückt 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 formschönen Bahn- 
hofsgebäuden mit ihren Türmchen und Erkern 

Eisenbahn-Journal 5/1990 . 6 



Bild 2: Betriebskosten auf den damals noch zahlrexhen Nebenbahnen fn der Elfe/ emzusparen, war 
der Deutschen Bundesbahn schon in den funfzfger und sechziger Jahren em wlchtfges Anbegen 
Daß weniger gut frequentierte Personenzuge der Onfachheit halber aus einer der m den Abzwefg- 
bahnhofen der Ofelhauptstrecke fur den Rangferdjenst vorgehaltenen KlemlokomoWen und emem 
Sch/enenbusbe/wagen geb//det wurden, war zu jener Zelt kefne Besonderbelt Am 26. Oktober 7986 
stellten Eisenbahnfreunde einen solchen Zug nach und berefsten mit Ihm d/e Nebenbahn nach Prum 
(E/fe/) Foto: M. Werth 

Bild 1: “Mft der Bahn In d,e Elfe/“ lautet das Motto dfeses Beitrags Nlchfs lag da na’her, als den 
BIlderreIgen mit emer Aufnahme von der Ahrtalbahn zu erbffnen, d/e von Remagen (am hnken Rhem- 
Ufer) ausgehend dem Lauf der Ahr folgend In die Ofel h/ne/nfuhrt Foto: 0. Kandler 

Bild 3: Sch/enenbusse bildeten auch m der Elfe/ lange Jahre das Ruckgrat des ßefsezugverkehrs auf 
den Nebenbahnen MIR dem Ruckzug der Deutschen Bundesbahn aus der Flache wurden diese 
außerst w/rtschaftbchen Fahrzeuge nach und nach uberflusslg Das Foto entstand am 14 Februar 1981 
In Manreal (Strecke Mayen Ost - Gerolstem) Foto: J. Seyferth 



fen. Mit deren Rückzug aus der Eifel Ende der sechziger Jahre folgten-für kurze Zeit Neubaudampflokomotiven der Baureihe 23, die von Trier aus aber in der 
Regel nur bis Jünkerath kamen. Die 23075 (BW Saarbrücken) war am 5. September 1968 Zuglok des P 7585 (bei Burg ßamstein). Foto: M. Thielen 

Bild 5 (rechte Seite oben): Dre Emhertstokomotrven der Eaurerhe 01 traten fn der Elfe/ fur emrge wemge Jahre dre Nachfolge der preußrschen P IO an Dre 
01111 bespannte rm Marz 1967 den D 157 nach Dortmund (bei Spercher) Foto: L. Rotthowe 

Bi/d 6: Als in der ersten Hälfte der siebziger Jahre die Moselstrecke elektrifiziert wurde, leitete man Leergüterzüge Trier - Koblenz - Köln über die entfernungs- b 
mäßig zwar kürzere, jedoch an Steigungen reiche Eifelstrecke um. Obwohl die schweren Güterzuglokomotiven der Baureihe 44 mit der Führung dieser Umleiter- 
güterzüge betraut wurden, war das keine /eichte Aufgabe für die Lokmannschaften und ihre Maschinen (044674 am 24. September 1973 bei Lissendorf) 

Foto: Archiv Arbeitskreis Eifelbahnen 

(Gerolstem, Kyllburg, Speicher usw) finden sich 
oftmals herrliche Kirchen und Burganlagen ent- 
lang der Strecken, die sich durch vrelfalhge 
Baustile unterscheiden Aber auch alte Ort- 
schaften werden noch von der Bahn beruhrt, 
wie bersprelswerse das an der Querbahn von 
Andernach nach Gerolstern gelegene Dorf Mon- 
real, wo die Zeit wahrlich stehengeblieben 
scheint Der hrstonsche Ortskern mit den zahl- 
reichen Fachwerkhausern, der natursteinge- 
mauerten Kirche und der hoch droben thronen- 
den Burgruine bilden ein Ensemble, das seines- 
gleichen sucht. Die Aufzahlung aller Sehens- 
wurdigkerten entlang der Bahnknien wurde den 
hier gesteckten Rahmen bei weitem uberstei- 

wn 
Dank der “Neuen Bahn” lassen sich sogar Stu- 
dien in Sachen technischer Fortschrott betrer- 
ben, wenn man namlrch mit dem Zug 
(N7258/7062) von Andernach am Rhein in die 

Kreisstadt Daun im Herzen der Vulkaneifel fah- 
ren möchte. Während die erste Etappe vom 
Rhein bis Mayen in den komfortablen Nahver- 
kehrstriebwagen der Reihe 628.2 zurückgelegt 
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 sollte man sich keinesfalls entgehen las- 
sen, denn ein Nebeneinander von derart unter- 
schiedlichen Fahrzeugen dürfte es eigentlich 
längst nicht mehr geben. Nimmt der Eisenbahn- 
freund solche nicht alltäglichen Verbindungen 
mit der nötigen Gelassenheit und Zeit, dürften 
Reisende, die den Wechsel notgedrungen voll- 
ziehen müssen, diesem wohl eher mit Unver- 
ständnis begegnen. Zu kraß sind die Gegensät- 
ze dieser beiden Triebwagen in puncto Komfort. 

Nach einem längeren Aufenthalt in Daun kann 
die Fahrt (N7070) in Richtung Gerolstern fortge- 
setzt werden, wo Anschluß an die Züge der 
Eifelstrecke nach Köln oder Trrer besteht. Die 
“Sprudelstadt” Gerolstern Ist durch ihr wohl- 
schmeckendes Mineralwasser wert uber die 
Grenzen der Region hinaus bekannt geworden. 
Die Zelten, da man von Gerolstem aus mit dem 
Schienenbus uber die einige Kilometer sud- 
wärts von der Hauptstrecke abzweigende Linie 
zu den Endpunkten Waxwerler, Neuerburg und 
Bleralf in der Schnee-Eifel fahren konnte, sind 
schon fast In Vergessenheit geraten. Die West- 
eifel wird heute nur noch In der Relation Gerol- 
Stein - Prum - Pronsfeld von Guterzugen 
“herrngesucht“. Dennoch kann Gerolstern Aus- 
gangspunkt zu einer gemachlichen Fahrt mit 
dem Personenzug durch das wildromantische 
Kylltal sein, wo ihm zahlreiche Brücken und Tun- 
nels den Weg bahnen, bevor Deutschlands alte- 
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Bild 7: Am Z Juni 1970 kam die 055 193, eine der beim BW Gremberg beheimateten oreußischen G8.1. mit einer außerplanmäßigen Leistung auf der Strecke 
Bonn - Euskirchen zum Einsatz. Foto: U. Budde 

ste Stadt - Trier - erreicht ist. Nicht weniger allerdings früher ohne weiteres von der Eifel- Routen, die aus dem Zentrum der Eifel In das 
beeindruckend ist die Fahrt in entgegengesetz- strecke aus das Ahrtal auf direktem Weg (über Ahrtal führen. Entweder man wählt den Weg 
ter Richtung über die Eifelhöhen nach Köln. Lissendorf und Dümpelfeld) erreichen konnte, über die Querbahn von Gerolstem nach Ander- 
Eigentlicher Höhepunkt der Eifel-Erlebnisse ist ist dies heute nur noch über die linke Rhein- nach und weiter nach Norden oder über die EI- 
eine Bahnfahrt durch das Ahrtal. Während man strecke möglich. Immerhin gibt es noch zwei felstrecke bis Euskirchen, von wo es dann web- 

+ Bild 8: Rar smd Auf- 
nahmen von der 
25km langen Neben- 
bahn Ahrdorf (Ahr) - 
Blankenherrn (Wald), 
dfe von dem kurzen 
Abschmtt Blanken- 
heim (Wald) - 
Blankenhelm (Elfe/) 
abgesehen zum 
7. März 1967 sbllge- 
legt wurde. De Auf- 
nahme ze/gt die 
50 1715 vom BW Jim- 
kerath um 1960 m/t 
emem Güterzug m 
Dollendorf (Elfe/) 
Foto: W. Trapp 

Bild 10: M/t emem b 
GUterzug von Mayen 
Ost 1st die 094712 am 
27. November 1970 
bei Plajdt m ßjchtung 
Andernach unter- 
wegs. 
Foto: B. von Mitzlaff 



ter In die Bundeshauptstadt Bonn geht. Da terl- obendrein sehr zertaufwendrg. In Remagen Schatten der Rebhange, auf denen die kostlr- 

werse die Ahr-Wendezüge bis Bonn Hbf durch- zwergt die verbliebene Reststrecke der Ahrtal- chen “Roten” der Ahr gedeihen. Hier fugt sich 

laufen, besteht dort em Direktanschluß bis bahn nach Kreuzberg von der linken Rhem- der Weinbau ausgesprochen harmonisch in die 

Kreuzberg. Beide Verbindungen sind allerdings strecke ab. Vorbei an schroffen Felspartien wm- Natur em, was man längst nicht von allen deut- 

mit mehrfachem Umsteigen verbunden und det sich die Bahn durch das enge Tal, immer im sehen Weinanbaugebieten behaupten kann. 



Bild ff: Lokomotiven der Baureihe 215 tragen heute die Hauptlast der Zugförderung auf der Eifel- 
bahn Kfiln - Trietz Die 215041 beförderte am 15. Mai 1969 bei Speicher den N6535 von Jünkerath 
nach Bto: R. Köstner 



12 Marz 1985 m/t s/eben Gutewagen auf d/e Ofelstrecke (bef Bffburg-Erdorf) Foto: M. Werth 

4 Bild 12: Nur noch ganz wemge Leistungen sind den beim BW Trier behefmateten SchIenenbussen der Baureihe 798 in der Elfe/ verbbeben Im W/nterfahrplan 
1988/89 zahlte dazu der N6527 (Gerolsteln - Tr,er), der am 22 Ma/ 1989 In St. Thomas /m B/ld festgehalten wurde Foto; G. Dollwet 

Seit nunmehr über zwei Jahrzehnten bestreiten 
Lokomotiven der V-lOO-Familie mit ihren Silber- 
lingen den Personenverkehr an der Ahr. Die 
ehemals im Touristenverkehr bedeutende Ahr- 
talbahn kämpft heute, wie fast alle Strecken der 
Eifelregion, ums Überleben. Geradezu grotesk 
erscheint die vor einiger Zeit von der Deutschen 
Bundesbahn gestartete “Imagepflege”, bei der 
die Zuglaufschilder zusätzlich 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 führt, das jährlich von Hundertau- 
senden von Touristen besucht wird! 
Sie sind auf den Geschmack gekommen und 
möchten mehr über dieses Thema lesen? Dann 
sollten Sie sich auf keinen Fall die soeben er- 
schienene Sonderausgabe des Eisenbahn- 
Journals “Die Eifelbahn Köln - Trier und ihre 
Nebenstrecken“ (Ausgabe ll/90) entgehen las- 
sen. Udo Kandler 
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Bild 74: Ein Foto von der Ahrtalbahn eröffnete den Bilderreigen; ein zweites von dieser landschaftlich 
äußerst reizvollen Bahnlinie soll den Abschluß unserer Bahnfahrt in die Eifel bilden: Die 272047 über- 
quert mit ihrem Nahverkehrszug Richtung Adenau bei Walporzheim auf einem gemauerten Viadukt 
die Ahr (13. Dezember 1981). Foto; U. Kandler 

w +J ,,’ 



Bilder 1 und 2: Die 6431 mit Meßwagen und 
den Bremslokomotiven 753002 und 753001 im 
Münchner Norden (oben) und allein - in voller 
Fahrt - bei Rain am Lech. Fern der Heimat wir- -_. 



Die 6431 der Niederländischen Staatsbahnen auf Meßfahrten 
Außer an verschiedene Privat- und Industrie- 
bahnen hat das Konsortium ABB-MaK die 
Dresel-Drehstromlokomotrve der NS-Baureihe 
6400 (eine modifizierte Variante des MaK-Typs 
DE1024) bererts rn 60 Exemplaren an dre Nie- 
derlandischen Staatsbahnen (NS) geliefert. Von 
dieser liegt, wie wir schon in der Nummer 
4/1990 gemeldet haben, inzwischen eine werte- 
re Bestellung vor. Zwischen 1991 und 1994 sol- 
len noch einmal 60 Lokomotrven dieses Typs 
gebaut werden. 
Obwohl in den Niederlanden fast alle Strecken 
elektrrfrzrert sind (1500 V Gleichstrom), besteht 
auch fur Dieselloks Bedarf. Sie werden vor 
allem rm gemischten Betrieb vor schweren Erz- 
zugen eingesetzt. Die Oberleitung ware mit 
zwer Elloks, die gleichzeitig Strom entnehmen, 
uberlastet. Deshalb werden dort die Zuge mit 
einer Ellok und - manchmal bis zu drei - Die- 
selloks bespannt Außerdem 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 elektn- 
sehe Leistung betragt rund 1000 kW. Maximale 
Zugkraft (am Zughaken) ist 305 kN. Die Lok 1st 
ausgelegt fur eine Hochstgeschwindrgkert von 
120 kmlh 
Obwohl die Nachbestellung auf grundsatzlrche 
Zufriedenheit schließen laßt, scheinen einige 
betriebliche Erfahrungen mit der Lok Anlaß ge- 
wesen zu sein für den Untersuchungsauftrag 
der NS an die Bundesbahn-Versuchsanstalt 
Munchen. So war denn die fotogene 6431 Ende 
Februar/Anfang März dieses Jahres auf bayen- 
sehen Gleisen und - wegen der Untersuchun- 
gen In der Wiener Klrmakammer - sogar In 
Osterreich anzutreffen. Begleitet von einem 
Lokführer und einem BW-Mitarbeiter der NS 
legte sie die Strecken zum fewerlrgen Unter- 
suchungsort im Schlepp zuruck, weil die 
Signal- und Sicherheitssysteme der einzelnen 
Bahnverwaltungen differieren Die Meßfahrten 
absolvrerte sie dann natürlich aus eigener Kraft. 
Bei den Untersuchungen handelte es sich um 
Systemprüfungen bei Kälte (in Wien), um 
Leistungs-, Roll- und Fahrwiderstands- sowie 
Zugkraftmessungen. Roll- und Fahrwrder- 
standsmessungen fanden auf dem absolut ebe- 
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nen Streckenabschnitt westlich von Rain am 
Lech (Bahnlinie Ingolstadt - Donauwörth) statt. 
Der Rollwiderstand wird im untersten Geschwin- 
digkeitsbereich als fester Wert bestimmt und be- 
rücksichtigt nur die Reibung, läßt also Rück- 
schlüsse auf die Qualität der Radsatzlager zu. 
Der Fahrwiderstand dagegen schließt auch den 
Einfluß des Luftwiderstands, also die aerodyna- 
mische Komponente, und die Laufeigenschaf- 
ten insgesamt ein, ist also wiederum von der 
Geschwindigkeit abhängig. Diese Kurve wird 
durch Auslaufversuche aufgenommen: Die Lo- 
komotive beschleunigt auf die Höchstgeschwin- 
digkeit, dann wird die Zugkraft abgeschaltet. In 
gleichbleibenden Zeitintervallen wird nun die 
langsam absinkende Geschwindigkeit aufge- 
zeichnet. Aus dieser Kurve läßt sich in Relation 
zur Masse der Lokomotive der Fahrwiderstand 
bestimmen. 
Für den Betrieb sind freilich noch weitere 
Daten, vor allem Kennlinien, erforderlich. Sie 
machen deutlich, wie eine Größe von einer an- 
deren abhängt, zum Beispiel die Zugkraft von 
der Geschwindigkeit. Das ZugkraftlGeschwin- 
digkeits-Diagramm, in der Fachsprache kurz 
ZIV-Diagramm genannt, enthält die Zugkraft- 
kennlinie. Sie wird mit der Konstruktion einer 

neuen Lokomotrve zunächst nur rechnerisch 
dargestellt, um die Lerstungsfährgkert bewerten 
zu können. Inwieweit die Werte spater wrrklrch 
erreicht werden, läßt sich nur durch Meßfahrten 
ermitteln. So stand die Aufnahme des ZIV- 
Diagramms fetzt auch in München im Mrttel- 
Punkt der Meßfahrten. Außerdem wurde ein ana- 
loges BIV-Diagramm (Bremskraft/Geschwm- 
drgkert) für die Lerstungsfährgkert der elektn- 
sehen Bremse aufgenommen. 
Diese Meßfahrten fanden auf dem Munchner 
Nordring zwrschen Karlsfeld und Olchmg statt. 
Die beiden Serien-Elloks der Baureihe 120, die 
man extra für diese Versuche angefordert hatte, 
wurden allerdings schon bald durch die Dresel- 
loks 753 001 und 753 002 (ehemals 217 001 und 
002) ersetzt. Die 6431 hat wohl nicht so hohe 
Zugkrafte aufgebracht wie ursprünglrch ange- 
nommen, so daß die Dreselloks die Aufgabe der 
Zugkraftsrmulrerung übernehmen konnten. Sie 
sind fur solche Meßfahrten mit einer speziellen 
hydrodynamrschen Bremse ausgestattet. 
Es Ist anzunehmen, daß einige Erkenntnrsse 
aus diesen Messungen Eingang finden In die 
leicht modifizierte zweite Serie dieser MaK-Lok 
für die Niederlandischen Staatsbahnen. 

cb/R. R. 

Meßfahrten waren 
extra die belden 
Serienlokomotiven 
120 159 und 120 125 

bestellt worden. An 
diesem 2 Marz - 
kurz nach emer 
Sturmperiode - war 
das Wetter allerdIngs 
nicht besonders foto- 
freundljch 

Bild 4: Bahnhof Rain 
(Lech) am 22. Fe- 
bruar 1990. Für die 
Pausen zwischen den 
Fahrten wurden Lok 
und Meßwagen auf 
dieses Ladegleis diri- 
giert. 
Alle Fotos: A. Ritz 
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: Etwa um 1859 wurde die: Te preußische Bahnpostwagen der Gattung I (3-a/9,6) gebaut. Foto: Bundespostmuseum Frankfurthlain 

Die Post fährt mit der Bahn Feil 1) i 
500 Jahre Post - 140 Jahre Bahnpost 
Die Post feiert heuer Ihr 50Ojahriges Jubiläum. lien ging man allmählich dazu über, zwischen 
Bereits rm Altertum und rm Mittelalter gab es zwei bestimmten Orten eine Sendung durch 
zwar em hochentwickeltes Botenwesen. Boten mehrere Boten im Stafettensystem auf einer vor- 
der Fürsten, der Kirche oder der Städte trans- her festgelegten Route und nach einem be- 
portierten Briefe und Nachrichten Ihrer Auftrag- stimmten Zeitplan zu transportieren. Dieses 
geber über kürzere oder längere Strecken. Stafettensystem wurde im Heiligen Römischen 
Diese Art der Übermittlung war aber stets an Reich Deutscher Nation erstmals unter Maximi- 
einen augenblicklichen Bedarf zur Übermrtt- lian 1. (seit 1493 Deutscher Kaiser) im Frühjahr 
lung einer bestimmten Sendung geknüpft und 1490 zwischen seiner Innsbrucker Residenz 
an keine festgelegte Wegstrecke gebunden. und den Habsburger-Besitzungen in den Nie- 
Darin trat nun rm Laufe des 15. Jahrhunderts em derlanden mit dem Zielort Mechelen im heuti- 
entscheidender Wandel ein. Ausgehend von Ita- gen Belgien, dem damaligen Sitz der niederlän- 

dischen Behörden, eingerichtet. Aufbau und 
Betrieb dieses ersten Postkursnetzes wurden 
von Maximilian 1. der oberitalienischen Familie 
Taxis übertragen, die diese Funktion über Ge- 
nerationen hin als Fürsten von Thurn und Taxis 
bis 1667 innehatte. 
Damit gilt das Jahr 1490 als der Beginn des 
deutschen Postwesens, allerdings in erheblich 
anderer Form, nämlich als hoheitliche Funktion 
und nicht als Dienstleistungsbereich, wie wir 
das heute gewohnt sind. 

Die Bahn tritt in Konkurrenz 
zur Post 
Von diesem Zeitpunkt an blieb die Post auf fast 
350 Jahre lang konkurrenzlos bei der Beförde- 
rung von Personen, Nachrichten, Briefen und 
Paketen. Erst mit dem Auftauchen des neuen 
Verkehrsmtttels “Eisenbahn“ entstand ihr ab 
der Mitte des vergangenen Jahrhunderts ein 
Mitbewerber, der insbesondere hinsichtlich der 
Beförderungszeit der Post haushoch überlegen 
war. Damit war das Zeitalter der Postkutsche 
schlagartig zu Ende, einer Beförderungsart, die 
später zwar manchmal romantisch verbrämt 
wurde, in Wirklichkeit jedoch zeltraubend, un- 
bequem und nicht immer ganz ungefährlich ge- 
wesen war. 
Bahn und Post wurden so zu erbitterten Riva- 
len, deren Machtkämpfen der Staat nich taten- 



‘: Preußfscher Bahnpostwagen der Gattung Ill aus dem Jahre 1860. Foto: Bundespostmuseum Frankfurt/Main 

los zuschauen konnte. So ergab sich bereits 
früh die Notwendigkeit einer gesetzlichen Rege- 
lung des Verhältnisses zwischen Bahn und 
Post, die in Preußen bereits 1838 im Rahmen 
des “Gesetzes über die Eisenbahn-tJnterneh- 
mungen“ erfolgte. Hierdurch gingen die aus 
dem “Postregal”, also dem Alleinrecht des 
Staates auf dem Gebiet des Postwesens, ent- 
standenen Rechte in gewissen Bereichen auf 

-. :r. 

Dies war ein umso erstaunlrcherer Vorgang, als 
die Eisenbahnen beim Erlaß des Gesetzes 
durchweg Pnvatbahnen waren. Zum Ausgleich 
für diesen Verlust der Post wurden die Ersen- 
bahnen verpflichtet, Ihren Betrieb weltgehend 
auf die Bedürfnisse der Post abzustrmmen und 
Postsendungen sowie die zu deren Beförderung 
erforderlrchen Postwagen samt dem notrgen 
Begleitpersonal unentgeltlich zu befördern. 
Diese unen’ ‘licht hatte 

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 jahrloch neu 
zu berechnenden Vergütungssatz abzugehen. 
So wurde die Post mit einem Jahresbetrag von 
derzeit über 400 Millionen DM zum bedeutend- 
sten Großkr ’ ’ - ahn. 

Bild 4: Typenskizze eines preußi- 
schen Bahnpostwagens mit 9,58m 



Bild 5: MaßskIzze des Bahnpostwaoens der Gat- 

Die Ent 
Bahnpostwage; 
Für die Bearbeitung von Postsendungen wäh- 
rend der Bahnfahrt wurden seit 1849 eigene 
Bahnpostwagen verwendet. Mit zunehmender 
Länge des Eisenbahnnetzes hatte sich nämlich 
gezeigt, daß der zunächst übliche Austausch 
von Briefbeuteln und Paketen durch die “Post- 
condukteure” an bestimmten Bahnknoten nicht 
mehr ausreichte. Jetzt ging man dazu über, die 
Postsendungen während 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 
Preußen, zwei Jahre später Bayern, Mecklen- 
burg-Schwerin und Württemberg, 1853 Hanno- 
ver. Auch die Fürstl. Thurn und Taxis’sche Post 
führte 1861 Bahnpostdienste ein. 1867 vereinig- 
ten sich die nördlich des Mains gelegenen deut- 
schen Staaten zum Norddeutschen Bund und 
schlossen ihre Postverwaltungen in der “Nord- 
deutschen Bundespost” zusammen. Nach der 
Reichsgründung 1871 bildete sich unter Ein- 
schluß Elsaß-Lothringens und - ab 1. Januar 
1872 - auch Badens aus der Norddeutschen 
Bundespost die Deutsche Reichspost. Nur Bay- 

tung 111. Rechts das Briefpostabtei/,-/inks das 
die Paketpost (Maßstab 1:87). 

Bild 7 (rechte Seite oben): r VgCIcILIIJ, 
Bahnpostwagen (Paket- und Briefpost) NL 23 
mit 12m Kastenlänge aus dem Jahre 1905. 

Bild 8 (rechte Seite Mitte): Im Jahre 
wurde dieser vierachsige Bahnpostwagen 
Gattung /Va mit 17m 
wurde am 30.11.1944 a 

fiir I 

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

Bahnpostwagen Preußensund 
der Reichspost 
Zunächst behalf man sich um 1841 damit, daß 
man die alten Postkutschenwagen auf den 
Bahnhöfen mittels Portalgerüsten von den Fahr- 
gestellen abhob und auf Eisenbahn-Plateau- 
wagen umsetzte - ein früher Vorläufer des 
heutigen Huckepack-Verkehrs. Der “Schirrmei- 
Ster“ mußte auch wärend der Bahnfahrt auf sei- 
nem Kutschbock sitzen bleiben und unterwegs 
Pakete usw. mit den Streckenpostämtern aus- 
tauschen. Diese primitive Art hielt sich jedoch 
nur wenige Jahre und wurde bald von eigens 
gebauten Bahnpostwagen abgelöst. 
Aus frühen Abbildungen ist ersichtlich, daß 
auch diese ersten Bahnpostwagen äußerlich 
noch sehr an die Form der alten Postkutschen 

Bahnpostwagen mit emer Kastenlänge von ruid 
8,50 m beschafft. Während bei den Personen- 
und Packwagen die Wagenlänge meist von Puf- 
fer zu Puffer gemessen wird (Länge über Puffer 
= L. ü. P.), wird bei der Kennzeichnung der 
Bahnpostwagen von der Länge des Wagenka- 
stens ausgegangen. Da die preußische Postver- I 

waltung erst ab 1859 einheitliche Kastenlängen 
vorschrieb, finden sich bei den frühen Baufor- 
men die unterschiedlichsten Kastenlängen zwi- 
schen 6,90 m und 10,20 m. Jetzt wurden haupt- 
sächlich drei Gattungen von Bahnpostwagen 
beschafft, die die Gattungsbezeichnungen 1, II 
und Ill erhielten. Die beiden ersten Gattungen 
waren Dreiachser mit Kastenlängen von 9,58 m 
(= 30 Fuß, 6 Zoll) bzw. 8,48 m (= 27 Fuß). Die 
Gattung Ill enthielt Zweiachser mit 6,90 m (= 22 
Fuß) Kastenlänge. Alle Wagen waren mit Brem- 
serhäusern ausgestattet. Neben diesen drei 
Normalbauarten gab es noch eine weitere zwel- 
achslge Bauform mit einer Wagenkastenlänge 
zwischen 7,20 und 8 m. Mit diesen vier Gattun- 
gen hatte die Bahnpost in Preußen und in den 
ersten Jahren des Deuschen Reichs ihr Auslan- 
gen. Alle ab 1860 gebauten Wagen erhielten 
aus Sicherheitsgründen anstelle des bisherigen 
hölzernen Untergestells em solches aus Stahl. 
Der Wagenkasten selbst bestand jedoch bis . 

Jahrhunderts waren die Bahnpostwagen in der 
Traditionsfarbe der Post, in Hellgelb, gestrichen. 
Diese Farbe wurde jedoch im alltäglichen rußi- 
gen Bahnbetrieb sehr bald unansehnlich, so 
daß man auf einen grünen Außenanstrich über- 
ging. 
1876 beschaffte die Reichspost neue Zwei- und 
Dreiachser mit 8,5 m bzw. 10 m Kastenlänge. Sie 

Bild 6: Dreiachsiger Bahnpostwagen der Karser- 

Fr I 

hch Deutschen Post mit 1Om Kastenlänge. 

-T 
Y..% Bild 9: Zum Bahnpostamt 7 Berlm gehörte dieser ) 

Bahnpostwagen fvr den Schnelzugdrenst mit 
-.. - Seitengang und Ubergangsernnchtung (Gattung 

DlVaS), Baujahr 1911 
Alle Abbildungen: Sammlung Dr. Scheingraber 

plsenbahn-Journal 5/1990 * 18 



als gemischte Brief- und Paketpostwagen aus- 
gerüstet. Jetzt wurden für die einzelnen Gattun- 
gen I bis IV folgende Achszahlen und Kasten- 
längen festgelegt: 
Gattung I Zweiachser mit 8,5 m Kastenlänge; 
Gattung II Dreiachser mit 10 m Kastenlänge; 
Gattung Ill Vierachser mit 12 m Kastenlänge; 
Gattung IV Vierachser mit 17 m Kastenlänge. 
Erst 1925 kamen vierachsige Bahnpostwagen 
mit 20 m Kastenlänge in Gebrauch. Die Gattung 
Ill findet sich ab 1891, die Gattung IV ab 1908. 

wagen für D-Züge mit geschlossenen Übergän- 
gen und Seitengang und 1911 solche mit Mittel- 
gang beschafft. 
Bei Kriegsausbruch 1914 verfügte die Deutsche 
Rerchspost über einen Bestand von 2371 Bahn- 
postwagen, wobei 1118, also knapp 50%, der 
Gattung Ilb angehörten, d. h. dreiachsige Bahn- 
postwagen mrt Brief- und Packraum waren. Ob- 
wohl die Bahnpostwagen rm Reichspostgebiet 
Ergentum der Post waren, ging die Mitwirkung 
der Bahn bei der Aufstellung von Musterblattern 

zeuge der K. P E.V. ziemlich weit. Die KED Ber- 
lin und später das Eisenbahnzentralamt Berlin 
waren hier federführend. Bis 1913 gab es be- 
reits 14 Musterblätter für Bahnpostwagen mit 
den Bezeichnungen P 1-11 bis P 1-24. Postintern 
wurden sie jedoch weiterhin als Gattungen I bis 
IV bezeichnet mit den Kennbuchstaben a) für 
reine Briefpostwagen, b) für gemischte Brief- 
und Paketpostwagen und c) (seit 1908) für reine 
Paketpostwagen. -dJ- 

(wird fortgesetzt) 



Die Mehrzwecklokomotiven 
Zu Beginn der fünfziger Jahre zeigte sich im 
Fahrzeugpark der Deutschen Bundesbahn ein 
akuter Mangel an leistungsfähigen Elektroloko- 
motiven für alle Einsatzbereiche. Mit der In- 
standsetzung des vorhandenen elektrisch be- 
triebenen Streckennetzes und mit der geplan- 
ten Ausweitung der elektrischen Zugförderung 
wuchs der Bedarf geeigneter Triebfahrzeuge. 
Für den leichten bis mittelschweren Personen- 
und Güterzugdienst standen 123 Maschinen 
der Baureihe E44 zur Verfügung, Prototypen 
und Fahrzeuge der Baureihe E44.5 einge- 
schlossen. Verschiedene dieser Lokomotiven 
zeigten nach fast 20jähriger Dienstzeit schon 
mehr oder weniger ausgeprägte Verschleiß- 
erscheinungen. Mit einer Höchstgeschwindig- 
keit von 90 km/h entsprachen sie auch nicht 
mehr den Anforderungen des Verkehrs auf 
Hauptbahnen, und mit einer Achslast von 19,5 t 
waren sie für den Einsatz auf Nebenstrecken zu 
schwer. Ausreichend war aber immer noch die 
Stundenleistung von 2200 kW bei 76 km/h. 
Nach eingehenden Untersuchungen und Über- 

legungen konnte rm Jahre 1954 em neues 
Typenprogramm fur Elektrolokomotrven geplan- 
ter Ernhertsbauarten verabschredet werden. 
Neben den Fahrzeugen fur den schweren 
Dienst waren dann auch die leichten Mehr- 
zwecklokomotrven der Baureihe E41 enthalten. 
Bereits am 1. Juli 1954 erfolgte die Bestellung 
der beiden ersten Fahrzeuge, deren mechanr- 
scher Teil bei Henschel in Kassel entstand Die 
elektrische Ausrustung fertigte BBC In Mann- 
herrn. Zwei Jahre spater, 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 zwolf Fahr- 
zeuge bis zur Fabrik-Nr. 29084 erweitert wor- 
den. Auch fur zwer weitere Bauserien mit zwölf 
Exemplaren (Fabrik-Nr 29170 brs 29181) bzw. 
zehn Maschinen (Fabrik-Nr. 29186 bts 29195) 
lagen schon feste Auftrage vor. 
Die vierachsigen Drehgestell-Lokomotiven mit 
Einzelachsantrieb sind fur eine Hochstge- 

1 

schwindigkeit von 120 kmlh ausgelegt und ver- 
fügen über eine Stundenleistung von 2400 kW 
bei 97,8 km/h. Durch konsequente Anwendung 
moderner Fertigungsverfahren des Leichtbaus 
konnte die größte Achslast bei 16,8 t gehalten 
werden. Vorgesehen waren die Fahrzeuge für 
den Einsatz im Personen- und Güterverkehr auf 
Haupt- und Nebenstrecken. Zu ihrem Hauptein- 
satzbereich wurde schon bald der Wendezug- 
verkehr in Ballungsräumen. 
In ihrer Ursprungsausführung hatte die E41 

Bild 7 (oben): In der Ursprungsausfuhrurig narre 
dre E41 rn der rechten Sertenwand em Fenster 
zwrschen den vier Luftern Dreses t3rld der 
E41004 entstand kurz nach Ihrer Ablreferung an 
dre Deutsche Bundesbahn (Abnahmedatum 
26 Oktober 1956) Foto: Archiv BZA München 

Bild 3 (rechte Seite oben): Die E41001 hat so- 
eben dre Werkhallen von Henschel rn Kasse/ 
verfassen und präsentiert sich rn Ihrem schmuk- 
ken blauen Anstnch dem Werkfotografen Dre 
Ablreferung an die Deutsche Bundesbahn erfolg- 
te am 27. Jun, 1956 Werkfoto Henschel 

4 Bild 2: Obwohl es in der Fachliteratur mehrfach 
heißt, die ersten 25 Lokomotiven der Baureihe 
E41 seien mit Fenstern im Maschinenraum ge- 
liefert worden, konnten wir hinsichtlich der höch- 
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 ursprünglich zwei Maschi- 
nenraumfenster und drei Lüfter auf. Die E41001 
wurde am 30. August 1956, einen Tag nach ihrer 
Abnahme, im AW München-Freimann im Bild 
festgehalten. Foto: Dr. Scheingraber 
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noch insgesamt drei Fenster im Maschinen- 
raum. In der rechten Seitenwand (Führerstand 1 
rechts) war ein Fenster in der Mitte zwischen 
den vier Lüftern angeordnet. Die gegenüberlie- 
gende Seite hatte zwei Maschinenraumfenster 
erhalten. Diese Fenster befanden sich direkt 
neben den Einstiegen; dazwischen war noch 
Platz für drei Lüfter. Alle Lüftergitter wiesen 
waagrecht ausgeführte Lamellen auf. Ab der 
Betriebsnummer E41 026 entfielen die Fenster 
im Maschinenraum; sie wurden durch weitere 

Lüfter ersetzt. Verschiedene Aufnahmen zu Be- 
ginn des Jahres 1957 belegen, daß die ersten 
Fahrzeuge zu diesem Zeitpunkt bereits umge- 
baut waren. 
Weitere äußere Veränderungen ergaben sich 
bei den Maschinen ab der Betriebsnummer 
E 41 079, deren Lüfter nun senkrecht angeord- 
nete Lamellen aufwiesen. Die Form der Lüfter 
mit den abgerundeten Ecken blieb jedoch un- 
verändert Alle bis zum Ende des Jahres 1956 
ausgelieferten Fahrzeuge hatten eine einheitli- 

che Farbgebung mrt silbernem Dach (RAL 
9006), mrt schwarzem Rahmen (RAL 9005) und 
kobaltblauem Lokomotrvkasten (RAL 5013). Für 
die Dachleitungen und die Stromabnehmer war 
der Farbton karminrot (RAL 3002) vorgeschrre- 
ben. Ab der Betriebsnummer E41 072, nach an- 
deren Unterlagen ab der E 41 070 wurde der Lo- 
komotrvkasten grün lackrert (RAL 6020). Blau 
war jetzt den Lokomotiven mit einer Höchstge- 
schwrndrgkert uber 120 km/h vorbehalten. Bei 
Hauptausbesserungen wurden die blauen E41 



umlackiert und so dem neuen Farbschema an- 
gepaßt. 
BIS emschließlich der LokomotIve E 41 096 
stammen alle Fahrzeuge von Henschel und 
BBC Am Bau weiterer Serien waren danach 
auch noch andere Herteller beteiligt, wie nach- 
folgende Aufstellung zeigt: 
HenscheVBBC (378 Stück). 
E 41 001 - 095, E 41 121 - 126, E41 149 - 
162, E 41 171 - 177, E 41 181 - 279, E 41 295 
- 451 
HenscheVAEG (30 Sttick): 

Bild 5 (oben): Die Abnahme der E41012 erfolg- 
te am 1Z Januar 1952 Neun Tage später, am 
26. Januar 1952 entstand in Dachau dieses 
Foto. Die Lok verfügte zu diesem Zeitpunkt be- 
reits über fünf Lüfter in der rechten Seitenwand. 

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

Bild 7: Am 24. März 1957 waren die beiden 
Maschinenraumfenster in der linken Seitenwand 
der E41002 bereits durch Lüfter ersetzt worden. 
Ebenfalls neu: das DB-Signet unter dem mittle- 
ren LüfteK Die E41002 befand sich an diesem 
Tag im Wendezugdienst zwischen München und 
Dachau im Einsatz. Fotos: Dr. Scheingraber 



E41 096 - 104, E41 135 - 138, E 41 144 - 
145, E 41 280 - 294 
Henschel/SSW (14 Stuck): 
E41 127 - 134, E41 146 - 148, E 41 178 - 
180 
Krupp/AEG (29 Stuck): 
E41 105 - 120, E 41 139 - 143, E41 163 - 
170 
Samtlrche Lokomotrven bis zur Nummer 
E41 120 waren mit einfachen unteren Leuchten 
ausgestattet. Alle nachfolgenden Fahrzeuge er- 
hielten bereits ab Werk die neuen Doppelleuch- 
ten mrt getrennten Schlußlrchtern. Ab 1967 ent- 
fiel die rundumlaufende Regenrinne rm Bereich 
zwischen Dach und Lokomotivkasten, nachdem 
dort sehr haufrg Korrosionsschaden aufgetreten 
waren. Nach und nach wurden die Regenrinnen 

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 erhielf. Auch 
sie weist bereits fünf 
Lüfter pro Seitenwand 
auf. 

Bild 9: Von den Loko- ) 
motiven der Baureihe 
E41 in der 
Ursprungsausführung 
mit Maschinenraum- 
fenstern gibt es nur 
sehr wenige Betriebs- 
aufnahmen. Dieses 
Foto vom IO. Septem- 
ber 7956 zeigt die 
E4f 001 mit einem 
Pesonenzug von Frei- 
lassing nach Berch- 
tesgaden beim Ver- 
lassen des Bahnhofs 
Hallthurm. 
Fotos: 
Dr. Scheingraber 
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auch bei den meisten anderen Maschinen ent- 
fernt und die grüne 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 rm Oktober 1981 im grunen Anstrich mit 
verwittertem silbernem Dach beim BW Offen- 
burg rm Einsatz befand. An diesem Zustand 
soll sich übrigens nach Angaben im Statronie- 
rungsverzerchms der DB-Triebfahrzeuge, Stand 
01.01.1988 (herausgegeben von der Arberts- 
gruppe LOK Report e. V.), auch nach einer am 
27.09.1984 rm AW Munchen-Freimann durchge- 
führten Hauptuntersuchung nichts geändert 
haben. Viele der anderen Fahrzeuge trugen An- 
fang der achtztger Jahre bereits das neue Farb- 
kleid oceanblaulbeige und waren mit den 

neuen eckigen Lüftern der Bauart Klatte ausge- 
rüstet. 
Weitere Änderungen ergaben sich bei der Aus- 
führung der Dachhaube über dem Ölkühler 
sowie durch den Abbau der Gitterroste über den 
Puffern und der Handläufe 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, 
grün und oceanblau/beige gab es noch Einzel- 
exemplare mit besonderem Dekor und mit 
blauen Dächern. Hierzu zählten 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 12: Mit dem N6616 von Oberamml 
nach Murnau passiert die 141004 am 7 
ber 1981 das Ernfahrsrgnal von Unterammergau 
Gegentiber dem Anlreferungszustand (siehe Bald 
1) hat srch an Ihrem Außeren ernrges geandert 
Dre Maschrnenraumfenster wurden durch Lufter 
ersetzt Dre Lok /st rnzwrschen grun lackrert, 
und dre rundumlaufende ßegenrmne 1st entfernt 
worden Nach erner Hauptuntersuchung verlreß 
sre rm November 1987 das AW Munchen- 
Freimann, ubngens erneut rn gruner Farb- 
gebung Foto: A. Ritz 

Bild 10 (linke Seite oben): Zu den ersten Vertre- 
tennnen Ihrer Baureihe m oceanblau/berger 
Farbgebung zahlte dre 141001. Mrt dem N6679 _. -.- .I Ihl OU-9 
verlaßt sre hrer Benedrktbeuern rn Rrchtung - -c t.2 

~-y- 
-. .- + - 

Koche/ (13 Ma/ 1982) Foto: A. Ritz -r ai 

Bild 73: Nur eme der blaulackrerten E41 behrelf _ 
nach Entfernung der rundumlaufenden ßegen- 
rrnne Ihre alte Farbgebung dre E41034 Dre ‘-‘-b 

blaue Farbe wurde bei Ihr deshalb brs zum r 
Dachspiegel hochgezogen (aufgenommen rm 
November 1973 rn Ingolstadt Hbf) 4-A 

Foto: W. Matossek, Archiv Ritz 

4 Bild 71: Fast wre fabrikneu prasentrert srch dre 
blaulackrerte E41018 mit Ihrem makellosen sr/- 
bernen Dachanstrrch rn der ersten Halfte der !  

sechzrger Jahre rm BW Stuttgart Sre hat offea 
srchtlrch erst kurz zuvor erne Hauptunter- 
suchung erhalten. Foto: Sammlung Obermay 

Bild 14: Zu den wenrgen Lokomotiven Ihrer B 
rerhe, dre srch zu Begrnn der achfzrger Jahre 1 
noch rm Anheferungszustand befanden, zahlt 
rm Text erwahnte 141 133 des BW Offenburg 
(fotograhert rm Oktober 1981) 
Foto: H. Obermayer 
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Nürnberg eingesetzten Lokomotiven 141 436 
bis 442. Allmählich vollzieht sich nun auch ein 
Wandel bei den anderen Maschinen, die in zu- 
nehmender Zahl in “neurotem” Lack mit dem 
wenig aparten weißen “Latz” verkehren. 
Bereits zu Beginn des Jahres 1988 wurde über 
vermehrten Verschleiß der Fahrmotoren ge- 
klagt. Als erste Maßnahme zur Vermeidung wei- 
terer Schäden wurden die oberen vier Fahr- 
stufen gesperrt. Dennoch kam es bald zu meh- 
reren Ausmusterungen; Ende 1988 verfügte die 
DB noch über einen Bestand von 438 Maschi- 
nen, die in den Bahnbetriebswerken Bebra, 
Frankfurt (M) 1, Hagen 1, Hamburg 1, Mann- 
heim 1, Nürnberg 1, Saarbrücken und Seelze 

beheimatet waren. Darunter befanden sich 
auch die fünf Lokomotlven 141 447 bis 451, die 
eine elektrische Nutzbremse besitzen und an 
den gr8ßeren Dachaufbauten zu erkennen sind, 
unter denen die Erregerwiderstände ihren Platz 
fanden. Alle fünf Maschinen zahlen zum Be- 
stand des BW Hagen 1. Noch im Laufe des Jah- 
res 1989 war erwogen worden, weitere schad- 
hafte Lokomotiven auszumustern. Die pollti- 
sehen Ereignisse In Deutschland haben mzwl- 
sehen dazu geführt, daß davon abgesehen 
wurde. Die amtliche Bestandsliste vom 31. De- 
zember 1989 enthielt noch 430 Fahrzeuge der 
Baureihe 141. 
Das erste Modell einer E41 schuf Marklrn schon 

im Jahre 1960 in der Nenngröße HO. Die für jene 
Zeit recht fortschrittliche Nachbildung mit Me- 
tallgehäuse waren in blauer und in grüner 
Lackierung für schlichte 29,50 DM zu haben. 
Erst 28 Jahre später erschien dann bei Fleisch- 
mann eine 141er im zeitgemäßen, modernisier- 
ten Bauzustand in grüner Lackierung und in 
den S-Bahn-Farben nach Nürnberger Vorbild. 
Jetzt erwarten wir noch das blaue Modell in der 
Ursprungsausführung mit Fenstern im Maschi- 
nenraum, das derzeit bei Roco in Salzburg im 
Maßstab 1:87 gefertigt wird. Sobald uns ein 
Exemplar zur Verfügung steht, werden wir das 
Fahrzeug vorstellen HO 

Bild 16: So s!eht d/e Lackierung der 14124t3 am Fuhrerstand 2 aus 
Ursprünglich war vorgesehen, d!e Lok stets mit dem Fuhrerstand 2 zum 
Wendezug zu kuppeln (Holzwlckede, 20 März 1984). Foto: W. Spielkamp 

Bild 17: Der Rahmen der E41373 war versuchsweise In Hellgrau gehalten 
Dfe Lok wurde 1965 gehefert und wfes diese Lackierung vermutlich bereits 
zum Zeitpunkt ihrer Abnahme durch die DB auf Foto: Dr. Scheingraber 

R-- H 

Bild 18: Der Rahmen der E41374 (Baujahr 1965) war probeweise beigegelb Bild 19: Erprobungsträger für neuentwickelte Stromabnehmer war zur 
gespritzt. Mit dem D5 steht sie am 9. August 1965 am Bahnsteig in Bebra. Jahresmitte 1971 die 141016. Besondere Beachtung verdient der Einholm- 
Foto: Dr. Scheingraber Stromabnehmer (München Hbf, 18. Juli 1971). Foto: Dr. Scheingraber 



$y&..j; . . ._ . 

Bild 20: Die 141378 unterscheidet sich von ihr ihr oceanblaues Dach. Die beim BW Nürnberg 1 
beheimatete Lok befindet sich am 9. April 1986 ,UG,u,,,,,,argau. Foto: A. Ritz 

Bild 75 (linke Seite oben): Das AW Karlsruhe entwickelte Mitte der siebziger Jahre für den im Aufbau befindlichen S-Bahn-Verkehr im Ruhrgebiet den Wendezug 
“Karlsruhe”. Für diesen Wendezug erhielt die 141248 in Anlehnung an die Farbgebung des Prototyp-Steuerwagens der Bauart Bnrzf 734 im Jahre 1977 eine 
Sonderlackierung in Beige/Oceanb/au. Da der Wendezug “Karlsruhe“ nicht in Serie beschafft wurde, blieb auch die 141248 mit ihrer besonderen Lackierung 
ein Einzelstück (Unna, 12. Februar 1984). Foto: D. Spillner 

Bild 21: Auf den ersten Blick ist an der 741016, die am Z November 1987 in Grafenaschau im Bild festgehalten wurde, keine Besonderheit zu erkennen. Erst 
bei qenauerer Betrachtunq fällt auf. daß sie in der rechten Seitenwand statt der ursprünglichen Lüftergitter mit waagrecht ausgeführten Lamellen (vol. auch 

Fotc -- -’ 



Bild 1: Die Heizerseite der (S 5) Hannover 508. Diese Lokomotive wurde 1902 von Hanomag geliefert 
(Fabrik-Nr. 3777). Im Jahre 1914 zählte sie zum Bestand der Betriebswerkstätte Berlin Lehrter Bf. 
Foto: W Hubert, Sammlung ßauter i t 

Die Gattung S 5’ (Teil 2) . 

Die S 5 Bauart Hannover 
Die 2’8 n4v-Schnellzuglokomotiven der franzb- 
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 französischen Nordbahn und 
hat nach Auswertung vieler Versuchsfahrten 
darüber nachgedacht, wie das TrIebwerk noch 
verbessert werden könnte. Ergebnis seiner 
Ijberlegungen war, den Zweiachs- durch einen 
Einachsantrieb zu ersetzen. Es kam zum Ent- 
wurf und Bau (erstes Baujahr: 1900) der Hanno- 
versehen 2’8 n4v, die 1906 - wie die Grafensta- 

dener - der Gattung S 5 und 1911 der Untergat- 
tung S 5’ zugeordnet wurde. 
Der wesentliche Unterschied zur de Glehn- 
sehen Bauweise ist, wie bereits eingangs er- 
wähnt, daß die vier Zylinder in einer Querebene 
unter der Rauchkammer liegen. Die Nieder- 
druckzylinder wurden nach außen verlegt und 
jeder mit dem zugehörigen Hochdruckzylinder 
in einem Gußstück zusammengefaßt. Die Steu- 
erung ist als Heusinger-Steuerung ausgeführt; 
die Hochdruckzylinder verfügen über Kolben- 
und die Niederdruckzylinder über 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 an den Jahren 1900 bis 1903 von Hanomag) 

Rostflache 2,27 
HeIzflache $T 119 
Dampfdruck kglcm2 14 

Tnebwerk mm = /600/1980 
2x520 

Steuerung außenltegende Heuslnger-Steuerung 
Achsstand gesamt mm 7 500 
Achsstand Drehgestell mm 2 200 
DIenstgewIcht t 52,E 
Relbungsgewlcht t 31,4 
KesselmItte 

uber Schlenenoberkante mm 2 400 
Geschwindigkeit kmlh 100 

gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt Ill-5f (IV Auflage) 
Vorrate des Tenders Kohle t 5 

Wasser m3 16 
Lange uber Puffer mit Tender mm ca 17620 

Bild 3 (rechte Seite 
unten): fine alte 
Postkarte der Hanno- 
versehen Maschinen- 
bau AG, vormals 
Georg fgestorff, dien- 
te als Vorlage für 
diese Abbildung. Sie 
zeigt die (S 5) Han- 
nover 505, die 1902 
von Hanomag gebaut 
wurde (Fabrik-Nr. 
3774) und bis 1906 
die Bahnnummer 
Hannover 15 trug. 

Der rückwärtige Rahmenteil ist, wie in Preußen 
üblich, als Blechrahmen ausgebildet, der vorde- 
re hingegen als Barrenrahmen; dieser ermög- 
licht im Vergleich zum Blechrahmen einen bes- 
seren Zugang zum Triebwerk. 
Und doch wies die Lok eine Schwachstelle auf, 
eine “Achillesferse“! Lief nämlich die Maschine 
in eine Krümmung ein, so mußte die Treibachse 
- trotz des Laufachsdrehgestells - einen 
hohen Anlaufdruck aufnehmen, und dies führte 
in einigen Fällen zum Bruch der durch die vier- 
fache Kröpfung etwas empfindlichen Achse. 
Auf dem Kesselrücken, unmittelbar hinter der 
Rauchkammer saß, wie ein zweiter Dom, der 
Luftbehälter für die Westinghouse-Bremse. Als 
sich 1907 eine dieser S 5’ im Hauptbahnhof 
Hannover vor ihren Zug setzte, explodierte der 
Luftbehälter; ein Reisender auf dem Bahnsteig 
erlitt tödliche Verletzungen. W. Nolte machte 
hierfür übergerissene Bestandteile des zur 
Schmierung der Luftpumpe verwendeten Mine- 
ralöls verantwortlich, die durch Erwärmung des 
Luftbehälters infolge Übertragung der Kessel- 
wärme in gasförmigen Zustand versetzt wurden, 
sich durch weitere Erwärmung entzündeten und 
explosionsartig verbrannten. (Siehe auch “Die 
Lokomotive”, Heft 1111910, Seite 253.) Darauf- 
hin wurde der Luftbehälter durch einen liegen- 
den Zylinder ersetzt, was nicht gerade zur Ver- 
besserung des äußeren Erscheinungsbilds bei- 
trug. 
Die Abmessungen der Hannoverschen 2’B n4v 
finden sich in Tabelle 1. Zwar hat v. Borries eini- 
ge Bauteile von der S 3 nach Musterblatt Ill-2b 
übernommen, doch das Erscheinungsbild ist 
wesentlich anders. Der Verfasser hat damals - 
vor 70 Jahren - die S 3 und insbesondere die 
verstärkte S 3 (spätere S 5’) der S 5’ Bauart 
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Bild 2: Die Hannover 22 (1902 u chnet m Hannover 11) war die erste VierzylInder-Verbundlokomotiv 
Gebaut wurde sie im Jahre 1900 von Hanomag. Der etwas klobige stehende Luftbehälter wurde später durch e 

Hannover vorgezogen! Hanomag hat In den 
Jahren 1900 bis 1903 Insgesamt 17 Maschinen 
dieser Bauart an die KED Hannover gelrefert. 
(Sehe auch Tabelle 2.) Die erste wurde rm April 
1900 abgeliefert und - noch ehe sie In Dienst 
gestellt worden ist - auf der Weltausstellung 
1900 in Paris der Gffentlrchkert präsentiert. Dort 
hat sie einen “Großen Preis” erhalten. Die In- 
dienststellung erfolgte erst am 19. Dezember 
1900. v. Bornes beabsrchtrgte, drese Prototyp- 
lokomotrve mit dem Schmidtschen Rauchkam- 
meruberhrtzer auszurüsten. Sein dresbezuglr- 
eher Antrag ist - wohl unter dem Einfluß von 
Garbe in Berlin - abgelehnt worden. 
Die sehr Interessante Stellungnahme von Met- 
zeltm sen. zu diesem Fall im II. Band von “Die 
Entwicklung der Lokomotrve” wollen wir unse- 
ren Lesern nicht vorenthalten. Er schreibt dort: 
“Der Vergessenheit soll nicht anheimfallen, daß 
v. Borries rm April 1899 den Antrag stellte, die 
Lokomotive mit einem Schmidtschen Rauch- 
kammerüberhrtzer auszurusten. Das Ist um so 
bemerkenswerter, als v. Borries häufig als ein- 
seitiger Verfechter der Naßdampfverbundloko- 
motive angesehen wird. Dieser Antrag zergt, 
daß man ihm damit Unrecht tut; auch v. Borries 
hatte erkannt, daß die Anwendung des überhrtz- 
ten Dampfes in Verbindung mit dem Verbund- 
verfahren auch rm Lokomotivbau großen Erfolg 
versprach. Leider wurde aber sein Antrag wohl 
unter dem Einfluß Garbes. des Schöofers der 

.-. .- .,ersche Bauform). 
tzt. 

Tabelle 2 

Aufstellung aller S 5 Bauart Hannover 

Hersteller, Baufahr Betriebsnummer 
und Fabrik-Nr bei Lleferunq 

UmzeIchnungen 
bis 1906 

Betriebsnummer 
ab 1906 

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

1902/3771 12 502 
3772 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 Ubersichtllchketl der Tabelle LU wahren, wurde - von Einer Ausnahme abgesehen - auf die Angabe von Mehrfachbeset- 
~i~ngen wner Bahnnummer ielnzelne Nummern wurden an zweiter dritter und sogar vIerter Besetzung vergeben) verxhtet 

ersten deutschen Heißdampflokomotive, mit der preußischem Lokomotivbau kein guter Dienst 
Begründung abgelehnt, es solle an dieser erwiesen. v. Borries war einer der besten Loko- 
2B n4v-Lokomotive v. Borriesscher Bauart zu- motivkonstrukteure seiner Zeit; seine reichen 
nächst einmal das neuartige Triebwerk und die Erfahrungen, seine Fähigkeit, mit sicherem 
v.-Borries-Steuerung erprobt werden... Durch Blick die zweckmäßigste Lösung bestimmter 
die Ablehnung dieses Antrages wurde dem Fragen zu erkennen, und seine große Geschick- 
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Diese Herbert Rauter tätte Berlin Lehrter 

. 
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Bild 6: Zeichnung der S 5 Bauart Hannover im Zustand bei Anbeferung. Der stehende Luftbehälter fur die Westmghouse-Bremse unmVte/bar hmte 
der Rauchkammer wurde spater durch ejnen /legenden Zylmder ersetzt 

Die Grafenstadener S 5 bei den Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen 
Im Gegensatz zu den Preußischen Staatseisen- 
bahnen haben die Reichseisenbahnen Elsaß- 
Lothringen die S 5 Bauart Grafenstaden in für 
ihre Verhältnisse großer Zahl beschafft. Wenn 
wir uns erinnern, daß die Reichseisenbahnen 
nur 40 Exemplare der Gattung S 3 besaßen ge- 
genüber 1027 Lokomotiven nach Musterblatt 
Ill-2b bei der KPEV, so sind die 54 Maschinen 
der Gattung S 5 der Reichseisenbahnen Elsaß- 
Lothringen relativ viele im Vergleich zu den 22 

. Stück S 5 Bauart Grafenstaden der Preußischen 
Staatseisenbahnen (die Probelok aus dem 
Jahre 1894 einmal nicht mitgezählt). 
Die Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen bezo- 
gen alle ihre S 5 von Grafenstaden. Die Loko- 
motiven glichen in ihren Abmessungen weitge- 
hend ihren preußischen Schwestern. Rein äu- 
ßerlich unterschieden sie sich von den preußi- 
schen S 5 Bauart Grafenstaden vor allem durch 
einen etwas größeren Sandkasten auf dem drit- 
ten Kesselschuß und die Zusammenfassung 
von Sicherheitsventil und Pfeife auf dem Steh- 
kesse1 unter einer gemeinsamen Ummante- 
lung, wie wir sie bereits bei der Probelok Berlin 
37 (Baujahr 1894) kennengelernt haben. 34 der 
54 Elsässer S 5 hatten 104 Serve-Heizrohre mit 

q 65 mm Innendurchmesser (die Rohrheizfläche 
betrug 158,5 m’), während die anderen 20 Lo- 
komotiven die auch bei der preußischen S 5 
Bauart Grafenstaden übliche Zahl von 226 glat- 

bei den Lieferungen für Preußen. 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 Flüssen versehen. Von den 
großen Umzeichnungsaktionen in Elsaß-Lothrin- 
gen 1906 und 1912 waren auch die Lokomotiven 
der elsässischen 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 später 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 für den leichten bis mittel- 
schweren Schnellzugdienst (bis zu einem Wa- 
gengewicht von 240 t) auf längeren Strecken 
bestimmt und vor den Expreßzügen auf den 
Streckenabschnitten Straßburg - Avricourt (da- 
mals Grenzbahnhof zu Frankreich, südwestlich 

von Saarburg gelegen) und Straßburg - Mühl- 
hausen eingesetzt, wo sie die vorgesehene 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 bis 90 
kmlh, wie sie damals auf dem Netz der Reich- 
seisenbahnen Eisaß-Lothringen für Schnell- 
züge üblich war, leicht halten konnten. Im Ver- 
gleich mit ähnlichen französischen Lokomoti- 
ven war ihr Führerstand sehr geräumig ausge- 
stattet und wies - ein zu jener Zeit in Frank- 
reich unbekannter Komfort - sogar einen 
Klappsitz für den Lokomotivführer auf! 
In den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg waren 
alle S 5 in Straßburg und Mühlhausen statio- 
niert; später taten sie Dienst in Metz, Saarburg 
und Saargemünd. Während die preußischen 
S 5’ bereits um 1919/20 ausgemustert wurden, 
hielten sich die letzten Elsässer S 5 im nach 
dem Ende des Ersten Weltkriegs wieder franzö- 
sischen Elsaß-Lothringen bis ins Frühjahr 1937 
hinein. 
Unklar war bis vor kurzem der Verbleib nach 
1918 der vier bereits erwähnten Nachzügler aus 
dem Jahr 1913. Bisher hieß es überall, die vier 

Tabelle 3 

Abmessungen der Gattung A 18 der Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen 
(spätere Gattung S 5) 

q 
ten Heizrohren mit 41 mm Innendurchmesser 
besaßen (Rohrheizfläche 110,6 m’). Die Trieb- 
werksabmessungen (Zylinderdurchmesser und 
Kolbenhub) entsprachen denen der preußi- 
schen S 5 Bauart Grafenstaden; der Kessel- 
druck lag mit 15 atü jedoch um 1 atü höher als 

Rostfläche 
Heizfläche 
Dampfdruck 

;2 
kg/cm* 

2,28 
121,96/169,65*) 

15 

Triebwerk = 1640/19&30 
2x530 

Steuerung 
Achsstand gesamt 
Achsstand Drehgestell 
Dienstgewicht 
Reibungsgewicht 
Kesselmitte 

über Schienenoberkante 
Geschwindigkeit 

mm 
mm 

außenliegende Heusinger-Steuerung 
7 450 
2 050 

54 
32 Bild 4 (linke Seite oben): Auch diese Aufnahme 

verdanken w,r Werner Hubert. Sie zergt die (S 5) 
Hannover 503, die Im Jahre 1902 als Hannover 13 

,:)k in Dienst gestellt worden ist. 
Foto: Sammlung Rauter 

Bild 5: Die sehr schräge Aufnahme der (S 5) 
Hannover 515 /Mf deutlich den durchgehenden 
Zvlinderblock erkennen. (Die Niederdruckzvlin- 
der smd außen angeordnet und mit dem z;ge- 
bongen Hochdruckzymder in einem Gußstuck 
zusammengefaßt ) 
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gekuppelt mit einem vierachsigen Tender 
Vorräte des Tenders: Kohle 

Wasser 
t 
m3 

2 440 
100 

5 
16 

‘) 20 LokomotIven wurden mit glatten Heizrohren geliefert (RohrheIzflache 110,61 mz zuzugllch 11,35 m2 Feuerbuchshew 
flache), 34 Maschinen verfugten uber Serve-HeIzrohre (Rohrheizflache 158,5 m2 zuzugllch 11,35 mz Feuerbuchshelz- 
flache) 



sollen nach Ende des Ersten Weltkriegs in 
Deutschland verblieben sein. Allerdings konnte 
dies nicht belegt werden. Wie Nachforschungen 
von Herrn Dr. Müh1 (Neustadtlweinstraße) nun 
jüngst ergeben haben, ist dies nur teilweise 
richtig. In der ersten Bestandsliste der A. L. (der 
Nachfolgerin der Reichseisenbahnen Elsaß- 
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- 

LIteraturhInwels. 
Neben der ~rn EIsenbahn-Journal 5/1989 au 30 
aufgefuhrten Literatur sel noch besonders t: 
Ohne Verfasser. Bildliche Verzelchmsse der LOKO-, 
ven und Tender Kgl PreußIscher Elsenbahndlrekl 
nen (hier besonders die der KED Altana, Berlin, Erf 
und Magdeburg); 
Relchsbahnzentralamt Berlin m Zusammer mit 
Metzeltm sen Die Entwicklung der Lokomot Ge- 
biet der mltteleuropalschen ElsenbahnverbaI,u,qgen, 
Band 11, Textband, 1880 - 1920. Berlm 1937 

Bild 7: Diese schöne Werkaufnahme zeigt die ) 
“Fristhing“ (Bahnnummer 848) der ßeichs- 

eisenbahnen Elsaß-Lothringen, die 1902 bei 
Grafenstaden gebaut wurde (Fabrik-NK 5258). 

Bild 8 (rechts unten): Vor dem großen ßund- 
schuppen in Straßburg steht die S 5 Bahn- 
nummer 536 der Reichseisenbahnen Elsaß- 
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 
Elsaß-Lothringen vor dem D IO (Ostende - 
Basel) im Bahnhof St. Ludwig. In Kürze wird sie 
mit ihrem D-Zug in Basel eintreffen. 
Fotos, soweit nicht anders angegeben: 
Sammlung Dr. Scheingraber 

Tabelle 4 

Aufstellung aller S 5 der Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen 
(Im wesentlichen bauglelch mit der preußischen 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 - 864 108 - 121 508 - 521 
1903/5344 - 5366 916 - 938 122 - 144 522 - 544 
1904/5391 - 5396 987 - 992 145 - 150 545 - 550 
1913/6704 - 6707 - - 551 - 554 
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Reisezugwagen j>Bistro Cafb 
Bis 1988 war der Intercity das alleinige iöp- 
Angebot der Deutschen Bundesbahn für den 
Reisezugverkehr Am Sonntag, den 25. Septem- 
ber 1988, hatte frühmorgens kurz vor 6 Uhr in 
Göttingen ein neuer Markenartikel der Deut- 
schen Bundesbahn Premiere: Zum ersten Mal 
startete ein Interßegio-Zug zu seiner fahrplan- 
mäßigen Reise. Seither kann die DB ihren Kun- 
den zwei Top-Angebote für den ßeisezugver- 
kehr offerieren - Intercity und Interßegio. 
Ein Interßegio-Zug besteht gemäß DB-Konzep- 
tlon aus jeweils einer Lokomotive und fünf bis 
acht Wagen, davon em bis zwei Wagen 1. Klas- 
se und ein die 1. und 2. Klasse teilender Ser- 
vice-wagen. Mit dem Porträt des mteressante- 
sten und aufwendigsten Wagens, des Aßbuimz 
262, wollen wir unsere Vorstellung des Inter- 
ßegio-Systems beginnen. 
Voraussichtlich 150 der geplanten 1200 Inter- 
Regro-Wagen werden ServIce-Wagen sein 
(Stand Ende 1969). Die Zahl der ServIce-Wagen 
setzt srch aus 30 (später zu bauenden) druckge- 
schützten Neubauwagen und rund 120 Umbau- 
wagen der Bauart ARburmz 262 zusammen. 
Die Umbauwagen werden aus Kostengründen 
aus Altbauwagen der Bauart ABm 225 (zum 
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ARbuimz 262 der DB 
Zeltpunkt Ihrer Vollaufarbertung ca. rm 16. Nut- 
zungsjahr) gewonnen. Während ein Umbau- 
wagen ca. 15 Mrllronen DM kostet, schlägt em 
Neubauwagen rnklusrve Druckertüchtigung mit 
2,3 Mrllionen DM zu Buche. Die Kosten für die 
Druckertuchtigung der Neubaufahrzeuge müs- 
sen bei einem direkten Preisvergleich natürlrch 
entsprechend in Abzug gebracht werden (Prers- 
stand: Ende 1988). 
Bel den Überlegungen zur Wirtschaftlrchkeit 
eines Umbaus wurden nicht nur die deutlich 
gtinshgeren Erstellungskosten, sondern auch 
die Kosten der Erhaltung und die Nutzungsdau- 
er berucksichtrgt. 
Die Entwicklungsarbeiten rm Bereich Konstruk- 
tion begannen rm Mal 1987 unter Federführung 
der PFA Werden (Planungs- und Produktronsge- 
sellschaft fur Innovative Fahrzeugausstattungen 
mbH; vor kurzem umbenannt in: Partner für 
Fahrzeugausstattung GmbH) in Zusammen- 
arbeit mit dem BZA Mmden 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 

nmda 

3ild 4: Der ARbulmz 262 bietet Im Bjstro-Cafe 12 n 
iintergrund links die Theke). Werkfoto PFA 

3ild 1: Berert zur Ablreferung an die Deutsche Bundesbahn steht im Werkhof der Firma TALBOT rn 
lachen der ARburmz 262 0 mit der Wagennummer 50 80 85-94 003-0 (spater umgezeIchnet m 
i7808594003). Es handelt sich um den zwejten von TALBOT fertrggestellten Sjtzwagen 1. Klasse 
n/t Ktiche und Speiseraum für den InterReglo-Verkehr Werkfoto TALBOT 

lilder 2 und 3 (linke Seite unten): Die Wagen der Bauart Aßbuimz 262 entstehen durch Umbau 
on Schnellzugwagen 1./2. Klasse der Bauart ABm 225. 
otos: Dr. Scheingraber und DB (Krieger) 

Jild 5: Blick von der Theke uber d/e S/tzp/ätze (rechts) und Lehnplätze (Imks) m Richtung der 
‘Wauenhälfte 7. Klasse. Foto: DB 



Bild 6: Dieses Foto vermittelt sehr gut die angenehme und lockere Atmosphäre im neuen Bistro- Bild 7: Das Design der Innenausstattung - hier 
Caf& Foto: Bildstelle des BZA Minden (Krieger) die Theke im Bistro-Cafb - ist sehr ansprechend. 

Bild 6: Typenskizze des ABm 225 (erstes Baujat.. ._ _ ., 
1. Klasse, in der rechten Wagenhälfte die der 2. Klas 

Bild 9: Typenskizzen der rechten und der linkt-- “‘-- 

1:760). Lmks die Abterle 

. 
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. klasse verfügen über emen großen festen Tisch. 
Foto: DB 

nungsbild der Aim- und Bim-Wagen der Inter- 
Regio-Züge einpaßt. 
Während TALBOT in Kooperation mit dem AW 
Krefeld-Oppum die ersten 24 ARbuimz komplett 
erstellt, soll ab dem 25. Wagen die Ausrüstung 

der aus Wagen der Bauart ABm 225 gewonne- 
nen Rohwagenkästen bei der PFA erfolgen. 
Weil die PFA nicht vorrangig Herstellerwerk, 
sondern Wagenausrüster (und -umrüster) ist, 
werden die Rohwagenkästen für die Service- 
Wagen zuvor bei TALBOT komplett verstärkt 
und mit den notwendigen Einschweißteilen ver- 
sehen. Da derzeit die Drehgestellwerkstatt der 
PFA noch nicht fertiggestellt ist, erfolgt die Zu- 
lieferung der überarbeiteten und nachgerüste- 
ten Altdrehgestelle durch das AW Krefeld- 
Oppum (bei Aim und Bim jedoch durch das AW 
Neuaubing). Zu einem späteren Zeitpunkt wer- 
den Schlingerdämpfer, Wankstützen und Magnet- 
schienenbremsen dann auch bei der PFA nach- 
gerüstet werden können. 
Der Grundriß des ARbuimz 262 sollte sich mög- 
lichst mit dem Grundriß der Ausgangsbauart 
ABm 225 decken. Während das Verschließen 
von zwei Fensteröffnungen im neuen Versor- 
gungsteil und die Verkleinerung einer Fenster- 
öffnung im neuen Zugführerabteil konstruktiv 

klasse m/t Semen 10 PIätzen weist feste Tische 
auf. Foto: DB 

unproblematisch waren, hatte die Verbreiterung 
der Einstiegsöffnungen am Wagenende 2 
(Abb. 17) schon eher Auswirkungen auf die Fe- 
stigkeit des Wagenkastens. Völlig neu berech- 
net werden mußte die Festigkeit des Wagenka- 
stens aber vor allem aufgrund des erheblichen 
Mehrgewichts in Höhe von 12 t (Speisewagen- 
typische Innenausstattung, Klimaanlage, Raum- 
trenner aus Glas etc.). Dies führte zu Verstär- 
kungen im Bereich des Untergestells, der Sei- 
tenwände und des Daches sowie zu einer voll- 
kommen neuen Anordnung der Untergestell- 
ausrüstung. 
Bei den Laufwerken handelt es sich um die des 
Ursprungswagens ABm 225 (Bauart MD 36), 
die pro Drehgestell mit zwei Schlingerdämpfern 
und einer Wankstütze nachgerüstet wurden. 
Die Laufwerke wurden mit einer Magnetschie- 
nenbremse ausgerüstet; alle Wagen sind nach 
Auskunft der DB bereits ab Auslieferung für 
eine Höchstgeschwindigkeit von 200 km/h zu- 
gelassen. Zum Arbeitsumfang beim Wagenum- 
bau gehört auch die Installierung einer Not- 
bremseinrichtung mit pneumatischer Auslö- 
sung. Der ursprünglich vorgesehene Einbau 
von Schwenkschiebetüren wurde aus Kosten- 
gründen nicht realisiert. 

im ABm 225 mehr als doppelt so groß ist die be- 
hindertengerechte ToUette Im ARbulmz 262 am 
Wagenende 2. Foto: DB 

Was verbirgt sich hinter 
dem Kürzel “ARbuimz 262“? 
Die Gattungsbuchstaben-Kombination 
AR beschreibt einen “Sitzwagen 1. Klas- 
se mit Küche und Speiseraum“, der 
durch die Kennbuchstaben-Kombina- 
tion bu als “Buffetwagen“ ausgewiesen 
ist. Der (neue) Kennbuchstabe i wird 
seit Beginn der Planungen 1986187 für 
!nterRegio-Reisezugwagen verwandt, 
während das m Schnellzugwagen mit 
einer Länge von mehr als 24 m, Gum- 
miwulstübergängen, geschlossenem 
Seitengang in den Sitzwagen und mit 
elektrischer Heizung oder Heizleitung 
beschreibt. Mit dem Kennbuchstabenz 
wird auf die zentrale elektrische Ener- 
gieversorgun< aus der Hauptheizlei- 
tung (Zugsammelschiene) hingewie- 
sen. 262 ist die Bauartnummer. 

In diversen Veroffentllchungen der DB und der 
PFA wurde der Wagen auch als “ARlm“ bezeich- 
net. HIerbeI handelt es sich vermutlich nur um 

? ‘Arbeitsbezeichnung”; daß emer der Proto- 
Wagen noch eme solche Anschnft trug, Ist un- 
lrschelnllch. 

idnß des Aßbuimz 262; rechts das Wagenende 1, links das Wagenende 

Bild 14: Längsschnitt durch den ARbuimz 262 (Maßstab 1960). 

l 



Wegen des hohen Energieverbrauchs verfugt 
der ServIce-Wagen tiber eine zentrale elektn- 
sehe Energieversorgung aus der Hauptherzler- 
tung (Zugsammelschiene). Die freie rnternatro- 
nale Verwendbarkeit Ist damit InsoweIt gege- 
ben, als die rm RIC-Abkommen festgelegten 
Voraussetzungen erfüllt sind: Der RIC-Raster 
beschränkt (oder erwertert) den Einsatz auf die 
DDR, Österrerch und die Schweiz, sowert erne 
Versorgung der Hauptherzleitung mrt 1000 V, 
16 2/3 Hz gewahrleistet ist. Der ‘Anker“ rm RIC- 
Rasterfeld bedeutet, daß der Wagen grundsätz- 
lich den Bestimmungen für den Ubergang auf 
den rm RIC-Abkommen genannten Fahren ent- 

ARbuimz 262.0 (Vorserie) Umbau aus ABm 225 Ausgang 
TALBOT 

51 8085-94 001-4 51 80 31 -70 168-4 1. 
003-0 017-3 2 
005-5 075-1 3 

004-8 076-9 4 
002-2 020-7 5 
007-1 203-9 6 
006-3 143-7 7 
008-9 028-0 8 

ARbutmz 262 1 (Serte) Umbau aus ABm 225 

51 80 85-94 009-7 51 8031 -70 046-2 9 
010-5 014-0 10 
Oll-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 17 
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 01 
ausgeltefert Die anderen sechs aufgellsteten Wagen waren zu diesem Zeltpunk, 
noch ntcht fertiggestellt 
Die Tabelle fuhrt nur dte 24 von der Waggonfabnk TALBOT tn Zusammenarbett 
mit dem AW Krefeld-Oppum umgebauten InterRegto-Serwce-Wagen auf Ab dem 
25 Fahrzeug soll die Ausrustung der aus ABm 225 umgebauten Servtce-Wagen 
bet der PFA tn Werden erfolgen 

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 gehören auch die 
auf 800 mm erweiter- 
ten Einstiegstüren mit 
Zusatzflügel am 
Wagenende 2. 
Werkfotos TALBOT 

spricht 
Der ARburmz 262 bietet insgesamt 32 Plätze rm 
Bistro-Cafe sowre 16 Sitzplatze in der 1. Wagen- 
klasse. Dazu kommen noch 3 Notsitzplätze 
(Klappsitze), 3 Sitze für das Zugpersonal und 
der Stellplatz für einen Rollstuhl, der gegebe- 
nenfalls auch als Kinderwagenstellplatz genutzt 
werden kann Bel den zwei Abterlen 1. Klasse 
handelt es sich um geschlossene 4-Platz- 
Abteile mit einer Ablage am Fenster, die alterna- 
trv als Kindersitzplatz verwendbar Ist, einem 
großen festen Tisch, einer Gepackabstellflache 
sowie einer Garderobe. Das Großabteil 1. Klas- 
se mit IO Sitzplatzen verfugt uber drei Tische, 
eine (kleine) Gepackabstellflache sowie erne 
Garderobe Dieses Großabteil kann auch für be- 
sondere Serviceleistungen (Mahlzeiten mrt Kell- 
nerbedienung, Konferenzen usw.) genutzt wer- 
den Auch der genannte Stellplatz für den Roll- 
stuhl befindet sich im Großabteil 1. Klasse. Die 
behindertengerechte Ausstattung des Servrce- 
Wagens erforderte einen breiteren Seltengang, 
auf 800 mm erweiterte Einstiegsturen mit Zu- 
Satzfluge1 am Wagenende 2 und eine behinder- 
tengerechte Toilette 
Das Zugburo-Abteil umfaßt einen Tusch, zwer 
Burodrehstuhle und einen festen Sitz (In der 

. 

Ausführung wre für die 2. Wagenklasse). Kurier- 
gut kann in einer Ablage, die über dem benach- 
barten WC eingebaut Ist, verstaut werden. 
Mrt dem ServIce-Wagen soll die Servrce- _ 
Qualltat des InterRegro deutlich gesteigert wer- 
den. Dafur entwickelten DSG und DB ein 
Gastronomie-Konzept, das eine “Steigerung der 
Benutzerfrequenz” und erne Ratronalrsrerung 
durch Ein-PersonenBedIenung sowie zusatz- 
Ische Selbstbedienung beinhaltet. Zur Umset- 
zung dieser Vorgaben gehort eine dementspre- 
chende technische Ausrustung der “Pantry”. 
(Dieser Begriff stammt aus dem Englischen und 
bezeichnete ursprünglich die Sperse- und An- 
richtekammer auf Schiffen. Die Luftfahrtgesell- 
schaften haben ihn fur die “Miniaturkuchen” In 
den Flugzeugen Übernommen; 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 , 
Verfügung: 
0 Kaffeemaschine für vier Sorten Kaffee 
0 Getrankezapfanlage mit Faßbier 
0 Mikrowellenherd, Infrarot-Wärmelampe etc. 
0 Kühl-, Spül- und Nachschubsysteme auf 

“Lebensmittelcontainer-Basis” 
Die genannten technischen Ernnchtungen sol- 
len ein “hochwertiges Angebot“ an Speisen 
moglrch machen wie frische Backwaren aus 
dem Backofen, Spezialrtäten, Karten- und Ta- 
gesangebote, warme und kalte Getranke - die 
DB-Werbung feiert dies als “Erlebnisgastrono- 
mie” 
Zu den Aufgaben des “Thekenwirts” bzw. der 
“Thekenwrrtm” gehort ubrigens gegenwärtig 
auch noch das Betreuen des Telefons, das rm 
Bistro-Cafe installiert Ist. Die technischen Vor- 
aussetzungen fur Münztelefone wie rm Intercity 
sind hier noch nicht gegeben 
Um rm Bistro-Cafe eine angenehme Atmospha- 
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1 
BIIU 18: LJieser AHbuImz 262’ steht zur Ubergabe an die Deutsche Bundesbahn bereit. Rechts isf wieder deut/ich das W87FF?7de 2 mit der erweiterten 

- Onst/egstur m/t Zusatzfluge/ zu erkennen 

re zu schaffen - notwendige Voraussetzung der 
angestrebten erhohten Benutzerfrequenz -, 
setzen sich die 32 Platze aus Srtzplatzen (12), 
Lehnplatzen (8) sowre Stehplätzen (12) zusam- 
men. Der Service-Wagen ist rm Gegensatz zu 

q den Arm- und Bim-Wagen fur den InterRegro- 
Verkehr, die nur Ober eine Zwangsbeltiftung ver- 
fügen, mit einer Klimaanlage ausgestattet. Die 
neue Ausstattung entspricht dem aktuellen DB- 
Konzept für Reisezugwagen: Unterschiedliche 
Sitzangebote für den Reisenden (sowohl Groß- 
abterle als auch geschlossene Abterle) sowie 
freundliche Farben und Raumtrenner aus 
Glas - nicht zufallig ist die Flachglas AG einer 
der beiden Gesellschafter der PFA. (Die Flach- 
glas AG halt 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 Srtzplatze großer 
als bei den bisherigen Schnellzugwagen. 
Interessant ist ein Vergleich mit der Beschrei- 
bung der Inneneinrichtung aus der Feder der 
Werbetexter. “So wechseln klassische Abterle 

, und Groß-Abterle, um den unterschredlrchen Be- 
durfnrssen nach Offenheit und Drmensron 
einerseits sowre Geborgenheit und Abgrenzung 
andererseits zu entsprechen. Aus der endlos 

, langen, langwerligen, eintonigen Wagendecke 
Ist eine Deckenlandschaft geworden . ..Dre 
neuen Großabterle haben eine ‘Kuschelecke’, 
die als super-bequeme Polstergruppe zu 
zwanglosen oder vertraulichen Plaudereien ein- 
ladt... “. 
Soviel zur Absicht - die Zelt wird erweisen, ob 
das Design der Innenausstattung rm guten 
Sinne “zeitlos” und langfristig erfolgrerch Ist. 
Wer in den InterRegro-Wagen schon einmal mit- 
fahren konnte, wird sich in Ihnen sicherlich wohl 
gefuhlt haben - und der Service-Wagen hatte 
daran zweifelsohne seinen Anteil. 
Die Innenraum-Farbabshmmung In der 1. Wa- 
genklasse Ist durch die Farbtone Ultramann 
und Rot besummt. Die außere Farbgestaltung 
zergt einen “lichtgrauen“ Grundton (RAL 7035) 
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Werkfoto PfA 
(Abbildungen 1, 4, 6, 7, 9 und 13 bis 18: Sammlung GÜTERWAGEN-CORRESPONDENZ) 

des Wagenkorpers (Brusturig) und des Daches, Lrteraturhrnwers. 

das Fensterband ist “mittelblau” bzw. “fernblau” Badsack Servicewagen fur den InterRegro-Verkehr 

(RAL 5023) und der Beglertstrerfen “hellblau“ 
der Deutschen Bundesbahn, ETR 4188, S 179 

bzw. “pastellblau“ (RAL 5024), wahrend das Un- 
FabeVEdron Techmsche Merkmale des InterRegro- 
Servrcewaaens. ETR 4/88. S 185 

tergestell den Farbton “Graubraun” (RAL 8019) PFA: Eine-Marketingidee kommt in Bewegung, Okto- 

trägt (alle Farben in Hochglanz). ber 1988 

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

ARbuimz 262 - Technische Daten 

Lange uber Puffer 
Wagenkastenlange 
Wagenkastenbrerte 

Wagenhohe uber 
Schrenenoberkante 

Achsstand, gesamt 

Achsstand, Drehgestell 
Abstand d Drehzapfen 
ErgengewIcht, durchschn 

Hochstgeschwrndtgkert 

Erstes Lreferjahr (Umbau) 

mm 26 400 Srtzplatze: 1. Klasse 18 [ + 3 Not(klapp)srtze] 
mm 26 100 Zugburo 3 

mm 2 825 Platze rm Brstro Cafe 32 
Rollstuhl-SteIlplatze 1 

mm 4 050 Torletten 1 (behindertengerecht) 

mm 21 500 Bremse Knarr @ KE-GPR-Mg @ 

mm 2 500 (2 Bremsscherben ]e Achse, 
mm 19 000 Magnetschrenenbremse, 

mechanrsche kg 48 000 Handbremse, 
elektropneumat Notbremse 

kmlh 200 mrt Uberbruckung, 
elektronrscher GIertschutz) 

Drehgestelle MD 36 mrt Schlmgerdampfer 
1988 und Wankstutzen 

BordenergIeversorgung Ladegerat an Zugsammelschrene 1 kV, 16 2/3 Hz, 
BIerbatterIe Pz S 165 Ah 120 V 

Heizung und Lufturig 
Fenster 

Zug- und Stoßemrrchtungen 

Turen 

Ubergange 

Warmwasserherzung, Klrmatrsrerung, Herzenergie nur 1 kV, 16 213 Hz 

neuentwrckelte Festfenster sowre offnungsfahrge Fenster mrt doppel- 
tem Verbund-Srcherhertsglas. aresmbedampft 

geterlte Zugernnchtungen mrt Flanschfederapparaten Bauart Rrngfe- 
der, Stoßverzehr durch 320.kN/l lO-mm-Rrngfeder-Seltenpuffer 

Drehfaltturen mtt ferngesteuerter, elektropneumatrscher Schließung 
und elektromagnetrscher Sicherung, Ernstregsturen am Wagen- 
ende 2 mrt zusatzlrchem Turflügel. 

Gummrwulstubergange 

Hersteller (Umbau) 

Stuckzahl (geplant) 

Wagennummern 
Bauart 262 0 (Vorserie). 
Bauart 262 1 (Sehe). 

TALBOT (konstruktrve VorbereItung des Waggenkastenumbaus) 
PFA (Ausrustung) 

120 (davon ausgelrefert bis 31. Oktober 1989 18 Fahrzeuge) 

51 80 85-94 001 brs 008 
51 80 85 - 94 009 ff 



MIR einem Kostenaufwand von Insgesamt 453 
Millionen Schilling (rd. 65 MIO DM) haben die 
Gsterrerchischen Bundesbahnen seit 1983 rn 
Bregenz eine neue Bahnhofsanlage errichtet 
Nicht zu fruh, wenn man bedenkt, daß der alte 
Bahnhof 1871/72 mit dem Bau der Strecke Bre- 
genz - Bludenz entstand und sert 117 Jahren 
nicht nur den Vorarlberger Binnenverkehr, son- 
dern auch den Durchgangsverkehr zwischen 
Deutschland und der Schwerz abwickeln mußte. 
Voraussetzung für einen Bahnhofsneubau war 
zunachst die Verlegung des Güter- und Zugbrl- 
dungsbetriebs aus dem Bregenzer Bahnhof in 
das sudlrch gelegene Wolfurt Mrt der Fertrgstel- 
lung des Zentralstellwerks im Wolfurter Ver- 
schiebebahnhof am 11. November 1981 war fur 
den Umbau der Bregenzer Glersanlagen gru- 
nes Licht gegeben Nach Abschluß des ersen- 

bahnrechtlichen Verfahrens und der entspre- 
chenden Detailplanungen konnte 1983 mit dem 
Umbau der Gleisanlagen begonnen werden, 
der rm Sommer 1984 abgeschlossen wurde Die 
dadurch westlrch des alten Bahnhofs frei gewor- 
denen Flachen wurden zur Errichtung des 
neuen Aufnahmegebaudes und eines entspre- 
chend großen Bahnhofsvorplatzes mit Bus- 
bahnhof und Parkplatzen genutzt 
Bel der Planung des neuen Bahnhofs mußte 
auch eine beabsrchtrgte Verlegung der Glersan- 
lagen von der derzeitigen Seeufertrasse in den 
Pfander hinein berucksrchtigt werden Wenn 
auch diese “Hangtunneltrasse” aus Kosten- 
grunden derzeit und voraussrchtlrch auch in 
naher Zukunft kaum aktuell werden wird, durfte 
sie doch nicht außer acht gelassen werden 
Am 23. September 1984 wurde der Grundstern 

für den neuen Bahnhof Bregenz gelegt, und 
fünf Jahre später, am 15. September 1989, konn- 
te er den Betrieb aufnehmen. Das im Grundriß 
kreuzförmige Aufnahmegebäude ist an der 
Gleisseite durch einen eingeschossigen drei- 
eckigen Baukörper ergänzt. Das Hauptgebäude 
verfügt im Erdgeschoß über die Kassenhalle 
sowie Räume für Reisegepäck, Expreß- und 
Zollgut. Weitere Serviceeinrichtungen sind in 
einem vorgelagerten Hallenbereich unterge- 
bracht. Im Obergeschoß liegen die Relaisräume 
des Fernmelde- und des Sicherungsdienstes 
sowie sonstige Räume des technischen Be- 
reichs. Der rechtwinklig dazu gelegene zweite 
Baukörper enthält im ersten und zweiten Ober- 
geschoß bahninterne Verwaltungs- und Sozial- 
räume sowie ein über den Steg zugängliches 
Restaurant, das einen prächtigen Blick auf den 
Bodensee bietet. 
Die beiden Mittelbahnsteige von jeweils 425 
Metern Länge sind auf 200 Metern überdacht, 
der bahnhofsseitige Randbahnsteig auf 150 Me- 
tern. Der Zugang zu den Bahnsteigen wurde als 
Fußgängersteg ausgeführt und ermöglicht von 
der Stadtseite her einen sicheren, kreuzungs- 
freien Zugang. Mit 140 Metern Gesamtlänge 
überführt er die vielbefahrene Bundesstraße 
202 und den dem Aufnahmegebäude vorgela- 
gerten Busbahnhof. Über die Gleise hinweg ge- 
langt man auf ihm bis zu den Anlagen am See- 
ufer. Von der Bahnhofshalle her ist der Fußgän- 
gersteg mit einer Glaskonstruktion überbaut, 
die sich auch über die zu den Bahnsteigen füh- 
renden Rolltreppen erstreckt, so daß der Rei- 
sende trockenen Fußes vom Hauptgebäude auf 
den Steg und zu den Bahnsteigen gelangt. 
Mit seiner modernen, gefällig 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 ÖBB gewor- 
den. -?ab- 

Bild 2: Blick auf d/e uberdachten Mfttelbahn- 
ste/ge und den Randbahnsteig mit e,nem S- 
Bahn-Zug der Baurefhe 4020 der OBB 
Beide Fotos: Lichtbildstelle der 6BB 
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Verkehrstechnik bei Krauss-Maffei 
Erst zwei Jahre sind vergangen, seit die wohl 
allen Eisenbahnfreunden als Lokomotivherstel- 
ler bekannte Münchner Firma Krauss-Maffei ihr 
150jähriges Bestehen feiern konnte. Doch be- 
reits für 1991 steht ein weiteres Jubiläum ins 
Haus: Krauss-Maffei wird nächstes Jahr seine 
20000. Lokomotive ausliefern. 
Das Eisenbahn-Journal will dies zum Anlaß 
nehmen, in mehreren Folgen über 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 
möglichst 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- 
schluß der Beitragsreihe wird die ausführliche 
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 tätig. Dies mag für den einen oder ande- 
ren Leser eine Überraschung sein, verbindet 
man als Eisenbahnfreund den Namen Krauss- 
Maffei doch in erster Linie mit so berühmten 
Lokomotiven wie der bayerischen S3/6 oder der 
ersten dieselhydraulischen Streckenlokomotive 
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Bild 3: Der erste /Cf-Serientriebkopf 401001-3 nach dem Roll-out am 26.9.1989 bei Krauss-Maffei. Schon der äußere Eindruck macht deutlich, welch gewaltigen 
Fortschritt der Bau von Lokomotiven erfahren hat. 

Foto: Krauss-Maffei 

Bild 1: Im Ma/ 7979 keferte Krauss-Maffer dre 
erste Drehstromlokomotrve der BR 120 an dre DB 
ab. Ende Mal war sre Star emer großen Fahr- 
zeuoschau tm AW Munchen-Frermann 

Bild 4: Die mit Funkfernsteuerung ausgerüsteten Kraus.+Maffer-Werkslokomobven ME05 der VOEST 
m Lmz/Donau bewähren stch seit Jahren rm harten Atttagsbetneb eines großen Stahlwerks. 
Foto: Krauss-Maffei 

Foto: H. Obermayer 

Bild 2: Die Tafgo-Lokomotivfamilie. Die drei 
Lokomotiven repräsentieren nicht nur drei ver- 
schiedene Fahrzeuggenerationen, sondern auch 
drei verschiedene Leistungsklassen von 2400 
bis 4000 PS. Foto: Kraus+Maffei 

V140 oder der elektrischen Lokomotrve El6 
Srcherlrch, auch heute noch 1st der Bau von 
Ersenbahn-Tnebfahrzeugen eine tragende Säu- 
le der Krauss-Maffer Verkehrstechnrk GmbH 
Daneben 1st man aber ebenso erfolgreich rm 
Bereich der Fahrzeugelektronik tatrg und hat 
sich mrt dem Flugzeugschleppsystem PTS 
einem neuen Markt zugewandt 

Baureihe 120 und ICE 
Im Schienenfahrzeugbau 1st Krauss-Maffer der- 
zeit am Bau der Tnebkopfe für die neuen ICE- 
Zuge der DB beterlrgt. Maßgeblichen Anteil 
hatte man an der Entwrcklung der Baureihe 120, 
der ersten elektrischen Unrversallokomohve, die 
diesen Namen wirklich verdient. Mit der Baurei- 
he 120 wurde ein alter Wunsch aller Eisenbahn- -. 
Verwaltungen erfullt, erne Lokomotrve zur Verfu- 
gung zu haben, die vor Schnellzugen genauso- 
gut eingesetzt werden kann wie vor Guterzu- 

& 

gen. . ” . . 

- r.M 
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Bild 5: Krauss-Maffei-Lokomotiven m der Turkei. Von der TCDD-Baureihe 1100 wurden 15 !n Munchen und 35 In Esklsehlr/Turke/ ,n Lizenz gefertfgt, weitere 
35 sind dort zur Zeit in Bau. Foto: Krauss-Maffei 

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

Die Rolle der Bahn aus 
der Sicht von Kraus+Maffei 
Sowohl der Straßen- als auch der Luftverkehr 
stehen vor dem Infarkt. Staus auf Autobahnen 
und Landstraße sind nicht mehr die Ausnahme, 
sondern fast schon die Regel, und wohl jeder 
Fluggast kennt die Warteschleifen über den 
bundesdeutschen Großflughäfen. Der Bau zu- 
sätzlicher Straßen stellt jedoch - nicht zuletzt 
auch unter umweltpolitischen Gesichtspunkten 
- genausowenig eine Lösung der Verkehrspro- 
bleme dar wie die Errichtung neuer Großflug- 
häfen. Entlastung kann in diesem Umfeld nur 
die Eisenbahn, das umweltfreundlichste Ver- 
kehrsmittel überhaupt, bringen. 
Um die zusätzlichen Aufgaben übernehmen zu 
können, aber auch um gegenüber dem Auto 
und dem Flugzeug attraktiv und konkurrenz- 
fähig zu sein, muß sich die Eisenbahn auf die 
neuen Marktanforderungen einstellen. Sowohl 
die Erhöhung der Reisegeschwindigkeit als 
auch die Heraufsetzung des Komforts sind ein 
zwingendes Muß. “Doppelt so schnell wie das 
Auto, halb so schnell wie das Flugzeug“ - 
Diese bereits Anfang der achtziger Jahre formu- 
lierte Prämisse hat heute mehr denn je ihre Gül- 
tigkeit. Für Krauss-Maffei ist sie Herausforde- 
rung und Leitziel zugleich. 
Vor allem mit dem Bau der Neubaustrecken und 
der Beschaffung der Hochgeschwindigkeits- 
ICE-Züge unternimmt die Deutsche Bundes- 

bahn bererts seit einigen Jahren große Anstren- 
gungen, den neuen Anforderungen gerecht zu 
werden. Auch In Zukunft werden große Investr- 
honen notig sein, denn durch die Öffnung der 
EG-Markte ab 1993 wird es zu einem erheblr- 
chen Anstieg des Verkehrsaufkommens nicht 
nur im Personen-, sondern auch rm Guterver- 
kehr kommen. Die Eisenbahn muß sich schon 
jetzt fur diesen Zeitpunkt rusten! 

Von der Straße 
auf die Schiene 
Alle Prognosen gehen davon aus, daß durch 
das verbesserte Bahn-Angebot zahlreiche Ge- 
schaftsreisende vom Flugzeug auf den ICE um- 
steigen werden. Damit wrrd eine Entlastung des 
Luftverkehrs erreicht. Doch wie kann die Bahn 
die Straßen entlasten? In erster Linie wohl da- 
durch, daß ein mdglrchst großer Anterl des Gu- 
tertransports von der Straße auf die Schiene 
verlagert wird Dies kann naturloch nicht bedeu- 
ten, daß die Bahn den Lkw ablosen soll Vor 
allem in der Peripherie, auf dem sogenannten 
“flachen Land”, wird der Lkw zur “Femverter- 
lung” auch werterhin unbedingt benotrgt 
Worum es geht, Ist, den Guterfernverkehr auf 
die Schiene zu verlagern Stichworte m diesem 
Zusammenhang sind. Huckepackverkehr und 
Containertransport Hier sind weitere Verbesse- 
rungen, eine Erweiterung des Angebots und 
eine Erhohung der Zahl der Verladebahnhöfe 
dringend erforderlich 
Auch rm Guterverkehr spielt die Geschwrndrg- 
kert eine große Rolle. Die Bahn mußte hier lange 
Zeit mit einem großen Wettbewerbsnachteil 
kämpfen, denn sie war zu langsam Durch die 
von der DB und der deutschen Lokomotivindu- 

strte entwickelten neuen Universalloks der Bau- 
reihe 120 und entsprechendes neues Guterwa- 
genmatenal ist die DB heute In der Lage, im so- 
genannten Nachtsprung große Distanzen zu 
uberbrücken und somit wettbewerbsfahrg zu 
sein. 
Die Renaissance der Bahn und die fur schnel- 
len Reise- und Guterverkehr entwickelten Tech- 
nologien eroffnen Unternehmen wie Krauss- 
Maffer neue Moglrchkeiten auf internatronalen 
Markten. Ern Beispiel hrerfur ist der an em deut- 
sches Konsortrum unter Fuhrung von Siemens 
und Krauss-Maffer im harten Wettbewerb erterl- 
te Auftrag Uber 75 Hochleistungslokomotrven 
fur die Spanische Staatsbahn (RENFE) 
Erne weitere Srgnalwrrkung fur die Vermarktung 
der Hochgeschwindigkeitstechnologie wird 
auch von der Inbetriebnahme der Neu- und 
Ausbaustrecken und dem fahrplanmaßrgen Ern- 
satz der ICE-Serienzuge ab MCI 1991 erwartet 
Neue Aufgaben für Bahn und Industrie zerch- 
nen sich durch die absehbare Verernrgung der 
beiden deutschen Staaten ab Neben einer 
grundlegenden Oberbausanierung bei der DR 
und der Wiederherstellung bzw. Verbesserung 
wichtiger West-Ost-Verbindungsstrecken ZWI- 

sehen DB und DR steht eine Abstimmung der 
zukunftrgen Entwicklungs- und Beschaffungs- 
programme auf der Tagesordnung 

Weitere Tätigkeitsbereiche 

Ern weiterer Tatrgkertsbereich der Krauss-Maffer 
Verkehrstechnrk sind dreselhydraulrsche und 
dieselelektrische Industrie- und Rangrerloko- 
motrven. Aus einem BaukastenprinzIp mit mo- 
dularen Baugruppen kann unterschredlrchen 
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Bild 6: Das Flughafenschleppsystem PTS an vol- 
ler AktIon beim Schleppen e,nes Jumbos Das 

. System kann erheblxh zur W/rtschaft/ichke/t auf 
den Flughafen beltragen und außerdem die 
Larm- und Abgasem/ss/on drastisch reduzieren 
Foto: Krams-Maffei 

. Bild 8: Fast w/e e!ne BauzeIchnung fur elne 
Modell-Lokomot/ve wirkt diese fxp/os/onsze/ch- 
nung, d/e das Prfnzlp der Modulbauweise mo- 
derner Krauss-Maffef-Industneloks verdeutlxht 
Dargestellt ist eine fur d/e Turkel gefertigte Loko- 
motlve Foto: Krams-Maffei 

Kundenwünschen vor allem hinsichtlich der 
Motorisierung und der Dimensionierung der Lo- 
komotive weitestgehend entsprochen werden. 
Sowohl die in die Türkei exportierten als auch 
die in Kürze für den Iran zu bauenden Lokomoti- 
ven basieren auf diesem Baukastenprinzip. 

Die verschiedenen Bereiche.. . 
der Krauss-Maffer Verkehrstechnrk GmbH 

, 
wollen wrr Ihnen In den werteren Folgen dreser 
Reihe eingehender vorstellen. Ganz besonders 
soll daber auch auf den Bereich Fahrzeugelek- 

1 tronrk und auf das Flughafenschleppsystem 
PTS eingegangen werden Gerade PTS kann 
als epochemachende Neuentwicklung fur den 
Flughafenbetrieb betrachtet werden, ermoglrcht 
es doch, daß die Jets auf dem Boden nicht mehr 
mit eigener Kraft fahren, sondern von einem 
neu entwickelten Schleppsystem rangiert und 
auch vom Termmal zur Startbahn gebracht wer- 
den konnen Das spart erhebliche Trerbstoff- 
mengen ein, steigert ernerserts die Wrrtschaft- 
Irchkert des Bodenbetriebs erheblich und redu- 
ziert andererseits die Larm- und Abgasemrssron 
auf den Flughafen drastisch Ern aktiver Beitrag 
von Krauss-Maffer fur den Umweltschutrr 

K. Bachmann 
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Bild 7: On wxhtiges 
Standbein der 
Krauss-Maffel Ver- 
kehrstechnjk GmbH 
1st auch die Fahr- 
zeugelektromk Das 
B,/d ze/gt e,n Steuer- 
und Regelsystem m/t 
rechnergesteuertem 
Prufgerat fur den On- 
Satz ,n LokomotIven 
Foto: Krams-Maffei 



D 
Im motizen - d - - - Bahn-Notizen I! 

Simplontunnel wird 
huckepacktauglich 
Die Eisenbahnstrecke durch den 
nahezu zwanzig Kilometer langen 
Simplontunnel zwischen der 
Schweiz und Italien wird für den 
Huckepackverkehr ausgebaut. Die 
Arbeiten zur Herstellung der nöti- 
gen Eckhöhe von vier Metern 
haben kürzlich begonnen. Sie wer- 
den allerdings sechs bis sieben 
Jahre dauern und rund 100 Millio- 
nen Schweizer Franken erfordern. 
Durch Absenkung der Gleise um 
IO bis 15 cm sowie Ersatz der auf- 
gehängten Oberleitung durch starr 
im Tunnelgewölbe verankerte 
Stromschienen soll die nutzbare 
Höhe um insgesamt 30 bis 40 cm 
vergrößert werden, so daß Lastwa- 
gen mit der in der EG zulässigen 
Eckhöhe von vier Metern auf Nie- 
derflurwagen durch den Tunnel 
transportiert werden können. 
Im nördlichen Teil der beiden Tun- 
nelröhren wurden die Gleise schon 
Mitte der achtziger Jahre abge- 
senkt, so daß diese Arbeiten jetzt 
nur noch im südlichen Teil ausge- 
führt werden müssen. Wegen des 
starken Verkehrs ist dies jedoch 
immer nur von Januar bis April 
möglich, so daß die Bauleistung 
auf drei bis vier Kilometer jährlich 
bechränkt 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 bläst 
sie durch die Tunnelröhre auf der 
Südseite 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 Gelände 
der Universität Dortmund haben 
Ende Januar in Gegenwart von Eh- 
rengästen aus Politik, Wirtschaft 
und Verwaltung begonnen. 
Die vollautomatische Kabinen- 
bahn, die zwei Universitätsberei- 
che über eine Entfernung von rund 
1,l km verbindet, wird nun nach 
Eichlinghofen einerseits und zum 
S-Bahnhof Dortmund-Universität 
auf der anderen Seite verlängert. 
Insgesamt kommt damit eine 
Streckenlänge von 730 m hinzu, 
Eine weitere Verlängerung bis zum 
neuen Technologiezentrum und 
zum Parkhaus Barop wird von poli- 
tischer Seite gefordert, um die H- 
Bahn mit dem ÖPNV-Netz der 
Stadt zu verknüofen. 

Bisher hat die H-Bahn, die am 26. 
April 1984 als erstes automatr- 
sches Nahverkehrssystem In 
Deutschland nach dem Personen- 
befbrderungsgesetz zugelassen 
wurde, über 3,8 Millionen Fahrgä- 
ste unfallfrel befördert. Der Ge- 
samtaufwand für die jetzt begonne- 
ne ErweIterung liegt bei 375 MIIIIO- 
nen Mark, Generalunternehmer 
zur Ausführung der Arbeiten Ist die 
Siemens AG. Mit der Inbetrlebnah- 
me der Strecken Ist Im Herbst 1992 
zu rechnen. R. R. 

Berliner S-Bahn 
im Verkehrsmuseum 
Niemand hat beim Beginn der Vor- 
arbeiten geahnt, daß das Thema 
bis zur Erdffnung so aktuell werden 
würde: Am Montag, den 26. März 
1990 wurde der Ausstellungstellbe- 
reich “S-Bahn Berlin” des Nürn- 
berger Verkehrsmuseums erbffnet. 
Dank der großzUgIgen Untersttit- 
zung durch die Berliner Verkehrs- 
betriebe (BVG) ist In der neuen 
Fahrzeughalle S-Bahn-Atmosphä- 
re der dreißiger Jahre entstanden. 
Dort präsentieren sich jetzt zwei 
historische S-Bahn-Wagen der 
Baureihe 165 inmitten nostalgi- 
schen Ambientes. 
Anläßlich der offiziellen tibergabe 
dieser Wagen durch Herrn Direktor 
Döpfer der BVG sprachen Herr 
Prhsident Wergelt und Herr Schwe- 
rin, der Leiter des Verkehrsmu- 
seums, zum Thema Nahverkehrs- 
systeme bzw. S-Bahn Berlin. 

Schrankenwärter ade 
Noch in diesem Jahr soll bei den 
Schweizerischen Bundesbahnen 
(SBB) der letzte “BarrierenwArter” 
von technischen Sicherungsein- 
richtungen abgel8st werden. Ge- 
genwartig gibt es noch 16 Bahn- 
uberg8nge mit handbedienten 
Schranken: rm Jahr 1960 waren es 
noch rund 400. 
Nachdem am 12. September 1982 
ein deutscher Omnibus bei Pfäffi- 
kon mit einem Triebzug zusam- 
mengestoßen war, weil die Bahn- 
wartenn die Schranken nicht ge- 
schlossen hatte, fiel die Entschei- 
dung, alle Schrankenwärterposten 
bis 1990 aufzuheben und durch 
automatische, signalabhtinglge 
Anlagen zu ersetzen Sie bieten 
Gewähr dafur, daß sich ein Zug 
dem Ubergang erst nahern kann, 
wenn die Schranken geschlossen 
sind. 
Die meisten handbedienten Schran- 
ken gibt es derzeit im Kreis II Lu- 
zern: dort sind noch zwolf derart ge- 
sicherte Bahnubergange vorhan- 
den. An einem davon kreuzt In 
Escholzmatt im Entlebuch die tag- 
Iich von 68 fahrplanmtißlgen Ztigen 
befahrene SBB-Strecke durch das 
Emmental die Hauptstraße Bern - 

Die Untersuchungen sind abgeschlossen, die Grundlagen geschaffen. Wie 
In der Bundesbahn-Versuchsanstalt Munchen-Frefmann festgestellt wurde 
(s a Journal Nr 4/1990), konnen dfe Lokomotwen der DR-Baurelbe 132 
nach geringen Umbauten die vorgesehenen Interßegio- und InterClfy-Zuge 
m d,e DDR befordern D,e Maßnahmen z/e/en Im wesentlfchen darauf, den 
Umrichter mit eIner bestimmten permanenten Mfndest/ast zu belegen Jetzt 
bleibt abzuwarten, ob d/e DR schnell genug reag/eren und alle benotlgten 
Lokomotwen vorbereften kann Insgesamt 1st d/e Zahl der neuen Zugverbfn- 
dungen ,n die DDR (ab 27 Mai 1990) ubngens auf rund 200 gestlegen. 
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Luzern. Im Kreis I Lausanne beste- 
hen noch drei von Schrankenwär- 
tern gesicherte Übergänge, nur 
noch ein einziger dagegen im Kreis 
Ill Zürich. 
Die Verabschiedung des letzten 
Schrankenwärters bedeutet indes- 
sen auch in der Schweiz noch kei- 
neswegs den Abschied vom letzten 
Bahnübergang. 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 
Bahnübergänge durch Brücken er- 
setzt oder in anderer Weise aufge- 
hoben werden. 
Die Sicherheit an den automatisch 
gesicherten Übergängen ist aller- 
dings bereits relativ hoch. Wird die 
Unfallwahrscheinlichkeit hier mit 
eins angesetzt, so liegt sie an einer 
handbedienten Schranke bei acht 
und bei gewöhnlichen Blinklichtan- 
lagen bei 60. R. R. 

Weniger 
Elektrifizierung 
Die Deutsche Reichsbahn der 
DDR sieht sich gezwungen, ihre 
weitreichenden Elektrifizierungs- 
pläne zu strecken und darüber hin- 
aus auch grundsätzlich zu über- 
denken. Finanzmittel und Material 
stehen nicht mehr im vorgesehe- 
nen Umfang zur Verfügung; der 
Mangel an Arbeitskräften läßt sich 
kaum noch ausgleichen. Nach den 
Worten von Manfred Hahn, Leiter 
der Hauptverwaltung Elektrifizie- 
rung der Deutschen Reichsbahn, 
werden aufgrund der veränderten 
politischen Lage jetzt bevorzugt 
Strecken nach Westen mit An- 
schluß an das Netz der Deutschen 

Bundesbahn zur Elektnflzlerung 
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 Abschluß ent- 
sprechender Vereinbarungen mbg- 
Iichst schnell elektrisch befahrbare 
und damlt besonders leistungsfähl- 
ge Verbindungen zwischen Halle 
und Kassel sowie Berlin und Ham- 
burg zu schaffen 
Im vergangenen Jahr konnte die 
Planung noch voll erfüllt werden. 
So wurden die vorgesehenen 
322 km durchweg fertig. Im Vorder- 
grund stand die Verbindung zu den 
OstseehAfen Saßnltz und Mukran, 
die jetzt von Suden her durchge- 
hend bber elektrlflzlerte Magistra- 
len erreichbar sind. Fertiggestellt 
wurden ferner die Strecken Leipzig 
- Falkenberg (Elster) - Cottbus, 
Cottbus - LUbbenau, Falkenberg 
(Elster) - JUterbog sowie der An- 
schluß des Hafens von KOnlgs Wu- 
sterhausen 
Fur die Bahnenergieversorgung 
wurden in Cottbus und Stralsund 
neue Umformerwerke mit Syn- 
thron-Umformern In Betrieb ge- 
nommen, das Umformerwerk Fal- 
kenberg (Elster) wurde erweitert. 
Mit 116 vom VEB Lokomotivbau 
Hennigsdorf gelieferten elektn- 
sehen Lokomotiven der Baureihe 
243 wurde auch der Bedarf an 
Triebfahrzeugen In vollem Umfang 
gedeckt. 
Die Lange der elektrisch betriebe- 
nen Strecken in der DDR betregt 
jetzt mit 26,8 Prozent der Netzlan- 
ge rund 3750 km Darauf werden 
jedoch 52,2% der gesamten Zug- 
fbrderlelstung erbracht. Nach Un- 
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tersuchungen der Reichsbahn be- 
deutet der Elektrifizierungszu- 
wachs des Jahres 1989 eine Er- 
sparnis von 44 000 t Dieselkraft- 
stoff und - trotz der noch nicht 
hinreichend umweltfreundlichen 
Stromerzeugung aus Braunkohle 
- eine Verminderung des Schad- 
stoffausstoßes um 4400 t. 
Für 1990 liegt der Schwerpunkt zu- 
nächst auf der Fertigstellung be- 
reits begonnener Elektrifizierungs- 
vorhaben. So sollen die Abschnitte 
Berlin-Köpenick - Fürstenwalde 
(Spree) zum 26. Mai, Berlin- 
Pankow - Frankfurter Allee (Berli- 
ner Innenring) zum 30. September 
sowie Fürstenwalde (Spree) - 
Frankfurt (Oder) - Eisenhütten- 
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 für 1990 geplante Elektrifizie- 
rung der Verbindungsstrecke von 
Fiiesa nach Karl-Marx-Stadt muß 
verschoben werden, weil sich die 
vorausgehenden Gleis- und Tief- 
bauarbeiten verzögern. Fl. R. 

Neuer Airport-Express 
Die zunächst erst für 1991 geplante 
neue Airport-Express-Verbindung 
Stuttgart - Frankfurt (Main) wird 
bereits zum Sommerfahrplan Ende 
Mai dieses Jahres eröffnet. Der Zug 
aus einer Lokomotive (Baureihe 111) 
und drei modernen Reisezugwagen 
(komplett neu gestaltete ehemalige 
1. -Klasse-Abteilwagen aus dem IC- 
Verkehr) soll zunächst zweimal täg- 
lich in beiden Richtungen verkeh- 
ren. 
Den Umbau der Wagen, die wie die 
Lokomotive wieder die Lufthansa- 
farben Gelb, Weiß und Blau tragen 
werden, hat die PFA in Weiden 
übernommen. Die Lok wird von der 
Bundesbahn umlackiert. 
Wie bereits bei den elektrischen 
Schnelltriebwagen der Baureihe 
403 geschehen, die als Airport- 
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Ze/ttyp/sches Verhalten v/e/er Sachsen, wie es noch vor kurzem nicht denk- 
bar gewesen Ware Auch das Lokpersonal der 99 1564-6 demonstrierte den 
Wunsch nach Wfederemführung des Landes Sachsen, als es dfe alte 
“Sachsin“ mit den Landesfarben sehmuckte. Foto: J. Albrecht 

Nachdem d/e Doppelstockwagen der Zuncher S-Bahn, w/e berefts gemel- 
det, mft guter Resonanz m W!en getestet wurden (unser B/ld), sammelte 
d/e Graz-Koflacher EIsenbahn (GKB) erste Erfahrungen m/t den Fahrzeu- 
gen. Diese osterre/chlsche RegIonalbahn w/// noch dleses Jahr Doppel- 
stockwagen bestellen. Dfe dre/ ausgelIehenen Fahrzeuge smd mzwlschen 
m d/e Schweiz zuruckgekehrt und stehen nun zur Betriebsaufnahme bef 

Frankfurt und 

die neue Garnr- 

Das neue GUterwagen-Drehg 
Gloucester LTF13 von Powell 
fryn Standard reduzjert dfe H 
der Ladeflache auf nur 700m 
Foto: Werkfoto 
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Europa-Drehgestell 
Auf der Euromodal-Ausstellung in 
Brüssel (Januar 1990) präsentierte 
Powell Duffryn Standard, der größ- 
te Eisenbahnwaggonbauer Groß- 
britanniens, zum ersten Mal seine 
Lösung für das rollende Material 
zum gegenwärtigen aktuellen Pro- 
blem der Unvereinbarkeit von La- 
demaßen im europäischen Eisen- 
bahnnetz und bereitet damit den 
Weg für den freien Austausch von 
2,9 m ISO-Containern und Wech- 
selkästen innerhalb ganz Europas. 
Der Gloucester LTFl3 ist ein neues 
Drehgestell für den Güterverkehr, 
das auf einer Kleinradkonstruktion 
beruht, die die Höhe der Ladeflä- 
che auf nur 700 mm reduziert. Da- 
durch können in Großbritannien, 
das gegenwärtig das kleinste La- 
demaß der Europäischen Gemein- 
schaft hat, Hochcontainer verladen 
werden, ohne daß ein Lademaßer- 
höhungsprogramm erforderlich ist, 
das leicht etliche Milliarden Pfund 
verschlingen könnte. 
Bei Eröffnung des Kanaltunnels 
wird es möglich sein, mit Hilfe von 
Niederflurwagen 2,9-m-Container 
zwischen dem europäischen Fest- 
land und Großbritannien ohne Un- 
terbrechung zu transportieren. Die 
mögliche Zeit- und Kostenerspar- 
nis, die sich durch unterbrechungs- 

fieren Langstrecken-Schrenenver- 
kehr ergibt, Ist von großer Bedeu- 
tung fur das produzierende Gewer- 
be, das seine Produkte europawert 
absetzen mochte. 
In Großbritannien hat sich die Ra+ 
freight Distribution von British Rail 
bereits für das Prinzip der nredri- 
gen Plattformwaggons und für 
LTFl3 entschieden und einen Auf- 
trag über f 3,5 Mrlltonen für 45 
Lowltner-Waggons erteilt, die auf 
das niedrige Drehgestell installiert 
sind Powell Duffryn Standard hofft 
jetzt auf die Genehmigung, den 
LTF13 europawert an Hersteller von 
rollendem Material absetzen zu 
dürfen. 
Der LTF13 hat Räder mit einem 
Durchmesser von nur 520 mm und 
erne Achslastkapazität von 13 t 
Damit kennen die Waggons 2,9-m- 
Containerfracht und Wechselka- 
stenfracht bis zu 36 t befordern; sie 
werden für Geschwindigkeiten bis 
zu 75 mph (rund 120 kmlh) zuge- 
lassen werden PDS 

Das “Signalhorn“ tönt 
Die größte Ersenbahnerzertung der 
Welt erscheint mit einer Auflage von 
IO Millionen Exemplaren, und das 
taglrch von Dienstag bis Sonntag. 
“Gudok” in der Sowjetunion. Die 
deutsche Übersetzung des Titels 

lautet “Signalhorn”; es verkündet 
die Nachrichten des Moskauer Mi- 
nisteriums für Eisenbahnwesen und 
der Eisenbahn- und Iansportbau- 
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 befürchtet, daß es in 
absehbarer Zeit bei diesem spärli- 
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 Großvaters Zeiten 
von Hand, Buchstabe für Buchsta- 
be, mit Bleilettern gesetzt. 
Immerhin umfaßt die Redaktion 124 
Mitarbeiter, davon 31 im ganzen 
Land tätige Korrespondenten. Ge- 
druckt wird in Moskau, außerdem 
aber auch in zehn weiteren Städten. 
Dorthin werden die Texte ab 19 Uhr 
telegrafisch übermittelt. 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- 
träge zum Betriebsgeschehen bei 
den Sowjetischen Eisenbahnen. 
Auf Seite zwei werden Themen aus 
den Bereichen der Instandhaltungs- 
stellen und Verkehrsbaubetriebe 
sowie des Eisenbahntransports be- 
handelt. Seite drei steht für soziale 
und gewerkschaftliche Fragen 
sowie für Auslandsmeldungen zur 
Verfügung. Auf der letzten Seite 
sind Beiträge zur Innenpolitik sowie 
das Feuilleton mit Berichten aus 
Kultur, Kunst und Ökologie zu lesen. 

Fl. R. 
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stand lediglich eine Verbindung 
zwischen Stansstad und Engel- 
berg ohne Anschluß an das 
Schweizer Bahnnetz. Im Jahr 1964 

Die Dampflok 41 018 wurde vom 
wurde die Lücke zwischen Stands- 

Bayerischen Landesamt für Denk- stad und Hergiswil an der Brünig- 

malpflege offiziell unter den Schutz bahn geschlossen und gleichzeitig 
des Freistaates Bayern gestellt. Die der Betrieb von Drehstrom auf das 
1939 von Henschel in Kassel ge- auch von den SBB benutzte Sy- 
baute Lokomotive gilt somit als stem umgestellt. Damit konnten die 

oto: M. Hehl 
Züge der LSE bis in den Haupt- 
bahnhof von Luzern fahren. 
Die LSE befördert jährlich rund 1,5 
Millionen Personen und 25000 
Tonnen Güter. Sie beschäftigt 82 
Mitarbeiter. Ihr Defizit, das vom 
Bund und den Kantonen Obwalden 
und Nidwalden getragen werden 
muß, liegt unter 400 000 Franken 
im Jahr; damit gilt die LSE als eine 
der effizientesten Schweizer Bah- 
nen. R. R. 

BW Mühldorf baut 
Schienenbusse um 
Im BW Mühldorf werden derzeit bei 
einem Teil der Schienenbusse der 
Reihe 798 die vorderen zwei Sitz- 
bankreihen ausgebaut. An deren 
Stelle wird Platz für die Mitnahme 
von Fahrrädern, Kinderwagen und 
Rollstühlen geschaffen. 
Der Grund für diese Umbaumaß- 
nahme ist die Tatsache, daß auf 
den Bahnen in den Landkreisen 
Rosenheim, Traunstein und Berch- 
:esgaden (das heißt auf der 

I KBS 950 ab Rosenheim sowie auf 

Im Tunnel nach 
Engelberg 
Bei der Luzern-Stans-Engelberg- 
bahn (LSE) soll die Sterlrampe mit 
246%” Neigung durch einen 
4010 m langen Tunnel mit einer Net- 
gungvon nur 120 %aersetztwerden. 
Dann konnten die Fahrzeuge der 
Brunrgbahn,drealsernzrgeSchmal- 
spurstrecke von den Schwerzern 
sehen Bundesbahnen (SBB) be- 
trieben und zwischen Luzern und 
Hergrswrl 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 MIIIIO- 
nen Franken veranschlagte Projekt 
zu realisieren Die Kapazetat der 
emglersrgen Meterspurstrecke wur- 
de dadurch im Steilstreckenbe- 
reich auf das Dreifache steigen 
Hohe Bedeutung hat die LSE vor 
allem fur den Berufsverkehr ZWI- 

sehen dem Engelbergtal und Lu- 
zern sowie für den Tourismus Im 
Rahmen von “Bahn 2000” sollen 
auch Lmienverbesserungen vorge- 
nommen werden, um die Fahrzer- 
ten zu verkurzen. Den von LSE und 
SBB gemeinsam benutzten, bisher 
emgleisrgen Abschnitt zwischen 
Hergrswrl und Luzern wollen die 
SBB zwerglersrg ausbauen 
Die LSE wurde erst vor 25 Jahren 
ins Leben gerufen BIS dahin be- 

den Traunsteiner und Freilassinger 
Zweigstrecken) die Fahrradmitnah- 
me in den Zügen 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 Fahrradtransportmöglichkeit. 
Deshalb hat sich die Interessenge- 
meinschaft Waginger Bahn erfolg- 
reich für einen entsprechenden 
Umbau eingesetzt. 
Ab Sommer 90 steht damit in der 
Ferienregion Chiemgau das größte 
zusammenhängende Fahrradtrans- 
portnetz der Bundesrepublik zur 
Verfügung. Getragen wird dieses 
Angebotvonden Fremdenverkehrs- 
verbänden. 

Neuer Ladebahnhof 
am Brenner 
Nach Einführung des Nachtfahr- 
verbots für schwere Lastkraftwa- 
gen auf den wichtigsten Autobah- 
nen in Österreich zum 1. Dezember 
1989 reagierten die betroffenen 
Staatsbahnen sofort mit dem Ein- 
satz von 29 zusätzlichen Güterzü- 
gen, um einen reibungslosen Gü- 
tertransitverkehr zu gewährleisten. 
Neu geschaffen wurde auch eine 
“Rollende Landstraße“ mit fünf Zug- 

paaren zwischen Ingolstadt und 
Brennersee unmittelbar an der 
osterreichrsch-rtalientschen Gren- 
ze. Eine Werterfuhrurig der Zuge 
nach Italien ist derzeit noch nicht 
moglrch, da Im Gegensatz zur 
osterreichischen Nordrampe die 
italienische Sudrampe der Bren- 
nerbahn noch nicht für den Bahn- 
transport von 4,0 m hohen Last- 
kraftwagen ausgebaut ist. Hier sind 
nur Lkw mit 3,6 m Eckhohe zuge- 
lassen, doch weisen 70 % aller 
uber den Brenner brummenden 
Lastkraftwagenzuge großere Ho- 
hen auf. Aus diesem Grund bauten 
die Csterrerchrschen Bundesbah- 
nen innerhalb von 2 1/2 Monaten 
rechtzeitig bis zum 1 12 89 am Hal- 
tepunkt Brennersee eine als Aus- 
weichanschlußstelle rund um die 
Uhr betriebene Ladestelle für die 
Ent- und Beladung von Zügen der 
“Rollenden Landstraße” Insge- 
samt wurden 700 m Gleis und vier 
fernbediente und gehetzte Weichen 
eingebaut. Ern GleisbildsteIlwerk, 
Bauart Alcatel, steuert wer Zugstra- 
ßen, vier Zughilfsstraßen (ohne SI- 
gnalfreistellung) sowie vier Rangrer- 
fahrstraßen. Das In Bitumen ernge- 
gossene Ladegleis hat eine Nutz- 
lange von 300 m. Aufgrund topogra- 
phischer SchwIerIgkelten erforderte 
der Bau der neuen Ladestelle um- 
fangreiche Erdarbeiten. So mußten 
485 m lange, mit 152 Ankern gesr- 
cherte Spundwande mrt bis zu 8,lO 
m Höhe geschlagen, 1400 m Dra- 
nageleitungen gelegt, rund 15 000 
m3 Erdmaterial ausgehoben und 
abgefahren sowie 3000 m3 Schotter 
zur Bodenauswechslung eingebaut 
werden v. Ha. 

Bergbahnen wollen 
Natur schützen 
Gegen die Neuerschließung bisher 
unberuhrter Gebiete haben sich 
die deutschen Bergbahnen ausge- 
sprochen. GleIchzeitig fordern sie 
aber auch Augenmaß 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 gegrundeten) Verbands 
Deutscher Setlbahnen und Schlepp- 
lifte in Munchen wurde betont, be- 
reits erschlossene Gebiete dürften 
nachtraglieh nicht so behandelt 
werden, als gehorten sie zu den 
unter Schutz gestellten Wo Skrpr- 
sten und Wanderwege aus Grün- 
den der Sicherheit verbessert und 
“entschärft” werden mußten, durf- 
ten diese Maßnahmen nicht aus 
umweltpolitischen Erwagungen 
verteufelt werden. 
Die deutschen Bergbahnen plan- 
ten und beabsichtigten keine Neu- 
erschließungen von Gebieten Aus 
der gesamtwirtschaftlrchen Srtua- 
tion und im Interesse einer intakten 

Fremdenverkehrswirtschaft müß- 
ten die bestehenden Anlagen je- 
doch in einem konkurrenzfähigen 
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- 
sehe Eisenbahn von der asiati- 
schen Seite Istanbuls über Izmid 
nach Ankara in Angriff genommen 
wurde, finanzierte die Bahngesell- 
schaft den Bau über Obligationen, 
die nicht nur in der Türkei, sondern 
vor allem auch in Deutschland ge- 
zeichnet werden konnten. Federfüh- 
rend war damals die Deutsche 
Bank in Berlin. Ein Teil der alten An- 
leihe wird jetzt zurückgezahlt. Die 
deutschen Anleger oder ihre Nach- 
kommen gehen allerdings - vor- 
erst - leer aus. 
Als die nahezu bankrotte Anatoli- 
sehe Eisenbahn in den zwanziger 
Jahren verstaatlicht wurde, sicherte 
die Türkische Zentralbank den 
Gläubigern die Hälfte des einge- 
zahlten Nennwerts und 2 1/4 % Zins 
zu. Nach dem Zweiten Weltkrieg 
kam es zu einem neuen Tilgungs- 
plan. Für die Obligationen außer- 
halb Deutschlands und der Türkei, 
deren Nominalwert gegenwärtig 
noch 2 006 600 Schweizer Franken 
beträgt, wurde die Schweizerische 
Kreditanstalt mit der Abwicklung 
beauftragt. Nachdem die Zinsen 
immer zuverlässig gezahlt worden 
sind, können die ausländischen 
Gläubiger ihre Papiere nun bis zum 
10. Januar 1999 bei der Schweizeri- 
schen Kreditanstalt einlösen und er- 
halten den zugesicherten halben 
Nennwert ausbezahlt. Die in der 
Türkei emittierten Obligationen wer- 
den dort eingelöst. 
Weil die Bundesrepublik Deutsch- 
land ebenso wie die Deutsche De- 
mokratische Republik nach dem 
Zweiten Weltkrieg kein entspre- 
chendes Abkommen mit der Türkei 
geschlossen hat, sind alle Rechte 
aus diesen in Deutschland emittier- 
ten Obligationen der Anatolischen 
Eisenbahn mit 408, 2040 oder 
IO 200 Mark Nennwert bis heute 
ausgesetzt. Für Rückzahlungen be- 
stehen deshalb auch keine offiziel- 
len Regelungen. 
Als Möglichkeit, dennoch ans Geld 
zu kommen, gilt ein Verkauf der Pa- 
piere an türkische Staatsangehöri- 
ge, die sie ihrerseits in der Türkei 
einlösen können. Dazu genügt 
auch, einen Türken mit dem Ver- 
kauf zu beauftragen. Um danach 
den Gegenwert auch wirklich zu er- 
halten, ist freilich ein Vertrauensver- 
hältnis zu dem Mittelsmann Voraus- 
setzung. R. R. 
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Bild 1 (linke Seite): Das Bahnhofsgelände ist 

I 
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 täuschen. Im Bahnhofsbereich können 
relativ lange Züge abgestellt werden. 

Bild 2: Früher besaßen die Straßen an Bahn- 
übergängen oft mehr oder weniger steile Auf- 
fahrten, um das Gleisniveau zu erreichen. Wir 
haben dafür Kunststoffplatten mit Kopfstein- 
pflaster-lmitation (Kibri) verwendet. Der Straßen- 
rand wird vorsichtig angespachtelt. Es empfiehlt 
sich, die Pflastersteine durch Klebeband vor 
Spachtel zu schützen. 

Bild 3 (Mitte): Nun muß auch der Raum zwi- 

I sehen den Schienen aufgefüllt werden. Man hef- 
tet kleine Holzleistehen an die Schwellen (z.B. 
mit Stecknadeln) und gibt Spachtelmasse in den 
Zwischenraum. Nach Aushärten des Spachtels 

I werden die Leistehen entfernt. 

Bild 4 (unten): Mittlerweile ist auch der Abstand 
zwischen den Parallelgleisen nach der auf 
Bild 2 gezeigten Methode mit Straßenpnaster 
aufgefüllt worden. 

den Bau unserer WeIhnachts- bzw. Osteranlage 
erfuhren S/e alles WesenU/che uber das ver- 

wendete ßoco-Lme-Boschungsgleis, d/e The- 

menwahl “Bahnhof Vlllmar a. d. Lahn” (Journal 
1/90), den Schattenbahnhof, d/e Gelandefor- 

mung und d,e erste Farbgebung (Journal 2/90). 

Um d/e Felslmltabonen. dre G/e/semschotte- 

rung und d/e ersten Gebaude gmg es m der 

Nummer 3/90 sowfe m Heft 4/90 schOeßl/ch um 
das Flußbett, emen We/chenaustausch, d/e 

* Bahnste/ge und d/e Guteranlagen. 

Der noch kahle Hugel wird nun seine Vegetation 
erhalten. Wir entschieden uns für eine etwas 

l herbstliche Stimmung der ktinftigen Btische 
und Baume und setzten hierfür verschieden ge- 
farbte Materialien ein. Von Noch wurde u. a 
Woodland-Foliage In gelblicher und rotlicher 
FErbung verwendet, des weiteren Streumaterial 
T 45 und T 64 (ebenfalls Noch-Woodland). Dazu 
kam das Beflockungsvlles Heklflor In Hellgrün, 
Mittelgrün und Herbstgelb. Mit diesen Streuma- 
terialien und Beflockungsmatten lassen sich 
der Natur abgeschaute LaubtOnungen und 
Farbnuancen recht wirklichkeitsnah imitieren 
FUr die Busche nahmen wir Islandmoos und für 
die Baume sogenannten Meerschaum, der im 
Flonstenbedarf erhaltlieh ist. Der Hintergrund 
soll eine der Wirklichkeit entsprechende Tiefen- 
wirkung wiedergeben; die Vegetation braucht 
deshalb nicht so detailliert durchgestaltet wer- 

, den wie etwa Btische und Bäume im unmittel- 
baren Vordergrund der Anlage. 
Firr das Aufkleben der einzelnen Islandmoosbti- 
sehe bereiteten wir Weißleim vor, dem braunes 

I Farbpulver zugegeben wurde. Zugig wurde em 
Teil des Htigels mit diesem Leim-Farb-Gemisch 
eingestrichen Das Islandmoos wurde zerzupft 
und auch geschnitten, die einzelnen BUscheI 
dann “wahllos” aufgeklebt. Die Natur kennt ja 
bekanntlich keine Symmetrie rm eigentlichen 
Sinne. Beurne oder Sträucher findet man In grö- 
ßeren oder kleineren Gruppen oder auch ein- 
zeln, aber meist ohne Gleichm&3igkeit Im Ge- 
ltinde 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 m8gllchst 
nichts genormt wirken. In gleicher Welse, das 
heißt nach Geftihl, wurden die B&ume “ge- 
pflanzt” Und hier bewahrte sich unsere Kon- 

59 . Eisenbahn-Journal 5/1990 



realistischen Eindruck von der Ausdehnung der 
Anlage (3 m Länge). Mit der Hintergrundbepflan. 
zung wurde bereits begonnen. 

Bild 6: Mit eingefärbtem Weißleim wird das Ge- 
lände dick eingestrichen. Dann klebt man 
Islandmoosbüschel als Strauch- bzw. Baum- 
imitationen auf. 

Bild 7: Der frühherbstliche Charakter der Vege- 
tation kommt hier sehr natürlich zur Geitung. 
Die Marmorsch/eifere\ (Bildmitte) entstand aus 
dem Faller-Lokschuppen “Duderstadt”. 

zeptron des Hugeluntergrunds aus Styropor 
ganz ausgezeichnet Es brauchte nur erngesto- 
chen bzw -gebohrt werden, dann konnten die 
Baumstamme mit etwas Weißleim (UHU-toll) 
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 
Hugel eingepflanzt, werden sie mit Busch- 
Spruhkleber uberspruht und mit farblich unter- 
schredlrchem Streumaterral nur von oben her 
leicht uberstreut Befriedigt die Farbgestaltung 
beim erstenmal noch nicht, wird nochmals 
durch Bestreuen nachbehandelt 

Der Bahnübergang entsteht 
Noch haben Straße und Streckengleise am 
Bahnübergang ein unterschiedliches Höhenni- 
veau. Im Bereich des Übergangs muß nun die ; 
Straße bis fast zur Gleisoberkante aufgefüllt 
werden. Beidseits der zwei Gleise und dazwi- 
schen wurde wieder mit Fassadenspachtel wei- 
tergearbeitet. Vorher zugeschnittene und ange- 
paßte Stücke aus Straßenpflasterplatten wurden 
aufgeklebt und die Übergänge und Ränder 
dann ebenfalls verspachtelt. Auch der Bereich 
zwischen den Schienen mußte noch aufgefüllt 
werden. 
Um eine Spurrinne für die Radkränze freizuhal- 
ten, wurden Holzleistehen mit einem Quer- 
schnitt von 1,5 mm an die Schienen-Innenseiten 
gelegt und nach Aushärten der Spachtelmasse 
wieder weggenommen Als Belag wurde einge- 
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schräge Sliprampe, von der aus Boote zu Was- 
ser gelassen bzw. leicht an Land gezogen wer- 
den können. 

Bild 9: Durch Sandbestreuung wird das unte 1 
Ufer angelegt. 

Bild 10: Mittels Spachtel wird der feine Sand 
geglättet. 

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

Bild 72: Das Flußbett hat mitt/erwei/e ebenfalls 
eine Bestreuung aus Sand und etwas gröberem 
Schotter als Flußkiesel-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. MIO einem Maler- 
spachtel wurde uberflussrges Material vorsrch- 
tig entfernt, denn eine gleiche Hohe mußte im 
Interesse der künftigen Fahrzeuglenker ge- 
schaffen werden. Allerdings muß die Straße 
noch gesperrt bleiben, denn Schrankenanlage 
und Verkehrszeichen kennen erst später mon- 
tiert werden. 

Die Gebäude werden 
aufgestellt 
Wie schon früher erwähnt, sollen Gebäude nur 
sparsam verwendet werden, um dem Charakter 
des Bahnhofs Villmar zu entsprechen. Wir wähl- 
ten folgende Baulichkeiten: Empfangsgebäude, 
einen Güterschuppen, zwei Wohnhäuser, ein 
Stellwerk, ein Trafohäuschen sowie die Werk- 
halle der in Villmar ansässigen Marmorstein- 
Schleiferei. Alle Gebäude wurden aus handels- 
üblichen Bausätzen aufgebaut bzw. dem Vor- 
bild entsprechend abgewandelt. Damit wirkt- 
sere Anlage nicht überladen und läßt nach E 
gültiger Fertigstellung Raum für zahlreiche 
tails. 
Die Gebäude erhielten ihren schon vorher 
stimmten Standort. Die Absätze der Baus 
Bodenplatten wurden der Anlage wiederum 
mit Spachtel angepaßt. Islandmoos und Be- 
flockungsmaterial stellen Hecken und Grünflä- 
chen dar. Empfangsgebäude, Güterschuppen, 
Trafohäuschen und das Stellwerk wurden nicht 
befestigt, um diese Gebäude gegen Bauten in 
französischem Stil austauschen zu können, 
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Es schadet nicht, wenn dabei auch einzelne kleine Grünflächen im noch “trohkenen” Flußbett ent: 
stehen. 

Bild 15: Das Flußbett muß unbedingt qeteilt qeqossen werden, weshalb nun linker und mitt/erer 

denn unser Modellanlagen-Vorschlag soll auch 
für unsere franzbslschen “Le Traun”-Leser An- 
regung sein. Alle franzoslschen Gebgude ent- 
standen aus Bausätzen von Jouef und wurden 
farblich entsprechend nachbehandelt. Die 
Bahnstelgkanten erhielten mit weißer Farbe 
einen Warnanstrich Im Bereich der Marmor- 
stein-Schleiferei halfen gefärbter Sand und aus- 
gesiebter Schotter, das Aussehen des Stem- 
bruchs zu unterstreichen 

Der Bau der Marmor- 
schneidehalle 
Grundlage zu diesem GebZude 1st der Lok- 
schuppen Duderstadt von Faller. Zwei dreifen- 
stnge Seitenteile wurden ausgewählt und die 
Stirnwand aus Teilen der Torwand mit weiteren 
Seitente+3ucken kombrmert. Die Rckwand 
entstand in v8lligem Eigenbau aus einer Ziegel- 
mauerplatte von Kibn. Nun war lediglich noch 
das Dach zu fertigen. Die Werkhalle sollte em 
gewolbtes Dach erhalten. Bel der Materialsuche 
bot sich eine leere Dash-Trommel geradezu an; 
ein passendes Sttick brauchte nur herausge- 
schnitten werden. So war ohne viel Aufwand 
eine passende Dachkonstruktlon entstanden. 
Nach dem Zusammenkleben wurde die Halle 
mit schmutziggrauer Farbe nachbehandelt, um 
das Aussehen eines Gebaudes In unmittelbarer 
Nahe eines Marmorstembruchs zu treffen. Die 
verbliebenen Reste des Lokschuppens Duder- 
Stadt wanderten In die BasteIkiste. 

Das Flußufer entsteht 
Den unmittelbaren vorderen Abschluß der Anla- 
ge bildet das Ufer mit etwas Flußandeutung. 
Hierfür mußten wir einige spezielle Vorbereitun- 
gen treffen. Das linke und mittlere Anlagenseg- 
ment mußten deshalb getrennt und das Flußbett 
für die sptitere Anlagenzerlegung vorbereitet 
werden. Nach L8sen der Verschraubung kam 
nun die “Stunde der Wahrheit”. Wtirde die 
Trennung der Anlagenteile Probleme bereiten? 
Nun, sie tat es nicht! Sorgftiltlg wurden die 

Bild 20 (S. 63 links unten): Der erste Teil des 
Gießprozesses ist abgeschlossen. Das mit 
Schraubzwingen angebrachte Brett (siehe Bild 
18) hält das relativ schwere Gießharz “im 
Zaum“. Achten Sie beim Ausgießen des zweiten 
Flußteils darauf, daß das endgültige Niveau 
genau mit dem ersten Teil übereinstimmt. 

Bild 16: Diese Abbildung zeigt, daß die Tren- 
nung einwandfrei funktioniert. Spätestens hier 
zahlt sich sorgfältiges und genaues Arbeiten 



Bild 77: Das Flußbett win jtstoffklebeband entlang der Trenn- 
fuge “wasserdicht“ geteii.. sich zur Gießharztrennung auch 
glasklare Kunststoffplatten, in Sandwichweise aneinandergelegt, einsetzen. 

j 18: Die Anlagenaußenkante wird dann mit dem gleichen Klebeband 
--Jedichtet und durch ein Brett stabilisiert. Alle Fotos: K. Heidbreder 

Schnrttstellen rm Flußbett mit Klebeband abge- 
drehtet, damit sich beim Einfüllen kern Gießharz 
rn den Untergrund “verabschredet”. Nach dem 
anschließenden Wrederzusammenfügen der 
Anlagenteile wurde deshalb an der Außenkante 
mittels Schraubzwingen ein Brett als Begren- 
zung befestigt. Dies ist für den Gießvorgang der 
außere Abschluß des Flußbetts Als nächstes 
wird das Flußbett mit Weißleim erngestnchen. 
Vorbereiteter ferner Sand, dem braunes Farb- 
pulver bergemischt wurde, sowre ausgesrebter 
Schotter bilden den Untergrund. An einzelnen 
Stellen wurde noch zur Nachbildung von Unter- 
wasserflora etwas Woodland-Streumatenal T46 
erngeklebt. Nach dem Trocknen des Klebers 

konnte die Erschaffung der Lahn beginnen. 
Zur Gewässergestaltung verwendeten wir 
Faller-Gießmasse Nr. 508. Härter und Binder 
wurden nach Anleitung im Verhältnis 1:l sorg- 
fältig in das vorbereitete Flußbett gegeben. 
Dabei konnten wir zufrieden feststellen, daß 
kaum eine Geruchsbelästigung auftritt. Natür- 
lich muß man für eine gute Raumentlüftung das 
oder die Fenster öffnen. Unser Resümee: Die 
Gießmasse von Faller kann bei Belüftung in ge- 
schlossenen Räumen verwendet werden. Drei 
Pakete Faller-Gießmasse reichten aus, um für 
unsere Lahn den gewünschten “Wasserstand” 
zu erreichen. 
Nun mußte die Gießmasse in Ruhe abbinden. In 

dieser Zelt 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 Gießharz dringt 
durch dre kleinsten Ritzen Wir hatten Gluck, 
nur an zwei, drei Stellen war eine Undrchtrgkert 
vorhanden. 
Die grobe Arbeit ist nun auch abgeschlossen, 
die weiteren Arbeiten besehranken sich auf dre 
Ferndetarllrerung, uber dre wir wreder berichten 
werden. Soviel mochten wir aber diesmal wie- 
der anmerken. Dre ausgeführten Arbeiten neh- 
men drei volle Tage m Anspruch. 

Dieter Schubert 
(wird fortgesetzt) 
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Rundlokschuppen im Königreich Preußen 
Fortsetzung unserer Folge historischer Originalzeichnungen 
Im Eisenbahn-Journal 9/1989 haben wir Ihnen 
auf den Seiten 100 bis 104 in der Seitenansicht 
und als Grundrißzeichnung einen Rundlok- 
schuppen der Königlich Preußischen Ostbahn 
Berlin - Schneidemühl vorgestellt. Wie damals 
angekündigt, wollen wir im Laufe der Zeit weite- 
re historische Ostbahn-Pläne präsentieren. Daß 
die Fortsetzung mit zusätzlichen Zeichnungen 
des Rundlokschuppens erst in dieser Ausgabe 
erfolgt, liegt daran, daß wir bislang vergeblich 
auf ergänzende 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 über 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 Königreich Preußen sehr 
beliebt und sind auch in relativ großer Zahl er- 
baut worden. Im Bereich der anderen Länder- 

Hinzu kommt, daß den Vorteilen eines Rund- 
bahnverwaltungen bevorzugte man von Anfang 

Ende des letzten Jahrhunderts ebenfalls zahl- 
reiche Rundlokschuppen errichtet worden sind 

an weniger aufwendlge und somit kostengünstl- 

Bei den damals Ublichen kleinen Lokomotiven 
konnte der Schuppendurchmesser relativ ge- 

gere Lokschuppenbauarten: den Ring- und den 

ringgehalten werden. Erst mit der Inbetriebnah- 
me stärkerer und somit nattirlich auch größerer 

Rechtecklokschuppen Beztiglich des Auslands 

Lokomotiven wurde die architektonische Gestal- 
tung der Rundschuppen zunehmend schwieri- 
ger, denn IEngere Loks benbtigten grbßere 

Ist besonders Frankreich zu nennen, wo bis 

Drehscheiben und ltingere Lokomotivstände. 
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 natürlich enorm und standen In keinem 
Verhältnis zu denen eines Ringlokschuppens 

Unterhaltungskosten sind als Nachteile des 

Schuppens - beispielsweise bessere Warme- 

Rundlokschuppens unter anderem die Tat- 
sachen, daß der Schuppen nicht erwelterungs- 
fähig und wegen seiner großen Bauhöhe sehr 

Isolierung, Schutz der Drehscheibe vor Witte- 

schlecht zu beheizen war, ausschlaggebend. 

rungseinflüssen und tibersichtliche Bauart - 

Im Bereich der DB existiert heute leider kein 
Rundlokschuppen mehr. Der letzte befand sich 

erhebliche Nachteile gegenuberstanden: Abge- 

im BW Paderborn und sollte sogar als techni- 
sches Denkmal erhalten bleiben. Wahrend Bau- 

sehen von den vorstehend erwtihnten Bau- und 

arbeiten im BW Paderborn wurde er aber bei 
einem Unfall beschtidigt und mußte danach ab- 
getragen werden. Wie viele Rundlokschuppen 
im Bereich der DR in der DDR noch vorhanden 
sind, ließ sich leider nicht ermitteln. Der be- 
kannteste und auch gr6ßte dtirfte aber auf jeden 
Fall der Rundlokschuppen des BW Pankow sein. 

Klaus Bachmann 

Bild 1: Der große 
Rundlokschuppen 
des BW Pankow, auf- 
genommen fm Januar 
1990 Offensxhthch 
wjrd das Gebaude 
heute mcht mehr als 
Lokschuppen genutzt. / ,.::&:.-, ,*, ,’ 
Auf jeden Fall soll es 
a/s Baudenkmal er- 
halten bleiben. 
Foto: Gerd Bembnista 

Bild 2: Auch nach 
der Elektrifizierung 
wurde der faderbor- 
ner Rundschuppen 
noch genutzt und 
besaß sogar ein elek- 
trifiziertes Zufahr- 
gleis. Schade, daß 
das Bauwerk nich 
wie vorgesehen IT 
Seal erhalten qebl 
ben /st. - 
Foto: BD Essen 
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Eine 16-m-Länderbahn-Drehscheibe 
Aus N macht HO 
Wenn auf einer HO-Anlage eine Drehscheibe 
vorhanden ist, wird es sich in den meisten Fäl- 
len um das Modell von Fleischmann oder jenes 
von Märklin handeln. Da beide Drehscheiben 
einen Durchmesser aufweisen, der auf das Vor- 
bild umgerechnet 26 m entspricht, sind sie für 
ein mittelgroßes BW weniger und für ein Klein- 
BW schon gar nicht geeignet. Beim Vorbild be- 
trug der Drehscheiben-Regeldurchmesser ei- 
nes mittelgroßen 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 können, gibt es 
zum einen die Möglichkeit des kompletten 
Selbstbaus einer kleineren Drehscheibe; zum 

anderen kann man aber auch auf erne handels- 
ublrche N-Drehscherbe zurtickgreifen und diese 
In eine der Nenngroße HO mrt kleinem Durch- 
messer umbauen 
Die Wahl fur solch ernen Umbau fiel auf die 
Arnold-N-Drehscherbe, denn deren Durchmes- 
ser mit 87 multipliziert ergrbt exakt einen Vor- 
bilddurchmesser von 16,l m. Dies entspricht 
dem wurttembergrschen Maß für dtese kleinen 
Drehscherben - und Calw Iregt ja in Wurttem- 
berg 

Wissenswertes über kleine 
Drehscheiben beim Vorbild 
Htstorische Aufnahmen zeigen in den Bahnbe- 
triebswerken aus der zweiten Hälfte des 19. 
Jahrhunderts nahezu ausschlreßlrch gedeckte 
Lokomotrv- und Wagendrehscherben. Da die 
Loks in der Eisenbahnfrühzert relativ kurz wa- 
ren, benötigte man auch nur Minidrehscherben- 
Ausführungen. Bel diesen kleinen Drehscher- 
ben blieb links und rechts neben der Buhne le- 
diglich ein kleiner Krersabschnrtt fiel. Es bot 
sich an, diesen ebenfalls abzudecken und so 
die Unfallgefahr von vorneherein zu reduzteren. 
Die gedeckte Bauwelse behielt man zunhchst 

bei, als die Lokomotiven und damit auch die 
Drehscheiben immer größer wurden. Doch all- 
mählich stellte sich das Problem, ob die bei den 
großen Drehscheiben beträchtlich ausfallenden 
seitlichen Kreisabschnitte überhaupt abzudek- 
ken seien oder es vielmehr nicht ausreiche, die 
Drehbühne links und rechts mit einem Geländer 
zu versehen. Wie in derartigen Fällen üblich, 
gab es “fortschrittliche“ Bahnverwaltungen wie 
die K. l? E. V., die ihre 16-m-Drehscheiben un- 
gedeckt ausführte. Es gab aber auch “Traditio- 
nalisten“ wie die Sachsen, die zunächst an der 
gedeckten Drehscheibe festhielten. Und da 
waren noch die ganz Gewissenhaften wie die 
Württemberger, die zwar auf die Abdeckung 
verzichteten, die Drehscheibe dafür aber außen 
am Umfang mit einem sich mitdrehenden Ge- 
länder versahen. 
Bei den später eingeführten Drehscheiben mit 
einem Durchmesser von mehr als 16 m wurde 
generell auf eine Abdeckung bzw. in Württem- 
berg auf das Geländer verzichtet. Bei der Mehr- ’ 
zahl der einst gedeckten Drehscheiben hat man 
darüber 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 Catwer Drehscherbe, erne echte 
Württembergenn. mtt 16 m Durchmesser gtbt es 
fur HO mrgends zu kaufen Unser Schaustuck 
entstand aus emer Arnold-Spur-N-Drehscherbe 
Vor dem Calwer Lokschuppen wird gerade eine 
75er (wurttembergrsche T5) von M+F gedreht 

Bild 2: Arnolds Drehscherbe grbt es als prers- 
werten Bausatz One Motonsrerung Ist als 
“Extra“ erhaltloch Der Bausatz /st geradezu 

oradestrnrert fur unseren Umbauvorschlag 
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Diese eigenartige Anordnung geht auf die 
trem beengten, rm Eisenbahn-Journal 4/90 be- 
schriebenen Platzverhaltnrsse rm BW Calw zu- 
rirck. 
Auf der Drehscherbe mit dem wurttembergr- 
sehen Einheitsmaß von 16,l m konnten nahezu 
alle wurttembergrschen Dampflokomotrven so- 
wie dre preußische P8 und die wurttembergr- 
sehe G12 gewendet werden. Allerdings erfor- 
derte dies bei diesen Lokomotrven hochste 
Maßarbeit! 
Ursprünglich wurde die Drehscheibe mittels 
Doppelkurbeln von Hand bewegt. Erst später 
übernahm em Elektromotor, den man auf der 
gegenuberliegenden Drehbühnenseite nach- 
träglich angeordnet hatte, diese schwere Arbeit. 
Direkt neben der Drehscherbe befand sich noch 
erne kleine Bude für den Drehscherbenwärter 

Der Umbau der 
Arnold-Drehscheibe 
Der im folgenden beschriebene Umbau ist 
für Ungeübte kein Problem. Der Arbeitsaufwand 
hält sich in Grenzen. Hinsichtlich der benötigten 
Werkzeuge reicht das, was sich in jeder durch- 
schnittlichen Bastler-Werkzeugkiste befindet, 
völlig aus. Folgendes Material wird benötigt: je 
ein Stück Polystyrol von 1 mm, 2 mm und 3 mm 
Stärke, zwei rund 20 cm lange Stücke Schie- 
nenprofil, etwas Pappe bzw. Karton oder dünnes 
Holz (z. 8. von Northeastern). Das ist schon 
alles! 
Der große Vorteil des hier beschriebenen Dreh- 
scheibenumbaus ist, daß die Grundkonstruk- 
tion des Arnold-Modells nicht verändert werden 
muß. Der erste Umbauschritt besteht darin, daß 
zwischen und neben den Arnold-Schienenpro- 
filen Plastikstreifen in der entsprechenden Stär- 
ke aufgeklebt werden; es entsteht eine ebene 
Fläche. Auf dieser werden die beiden exakt ab- 
gelängten Schienenprofile mit Zweikomponen- 
tenkleber oder mit UHU-Greenit angebracht. 
Beim Verwenden dieser Kleber ist es im Gegen- 
satz zu den ansonsten gern benützten Sekun- 
denklebern möglich, die Lage der Schienen 
noch eine gewisse Zeit lang zu korrigieren. Dies 
ist deshalb sehr wichtig, weil man natürlich 
peinlich genau darauf achten muß, daß das Ab- 
standsmaß von 16,5 mm zwischen den Schie- 
nenköpfen exakt eingehalten wird. 
Als nächster Arbeitsschritt wird eine Lage Kar- 
ton, Pappe oder Northeastern-Holz so zwischen 
die Schienen geklebt, daß noch genügend 
Spielraum für die Spurkränze bleibt. Am ein- 
fachsten ermittelt man die Breite des hier benö- 
tigten Spaltes durch einen Versuch mit einem 
probeweise aufgegleisten Modell. 
Anschließend geht es darum, die seitliche Ab- 
deckung der Drehscheibenbühne und die Trag- 
konstruktion für das Geländer anzufertigen. 
Hierzu benötigt man zwei 2-mm-Polystyrolplat- 
ten, die zunächst halbkreisförmig zugeschnitten 
werden. Nun muß man den Halbkreis parallel 
zum Durchmesser um den halben Abstand der 
Schienenköpfe außen verringern, damit die 
Platte später neben den Schienenprofilen auf- 
geklebt werden kann. Will man eine gedeckte 
16-m-Drehscheibe herstellen, genügt es, auf 
den halbkreisförmigen Abschnitt eine dünne 
Lage Northeastern-Holz aufzukleben. Etwas 
mehr Aufwand ist für die Calwer Drehscheibe 
mit ihrem Geländer notwendig, denn dafür müs- 
sen zunächst auf dem Polystyrol die Streben 
und eine kreisförmige Umrandung gemäß Skiz- 
ze aufgezeichnet und ausgesägt werden, wobei 
die seitlichen Podeste für die Antriebe nicht ver- 
gessen werden dürfen. Sowohl die Umrandung 

Drehscheiben-Könrgsstuhls. 

Bild 4: Draufsicht auf die Drehscheibe ohne Drehscheibengrube. Die vom Hersteller eingespritzten 
N-Gleise wurden nur durch Furnierholz abgedeckt. Die nach außen führenden Stützen zum Geländer- 
ring entstanden in unserem Fall ebenfalls aus Holzprofilen, können aber natürlich auch messing- 
gefertigt werden. 

Bild 5: 16.m-Drehscheiben gab es auch bei anderen Länderbahnverwaltungen. In Sachsen waren 
diese z. 6. komplett wie hier gezeigt mit Holzbohlen abgedeckt. Allerdings müßte in diesem Fall auf 
alle Geländerteile verzichtet werden. 

71 . Eisenbahn-Journal 5/1990 



als auch die Streben müssen einen quadratr- 
sehen Querschnrtt von 2 mm x 2 mm aufwer- 
sen. Zur Abstutzung der Streben sind noch ernr- 
ge Versteifungen (2 mm x 2 mm) notwendig, die 
ebenfalls gernaß Skizze aus dem 2-mm-Poly- 
Styrol hergestellt und von unten an die Streben 
geklebt werden. 
Da die sertlrchen Wangen der N-Drehscherben- 
buhne bei der brerteren HO-Buhne zu wert Innen 
sitzen, mussen neue Buhnenwangen angefer- 
tigt werden. Nachdem dre zuvor hergestellten 
Halbkreise mit den Verstrebungen neben den 
Schrenenprofrlen auf die N-Buhne aufgeklebt 
wurden (wobei man darauf achten muß, daß das 
Ergebnis eine exakt runde Konstruktion ergrbt), 
werden die neuen Bühnenwangen von unten an 
den Halbkreisen befestrgt. Die zusätzlich ange- 

Bild 6: Nun 1st unsere Drehscheibe ,m Calwer 
BW eingebaut Se wirkt durch ihre Bauart etwas 
skurril, dafur unterscheidet s/e sich aber sehr 
stark von den übrigen HO-Drehscheiben. 

Bild 7: One sächsische, mit Holz abgedeckte . 
DrehscheIbe (Aufnahmeort /eIder unbekannt) 
Be/ der Lokomotive handelt es s/ch um d/e 
sachs\sche Schnellzuglok Betriebsnummer 133 
der Gattung VI// Vf, eme Zwelzylmder- 
Verbundmaschine, die von Hartmann 1897 mit 
der Fabnknummer 2244 gebaut wurde, der Um- 
zexhnungplan der DR von 1925 machte s/e zur 
13 7110. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 8: Maßskizze fur d/e seitlichen Anbauten 
(Buhnenabdeckung und Tragwerk fur das Gelän- 
der oder die Grubenabdeckung) Im Maßstab 7.2 
fur HO D/e Sk/zze //nks oben ze/gt d,e Verstre- 
bungen, d/e von unten an die se/tbchen Anbau- 
ten geklebt werden mussen, m pnnzpfeller Dar- 
stellung. Zeichnungen: D. Schubert 

I 
175 mm 
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brachten Versteifungen dienen als Anschlag Der vorletzte Arbeitsschritt ist ein stahlgrauer Schleifern elektrisch verbunden werden. Am 
zum Ausnchten. Auch in diesem Fall werden die 

dickem Messing- bzw. Kupferdraht selbst zu- 

seitlichen AbschnItte der DrehscheibenbUhne 
bis zum Rand mit Northeastern-Holz abge- 
deckt. 

sammenlöten. 

Em welterer Arbeltsschntt ist das Anfertigen 
und Anbringen des Geländers sowohl an der 
Btihne als auch am Drehscheibenrand. Hierzu 
kann man entsprechende Teile aus der Bastel- 
klste verwenden oder das GeIAnder aus 0,5 mm 

Anstrich der Drehscheibe. Wurde für die Ab- 
deckung Holz verwendet, sollte dieses mit 

Scheibengrube müssen als nunmehr letzter Ar- 

Beize gedunkelt und eventuell mit Farbe zusätz- 
lich gealtert werden. Insbesondere in Gleismitte 
sollte man die beim Vorbild im Laufe der Zeit 

beitsschritt noch die Schienenprofile 

durch Öl entstandenen Schmutzspuren unbe- 

mit den 

dingt nachahmen. 
Vor dem Einsetzen der umgebauten Drehschei- 
be in die unverändert gebliebene Arnold-Dreh- 

einfachsten geschieht dies, Indem man jeweils 
ein kleines Stück Litze anl8tet. 
Nachdem die neue DrehbUhne in die Arnold- 

Sicherheit des u 

Drehscheibengrube eingesetzt ist, steht dem 
Modelleisenbahner eine mit einfachen Mitteln 
hergestellte 16-m-HO-Drehscheibe zur Verfü- 
gung, die den Vorteil hat, daß im mechanischen 
Teil ein bewAhrtes Industriemodell unverändert 
welterverwendet wird, was für die Betrrebs- 

<laus Bachmann 

Bild 9: Wer die auf- 
wendigen Stüfzen der 
Drehscheibe scheut, 
kann die Scheibe wie 
in unserem Fall durch 
Furnierholz komplett 

DrehscheiJ 

- 
abdecken. In Calw 
lag die 
sehr nahe an eins 
Felshang, und die 
Grube könnte durch 
aus in dieser Art vor 
Steinschlag geschützt I .u c- 
worden sein. 

Bild IO: /nzw/schen 
wurde unsere BaureI- 
he 75 gewendet und 
verlaßt d/e Dreh- 
Scheibe Die Flefsch- 
mann-94er wartet 
schon darauf, den 
Lokschuppen zu 
lassen. 
Fotos I-6, 9, 10: 
K. Heidbreder 
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Gesamfansfci ibrücke aus dem 19. Jahrhundert, als Mittelpunkt. 

Die hölzerne /Iler-Eisenbahnbrücke bei Kempten (Teil 71 
In Kempten/Allgäu wurde 1986 eine außerge- 
wöhnliche Baumaßnahme durchgeführt: Rund 
50 t schwere Brückenteile “wanderten” mit 
Hilfe zweier riesiger Autokräne “von rechts 
nach links”. Es handelte sich um die Obere 
Illerbrücke 1, eine Holzfachwerkbrücke (Länge 
des Fachwerks 123 m, ca. 35 m über dem Was- 
ser), erbaut 1847 bis 1851. Durch den Bau die- 
ser Brücke wurde seinerzeit der Abschnitt 
Kempten - Kaufbeuren der bayerischen Lud- 
wigs-Süd-Nordbahn fertiggestellt. Unmittelbar 
hinter dem Flußübergang lag der Kopfbahnhof 

Kempten. Das Brückenbauwerk erschien rm 
letzten Jahrhundert so bedeutsam, daß es 
sogar Kunstler In Stahlstichen, Aquarellen und 
Zeichnungen darstellten. Auch Bierdeckel wur- 
den mit dresem Motrv geschmückt. 
Die Holzbrucke drente von 1852 bis 1905 der 
Eisenbahn. Wegen der schwerer werdenden 
Lokomotrven war es 1879 notwendig geworden, 
das Mrttelfeld mrt einem untergehangten Stahl- 
zugband zu verstarken. 1905 mußte die alte 
Brücke durch einen Neubau ersetzt werden 
(Obere Illerbrucke 11). Man baute sie als Stampf- 

betonbrucke - damals einer der größten Beton- 
bauten Um mit Guter- und D-Zugen nicht mehr 
den Sackbahnhof Kempten anfahren zu mus- 
sen, wurde kurz darauf noch in derselben Tech- 
nik wie Brucke II die Obere Illerbrucke Ill errrch- 
tet. 
Nach Fertrgstellung der Brucke II wurde die 
Holzbrucke 1907 an die Stadt Kempten verkauft 
und von dieser zu einer Straßenbrucke umge- 
baut. Durch die 1879 angebrachte Verkleidung 
des Fachwerks gegen Witterungseinflusse und 
infolge des Wachstums der Bäume im Illertal 
wurde das Bruckenbauwerk Immer mehr ver- 
deckt. Jahrzehnte hindurch wußten nur wenige 
Kemptener, um welch bedeutendes Ingenreur- 
bauwerk aus Holz es sich hier handelte Im April 
1945 sprengte die Wehrmacht einen Teil der 
Brucke. Doch schon rm Sommer 1945 errichtete 
man eine Hilfsbrücke, die 1949 noch verstarkt 
wurde. 

Bild 2: So sah die ///erbrücke nach ihrer Inbetriebnahme aus. Das filigrane Holzfachwerk war gegen 
Witterungseinflüsse durch eine Holzverkleidung geschützt. Foto: Sammlung Asmus 

Nach dem Bau des neuen Durchgangsbahn- 
hofs Kempten wurde die Brucke II 1970 an dre 
Stadt Kempten verkauft und zur vierspurigen 
Straßenbrucke umgestaltet. Die Holzbrucke 
wurde nunmehr gesperrt 1984 beschloß man, 
das alte Bauwerk “als Denkmal der mgenreur- 
technischen Baukunst des Holzersenbahn- 
bruckenbaus 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 Brette Mit Teilen der 
nordlrchen Halfte wurde jetzt der 1945 zerstorte 
Ostterl der Sudhalfte erganzt, nachdem man die 
Hrlfskonstruktron von 1949 abgebrochen hatte 
Sert dem Fruhjahr 1988 ist das nun “Konig- 
Ludwig-Brucke” genannte Bauwerk fur Fußgan- 
ger und Radfahrer freigegeben. 

Originalpläne Fehlanzeige 
Die Holzkonstruktion der Brücke hatte es mir 
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I Modell 
schon seit langem angetan. Nachdem ich die 
Umbauarbeiten am 24.125. Juni 1986 mitverfolgt 
hatte, versuchte ich, Originalpläne zu bekom- 
men. Da meine Bemühungen aber wenig erfolg- 
reich waren, habe ich die Brücken nach und 
nach selbst vermessen, bis ich die Pläne nach- 
zuzeichnen vermochte. Alle Skizzen kopierte 
ich auf den Maßstab 167 urn, so daß sämtliche 
Abmessungen im Modellbahnmaßstab HO vor- 
lagen. 
Geplant wurde die Erstellung der Brücken in 
Modulform, um sie in eine aus ca. 50 Modulen 
bestehende Anlage eingliedern zu können. Es 
ergab sich für die Fachwerkbrücke zunächst 
eine Länge von 2,051 m einschließlich den bei- 
den Widerlager und Flügel. Letztere mußte ich 
jedoch um jeweils rund IO cm kürzen, da ich 
sonst Transportprobleme bekommen hätte. Die 
endgültigen Maße betragen 167 m Länge und 
75 cm Breite. Das Bett der “lller” liegt etwa 
40 cm unterhalb der Schienen. Es ragt nach 
unten aus den übrigen Modulen heraus. 
Ich fertigte kurze Füße an, so daß die Schienen 
meiner Modulbrücke mit den Schienen der übri- 
gen Module fluchten. Die Schienenhöhe der 
Fremodule beträgt 1,30 m, was einen idealen 
Anblick gewährleistet. Für Kinder ist das aller- 
dings zu hoch. Wir haben uns daher in Kempten 
für Ausstellungen auf eine Schienenhöhe von 
1 m geeinigt. Ich mußte also verschiedene Füße 
herstellen - ein Fremodul-Fußpaar und ein 
“Kemptener” Fußpaar. 
Den Modulkasten habe ich aus Sperrholzplat- 
ten selbst erstellt. Für die Brücken gab es keine 
Bausätze. Nur für das Geländer konnte ich Mes- 
singbausätze von Brawa verwenden. Hinsicht- 
lich der Fahrzeuge und Kräne ist es ein großer 
Glücksfall, daß Kibri ein so großes Programm 
für Baumaschinen und Nutzfahrzeuge hat. Mit 
mehreren Bausätzen konnte ich so meine 
Wunschfahrzeuge gestalten. Nach einem Ge- 
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Bild 4: So sehen die drei Illerbrücken heute aus. Im Vordergrund ist an dem Pfeiler der Holzbrücke 
deutlich zu erkennen, daß diese ursprünglich zwei Tragwerke besaß. 

Bild 5: Blick auf die Holzbrücke mit dem untergehängten Stahlzugband, das nachträglich zur Verstär- 
kung angebracht worden war und das man auch nach der Rekonstruktion beibehalten hat. 



zeigt sehr schön einige Details des Brückenfachwerks. Kaum zu glauben, die Situation in der Art nachempfunden, daß die Brücke nur eingleisig, das 
daß diese Konstruktion einst ganze Züge getragen hat! Widerlager aber für ein zweites Brückentragwerk ausgelegt ist. 

sprach mit der Krbrr-Entwtcklungsabterlung er- 
fuhr Ich auch, daß der Gottwald-Gittermastkran 
1987 angeboten werde. 
Der Modulkasten besteht aus Sperrholz und 
Trschlerplatten. Wegen des hohen Gewrchts 
und der schlechten Verschraubbarkert verarber- 
tete rch keine Spanplatten. Die Platten wurden 
maßgenau bestellt. An den Stirnseiten habe ich 
sie mit Ponal verklebt und mit Spax-Schrauben 
befestigt. Fur Platten, in die strrnsertrg ge- 
schraubt wird, wahlte Ich 17 mm Dicke, fur die 

übrigen 10 mm. Schon bei der ersten Holzver- 
bindung muß auf die Winkelgenauigkeit geach- 
tet werden. An den Stirnseiten wurden Stehbol- 
zen angebracht. Somit können die Anschluß- 
module direkt ohne Füße aufgesteckt und ver- 
schraubt werden. Die Bolzen sind gegen Ver- 
drehen gesichert. Bei dem Bau eines derart 
großen Moduls müssen in mehreren Ebenen 
Querhölzer zwecks Verwindungssteifigkeit ein- 
gebaut werden. 

Wie das Fachwerk 
nachgebildet wurde 
Um das Fachwerk der Holzbrucke herstellen zu 
kennen, waren emrge spezielle Vorbereitungen 
notwendig. Im Original bestehen die Unter- und 
Oberjoche aus 30 cm x 30 cm starken Holzern, 
die diagonalen Streben aus 20 cm x 20 cm 
dicken. Ich wahlte Vterkantstabe mit 3 bzw 
2 mm Starke (Fichte, astfrei) Die Fachwerk- 
trager bestehen rechts und links aus jeweils drei 

Bild 70: Diese Zeichnungskopie der Brücke gibt ihren heutigen Zustand wieder. Auf der linken Seite ist ein Längsschnitt in Brückenmitte dargestellt, auf der 
rechten Seite eine seitliche Ansicht. Zeichnung: Sammlung Jung 



-rzeugen zusammen mf auf der Betonbrucke ,m Hmtergrund die sind d,e BauarbeIter noch voll be/ der Sache Mit eynem Teleskop- 
. Baustellenszene glaubwurdfg erschemen laßt Kranwagen wrd gerade ein schweres Ausrustungste// auf d/e Brucke 

gehoben 

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 Hölzer jeweils farblich 
gekennzeichnet. Um genau gleiche Fachwerke 
zu erhalten, habe ich die Hölzer auf die Kopien 
geklebt, nach Trocknen des Ponal-Leims die 
Kopien an den Knotenpunkten stückweise ab- 
gerissen und die Papierreste abgeschmirgelt. 
Nach Fertigstellung der 16 Felder konnte die 

Verbindung erfolgen 
Zwischen Fachwerkebene 1 und 2 sowre ZWI- 
sehen Ebene 2 und 3 liegt jeweils em Spann- 
anker aus Stahl (Durchmesser 5 cm) Im Modell 
waren 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 Messmg- 
staben von 1 mm war ein brauchbarer optischer 
Eindruck errercht 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) zusammengefügt und die Verbindungs- 
hölzer über den Pfeilern eingepaßt. Zum Aus- 
steifen des Viereckrahmens gibt es auch eine 
Reihe von Diagonalaussteifungen. 
Der Gleiskörper ist ein Roco-Gleis, bei dem 
aber unter jede Schwelle eine zweite, die 6 mm 
länger ist, geklebt wurde. Aufgrund dieser Ver- 
breiterung liegt der Schwellenrost auf allen 



man gut verstehen, daß die Brticke so sehr zum-Nachbau als HO-Modell reizte. 
” 

sechs Oberjochen des Fachwerks gleich auf. den in verschiedenen Holzbeizfarben getränkt, ge auf Gehrung geschnitten und mit Ponal auf- 
Der Gehsteig ruht auf 3 mm x 3 mm dicken Höl- um so “alte” und “junge” Hölzer zu erhalten. geklebt, alle Ecken mit Moltofill verspachtelt. Als 
zern (Abstand rund 10 mm), die zwischen die Die Geländer wurden entfettet und mit Revell Farbe wählte ich Schulwasserfarben. Nach 
Schwellen geschoben wurden. Rechts und links Color matt angestrichen. Alle Hölzer sind unbe- einer Woche Trocknen wurde die dunklere . 
ragen sie aus dem Schwellenkörper heraus. handelt und haben nach ungefähr einem Jahr 
Das Geländer aus Brawa-Ätzteilen (Nr. 3603 eine gleichmäßige gelbliche Tönung angenom- 
und 3602) habe ich auf einen Messingwinkel men. 
(2 mm x 3 mm) aufgelötet und diesen mit Hilfe Widerlager, Flügel und Pfeiler wurden aus ver- 
von UHU-plus mit den Gehsteigtragbalken ver- schiedenen Sperr- und Massivhölzern 
klebt. Das Messingprofil wurde in Holzfarbe ge- stellt - jeweils 5 mm kleiner als in den Nr. 3690, die filigranen Ge- 
strichen. Der Bohlenbelag des Gehsteigs be- Die 5 mm dicken Mauer-Styroporplat chwerk aus Pola-Bausätzen 
steht aus Balsahölzern (Länge 4 bis 5 cm, Brei- Firma Dusch wurden farblich unbehan 
te 2 bis 3 mm, Dicke 0,8 mm). Die Leisten wur- liefert. Alle Platten wurden mit einer Ra 



e Brucke rm 
Museums-G4/5H (die es im Vorbild allerdings nicht gibt) führt mit ihrem Museums-Güterzug gerade eine Brückenprobe durch. 

Bild 14: Mrt dieser 
Aufnahme wollen M 
Se auf den zwerten- 
Te// der Modul- 
beschrerbung ernstrm- 
men, der emen Bau- 
beficht fur die große 
Betonbrucke rm 
Hintergrund sowie 
Angaben zur Gebär 
degestahung enthä 
Deutlich ist auf die 
sem Bild auch die 
Modulbauweise zur 
kennen. Die Module 
besitzen genormte ’ ; 4;. *z:‘:‘a ’ :i - 
Stirnwände. Somit 
können die unter- 
schiedlichsten Mod 
le immer wieder in 
anderer Rerhenfolg 
zu erner langen 7,??- 
Strecke zusammen- 4 ‘ 

---zy 

(id 
‘ iV (v (, 

I 

: :?,%j gefügt werden. Natür- 
lich muß man beim 
Bau eines Moduls äu- 
ßerst exakt arbeiten, 
damit später auch 
alles zusammenpaßt. 

4 Bild 12: Einen Aus- 
schnitt der Originaf- 

Fotos 7, 4 - 9, 
11 - 14: 0. Jung 
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4mx 1,70m 

HO-Anlage +>Hochhausem 
Die Einsteiger-Euphorie findet alljährlich neue 
Opfer. Der Kunde im Spielwaren-Fachgeschäft 
kauft Gleis- und Weichenmaterial “nach Plan”. 
Auf dem Ladentisch hat er Gleisplanhefte der 
verschiedensten Hersteller verstreut; in seiner 
Hand flattert eine unmaßstäbliche Zeichnung, 
bedeckt mit großem Bahnhof, Bahnbetriebs- 
werk und mehrgleisiger Ringstrecke. In der Vor- 
freude auf kommende Modellbahn-Erlebnisse 
leuchten seine Augen, während sich vor ihm die 
hübschen bunten Kartons auf dem Verkaufs- 
tisch stapeln und der Verkäufer (man verzeihe 
mir die boshafte Unterstellung) bereits im Um- 
satztaumel schwebt. Herrliche Zeiten! 
Wenige Wochen später sind Sturmzeiten ange- 
sagt, die Jubel-Stimmung ist der Ernüchterung 
gewichen. Vergangen auch der freundliche 
Blick des Verkäufers, der sich nun leicht genervt 
dem ebensowenig strahlenden Kunden widmet, 
um dessen Klagen zu erhören und seine Um- 
tauschwünsche zu erfüllen. Was ist gesche- 
hen? Nur erfahrene Modellbahner kennen die 
Antwort, weil sie früher selbstähnliche Erlebnis- 
se zu verdauen hatten: Es war einfach zuviel 
des Guten. 
Spätestens hier werden strenge, gerechtigkeits- 
beflissene Juristen die Schuldfrage stellen - 

und nach peinlich genauer Beweiserhebung 
zum Urteil finden. Der Kunde . ..rst schuldig 
Denn er mußte wrssen, daß. !  So einfach Ist 
das, junstrsch 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 sowre Fabrik-Anschlußglersen usw 
auf 6m Flache! An Informatronsmatenal hat es 
ihm nicht gemangelt; hat er es doch grundloch 
gelesen, bevor er seinen Plan zu Paprer brach- 
te. Die erste Lektion, die zu lernen war, hreß 
also: Weniger kann oft viel mehr sein. Naturloch 
wird es ein versierter Verkaufer moghchst gar 
nicht soweit kommen lassen. Denn auch In sel- 
nem Interesse wird er wohl einen zufriedenen 
Dauerkunden nicht gegen einen anfanglich hb- 
heren Umsatz mit dem Glersmatenal und an- 
schließend moglrcher Abwanderung des Ent- 
tauschten tauschen 

Gleise, Landschaft und 
Gebäude 
Ich hatte vor etwa 30 Jahren das Glück, beim 
Bau meiner Erstanlage auf so einen Fachmann 

zu treffen, der Berater und Verkaufer zugleich 
war Als Ich jetzt meinen Anlagenvorschlag 
“Hochhausen” skrzzrerte, fielen einige Gleise 
seinen d8maligen Ratschlagen zum Opfer. Auf 
ca. 5,5m Flache, her Außenabmessungen von 
4,00 x 1,60/1,35m (HO), fallen die Bahnhofsanla- 
gen recht bescheiden aus. Die sichtbaren 
Strecken tauschen Rrngverkehr vor Tatsachloch 
wird auch rm Hundeknochen-System “Betrieb 
gemacht”, gesteuert uber die mrt Hauptsrgna- 
len gesicherte Weichenverbindung am rechten 
vorderen Anlagenrand. Vom ostlichen Bahn- 
hofskopf rollt unser erster Zug, nach Umrun- 
dung des Dorfes, zur halben Tunnelkehre und 
werter zur Weichenverbindung, uberfährt Wer- 
ehe 8 stets In Geradeausfahrt (evtl Ruckfallwer- 
ehe!) und errercht uber die Gleiswendel den 
Abstell- oder Schattenbahnhof Von dort abge- 
rufen, dampft bzw. dreselt er uber die EKW ent- 
weder zum ostlichen Bahnhofskopf zuruck oder 
gelangt ansteigend zur westlrchen Einfahrt 
Der auf 13cm uber 0 angelegte Bahnhof erhalt 
3 Durchgangsgleise: Hauptverkehrsglers 2, 
Uberhol- und Kreuzungsgleis 1. Umfahr- und 
Guterverkehrsgleis 3 Gleis 4 ist Abstellglers 
und kann bei DKW-Einbau als Ausziehgleis für 
den Fabrikanschluß genutzt werden. Abstell- 
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mit angedeuteter 
estaltung. 

.ng: 50 cm für HO, 33 cm für 

und Ladegleis werden von Gleis 1 aus bedient. 
Die westliche Einfahrt ist mit Innenbogenweiche 
ur-@ 15 -Weichen, der östliche Kopf bewußt mit 
10 -Weichen gestaltet, um die unterschiedliche 
Gleisgeometrie zu verdeutlichen. Dabei werden 
Nutzlängen von etwa 1,8Org, bei ausschließ- 
licher Verwendung von 15 -Weichen jedoch 
2,lOm ausgewiesen. Die Nutzlängen im Schat- 
tenbahnhof sind mit 3,20 bis 3,70m vermessen. 
Die Einfahrsignale, ausgerüstet mit Zugbeein- 
flussung, stehen vor den Bahnübergängen, 
Ausfahr- und Sperrsignale sichern die Fahrstra- 
ßen für den Zwei-RichtungsBetrieb. Der ge- 
samte Bahnhofsbereich wird mit eigenem 
Stromkreis (rot) versorgt, zwei weitere Strom- 
kreise übernehmen die Streckenversorgung 
(blau und braun). Diese Anordnung bietet Vor- 
teile: Einmal ist der Bahnhofsbetrieb unabhän- 
gig vom Verkehr auf beiden Streckenteilen, zum 
anderen kann auf Blockbetrieb verzichtet wer- 
den. Zu beachten ist, daß (bei 2-Leiter-Betrieb) 
die Stromkreise an der EKW der Weichenver- 
bindung beidpolig voneinander getrennt wer- 
den müssen. Außerdem sollten hier Signale und 
Weichen korrespondierend verschaltet sein, um 
Flankenfahrten auszuschließen. 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%a. Triebfahrzeuge und Waggons 
sollten dem Thema angepaßt sein, wobei es 
dem Erbauer überlassen 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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tet. Der Mindestradius sollte auch im nicht sicht- 
maßstabloch 303mm langen Vrerachsern verbre- 

baren Bereich eingehalten werden, wenn Wen- 
dezüge oder kurzgekuppelte Einheiten verkeh- 
ren. Oberleitungsbetrieb ist durchaus denkbar; 
sind doch Vorbilder genügend anzutreffen. 
Die Gleistrasse wird in eine leicht nach hinten 
ansteigende Landschaft eingebettet. Den obe- 
ren Abschluß bildet (vor einer Hintergrundkulis- 
se) der Bahnhof. Eine fast geradlinig verlaufen- 
de Landstraße durchquert die gesamte Anlage, 
zweimal niveaugleich von der Bahnstrecke ge- 
kreuzt und durch Schranken mit Blinkanlagen 
gesichert. Am östlichen Bahnhofskopf steigt der 
Nadelwald etwas steiler an, die enge Einfahrt- 
kurve wird von einzelnen Bäumen und Busch- 
werk verdeckt. Im linken Anlagenschenkel be- 
stimmt das Fabrikgebäude den hinteren Ab- 
schluß. Davor nehmen Baumbestand und ein 
größeres Anwesen den direkten Blick auf die 
Bahnhofseinfahrt. Die im Gefälle um das Dorf 
(Fachwerkhäuser und landwirtschaftliche Ge- 
bäude) herum geführte Strecke ist durch eine 
Stützmauer gegen den Bahnhofsvorplatz gesi- 
chert. Eine zweite Stützmauer verhindert das 
Abrutschen gegen die tiefer liegende doppel- 
gleisige Trasse zum Abstellbahnhof. Beide Mau- 
ern dienen auch der optischen Trennung. 
Das Bahnhofsgebäude und die Betriebsan- 
lagen sind im ländlichen Baustil errichtet. Der 
Straßenbereich im linken Anlagenteil ist von 
Siedlungs- und Reihenhäusern gesäumt. Ein 
großes Anwesen - Bauernhof oder Landhotel 

Im Fachhandel zahlreich angebotene Fachwerk- 
zwerer eingleisiger Strecken entstehen 

Bausatze verschiedener Hersteller ermoglrchen 
ohne Schwierigkeiten den Aufbau der dorf- 
Iichen Szenerie Der In der Natur sichtbare Alte- 
rungsprozeß sollte rm Modell unbedingt nach- 
vollzogen werden, besonders bei grbßeren 
Hauswand- und Dachflachen. Das Fachwerk 
bedarf ebenfalls einer Nachbehandlung mit 
stumpfen Farben, damrt der Plastik-Glanz ver- 
schwindet Baume, Buschwerk, Hecken oder 
Sträucher sollten naturliches Aussehen erhal- 
ten und keinesfalls BIlligprodukte sein. Hier 
lohnt es sich wirklich, em paar Mark mehr aus- 
zugeben Das gilt auch fur die Belebung von 
Straßen und Wegen mit Fahrzeugen und Frgu- 
ren, die In Gruppen angeordnet noch besser zur 
Wirkung kommen. 

Der Unterbau 
Auf den Unterbau dieser Anlage, insbesondere 
die Glerswendel und den emgehangten Schat- 
tenbahnhof, mochte ich ausfuhrlrcher eingehen. 
Die Methode des geteilten Rahmenbaus setzt 
sich Immer mehr durch, bis hm zur Kastenbau- 
weise. Mein Vorschlag sieht vor, den Unterbau 
in zwei Hauptrahmen und einen gesonderten 
Rahmen fur den Schattenbahnhof zu trennen 
Entgegen dem stahonaren Aufbau einer Modell- 
bahnanlage bleibt die Transportmoglrchkert be- 
stehen (auch ein Teil von 2,00 x 1,60m paßt 
durch normale Turen) und der Abstellbahnhof 
jederzeit zuganglich Die beiden Hauptrahmen 
ruhen auf Stutzen, der Abstand zwischen 
Rahmen-Unterkante und Fußboden sollte min- 
destens 9Ocm betragen Als Material fur die 
Rahmenholzer bieten sich Tischlerplatten 
(19mm) an; besser Ist die Verwendung naturlieh 

- wird zum Blickfang über sanft abfallendes 
Gelände zur unteren Strecke, die eingeschnit- 
ten hinter der Straßenbrücke im Tunnel ver- 
schwindet. Die von der Weichenverbindung her 
ansteigende Trasse überquert die auf Ebene 0 
sinkende zweite Trasse und läßt den Eindruck 



- 

Bild 3: Bei dieser N-Anlaoe hat Dieter Leithold das beschriebene Bauorinzio mit abaehänatem 
r“ St 

gewachsener Holzer, wre Fichte oder Kiefer 
(IiSmm, gehobelt). Auf kernen Fall darf mit 
Span- oder Preßplatten gearbeitet werden, weil 
die Holzverbrndungen ausbrechen und das Ma- 
terial ohnehin zu schwer ist 
Unerlaßlrch fur den Aufbau der Teilrahmen sind 
maßstablrche Aufriß- und Schnittzeichnungen. 
Die einzelnen Rahmenhölzer werden nach 
Zeichnung zugeschnitten und numeriert. Vor 
der Verleimurig sind die Holzverbindungen auf 
Paßgenauigkeit zu prufen; noch besser ist das 
vorherige “trockene“ Zusammenfugen des 
Rahmens Jetzt sind Fehler noch zu korngieren! 
Passen alle Teile gut und sind auch die Aus- 
schnrtte für die Trassenauflagen gesagt, erfolgt 
der Zusammenbau und die Verlermung mit 
Holzkaltlerm (Ponal o a ) Am Bersprel des rech- 
ten Hauptrahmens (siehe Aufriß-Zeichnung) 
wird erkennbar, daß zuerst die Rahmenholzer B 
- B’ und C - C’ (siehe Schnitt-Zeichnungen) 
mit den beiden Querstreben zu einem genau 
rechtwrnklrgen Kasten (spateres Emstregloch!) 
verleimt werden - und zwar auf einer vollrg 
ebenen Auflager Das Teil D - D’ und das au- 
ßere, rechte Rahmenholz werden angesetzt. Es 
folgen der hintere, dann der vordere Langstra- 
ger, der zunachst mit Teil D - D’ verbunden 
wird. Eingesetzt wird danach der kurze, vordere 
Langstrager zwischen D und A’, ebenfalls der 
mittlere Langstrager, darauf folgt die Verbrn- 
dung mit dem linken, außeren Quertrager A’ - 
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A. Jetzt sind noch die kurzen Zwischenhölzer 
einzufügen. Nach guter Durchtrocknung ist die 
ursprüngliche Holzverbindung bei D mit einem 
30’Sägeschnitt zu trennen und das kurze vor- 
dere Abschlußstück aufzusetzen. 
Nach dem gleichen Prinzip geht der Zusam- 
menbau des linken Hauptrahmens vor sich, 
dessen Querverbindungen aus von oben einge- 
setzten, 50mm breiten Hölzern bestehen (siehe 
Schnitt-Zeichnung E - E’ und Perspektive). 
Diese Bauweise ist geboten, um die erforder- 
liche Durchfahrthöhe für den darunter “hängen- 
den” Schattenbahnhof zu garantieren. 

Der Schattenbahnhof 
Der Unterbau des Abstellbahnhofes besteht aus 
80mm breiten Holzleisten, die nach Aufriß (fast 
identisch mit dem Hauptrahmen) zu einem ge- 
sonderten Rahmen verleimt werden. Davon 
ausgehend, daß 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- 
gehängt. Das geschieht auf sehr einfache 
Weise (siehe Schnitt-Zeichnung E - E’): Der 
Rahmen wird schräg von unten über die Auf- 
lageleiste am Hauptrahmen geschoben. Dann, 
mit Einrasten der Führungsstife, bis zum An- 
schlag an den Querträger nach oben gedrückt 
und mit dem Hauptrahmen verschraubt 
(Schloßschrauben mit Flügelmuttern). Diese 
Methode hat einige Vorteile: 1. Getrennter Auf- 
bau (Gleisverlegung, Verkabelung) 2. Nur zwei 
getrennte Gleise (Justierung, Steckverbindung) 
und 3. Schneller Zugriff bei Betriebsstörungen. 
Und bekanntlich treten Störungen - auch beim 
Vorbild - immer dann auf, wenn wir sie am we- 
nigsten erwarten! 

83 . Eisenbahn-Journal 5/1990 

Bild 2: Rahmenunterbau im Aufriß. Deutlich zu erkennen ist der gesonderte Rahmen für den Schat- 
tenbahnhof. Rastereinteilung: 50cm für HO, 33cm für N. Markiert sind in der Zeichnung die Stellen, 
an denen die Holzdübel für die Steigungstrasse eingesetzt werden müssen. Die zu diesem Plan ge- 
hörenden Schnittzeichnungen A - Al bis E - El finden Sie auf der nächsten Seite. 

Bild 4: D!e N-Anlage aus B//d 3 von e,nem anderen B/xkwfnke/ aus betrachtet Deutbch s/nd d/e In 
die Bohrungen der Trassenbretter emgesteckten Holzdubel zu erkennen Nach dem Abbinden des 
KaltleIms werden d/ese selbstverstandbch entsprechend abgehangt und m!t der Oberflache der Tras- 
senbretter bundlg geschhffen Um eme sxhere KlebeverbIndung herzustellen, durfen fur die Dubel 
nur genffelte Rundholzer verwendet werden On Durchmesser von 8mm hat sich als besonders gut 
geeignet erwfesen D/e von D/eter Leuthold angewendete Dube/bauwe/se zejchnet s/ch auch dadurch 
aus, daß s,e gerauschdammend wirkt, was auf d/e starren KlebeverbIndungen zuruckzufuhren 1st. 



Um den Schattenbahnhof auf -14cm unter 0 sammengefügte Vollwendel wird auf den ferti- 
uberhaupt zu erreichen, Ist die Gleiswendel er- gen Hauptrahmen gelegt - und spatestens 
forderlrch Hrerfur 1st eine 16cm breite Glers- jetzt wrrd sich zergen, ob dre Ausschnrtte rn den 
trasse aus 8mm starkem Sperrholz (auch hier Rahmenhölzern, ebenso wie dre erngesetzten 
sollte keine Spanplatte verwendet werden) Zwrschenstreben, den vorgegebenen Hohen 
genau nach Zeichnung auszusagen. Dre zu- entsprechen. Noch kann nachgebessert wer- 

Cl Bild 6: SchnQt 
zeichnungen der 
Rahmenhölzer 
A - Al bis 
D - Dl, rechter 
Hauptrahmen, im 
Maßstab 1~10. 

- 
16 cm 

1 

.- Ebene +-0 --------. 

Bild 7: Seltenriß des 
linken Hauptrahmens 
m/t elngehangtem 
Schattenbahnhof 
E - El Im Maßstab 
7 10 Dfe DetaIlpunkte 

E und El smd der 
Deutlichkeli halber 
nochmals vergroßert 
dargestellt 

ti 
1L cm 



Gleistrassen 

den. Stimmen die Höhen, ist die Trasse mit kur- Veremfachung der wetteren Arbeit sollte die 
zen Stiften aufzuheften. Mit Bohrmaschine und Trasse bet Punkt B nochmals aufgetrennt wer- 
6,2mm starkem Holzspiralbohrer werden nun den Beginnend am Rahmenholz A wird der un- 
die Bohrlöcher für die Dübelstäbe (Emm, gerif- tere Trassenteil jetzt uber die Dubelstabe ge- 
felt) genau lotrecht abgesenkt. Die Bohrungen druckt und mit diesen sowie den Auflageholzern 
erfolgen 10mm von der Trassen-Außenkante fest verlermt Nach entsprechender Abbmdezert 
entfernt, durch die Sperrholztrasse hindurch auf wird das zwerte Trassenteil wieder angesetzt, 
Mitte des jeweiligen Rahmenholzes. Die Dübel- uber die Dubelstabe geschoben und im genau- 
Stäbe werden auf etwa 16 cm lange Stücke ab- en Hohenunterschied zur unteren Trasse mit 
gelängt und nach Entfernung der Gleistrasse den Staben verleimt (ein auf 92mm zugeschnit- 
einzeln mit den Rahmenhölzern verleimt. Zur tenes Holzstuck leistet dabei gute Drenste) Im 

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

Anschluß daran sind die überstehenden Köpfe 
der Dübelstäbe abzusägen und die Flächen zu 
glätten. 
Ich habe mit dieser Methode bereits mehrere 
Anlagen (Spurweiten HO und N) gebaut und 
dabei festgestellt, daß die Rahmen völlig ver- 
windungssteif werden. Auch die Resonanz ist 
merklich gedämpft, weil keinerlei Nagel- oder 
Schrauben-Verbindungen bestehen. Und au- 
ßerdem schlage ich mir dabei nicht auf die Fin- 
ger! Dieter Leithold 

Justierstifte 

Rahmen firr 

iuptrohmen lt 2 

Schattenbahnhof - 

Bild 8: Perspektivische Darstellung des abge- 
hängten Schattenbahnhofs im linken Hauptrah- 
men. 



Bild 1: Diese 
einen Gekänc ______..._... 
bahnhof. 

raffen von He/ 
_..__.. 3 Richtung ML ...,“..,. 

Bau befindlic zu tun, könnte aber theoretisch 
, .rbst/andscha 

Unser Mrtarberter rCLGI IDL U~,I Journal- 
Lesern mrttlerwerle schon als Garant für die 
aknbrsche Ausfuhrung von Modellzubehbr be- 
kannt. Man denke nur an seine phantastischen 
Kupferdrahtbäume (Eisenbahn-Journal 10/1989, 
Serte 60 ff.) Selbstverstandlich hat er sich aber 
auch dem Landschaftsbau allgemein verschne- 
ben. Da wrr rn verschiedenen Folgen schon aus- 
fuhrloch über den Bau mit dem Roco-Lme- 
Bettungsglers berrchtet haben, begrnnt Herr 
Kling in dreser Ausgabe nun mit dem Verarbel- 
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 Wanden 
entlangfuhrende Rundumanlage aufzubauen. 
So konnen wir unseren Lesern nicht nur “Glers- 
erfahrungen“ vermitteln, sondern auch eine 
zweite gebrauchlrche Anlagenbauform nahe- 

Peide Themen beweisen aber auch, 
daß die Baugröße HO viel Platz erfordert. Be- 
sonders erfreulich ist, daß sich Herr Kling für 
seine Arbeit ein erst vor kurzem im Journal ver- 
öffentlichtes Vorbildthema ausgesucht hat. Hier 
nun sein Bericht: 
In der Reihe “Nur eine Nebenbahn“ erschien in 
der Ausgabe 111989 des Eisenbahn-Journals 
ein Beitrag über eine kleine bayerische Neben- 
strecke, auf welcher über einen langen Zeit- 
raum der “Glaskasten“, die Baureihe 9a3, ver- 
kehrte. Jetzt soll dieser Bahnhof als Modell im 
Maßstab 1:87 entstehen. 
Der Bahnhof ist im Original rund 240m lang; 
das wären in HO stolze 275 cm. Es ist immer 
wieder erstaunlich, mit welchen Abmessungen 
man rechnen muß, wenn man auch nur einen 
kleinen Nebenbahn-Endbahnhof ins Modell um- 
setzen will! 

Schon bei der Planung wurde als Grundbedin- 
gung festgelegt, daß das Modell möglichst viel- 
fältig 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 darüber 
hinaus als Diorama auch allein aufgestellt wer- 
den können. 
Nach reiflichen Überlegungen legte ich eine 
Länge von 200 cm und eine Breite von 40 cm 
als Grundabmessungen fest. Das Bahngebäu- 
de ist in zwei Module teilbar, wobei eines 90 cm, 
das andere 110 cm lang ist. Um trotz der Verkür- 
zung einen langgestreckten Eindruck der Bahn- 
hofsanlage zu vermitteln, wurde mit 52 mm ein 
relativ enger Gleisabstand gewählt. Um im Be- 
reich des Lokschuppens den benötigten größe- 
ren Gleisabstand zu schaffen, war die Gleisver- 
legung in Form eines schlanken “S” unum- 
gangloch. Im Rahmen der Baubeschreibung 
wird zunachst nur der Gleisbau für das mterna- 
tionale Zweileitersystem gezeigt. Em rm Selbst- 
bau erstelltes Drerlertergleis soll rn einer der 
Fortsetzungen aber ebenfalls beschrieben wer- 
den. 
Alle Gebäude werden rm Maßstab 1:87 exakt 
nach den Monhermer Vorbildern rm Selbstbau 
erstellt. 

Bild 2: Dn fruhes Baustadium der Anlage 
dokumentjert d/ese Aufnahme. Se zeigt den 
Unterbau der belden zusammengeschraubten 
D/oramente/le des Endbahnhofs Monhejm. 

Bild 7: Plansk/zze 1 der Glelsentwcklung des 
Bahnhofs Manhelm Das Vorgehen beim Aufbau 

b 

/st /m Text genau beschrieben. 
Zeichnung: i? Kling 
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Der Unterbau 
Im wesentlichen weicht der Unterbau nicht von 
dem In Heft 1/1990 rm Zusammenhang mit dem 
Bau der verlagseigenen Werhnachtsanlage be- 
schnebenen ab. Fur Dioramen, Ausstellungs- 
und Vitrinenanlagen sollte man unbedingt beste 
Holzqualrtat verwenden Im vorliegenden Fall 
wurde 10 mm starkes Sperrholz benutzt Sie 
sollten die einzelnen Rahmenteile von einem 
Schreiner zuschneiden lassen, denn nur so 
sind exakte Maß- und Wrnkelgenauigkert garan- 
tiert. 
Welche Teile in welchen Abmessungen man für 
den Rahmenzusammenbau benbtigt, konnen 
Sie der Tabelle entnehmen. Vor dem Zusam- 
menbau der Einzelteile sind in den Querspan- 
ten E2 und E5 Aussparungen für die Durchfuh- 
rung der Kabel der spateren Verdrahtung anzu- 
bringen. 
Als erstes werden die Außenrahmen der beiden 
Module zusammengefügt Der zweite Arbeits- 
schritt ist das Einfugen der Querspanten und 
Langsversterfungen in beide Rahmen. An- 
schließend werden auf die Rahmen die Anla- 
genplatten zunachst lose aufgelegt. Erst wenn 
die Konstruktion auf Winkel- und sonstrge exak- 
te Passung uberpruft ist, werden die Platten mit 
UHU-Holzleim eingestrichen und zusatzloch 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 für 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- 
maß bringen. Beide Module werden sofort mit- 
einander verschraubt und die Gelandekonturen 
des Rahmens und der Deckplatte ll gernaß der 
Skizze ausgesagt Abschließend werden noch 
fur die Kabeldurchfuhrurig des elektrischen Ver- 
bindungskabels die DIoramenAußenholzer 
durchbohrt und die Locher ausgeferlt 

Bild 3: Das Roco- 
Line-Gleis ist vorbe- 
reitet und bereits auf- 
montiert. An der 
Rechtsweiche wurde 
das abzweigende 
Gleis verkürzt, um 
den geringeren Gleis- 
abstand von 52mm 
(gegenüber 61,6mm) 
zu erreichen. Die 
Schwellenaussparung 
und die Bohrung für 
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 
gekürzt wurden. Der 
Entkuppler ist bereits 
eingebaut. 

Bild 5: Die komplette 
Gleisanlage des Mon- 
heimer Modells. Links 
ist der Platz für den 
Lokschuppen mit Un- 
tersuchungsgrube 
schon markiert. Der 
leichte “Gleisschlen- 
ker“ ist wegen des 
verringerlen Parallel- 
abstands notwendig. 

Bild 6: Die seitlichen, 
abgeschrägten Fofo- 
grafierkanten wurden 
mit Fliegendraht ab- 
gedeckt und mit 
einem Spezialspach- 
tel, auf den wir noch 
in einer späteren 
Folge eingehen, 
schon feilweise über- 
deckt. 

1 Hodu/qranre 
f 



Bild 8: Sehr sauber wurde bei der Verkabelung auf der Dioramenunterseite 
gearbeitet. Lötleisten sichern die Kabel, die zu den einzelnen Weichen und 
Entkupplungsrelais führen. 

Bild 9: Um eine Schalldampfurig bei den Weichenschaltvorgängen der ße- 
/als zu erreichen, werden zwischen Grundplatte und ßela/s 6mm starke 
Polystyrolplatten gelegt 

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

Der Gleisbau 
Bei einem Diorama sollte man s~cn für mog- 
Irchst vorbrldgetreu wrrkendes Glersmatenal 
entscheiden Solches steht dem Modellersen- 
bahner mit dem Roco-Lene-Gleis ohne Bettung 
mrttlerwerle In Großsenenausfuhrung In guter 
Ausfuhrung zur Verfugung Welche Roco-Lrne- 
Gleise rm einzelnen benotrgt werden, entneh- 
men Sie bitte der Stücklrste. 
Da das Diorama, wie eingangs erwahnt, auch 
rm Rahmen einer Betriebsanlage verwendet 
werden soll, mußte das Glersmatenal so ausge- 
wahlt werden, daß eine spatere elektrische Wer- 
chenbedrenung moglrch Ist Wer das Land- 
schaftsmodell ausschließlich als Diorama be- 
nutzen will, kann naturloch auf die elektroma- 
gnetischen Antriebe verzichten. 
Fur den Gleisunterbau wurde Styroplast bzw. 
Polystyrol in einer Starke von 4mm verwendet. 
Beides erhalt man rm gutsortierten Baustoffhan- 
del als Isolrerplatten. Der Vorteil beider Matena- 
Iren liegt dann, daß sie sich sehr emfach ver- 
arbeiten lassen. Man benotrgt zum Schneiden 
ledrglrch ein scharfes Teppichmesser. 
Da beim Original im Bahnhofsbereich kaum 
eine Gleisboschung vorhanden ist, werden für 
den Straßen- und Bahnstergbererch 6-mm- 
Platten direkt an die 4-mm-Glersbettung ange- 
legt und zu dieser hin im Bereich des Freilade- 
gleises leicht abgeschragt 
Die fertig zugeschnittenen Kunststoffplatten 
werden rm nachsten Arbeitsschritt auf die Anla- 
genplatte aufgelegt, exakt positioniert und mrt 
Holzlerm festgeklebt Anschließend werden dre 
Glersmrttellrmen gernaß Skizze aufgezeichnet. 
Es folgt die Ablangung der Gleisstucke auf die 
bendtrgte Lange und das Anbringen der Schre- 
nenverbrnder Die Trennstelle zwischen den bei- 
den Modulen bleibt jedoch zunachst unberuck- 
srchtrgt 

Beim Zusammenstecken der Gleise bemerkt 
man sofort, daß die Weichenverbindungen 
einen größeren Parallelgleisabstand ergeben 
als die zugrundegelegten 52mm. Dies liegt 
daran, daß Roco für 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 gewünschten Abstand und markiert die 
Schnittstellen. 
Hierbei muß natürlich äußerst exakt gearbeitet 
werden. Beim Kürzen der abzweigenden Gleis- 
stränge der Weichen muß man unbedingt dar- 
auf achten, daß 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 Löcher für die Schrauben sind in 
den Schwellen auf der Unterseite schon vorhan- 
den. Sie müssen beim Verlegen lediglich durch- 
stoßen werden. Nachdem die genaue Lage der 
einzelnen Weichen jetzt feststeht, können im 
nächsten Arbeitsgang die Bohrungen für die 
Weichenantriebe angerissen werden. Bitte be- 
achten Sie hierbei unbedingt die Roco-Ein- 
bauhinweise. 
Zum Anbringen der Bohrungen müssen die 
Weichen nochmals entfernt werden. Nachdem 
die Weichenantriebe befestigt sind, werden die 
Weichen wieder eingefügt und festgeschraubt. 
Zur Geräuschdämmung 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 für das Entkupplungsgleis 
ist unbedingt darauf zu achten, daß dieser ge- 

nau zwischen zwer Schwellen liegt! 
Als letzter Arbeitsschritt werden noch dre Glers- 
übergange von Modul zu Modul mit der Mrnr- 
Bohrmaschine mit der Trennscherbe getrennt. 
Bei allen an der Modulschnrttstelle getrennten 
Gleisen empfehle ich - will man dre etwas auf- 
wendige Pertinaxmethode umgehen -, die 
Schrenenprofile auf eine Lange von rund 4 cm 
durch UHU-plus (Zweikomponentenkleber) auf 
dem Schwellenband festzukleben. 
Doch nun 1st genug geschraubt und gebohrt 
worden! In der nachsten Folge soll das Ern- 
Schottern der Gleise und die Unterteilung In ISO- 
Irerte Gleisabschnitte beschrieben werden 

Erläuterungen zu den Skizzen 

Skizze 1 (S. 87): 
Der Gleisplan des Bahnhofs Monherm, wie er 
sich nach der Umarbeitung fur den Modellnach- 
bau darbretet Hmzuwersen ist auf einen beson- 
ders markanten Punkt: Fahrt em Zug aus Funf- 
stetten uber Weiche 1 in den Bahnhof em, dann 
zieht er bis uber Weiche 5 in den anderen Bahn- 
hofskopf vor Damrt die Lokomotrve umsetzen 
kann, muß also der ganze Zug zuruckgesetzt 
werden. Erst dann kann die Lok uber dre Wer- 
chen 5,4 und 3 den Zug auf dem benachbarten 
Gleis umfahren, wober nach Bedarf die Wasser- 
und Brennstoffvorrate erganzt werden. Damit 
dre Fahrgäste ernsteigen konnen, wird der Zug 
rechtzeitrg zurückgedruckt. Dre Ausfahrt erfolgt 
auf den Befehl des Fahrdienstleiters hin, denn 
em Ausfahrsrgnal Ist nicht vorhanden, ledrglrch 
ein Ernfahrsrgnal Das Berertstellen eines Perso- 
nenzugs ist sicherlich em reizvolles Rangrer- 
manöver. Wertere Rangiermöglrchkerten bietet 
der Guterverkehr rm Bahnhof Monherm. 

Skizze 2: 
So soll die Bahnhofsanlage fertrg aussehen: ern 
Kopfbahnhof, der sich leicht zum Durchgangs- 
bahnhof ausbauen laßt, indem man die Strecke 
nach rechts uber eine kleine Straßenbrucke 
werterführt. Der aufmerksame Betrachter wird 
auf der Skrzze sicherlrch einen Wasserkran zur 
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Versorgung des “Glaskastens” vermissen. Das 
Ist jedoch vollrg vorbildgerecht, denn In Mon- 
heim erfolgte die Wasserversorgung der Dampf- 
lok uber einen Wasseranschluß rm Lokschup- 
pen. 

Skizze 3: 
Drese Abbildung zergt eine Gesamtubersrcht 
uber die beiden Module nach dem Zusammen- 
fugen. Gut sichtbar sind hier auch die Kabel- 
durchführungen. Der vordere Modulrand ist 
ganz bewußt tiefer heruntergezogen, damit 
beim Fotografieren keine stdrende Anlagenkan- 
te auf das Bild kommt. Zudem fallt auch beim 
Vorbild das Gelande in diese Richtung leicht ab. 
Alle In der Skizze eingetragenen Maße sind in 
cm angegeben, mit denen rm Schremerhand- 
werk üblicherweise gearbertet wird. An der Hrn- 
terkante Ist die Gelandekontur angedeutet. Das 
Gelande fällt von links nach rechts leicht ab. 
Beim Vorbild befindet sich der rechte Bahnhof- 
steil auf einer Aufschutturig, während der linke 
In einem Hanganstich liegt. Peter KlinglKB 

@/rd fortgesetzt) 

Stückliste für den Rahmenbau 
(alle MalJe in rm) 

Ra/mlen/eile. Lä~~~~sverste~~l~~l~e~l: 

A: 90 x 14 s 1 GI: 49 s4 ,Y 1 

B: /lOx 14~ 1 G2: 38 x4 x 1 

c: 9ox 6x1 G3: 50 x4 x 1 

D: 110 x 6x 1 G4: 45 x4 x 1 

E: 38~ 10~ l* 
E 38 s 6 .Y 1 

* ,<V/l /Nr c/ E6 

Anlagenplatten: 

l.. 9ox35x 1 

ll.. 110 ,r 35 x 1 

beniiligtes Kor«-Line-Gleismaterial 

2 x 42.440 Weiclle links 

3 x 42.441 WeiclIe rr&ts 
3 x 42,406 AFeran’rs GleisslU~~k 

1 x 42,400 Fleqleis 

1 x 42,610 S&ienen verUinn’e/ 

5 x 10.030 Untr@irantrie~ 
3 x 40.292 Universal- Ul7//l/e~i~~‘c/~ntk~i~~~~l~r 

Bild 11: On weiteres Motiv des 
Klfngschen HerbstdIoramas Natur- 
//ch hat er auch hier seine fernen 
Drahtgeflecht-Baume “gepflanzt” 
Alle Fotos: K. Heidbreder 
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Zeichnungen: F! Kling 

Bilder 12 und 13: Lesen Sie unter dem Zwi- 
schentitel “Mäuterungen zu den Skizzen“, was 
wir mit diesen im einzelnen zeigen wollen. 



Leipziger Frühjahrsmesse 1990 
Bild 2: Der neue Bri 
von Vero erlaubt das Nachbilden 
verschledener Brückenformen. In 
der Länge 1st man daber vanabel. 
Selbst dre respektable Länge von 
über 600 mm kann erreicht wer- 
den. Werkfoto Vero 

In diesem Jahr kam der Leipziger Messe dop- 
pelte Bedeutung zu: Zum einen wurde das 625. 
Messejubiläum begangen, zum anderen nah- 
men größtenteils zum erste Male führende Her- 
steiler aus der Modellbahnbranche teil. So 
konnten wir (in der Reihenfolge unseres Messe- 
rundgangs) die Vertreter der Firmen Roco, LGB, 
Fleischmann und Arnold begrüßen. Wichtigstes 
Anliegen war die Kontaktaufnahme mit Fach- 
händlern und Repräsentanten der Modell- 
bahnclubs in der DDR. Aber auch ganz konkre- 
te Ergebnisse wurden erzielt. So konnte die 
Firma Arnold mit mehreren Fachhändlern Ver- 
einbarungen über 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 überarbeiteter 
Form vor. Ein neuer Tenderantrieb, Tender- 
schlußleuchten, eine Kurzkupplung zwischen 
Lok und Tender (Kupplungsaufnahme nach 
NEM 362), flache Rauchkammertür und eine 
neue Beschriftung verleihen den Modellen ein 
exzellentes Aussehen. Die Baureihe 313’-~ 
(“Rollwagen“) wurde als DRG-Variante mit ent- 
sprechender Beschriftung und Wagner- 

Bild 3: Alle Me des Sausatzes auf e,nen B//ck 
D/e Bruckentrager werden aus einzelnen Te//en 
des bereits Ileferbaren STAK0(STAhl- 
KOnstruktlon-)Sorbments zusammengesetzt Der 
Bausatz /st paßgenau und verursacht beim Zu- 
sammenbauen kerne Schw/engke/ten 
Foto: J. Albrecht 
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4 Bild 1: Verschiedene 
Ausstattungselemente 
wurden als Neubelt 
von Vero/Olbernhau 
gezeigt Die Lampen 
Im Maßstab 1.87 ent- 
sprechen genau Ihren 
Vorbrldern. BastelteJe 
m verschledener 
Zusammenstellung 
erganzen das 
E/nze/te//-Sortiment. 
Foto: J. Albrecht 

Bild 4: Eme Brucke 
von 240 mm L5nge 
nach dem Zusam- 
menbau .9e kann 
nun m em bererts vor- 
bereItetes Gelände 
erngepaßt werden. 
Foto: J. Albrecht 

Windleitblechen vorgestellt. Die Baureihen 015, 
03 und 41 werden ungefähr ab August 1990 
über die Firma Schreiber lieferbar sein. Die 
Baureihe 382-3 folgt etwas später. 
Auf dem Zubehörsektor entdeckten wir eine 
neue Gitterträgerbrücke vom VEB Vero, Olbern- 
hau. Sie besteht aus Stahlkonstruktionselemen- 
ten als Träger sowie aus Schwellenabdeckung, 

Laufstegen, Geländern und zwei Widerlagern. reihe 5620-2g~30 von Plasticart, Zwickau, sowie 
Als Grundbausatz hat die Brücke eine Spann- der PwPosti 34 von Prefo, Dresden, wurden be- 
weite von 24 cm. Durch Einfügen von Ergän- reits in unserem Messebericht Teil 1 (Eisen- 
zungs-Sets kann eine Spannweite bis zu 66 cm bahnJournal 3/1990) vorgestellt. Es war keine 
erreicht werden. Auch der Bau einer Fisch- Messe der Superlative, dafür aber eine Messe 
bauchträgerbrücke ist damit möglich. Weiterhin intensiver Kontakte zwischen West und Ost. 
gibt es maßstäbliche Lampen und ein Set spe- Dieter Schubert 
zieller Bastelteile für den Selbstbauer. Die Bau- 

is warten Preise im Wert von rund 6.500 DM! 
Inq ,r aus! 

I rIebzüge, Schweizer »Krokodileq Loks der Baureihe 112, 
S-Bahn-Sets + Wagen 
Unter allen Einsendern werden 20 wertvolle und attraktive Pr*‘-, *,Ac’ost, die die Firma Roco zur Verfügung 
gestellt hat. Alle, die hier nicht gezogen wurden, erhalten alt iung einen »Roco-Clean«-Reinigungs- 
wagen. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. 
übrigens: Arbeiten, die zur Veröffentlichung geIan< 

Gleisbau-Blitzhhtbewerb 
Bis zum 30. Juni 1990 (Da. els) müssen beim Hermann Merker Verlag GmbH eingegangen 
sein: 
- der Gleisplan mit den Weser pmessungen der Anlage (handgezeichnet oder unter Verwendung 

des Roco-Line-Planungsboge 81455) 
- der fotografische Nachweis, UL nnlage im Rohbau existiert (neben den »Tischlerarbeiten« sollten vor 

allem die verlegten Gleise ei Ibar sein); Sie können ein oder mehrere Bilder, Farb- oder Schwarz-Weiß- 
Aufnahmen, auch Dias oder , ,,,roids einsenden 

- eine Beschreibung der Betriebsmöglichkeiten 

Bedingung: 
Für den Bau darf nur das neue Roco-Line-Böschungsgleis Verwendung finden! 



Dem bnt/schen Hoflleferanfen ab- 
geschaut hat W/k/ng se,n Mode// 
emes ßolls-ßoyce “Ghosfshadow“. 
De djesmal blaue Bedruckung 19 
erstklassig ausgefuhrt. 

Zelturigen kommen letzt schneller; 
denn em remweißer MB207D mit 
roter und schwarzer Bedruckung Ist 
fur die “BZ“ bestimmt. Sehr hubsch 
macht s/ch der Schriftzug auf den 
Heckturen 

/KEA fährt seIne Mobel mit emem 
neuen Mercedes-Sattelzug aus Der 
Dnachs-SattelauflIeger bjefet em 
opflmales Raum-Masse-Verhälfms 
Sehr gelungen die Bedruckung und 
Farbzusammenstellung 

AlJiO - 13A tl W 



Ein schon bekannter Hinterkipper- 
sattelzug von Daimler-Benz wird 
von Wiking auf die Straße gebral rht. 

Das Fahrgestell ist schwarz, der 
I , i 

Aufbau ocker-beige .s’-iF. .~ 
y,.>. $4; ‘yi . 

Der altbekannte Lanz-Bulldog ist 
als Vorbild von der Bildfläche ver- 
schwunden, doch als Wiking- 
Mode// weiterhin lieferbar - dies- 
mal in neuec mittelroter Farb- 
gebung, wobei das dunkelgraue 
Lenkrad einen Kontrast setzt. 

Auch die Polizei fährt Mercedes 
“G“ von Wiking. Die ßundum- 

Kennleuchten sind in runder 
Standardausführung, der Schriftzug 
“Polizei“ ist lupenrein ausgeführt. 

Ein Iveco-Sattelzug mit dreiachsi- 
ger Zugmaschine in Beige und 
Schwarz und einem rostroten 
Container-Auf/ieger kommt eben- 
falls von Wiking. Beidseitig trägt 
der Container die Aufschrift 
“SEAWHEEL“. 



- Schaufenster der Neuheiten N 
Bachmann & Kochendörfer GmbH 
Entgegen anderslautenden Geruchten vermernthcher 
Insider exrshert die Frrma Bachmann & Kochendorfer 
GmbH auch werterhm und hefert nrcht nur noch nahe- 
zu Ihr komplettes Programm, sondern wrrd In Kurze 
mit der Kranbrucke fur den Bekohlungskran Rosen- 
herrn eine lang angekundrgte Neuheit fertigstellen 
Der Kranaufbau wrrd noch rm Laufe dreses Jahres 
ausgehefert EIngestellt wurde lediglich dre Produk- 
tion In Sprrtzguß-Großsenentechnologre Der Grund 1st 
ganz ernfach der, daß sich aufgrund der wertgehenden 
Marktsattagung. aber vor allem auch wegen der Immer 
spezreller werdenden Wunsche der Modellersenbah- 
ner Neuheiten nicht mehr In den Stuckzahlen abset- 
zen lassen, die angesrchts der enormen Werkzeug- 
kosten zur Kostendeckung notwendig sind 
Bel Bachmann & Kochendorfer sind zur Zelt rntensrve 
Uberlegungen rm Gange, neue Ferhgungsmethoden 
zu entwrckeln und mit herkommhchen zu kombinieren, 
um auch m Zukunft In marktgerecht kleineren Serren 
dre bekannte Spitzenqualltat zu noch erschwrnglrchen 
Pressen anbreten zu kennen Als Neuhert von Boch- 
mann & Kochendorfer soll hier das HO-Modell des 
Reichsbahn-Rmglokschuppens “Dusseldorf Abstell- 

bahnhof” gezeigt werden, zu dem einige Ergänzungs- 
bausätze in Vorbereitung sind. 

Fulgurex 
Von Fulgurex wird seit kurzem das O-Modell einer 
l’Cl’-Personenzug-Tenderlokomotive der Einheits- 
baureihe 64 in der von diesem Hersteller gewohnten, 
feinstdetaillierten Ausführung ausgeliefert. Das Modell 
gibt den Zustand der Lokomotive 64069 während der 
Bundesbahnzeit wieder. 

bahnverlag 
Der bahnverlag aus München bietet unter der Be- 
zeichnung bahnModell verschiedene Modellbaubo- 
gen an. Neben Gebäudemodellen gibt es auch Loko- 
motivmodelle im Maßstab 1:43, beispielsweise eine 
kleine Henschel-Feldbahnlokomotive, die uns als Mu- 
ster vorliegt. Nachdem der klassische Kartonmodell- 
bau in den letzten Jahren immer stärker durch den 
Kunststoffmodellbau verdrängt wurde, möchte der 
bahnverlag dem Werkstoff Karton wieder zu mehr Gel- 
tung verhelfen und damit an eine lange Tradition an- 
knüpfen. 

--- 

Modellbau Laggies 
Dte Firma Modellbau Laggres hat srch In den vergan- 
genen Jahren emen Namen mit Ihren prazrse herge- 
stellten GlerswendeCBausatzen aus Holz gemacht 
Vrelen Modellersenbahnern wurde mrt diesen letcht zu 
monherenden Bausatzen, die es fur dre Nenngroßen 
HO, HOm und N gibt, der Anlagenbau wesentlrch er- 
letchtert. Neu rm Angebot hat Laggres 1990 ein 
Erganzungs-Set fur Tunnel-OberleItungen. Es besteht 
aus 6 Ifm Fahrband und 30 Halterungen Auch mrt die- 
sem Set durfte Laggres her den Modellbauern wreder 
voll ms Schwarze treffen, denn gerade eme funkhome- 
rende Tunnel-Oberlertung Ist fur einen rerbungslosen 
Anlagenbetneb eine unabdingbare Voraussetzung1 

Bemo 
Mit zwei neuen gedeckten HOrn-Güterwagenmodellen 
bringt Bemo Farbe auf die Modellbahn, denn das vier- 
achsige Modell eines Schiebewandwagens trägt den 
grün-weißen Werbeaufdruck VALSER, das zweiachsi- 
ge einen blau-weiß-roten Werbeaufdruck HENNIEZ. 

Weinert 
Der bekannte Kleinserrenhersteller Weinert aus Bre- 
men liefert jetzt als Neuheit die FrankS aus, eine 
Schmalspur-Schlepptenderdampflok, die ursprüng- 
lich für die Heeresfeldbahn gebaut worden war. Weite- 
re Neuheiten sind Neusilber-Radsätze für die Roco-01 
und die 01” von Liliput fjeweils nur für die Lokomoti- 
ve, ohne Tenderradsätze). Des weiteren sind separat 
Vorlauf- und Schleppachs- sowie Tenderradsätze er- 
hältlich. 

WMK 
Der Klernsenenhersteller aus Wten bietet rn den Nenn- 
großen HO und HOe em Modell des CBB-Bahn- 
merstererwagens KIX an. Dteses Fahrzeug Ist Teil 
emes umfassenden Programms, das In nachster Zelt 
zugig ausgebaut werden soll 

Bilder 1 und 2: Der große HO-Ranglokschuppen von Boch- 
man” & Kochendörfer wurde dem Vorbildschuppen des BW 
Düsseldorf Abstellbahnhof nachempfunden. 25 Stände wer- 
den benötigt, um den hier gezeigten HalbkreIsschuppen auf- 
zubauen. Ubrigens: Sämtliche Schuppenstände sind vorbrld- 
entsprechend auch mit Untersuchungsgruben versehen! 
Fotos: ppma 



Bild 3: Wer kennt Ihn 
nicht, den legendaren 
“BubIkopf”, die Einheits- 
TenderlokomotIve der Bau- 
nahe 64, die jetzl als 
O-Modell von Fulgurex an- 
geboten wird Erfreulich. 
daß man an Modell mit 
gmeteten seltllchen Was- 
serkasten zum VorbIld ge- 
nommen hat Die Lokomo- 
t,ve wirkt dadurch Irgend- 
Wie altertumllcher’ 
Foto: P. SchIebeI 

Preiser 
Prelser Ilefert seit kurzem ein umfangrelches Neuhel- 
tenprogramm aus Neben den hier bildlich vorgestell- 
ten FIguren-Sets sind ]ewells ein zwelspanmges Fuhr- 
werk mit Wasserfaß bzw mit einer Dampfspntze aus 
der Zelt um die Jahrhundertwende, ein Set mit ver- 
schledenen Karren und einem Lteferfahrrad, zwei 
Handwerker-Sets mit Lieferwagen, Monteuren und Zu- 
behor sowre em “FreIzelt-Set” mit offenem Gelande- 
Pntschenwagen erhaltllch Bahnpersonal und Zug- 
begleiter der DB-Epoche IV erganzen das Neuhelten- 
Paket. Dieter Schubert 

Dieses 1:43-Modell einer C- 
genuppelten Heeresfeldbahn-SchmaI- 
spur-Tenderlokomotive entstand als 
Kartonmodell aus einem Modellbau- 
bogen des Münchner bahnVerlags, 
der damit an die lange Tradition des 
Kartonmodellbaus in Deutschland an- 
knüpfen will. Werkfoto bahnverlag 

Bild 5: Zwei neue Schmalspur-Privatgüterwagen von Bemo. Foto: K. Heidbl--- 

Bild 7: WMK aus Wien bietet den ÖBB-KIX in HO und HOe an. Werktoto WMK 

C-+-, K. Heidbreder 

Bild 8: “Nostalgie-Famllle” fur die LGB von Pre~ser Foto: K. Headbreder 

Bild IO: Gartenfeststimmung kommt mit diesem Set von Preiser auf. Foto: K. Heidbreder 



Kennen Sie noch Barkhoffs beliebte BW-Skizzen? 
In Kürze gibt es sie zusammengefaßt und erweitert als Sonderausgabe! 
Immer wieder faszinierte den Beschauer der 
Ablauf in einem Bahnbetriebswerk. Besonders 
nachhaltig waren wohl die Eindrücke zur Zeit 
der Dampflokomotiven. Da rollten Maschinen 
vom Bahnhof kommend zum Kohlebansen, um 
die Vorräte aufzufüllen: da wurden Loks auf der 
Drehscheibe gewendet; auf dem Ausfahrtsgleis 
standen Lokomotiven zur Fahrt an ihre Züge be- 
reit; überall herrschte emsige Betriebsamkeit. 
Die verschiedenen Anlagen und Einrichtungen 

verwirrten den Betrachter, wober nicht Immer 
der Zweck derartiger Anlagen klar erkennbar 
war. Lokschuppen, Kohlebansen, Kräne, 
Schornsterne, Drehscheibe, Gebäude In allen 
Größen und dazu eine Vielzahl von Gleisen und 
Weichen - das war em BW. 
Natürlich reizt eine derartrge technische Anlage 
ganz besonders zum Nachgestalten auf der Mo- 
dellbahnanlage. Fast alle notwendigen Bauten 
und technischen Anlagen werden von den ein- 

schlägigen Herstellern für die verschiedenen 
Nenngrößen angeboten. Aber wenn ein BW ge- 
staltet werden soll, dann treten die ersten Un- 
klarheiten auf. Verständlich, denn wohl nur die 
in einem Bahnbetriebswerk beschäftigten Eisen- 
bahner waren die absoluten Experten. 
Um aber jedem Eisenbahnfreund das nötige 
Wissen über ein Bahnbetriebswerk zu vermit- 
teln und ihm das Rüstzeug für einen gelunge- 
nen Nachbau zu geben, wird von unserem Ver- 
lag in Kürze eine spezielle Sonderbroschüre an- 
geboten. In loser Folge wurden bereits von 1976 
bis 1981 unter dem Titel “Bw-Skizzen” solche 
Szenerien im Eisenbahn-Journal vorgestellt. 
Dieehemaligen Schwarzweiß-Zeichnungen wur- 
den vom Autor Reinhold Barkhoff jetzt nach- 
koloriert und zusätzlich völlig neue “Bw- 
Skizzen” erstellt. Diese kleinen Liebhaber- 
stücke zeigen und erläutern die einzelnen Ein- 
richtungen eines Bahnbetriebswerks in gekonn- 
ter Weise. Weiterhin wird eine Vielzahl der ver- 
schiedenen BW-Formen und -Arten präsentiert. 
Da alle Zeichnungen in perspektivischer Dar- 
stellung erarbeitet wurden, ist es leicht, be- 
stimmte Situationen auf die Modellbahn zu 
übertragen. 
Der Autor hat bewußt auf eine maßstäbliche 
Wiedergabe von Vorbild-Bahnbetriebswerken 
verzichtet und alle Einrichtungen harmonisch 
auf Modellmaße und -gegebenheiten durchge- 
staltet. Speziell für den Modellbahner gedacht 
sind Vorschläge über zu verwendende Artikel 
der Modellbahnbranche, ohne jedoch der krea- 
tiven Entscheidung des Lesers Grenzen zu set- 
zen. - Eine neue Sonderbroschüre aus der 
Eisenbahn-Journal-Serie “Modellbahn-Biblio- 
thek“, die auch in Ihrer Sammlung nicht fehlen 
sollte! -red- 
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n Bild 1: Diese schone O/dt/mer- Tenderlok konnen .S’!e jetzt wIeder mit dem Bausatz von Model Loco bauen. Das Foto zeigt das noch unlack/erte Modell, w/e 
es auch auf der Verpackung abgebildet 1st Foto: Model Loco 

EiI pm r dt~r:~ L~komofivbausatz 
=II -- T 4) 

Als Kenner der Modellbahnszene wissen Sie si- Zinnguß. Der Bausatz ist allerdings nicht unbe- schnell zusammenbauen, zumal einige Teile 
cherlich, daß es sich bei dem neuen Model- dingt für Anfänger geeignet; etwas Erfahrung bereits vormontiert sind - beispielsweise das 
Loco-Modell nur um eine weitgehend unverän- im Zusammenbau von Kleinserien-Lokmodellen komplette Gestänge, das schon fertig zusam- 
derte Neuauflage des bekannten, feindetaillier- sollte man schon besitzen. Dennoch läßt sich mengenietet beiliegt. Klaus Bachmann 
ten M+F-Modells handeln kann. In der Tat! Es der Bausatz mit etwas Übung relativ leicht und 
ist das bewährte M+F-Modell - mit einem Un- 
terschied: Es sieht jetzt nicht mehr nur schön 
aus, sondern besitzt dank des neuen Fleisch- 
mann-Antriebs auch gleichbleibend hervorra- 
gende Laufeigenschaften. Denn wer das M+F- 
Modell kennt, weiß, daß es gar nicht so einfach 
war, den alten Röwa-Antrieb exakt zusammen- 
zubauen, um hervorragende Laufeigenschaften 
zu erzielen. 
Die Bausatzpackung enthält neben zahlreichen 
Messingguß- und Messingätzteilen 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 Mode//, in diesem Fall 

* 

eine M+F-T4, mit der die Model-Loco-T4 bis 
auf die fahrwerks-/Antriebseinheit identisch ist. 
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Foto: K. Heidbreder 

Bild 3: Ein interessanter Vergleich: die Fleisch- 
mann-T3, von der das im Bausatz enthaltene 
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Fahrwerk samt Antneb stammt, und die mit dem 
neuen “alten“ Bausatz .$ußerl/ch /dent/sche T4 
von M+F Foto: K. Heidbreder 




