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Liebe Leser! 

Das Drucken einerzeitschriftwie beispielswei- 
se des Eisenbahn-Journals ist ein hochtechni- 
sierter, interessanter, für Außenstehende je- 
doch nicht gerade leicht zu durchschauender 
Prozeß. Nach einem ausgeklügelten System 
müssen die 40 Seiten pro Druckbogen so mon- 
tiert werden, daß später nach dem Aufeinander- 
legen. Falten und Schneiden alles in der richti- 
gen Reihenfolge erscheint. “Sonderwünsche” 
wie unsere Ausklapperseiten können zwar be- 
rücksichtigtwerden,erfordernaberzusätzliche 
Arbeitsgänge, die wiederum in das Herstel- 
lungs-Puzzle eingepaßt werden müssen. 
Die zusätzlichen Kosten für jene Seiten (mit 
Poster undioder Zeichnungen belegt) haben 
sich in letzterzeit in einem Maßesummiert, das 
uns zum Umdenken zwang, wollten wir den 
Heftpreis nicht erhöhen. Wir haben uns also 
etwas einfallen lassen. das hoffentlich Ihre 
Zustimmung findet: Die DoppeIseite”unter”den 
~ zum Sammeln auf extrastarkem Papier ge- 

Zu unserem Titelbild: 

Die preußische G 8’ ein etwas lahmes 
“Arbeitspferd”. so lautet die Überschrift 

des Beitrags über die Lokomotiven der 
Baurelhe 55Ls. der auf Seite 4 beginnt. 

Das TItelbIld zeigt die 055 528 und wur- 
de am 23. September 1969 Im BW Dillen- 
burgaufgenommen. Foto: U. Geum 

Zu unserem Poster (Seite 50155): 

Zu den letzten betrlebsfahlgen G 8 bei 
der Deutschen Bundesbahn zahlte die 

zuletzt beim BW Gremberg beheimatete 
055 538 Udo Geum hat sie dort Im Au 
gust 1972 Im Bild festgehalten 

druckten-Typenblättern istfürdas Poster und, 
je nach Bedarf, fürverschiedene Zeichnungen 
reserviert. Diese Anordnung irritiert u.U. beim 
ersten Durchblättern. ist jedoch im Interesse 
derer, die z.B. die Lokschuppen-Zeichnungen 
ebenfalls gesondert ablegen. Nach Entfernung 
der Typenblätter kann die Zeichnungs- oder 
Posterseite dann nämlich recht einfach heraus- 
genommen werden. Wer die Typenblätter se- 
parat aufhebt. dem bleibt in der Heftmitte ein 
ausgesucht schönes, doppelseitiges Foto. Wie 
wir meinen, ein gutes Angebot. 
Ansonsten finden Sie in dieser Ausgabe des 
Eisenbahn-Journals wieder eine Fülle histori- 
scher wie hochaktueller Themen. Besonders 
herausragend istderzeit natürlich, was sich auf 
dem Bahnsektor in Sachen deutsch-deutsche 
Annäherung tut. Vielleicht war sogar dieser 
oder jener bei einem der angesprochenen Er- 
eignisse dabei. Behalten Sie das gut in Erinne- 
rung. Es wird nicht lange dauern, bis beispiels- 
weisedie Intercity-Verbindungen in den Osten 
selbstverständliche Normalität geworden sind. 
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Lange wird es nicht dauern, bis das, 
was uns heute noch sechs Selten wert 
1st fur Bilder und Berechte von den 
besonderen Neuerungen rm Bahnver- 
kehr, zum Alltaglrchen und Selbstver- 
standlichen gehort Vrellercht Ist es 
aber gerade deshalb so wrchtrg. den 
Beginn des InterCrty- und InterRegro- 
Verkehrs in die DDR bleibend zu wur 
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Bild 1: D/e be/m Bw Neuss beheimatete 552988 wurde am 21 10 1968 /n ihrem Helmai-Bw im Bid festgehalten. Auch gutzehn Monate nach Inkrafttreten des 
Umze/chnungsplans fur d/e TrIebfahrzeuge der Deutschen Bundesbahn tragt .s/e noch /hre alte Betriebsnummer Foto: U. Budde 

Bild2 (rechte Seite oben): D/e 055 538 erganzt Im August 1972 im BW Gremberg Ihren Kohlenvorrat. Foto: U. Geum 

Bild 3 (rechte Seite unten): Mit mehreren zweiachsigen offenen Seltenentladewagen hat d/e 055 848 Im Jul/ 1969 von Trolsdorf kommend den Bahnhof 
Siegburg erreicht. Foto: H. bahlhaus 

Die preußische G 8’ 

Als man zu Beginn der neunziger Jahre des 
vergangenen Jahrhunderts her verschiedenen 
Landerbahnen daran ging, neue und stärkere 
Lokomotrven fur den Güterzugdienst zu be- 
schaffen, entschred man sich In Preußen zu- 
nachst fur I’C-Güterzugmaschrnen (spätere 
Gattung G 5 und Ihre Spielarten) mrt einer 
Höchstgeschwindrgkeitvon 65 kmih (Trerbrad- 
durchmesser 1350 mm). Damit wäre man zu 
jener Zeit sicherlich gut ausgekommen, nicht 
aber mrt der Leistung der 1 ‘C-Lokomotiven und 
Ihrer zu geringen Reibungslast. 
Schon ein Jahr nach der Indrenststellung der 
ersten Maschinen der Gattung G 5 lieferte 
Vulcan 1893 die ersten preußischen Vrerkupp- 
ler der Gattung G 7’ (Achsfolge D). Diese 
NaßdampfmaschrnenmrteinemTrerbraddurch- 
messervon 1250 mm waren aber nur fur eine 
Höchstgeschwindigkeit von 50 kmih zugelas- 
sen. Die G 7* mit Verbundtriebwerk brachte es 
gar nur noch auf 45 kmih, hatte aber immer- 
hin schon erne Indizierte Leistung von knapp 
800 PSI. 
Noch wahrend der Serienfertigung der In gro- 
ßen Stuckzahlen bestellten Gattungen G 7’ und 
G 7’ entstanden rm Jahre 1902 bei Borsrg die 
ersten Heißdampf-Güterzuglokomotiven der 
neuen Gattung G 8. Die Maschinen erhielten 

ZwarwiedergrößereTreibrädermiteinem Durch- 
messervon 1350 mm, waren aberdennoch nur 
für eine Höchstgeschwindigkeit von 55 kmih 
abgenommen worden. Als Weiterentwicklung 
schuf Schichau 1912 die Gattung G 8’ mit 
demselben Treibraddurchmesser und einerauf 
1260 Psi gesteigerten Leistung. Die Konstruk- 
tion galt als gelungen, obwohl auch bei der G 8’ 
die Höchstgeschwindigkeit mit 55 kmih recht 
bescheiden war. 
In 13 Lokomotivfabriken entstanden bis 1921 
fast 4000 Maschinen, die von den Preußischen 
Staatsbahnen und der Deutschen Reichsbahn 
in Dienst gestellt wurden. Allein 961 Stück 
davon lieferte Hanomag in Hannover. Mehr als 
1000 baugleiche Fahrzeuge bestellten andere, 
meist ausländische Bahnverwaltungen. 
Über 1800 preußische Maschinen der Gattung 
G 8’ mußten 1919 als Kriegsverluste oder Re- 
parationsabgaben ausdem Bestand gestrichen 
werden. In den endgültigen Nummernplan von 
1925 übernahm die Deutsche Reichsbahn nur 
noch 3122 preußische Lokomotiven mit den 
Betriebsnummern552501 bis5622. Hinzu kamen 
noch zwölf Fahrzeuge aus Mecklenburg, die als 
55 5801 bis 5810 und 55 5851 und 5852 einge- 
reiht wurden. 
Bereits zu dieser Zeit zeigte sich, daß diese 

itsnferd<< 
einstsogepriesenen”Arbeitspferde”etwaslahm 
waren. Mit ihrer geringen Höchstgeschwindig- 
keit hielten sie den Verkehr auf den Hauptstrek- 
ken auf, und mit einer Achslast von mehr als 
17 t waren sie für einen Einsatz auf Nebenbah- 
nen zu schwer. Als sich dann zu Beginn der 
dreißiger Jahre ein Überbestand an Güterzug- 
lokomotiven ergab, sollten aufgrund einerver- 
fügung der Hauptverwaltung auch alle Maschi- 
nen der Gattung G 8’ ausgemustert und ver- 
schrottet werden. Die sich ausweitende Wirt- 
schaftskrise vereitelte jedoch das Vorhaben. 
Die Schrottpreise waren so stark gesunken, 
daßsichfürdieabgestellten Lokomotiven kaum 
interessierte Schrotthändler fanden. Lediglich 
ein Teil der Fahrzeuge schied aus dem Be- 
triebsdienst aus; den anderen blieb als Betäti- 
gungsfeld meist nur noch der schwere Ver- 
schiebedienst. 

Ausweg Laufachse 
Um dre Lokomotrven doch noch universeller 
verwenden zu konnen, empfahl das Rerchs- 
bahn-zentralamt den Umbau einer großeren 
Anzahl von Maschinen der Gattung G 8’, die 
eine vordere Laufachse erhalten und fur eine 
hohere Geschwindigkeit zugelassen werden 
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Bild 6: Mit Volldampf nach Lohmar! Die 055 538 hat mit dem Güterzug nach Lohmar am 20.11.1971 Ausfahrt aus Siegburg erhalten. Foto: M. Dahlhaos 

1 Bild 4: Nach Rückkehr ins BW Gremberg wurde die 055 538zuerst bekohlt. Jetzt folgt das Löscheziehen undanschließend das Ausschlacken (August 1972). 
Foto: U. Geum 

sollten. Der Umbau der ersten zehn Fahrzeuge 
erfolgte noch rm Jahre 1934 her Borsrg In Berlrn 
Weitere 681 Maschinen wurden bis 1941 nach 
den Zeichnungen von Borsrg In den Ausbesse- 
rungswerken Darmstadt, GIerwItz, Karserslau- 
tern, Lrngen, Schnerdemuhl und Sehwerte 
umgebaut Nach dem Einbau der Laufachse, 
mit einem Spiel von 100 mm nach jeder Seite, 
konnte die Hochstgeschwrndrgkert Vorwarts auf 
70 kmih angehoben werden Jetzt waren die 
Lokomotrven durchaus auch rm Personenzug- 
dienst verwendbar, aufgrund der gunstrgeren 
Lastverteilung sogar auf Nebenstrecken. Zur 
Unterscherdung von der Ursprungsbauart er- 
hielten siedie Baureihenbezeichnung 56’* und 
die Betriebsnummern 56 201 bis 891 

Im Jahre 1935 gab es bei der Baureihe 55z556 
noch einen späten Zuwachs. Von den Saarbah- 
nen gelangen 43 Lokomotiven (darunter auch 
dieBahnnummer5158derehemaligenReichs- 
eisenbahnen Elsaß-Lothringen) in den Fahr- 
zeugpark der Deutschen Reichsbahn. Im 
Nummernplan wurden die Loks mit den Be- 
triebsnummern 55 5623 bis 5665 berücksich- 
tigt. Trotz dieses Zugangs dezimierten weitere 
Ausmusterungen und die Verluste im Zweiten 
Weltkrieg den G 8’-Bestand bis zum Sommer 
1945 beträchtlich. 
Viele der noch vorhandenen, aber stark be- 
schädigten Fahrzeuge wurden nicht mehr in- 
standgesetzt, und so verblieben der Deutschen 
Bundesbahn 1950 nur noch 852 Lokomotiven 

der Gattung G 8’, die Maschinen mit Laufachse 
mitgerechnet Von Jahrzu Jahrschrumpfteder 
Bestand werter, und die Lrste der z-gestellten 
Lokomotrven wurde langer. Ende 1964verfugte 
die Bundesbahn nur noch uber247 Maschinen 
der Baureihe 55z556, von denen auch schon 
wieder 20 Stuck zur Ausmusterung vorgesehen 
waren Von der Baureihe 5628 waren ledrglrch 
noch 35 Fahrzeuge betriebsfahrg, 14wertere z- 
gestellt. 
Erne Aufstellung zum Geschaftsbencht der OBL 
Sud vom 1. Juli 1966 weist noch 166 Lokomo- 
tiven der Baureihe 552556aus, 21 rm Bereich der 
OBL Süd und 145 In den Drrektronsbezrrken der 
OBL West. Von der Reihe 56z8 waren her der 
OBL Sud sieben Stück und her der OBL West 

Bild 5 (linke Seife unten): Ebenfalls im BW Gremberg entstand dieses Foto mit der 55 5628 (20.4.1968). Foto: B. von Mitzlaff 

Bild 7: Im Rangierdienst waren in den sechziger Jahren die preußischen G 8’ der Deutschen Bundesbahn wie hier am 6.5.1967 die 55 3964 des BW Rheydt 
noch vielerorts anzutreffen. Foto: P. Scheffler 



>6 begleitete der Werkfotograf von MAN einen der fabrikneuen Elektrotriebzüqe der Baueibe ET30auf eine Probefahrt. Bei einer Fotoserle 
Im Bahnhof Neuoffmgen kam be/ elner Aufnahme zufa///g d/e 56 305 (BW Nordlmqen) m/t aufs B//d d/e soeben m/t einem Guterzug aus Donauworth In 
Neuoffmgen emgetroffen /st Werkfoto MAN 

Bild 9: Die 56 274 hat einen Güterzug nach 
Weilmünster (Oberlahnkreis) gebracht (Strecke 
Weilburg Grävenwiesbach). Bis zur Rückfahrt 
ist noch ein wenig Zeit (aufgenommen 1965). 
Foto: E. Halden wang 

noch zwei Stück registriert. Nur noch drei die- 
ser Maschinen befanden sich im Einsatzbe- 
stand. Zu den letzten aktiven Maschinen mit 
Laufachse gehörten die 56 635 und die 56 492 
inFriedbergsowiedie56241 und799inHohen 
budberg. Die 56 241 war sogar noch zur Um- 
zeichnung in 056 241 vorgesehen, was dann 
aberdoch nicht mehrvollzogen wurde. Noch im 
August 1965 hatte die 56 799 im AW Göttingen 
eine Untersuchung der Schadgruppe L2erhal- 
ten. Mit einem Neuanstrich präsentierte sich die 
56 492 im Sommer 1965 im BW Hanau. 
Einige Jahre länger hielten sich die Lokomoti- 
ven der Baureihe 5525 56. Nachdem 1967 insge- 
samt38Fahrzeugeausgemustertwurden,waren 
in der amtlichen Bestandsliste zu Beginn des 
Jahres 1968 noch 92 Maschinen ausgewiesen, 
für die sich folgende Beheimatung ergab: 
BW Aachen 12 Stück 
BW Dortmund Rbf 3 Stück 
BW Gießen 8 Stück 
BW Gremberg 22 Stück 
BW Neuss 6 Stück 
BW Hohenbudberg 10 Stück 
BW Nürnberg Rbf 1 Stück 
BW Wanne-Eickel 3 Stück 
BW Wedau 15 Stück 
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(Sommer 1966). Foto: H. Obermayer 

Bild 17: Rückansicht der 055 538, fotografiert am 25.8.1972 in Gremberg. Bald darauf wurde diese G 8’ausgemustert. Foto: U. Geum 





Bild 14: Gegen Ende ihrer D/enstze/t be/ der Deutschen Bundesbahn durften d/e letzten G 8’ab und zu auch elnmal Sonderzuge fur Osenbahnfreunde befor 
dern. An Ihrer bescheidenen Hochstgeschwmd/gke/t von 55 km/h nahm keiner der ReIsenden Anstoß (55 4848 Im Marz 1970 be/ Altenahr. Foto: M. Delie 

Für alle Lokomotiven war noch eine Umzeich- 
nung aufdie computergerechten Betriebsnum- 
mern vorgesehen. Tatsächlich umgezeichnet 
wurden offenbar aber nur noch 71 Maschinen. 
Das Ende der Baureihe vollzog sich danach 
rasch. Mit der Indienststellung weiterer Diesel- 
lokomotiven der Baureihe 290 wurden die mei- 
sten 55er entbehrlich. Im Sommer 1970 waren 
nur noch 24 Maschinen vorhanden: 
BW Aachen 5 Stück 
BW Gremberg 6 Stück 

BW Hohenbudberg 7 Stuck 
BW Neuss 3 Stück 
BW Stolberg 1 Stuck 
BW Wedau 2 Stuck 
Ein Jahr spater hatte sich der Bestand halbiert 
Übnggeblreben waren noch zwölf Fahrzeuge in 
vier Betriebswerken: 
BW Gremberg 5 Stück 
BW Hohenbudberg 4 Stuck 
BW Neuss 2 Stuck 
BW Wedau 1 Stuck 

Die Mehrzahl davon war schon kalt abgestellt, 
der Rest fast nur noch vor Arbeitszügen einge- 
setzt. Die letzten Exemplare wurden bis Ende 
1972 ausgemustert. Zwei Lokomotiven fuhren 
in der DDR noch ein Jahr länger. Eine Bildaus- 
wahl soll an die G 8’ erinnern, der jetzt auch eine 
Sonderausgabe des Eisenbahn-Journals ge- 
widmet ist. Sie enthält sehrviel Wissenswertes 
zur Entwicklung der Lokomotiven und eine Fülle 
interessanter Fotos. HO 

Bild 15: Gleich zwe/ma/ ~ noch dazu kurz hintereinander entgleiste d/e 055 455 (BW Gremberg) In Slegburg Ohne Tender /st s/e nun hier am 15 4.1972 In 
SIegburg abgestellt undsIeht ihrer Verschrottung entgegen. Foto: B. von Mitzlaff 



-- ._..- 

. . 



D! ild 1: Seit lnkrafffreten des Sommerfahrplans gibt es eine Nonstop- Verb, 
rankfurt (hierbei Bietigheim-Bissingen, 17.06.1990). Foto: Th. Küstner 

der Lu B vom Stuttgarter Hauptbahnhofzum Rhein-Main-Flughafen in 

1 Bild 2: Der Airport-Express Stuttgart ~ Frankfurt Flughafen wird von der in den Lufthansa-Farben lackierten 17 7 049 gezogen. Die Aufnahme entstand am 
0 7.061990 bei Ölbronn. Foto: J. Bertsch 

>>Bahn frei<< für die neueste Lufthansa-Verbindung 
Flugzeug und Bahn stehen durchaus nicht im- 
mer in erbitterter Konkurrenz. Gerade zum 
jüngsten Fahrplanwechsel am 27. Mai 1990 
etabliertesich ein weiteres Beisoiel einerfrucht- 
baren Kooperatron zwischen der Deutschen , ’ 
Bundesbahn und der Lufthansa. Dem Vorreiter 
“Lufthansa-Airport-Expressin der Relation Frank- 
furt Flughafen ~ Köln ~ Düsseldorf Flughafen 
folgt nun nach acht Jahren eine zweite Linie, die .- . . 
mithelfen soll, den in Mitteleuropa dicht beleg- 
ten Luftraum etwas zu entlasten 

Hintergrund 
Aus dem Wettstrert der beiden Verkehrstragt 
Luft und Schiene soll sich rm Laufe der neunz 
ger Jahre unter dem Einfluß der Immer drär 
genderen Umweltprobleme und dem droher 
den Verkehrskollaps ein gemernsames Har 
deln entwickeln, das ein Umdenken auf beide 
Selten erfordert. Einerseits ist der Himmel uber 
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Bild 4: Am 22. Mai 1990, wenige Tage vor der Premiere, wurde an der soeben umlackierten 111049 
im A W München-Freimann noch fieberhaftgearbeitet. Foto: A. Ritz 

Bild 6: Am Tag nach der Premiere weilte die 7 7 1 049 zur Nachbesserung bereits wieder im AW 
München-Freimann. Die 111 103 mußte sie kurzfristig vertreten (Enzviadukt in Bietigheim-Bissingen. 

) 

29.05.1990). Foto: St. Czarnecki 

uns aufgrund des rapide zunehmenden Flug- annullierungen sind die Folge. Aufgrund der po- 
Verkehrs dermaßen übersättigt, daß Warte- sitiven Erfahrungen mit dem Airoon-Exoress 
schleifen vor der Landung an der Tagesord- Frankfurt (Main) - Düsseldorf 
nung sind. Andererseits wird der Flugverkehr hansa nun für eine zweite Linie entschieden; 
vor allem im Winterhalbjahr durch Nebelfelder weitere Verlagerungen von Kurzstreckenflügen 
immerwiederbehindemverspätungen und Flug- auf die Schiene sollen folgen. Über 1,4 fvillio- 

Bild 7(rechte Seite unten): Am 1. Juni 1990 war die 17 7 049 dann aber wieder in den Plandienst mit 
dem Airport-Express zurückgekehrt. Das Foto zeigt sie bei der Durchfahrt von Sachsenheim. 
Foto: Th. Küstner 

Bild 5: Am 23 Mal 1990 unternahm d/e 111 049 eme Probefahrt von Munchen-FreImann nach 
Rnconholm 1 rn,f 7lIruck, d/eledoch mchtganz zufriedenstellte So wurde kurzfr/sbg efne zweite 

elslng angesetzt (Aufnahme be/ Feldmochmg) Foto: A. Ritz 





nen Lufthansa-PassagiereaufderSchienezwi- 
sehen Frankfurt und Dusseldorf seit 1982 ha- 
ben zu diesen Schritten ermuntert Fur den 
neuen Zielort Stuttgart sprachen vor allem wirt- 
schaftllche Aspekte DasZentrum Baden-Wurt- 
tembergs mit seiner stark exportonentierten 
Industrie 1st sehr auf eine gute Anbindung an 
den Flughafen der Mainmetropole angewiesen 
In der Anlaufphase rechnet die Lufthansa be- 
reits optlmlstlsch mit 100 000 Passagieren auf 
der Schiene zwischen Stuttgart und dem Frank- 
furter Flughafen pro Jahr Im Vergleich: der 
Airport-Express nach Dusseldorf weist acht 
Jahre nach seiner Elnfuhrung bei doppelter 
Zugzahl 200 000 Reisende lahrlich auf In den 
erstenTagen nachderAngebotseinfuhrung lag 
die Zahl der Reisenden pro Zugfahrt nur ZWI- 

sehen 15 und 20 Personen. Dies muß Jedoch 
kein schlechtes Omen sein; auch bei der Ein- 
fuhrung des Airport-Express nach Dusseldorf 
Im Jahre 1982 verstrich einige Zelt. bis das fur 
FIugrelsendedochetwasungewohnIicheAnge- 
bot - mit Flugticket auf “Flughohe Null” zu rei- 
sen ~ vom Markt angenommen wurde 

Vertragliche Grundlagen 

Die Zusammenarbeit der beiden Unternehmen 
Deutsche Lufthansa und Deutsche Bundes- 
bahn basiert auf der gemeinsamen Erklarung 
zur “Zusammenarbeit Im Interesse der Wirt- 
schaft und der Burger”vom 22 Jun 1988 Dort 
heißt es: Die Entwicklung In der nachsten Zeit 
Im Guter- und Personenverkehr erfordert nicht 
nur den Ausbau. sondern vor allem auch eine 
bessere Nutzung von Schienenwegen, Flugha- 
fen und Luftraum Der Schienentransport bietet 
Im Entfernungsbereich biszu etwa400 km, der 
Luftverkehr Im Internationalen Mittel- und Lang- 
streckenbereich seine spezifischen Vorteile 
Beide Verkehrstrager mussen sich in Zukunft 
noch stArker als bisher gegenseitig erganzen 
undzusammenarbeiten. 
In der gemeinsamen Erklarung wurde damals 
u.a. die Bereitschaft bekundet, das Bedlenungs- 
netz In den 9OerJahren durch die Einbeziehung 
weiterer Stadte schrittwelse auszubauen Au- 
ßerdem Ist geplant. kurze Luftverkehrsstrek- 
ken nicht nur durch den “Lufthansa-Airport- 
Express”, sondern erganzend auch durch plan 
maßige InterClty-Zuge mit einem speziellen 
Service fur Flugpassagiere zu bedienen, wo 
Immer das mogllch und wirtschaftlich sinnvoll 
ist. 

Die Fahrzeuge und der Betrieb 

DieZuggarniturder neu eingeführten Linie Stutt- 
gart& Frankfurt Flughafen besteht aus drei Ab- 
teilwagen der ehemaligen Gattung Avmz 207, 
die speziell für diesen Einsatz umgebaut wur- 
den (neue Bauartnummer: 206). Von den ur- 
sprünglich neun Abteilen für jeweils sechs 
Personen wurde bei der PFA in Weiden eines in 
ein Gepäckabteil umgebaut: ein weiteres Abteil 
mußte der “Galley” weichen, einer Art Bordkü- 
che, wie sie auch in den Flugzeugen eingebaut 
ist. Den Passagieren stehen somit 7 Abteile 
(mit insgesamt 42 Sitzplätzen) zur Verfügung. 
die im neuen Lufthansa-Design ausgestattet 
wurden. 
Für das leibliche Wohl zeichnet die Lufthansa 
allein verantwortlich. Die Versorgung des Zu- 
ges mit Speisen und Getränken erfolgt in Stutt- 
gart Hbf am Gleis 191 (einem Gleis mit Lade- 
rampe am Rande des Hauptbahnhofs) mittels 
kleiner Container, die in den Galleys der drei 
Wagen verstautwerden. Dadie Reisenden wie 
im Flugzeug an ihrem Sitzplatz bewirtet wer- 
den, mußte man spezielle Einstecktische, die 
vom Zugpersonal - vier Lufthansa-Mitarbeite- 
rlnnen ~ in die Armlehnen gesteckt werden, 
konstruieren. 
Alszuglokfungiertdie 111049,diefarblichdem 
Lufthansa-Design angepaßt wurde und beim 
BW Frankfurt 1 beheimatet ist. Ursprünglich war 
vorgesehen, für die Lufthansa-Züge von Stutt- 
gart nach Frankfurt Flughafen noch einezweite 
Elektrolokumzulackieren-ausoptischenGrün- 
den sollte für den Fall der Fälle eine Ersatzma- 
schine in den Lufthansa-Farben zur Verfügung 
stehen. Von diesem Vorhaben hat man aber in 
derZwischenzeitoffensichtlichwiederAbstand 
genommen. Dieser Fall-daßeine Ersatzlokfür 
die 111 049 gestellt werden muß trat prompt 
bereits am Tag nach der feierlichen Inbetrieb- 
nahme des Airport-Express ein. Die 11 1 049 
mußte wegen eines Defektes für kurze Zeit 
zurück ins AW München-Freimann. Da keine 
entsprechend lackierte zweite Lok zur Verfü- 
gung stand, wurde sie von einer beigeiozean- 
blauen 111 aus dem Betriebsbestand des BW 
Frankfurt 1 vertreten. 
Die Fahrtroute des neuen Airport-Express be- 
ginnt im Stuttgarter Hauptbahnhof, woam Bahn- 
steig zwischen den Gleisen 11 und 12 von der 
Lufthansaein’Check-in-Schalter”errichtetwurde. 
Ohne Halt führt die Fahrt über Bietigheim-Bis- 
singen. Bruchsal, Graben-Neudorf und abdort 

ein kurzes Stuck auf der Neubaustrecke Stutt- 
gart Mannheim bis Schwetzingen Uber Wein- 
helm geht es entlang der bekannten Bergstraße 
bis Darmstadt undwelternach Frankfurt (Main) 
Flughafen Nach kurzem Aufenthalt nimmt der 
Zugdann Kursauf den nahegelegenen Bahnhof 
Kelsterbach. wo sich die Lok für die Ruckfahrt 
nach Stuttgart ans andere Zugende setzt Kurz 
vor der planmaßlgen Abfahrtszelt wird der Zug 
wieder Im unterirdischen Frankfurter Flugha- 
fenbahnhof bereitgestellt Der Umsetzvorgang 
In Stuttgart erfolgt Im Gleisvorfeld des dortigen 
Bahnbetriebswerks. 
VorerstverkehrenzwlschenStuttgartund Frank 
furt Flughafen zwei Zugpaare (gleIchzeItIg strich 
die Lufthansa mit Flugplanwechsel am 1. Juni 
ein Flugpaar Stuttgart- Frankfurt) Mit der Inbe 
tnebnahme der Neubaustrecke Stuttgart ~ 
Mannhelm im nachsten Jahr soll das Angebot 
auf vier Zugpaare erh8ht werden Die Fahrzelt 
von momentan 120 Minuten wird sich nach 
Eroffnung der Neubaustrecke auf 90 Minuten 
verkurzen Allerdings mussen die Wagen, um 
fur Zugbegegnungen bei hohen Geschwlndig- 
kelten In den zahlreichen Tunnels der Neubau- 
strecke gewappnet zu sein, zuvor noch druck- 
ertuchtlgt werden. Sicherlich wird dann der 
“Lufthansa-Airport-Express” Stuttgart- Frank- 
furt Flughafen auch nicht mehr mit einer Loko- 
motiveder Baureihe 111 bespannt werden-ihre 
Hochstgeschwlndlgkelt betragt nur 160 kmih 
Da die Wagen fur 200 kmih zugelassen sind, 
konnen die durch die Neubaustrecke mogle- 
chen Fahrzeltgewinne nur mit einer entspre- 
chend schnellen Zuglok ausgeschopft werden. 
Es darf also spekuliert werden, ob es Im nach- 
sten Jahr eine Lokomotive der Baureihe 120.1 
In den Lufthansa-Farben geben wird 
Die GesamtinvestItionen für den Airport-Ex- 
press Stuttgart ~ Frankfurt werden mit 1,5 MII- 
Ilonen DM angegeben Darin enthalten sind 
nicht nur die Kosten fur den Umbau der Insge- 
samt 4 Wagen (einer Ist als Reservefahrzeug 
vorgesehen) und das Neulackieren der 111 
049, die sich auf ca 850 000 DM belaufen, 
sondern auch die Kosten fur die notwendige 
Infrastruktur In Stuttgart, wie z B den neuen 
“Check-In-Schalter” und die eigens elngench- 
tete Einsatzzentrale fur die Lufthansa-Zugbe- 
gleiterlnnen 

Fahrplan und Tarife 
Der “Lufthansa-Airport-Express” verkehrttag- 
Iich nach folgendem Fahrplan 
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4 4 Bild 8: Für den Umbau der vier Wagen zeichnet 
d/e PFA in Weiden verantwortlich. Zwischen 
zwei Interßegio- Wagen ein Avmz 206 im Grun- 
dierungsanstrich. Werkfoto PFA 

L 

- 
1 Bild 9: Ein Blick in die (leere) Galley. Die kleinen 

Container mit den Speisen und Getränken 
müssen erst noch an Bord gebracht werden. 

.-.--.------- _____________-_ 

Foto: Th. Küstner 

Bild 10: Ein A vmz 206 steht In Weiden zur 
Abl/eferung bereit Werkfoto PFA 

) 

Bild 7 1 (Mitte): Auch das gibt es: Beim neuen 
Airport-Express fungierte dieses Modellals 
Vorbild. In manchen Punkten, wie z. B. dem 
Dachanstrich der 111 049. weicht die beim 
Vorbild ausgeführte Lackierung jedoch von 
der Farbgebung der Modellfahrzeuge ab. 
Foto: Lufthansa 

Bild 12: Jeder Wagen vom Typ A vmz 206 
verfügt über zwölf Raucher- und 30 Nichtrau- 
cherplätze sowie eine Galley und ein Gepäck- 
abteil. Zeichnung: Lufthansa 

LH 1021 Stuttgart Hbf 6.47 - 8.45 Frankfurt 
Flughafen 
LH 1022 Frankfurt Flughafen 9.36 ~ 11.35 
Stuttgart Hbf 
LH 1025 Stuttgart Hbf 13.02 ~ 15.10 Frankfurt 
Flughafen 
LH 1026 Frankfurt Flughafen 16.16 ~ 18.25 
Stuttgart Hbf 
Wer selbst mitfahren will: sollte wissen: Die 
Eincheckzeit beträgt beim Airport-Express nur 
10 bis 15 Minuten. Man kann das “Fluggepäck” 
wie am Flughafen am “Check-in-Schalter” 
abgeben und braucht sich dann nicht mehr 
darum zu kümmern. Es wird -verstaut in klei- 
nen Gepäckcontainern ~ im Airport-Express 
mitbefördert. Die Lufthansa sorgt dafür, daß es 
in FrankfurtindiegebuchteAnschlußmaschine 
umgeladen wird. 
Der Zug kann nur mit Flugtickets benutzt wer- 
den: der Fahrpreis entspricht also dem Flug- 
preis Stuttgart ~ Frankfurt. Der normale Flug- 
schein Stuttgart ~ Frankfurt und zurück kostet 
derzeit DM 372. Wesentlich günstiger ist das 
Reisen zum “Super-flieg & spar-Tarif”: Hin- und 
Rückfahrt sind dann schon für DM 165 zu ha- 
ben. Doch das allessind nurzahlenspiele. Ziel- 
gruppe sind Passagiere, die ab Frankfurt(Main) 
einen Anschlußflug gebucht haben und für die 
Fahrtiden Flug von Stuttgart nach Frankfurt nur 
einen relativ geringen Aufpreis auf das Flug- 
ticket ab Frankfurt entrichten müssen. Dieser 
ist in der Regel deutlich niedriger als der Preis 
für eine Fahrt mit dem Intercity von Stuttgart 
zum Frankfurter Flughafen. Thomas Küstner 

Nachsatz: In den ersten beiden Wochen des Som- 
merfahrplans soll die Zuglok des Airport-Express zu 
nachtschlafener Zeit zusätzlich einen Postzug von 
Stuttgart nach Mannheim bespannt haben. Die Rück- 
leistung nach Stuttgart erfolgte nach Augenzeugen 
berichten mit einem Schnellzug. Offensichtlich wollte 
die Deutsche Bundesbahn das nächtliche Stillager 
der Lok in Stuttgart gewinnbringend nutzen. Es darf 
vermutet werden, daß die Lufthansa mit dem nächt- 
lichen Einsatz nicht einverstanden war. denn später 
sind von der 111 049 zur Nachtzeit keine Zugleistun- 
genmehrbekanntgeworden.AufAnfragedementier- 
te die Deutsche Bundesbahn außerdem, daß es 
solche überhaupt gegeben hätte. 

Bild 13: Auch wenn d/e Bordverpflegung der 
Lufthansa top 1st ~ In den SpeIsewagen der 

) 

Deutschen Bundesbahn Ißt man bequemer als 
im Airport Express m/t seinen Emsteckt/schen 
Foto: Lufthansa 
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Ein Jubiläum aktiver Eisenbahnfreunde 

25 Jahre CES 
Erne kleine Schar entschlossener Eisenbahn 
freunde hattesrch 1965zumZrel gesetzt, Schre- 
nenfahrzeugevorderVerschrottungzubewah- 
ren und soweit moglrch betrrebsfahrg aufzuar- 
beiten So kam es damals zur Grundung der 
“Gesellschaft zur Erhaltung von Schienenfahr 
zeugen e V “, die heute rund 100 Mitglieder hat 
und als gemernnutzrg und forderungswurdrg 
anerkannt Ist. 

Der Chronist erinnert sich noch recht gut an die 
erstenAktrvrtatenderVerernrgung,drevonernrgen 
Zeltgenossen als erne Gruppe von “Spannern” 
apostrophiert wurde Die Grunder der GES hat 
dies nicht gekummert, und heute nach 25 
Jahren kann der Verein, einer der altesten In 
der Bundesrepublik, mrtStolzaufdregelerstete 
Arbert zuruckblicken Inzwrschen besitzt die 
GES einen stattlichen Fahrzeugpark, der In 

Bild 1: Abfahrt des Pressesonderzuges der 
GES am 28. April im Bahnhof Korntal. bespannt 
mit der Lok 16. 

muhevoller Arbeit hergerichtet wurde und ohne 
Zuschusse unterhalten wird. 
Nahezu alle Arbeiten werden von rund 40 aktr- 
ven Mitgliedern ausgefuhrt, entstehende Ko- 
sten durch Einnahmen aus den Museumsfahr- 
ten gedeckt Auch das “Bahnpersonal”, Lok- 
und Zugfuhrer. Heizer und Schaffnersind GES- 
Mitglieder und versehen Ihren Dienst ehrenamt- 
lich Die Ausbildung erfolgte nach den gelten- 
den Rrchtlrnren und unter Aufsicht der Wurttem- 
bergrschen Ersenbahngesellschaft (WEG), die 
auch uber den technisch einwandfreien Zu- 
stand der Museumsfahrzeuge wacht 
Derzeit verfugt die GES uber einen betnebsfa- 
hrgen Bestandvondrei Dampflokomotrvensowre 
von 19 zwei- und vierachsigen Wagen. Eine 
wurttembergrsche T3 wird nach Ihrer Aufarber- 
tung rm kommenden Jahr zum Einsatz gelan- 
gen. Wertere Personenwagen stehen zur Re- 
staurierung bereit 
Die ersten Sonderfahrten veranstaltete die GES 
mrt angernieteten Fahrzeugen der Hohenzolle- 
nschen Landesbahn (HzL) auf deren Strecken. 
Bereits 1969 konnten von der HzL die ausge- 
musterte Lok 11 und zwei Personenwagen 
erworben werden In den SIebzIgerJahren kamen 
von der HzL noch die Lokomotrve 16 sowie 
sieben Personen- und drei Guterwagen hinzu 
Außerdem konnten von der WEG zwei Perso- 
nen- und ein Guterwagen ubernommen wer- 

Bild 2: Auf der kleinen “Margarete” waren am 
6. Mai in Weissach Führerstandsmitfahrten 
möglich. 
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Bild 3: Den zweiten Sonderzug hatte am 6. Mai 
die 64 289 der Eisenbahnfreunde Zollernbahn 
nach Weissach gebracht. 

den Als kleinste Maschine folgte 1977 noch die 
zweiachsige “Margarete”. die zuvor In Diensten 
der Huttenwerke Laucherthal bei Sigmanngen 
stand. Seit dem Jahre 1988 verfugt die GES 
auch tiber eine Kof II 
Das 1977von der DB erlassene Fahrverbot fur 
DampflokomotIven und die stetig wachsenden 
Kosten fur die Uberfuhrung der Fahrzeuge 
brachten fur die GES eine Menge von Proble- 
men unddas Endevon Fahrten auf den Gleisen 
der Deutschen Bundesbahn In jener Zelt ent- 
wickelte sich eine besonders gute Zusammen- 
arbeit mit der Direktion und den Mitarbeitern der 
WEG, die schlreßllch dazu fuhrte, daß nun auf 
zwei Stammstrecken der WEG je ein Museums- 
zug der GES verkehren kann, die dafur eine 
angemessene Gebühr zu entrichten hat 
Auf der 9 km langen Talesbahn von Nurtangen 
nach Neuffen am Fuße der Schwablschen Alb 
fahrt das “Sofazugle”, und auf der Strohgau- 
bahn von Korntal nach Weissach, vor den To- 
ren Stuttgarts, mit einer Lange von 22 km Ist der 
“Feurige Elias” zu Hause Beide Zuge sind 
bewirtschaftet undfuhren Gepack- bzw. Guter 
wagen mit, In denen Kinderwagen und Fahrra- 
der kostenlos befordert werden. An den Fahrta- 
gen ist auch die Festhalle beim Bahnhof Wels- 
sach bewirtschaftet 

Bild 4 (Mitte): Fast fertig restauriert präsentierte 
sich die “Lo//o”der WEG beim großen Dampf- 
zugfest am 6. Mai 1990. 

Bild 5: Fahrzeugschau Im Depot We/ssach der 
WEG am 28 Aonll990 
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Fahrtage 1990 sind noch: 
Nurtrngen Neuffen Korntal Weissach 
19 August 5 und 19 August 
16 September 2. und 16. September 
21. Oktober 7 und 21. Oktober 
16 Dezember 2 und 9 Dezember 

Bild 6: Einerdermodernen Nahverkehrstriebwagen der WEG 

Bild 7: Das erstklas- 
sig bedruckte Modell 
des “Hofbräu- der GES und mit der 64 289 der Ersenbahn- 

freundezollernbahn EFZ bespannt. 
Im Bahnhof von Werssach waren dre nun fast 
fertig lackierte “Lollo” der WEG, die E 94 279 
undeine Lokder Baureihe 140zurBesrchtrgung 
aufgestellt Am InformatronsstandderGES hatten 
Modellbahnfreunde die Gelegenheit, em vor- 
zuglrch bedrucktes HO-Modell des “Hofbrau- 
Wagenszu erwerben, den die GES In begrenz- 
ter Auflage anbietet 
DasEisenbahn-JournalgratulrertderGESzum 
Jubrlaum und zu der vollbrachten Leistung und 
wunschtder ruhngen Verernrgung werterhin viel 
Erfolg und einen stets unfallfreien Ablauf derber 
jung und alt so beliebten Dampfzugfahrten In 
der naheren Umgebung der Landeshauptstadt 
Stuttgart. 
Weitere Informatronen sind zu erhalten her 
GESGesellschaftzur Erhaltung von Schrenen- 
fahrzeugen e V , Postfach 710116, Stuttgart 
75. Telefonische Auskunft 0702514369 tags- 
uber, abends 0702512300 und 07111446706 

Wagens”, derbe/ der 
GESzur Beforderung 
von Kmderwagen und 
Fahrradern d/ent 

perfekten Ablauf einer Sonderfahrt überzeu- 
gen. Zugleich bot sich die Gelegenheit, den 
modernen Fahrzeugpark der WEG einmal zu 
besichtigen. 
EingroßesJubiläums-Dampfzugfestveranstal- 
tete die GES am 06. Mai 1990 in Weissach. Im 
Bahnhof verkehrte die Dampflok “Margarete”, 
aufderMitfahrtenimFührerstandmöglichwaren. 

Wahrend einer Informatronsfahrt fur Vertreter Ganze Heerscharen von Bahntounsten zu Fuß 
der Bahn, der Kommunen und der Presse konn- und mit Fahrradern brachten zwer Dampfzuge 
ten sich dre Gaste am 28. April nicht nurvon der von Korntal Ins Strohgau Die Zuge, die mehr- 
Schonhert des Strohgaus, sondern auch vom mals verkehrten, waren mit der Lokomotrve 16 

Bild 8: Personal des “Feurigen Elias” in Bild 9: Manfred Aschpalt. Leiter der Direktion 
historischen Uniformen der Königlich Württem- der WEG, ein verständnisvoller undentgegen- 
bergischen Staatseisenbahn. kommender Partner der GES. 

HO 

Bild 10: Herr Ebinger vom Vorstand der GES 
aab am 28 Aonl einen ßuckbl/ck auf 25 Jahre 
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Bild 6:Zwe/achsigerAllesbahnpostwagen 2-a/13 Nummer5751 aus dem Jahre 1950. 

Vom genieteten Ganzstahl- zum geschweißten Stahlleichtbauwagen 
Wie bei den übrigen Reisezugwagen verlief 
auch bei den Bahnpostwagen die Entwicklung 
vom Ganzstahlwagen genieteter Bauart über 
den geschweißten Ganzstahlwagen hin zum 
Stahlleichtbauwagen. 
Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs ging die 
Deutsche Reichspost nach der Inflation wieder 
daran, Bahnpostwagen zu beschaffen. Erste 
Ansätze zur Abkehr von der bisherigen Holz- 
Stahl-Bauweise reichen in die Jahre 1912/13 zu- 
rück. Damals wurde der 17 m lange Kastenauf- 
bau bei fünf vierchsigen Bahnpostwagen der 
Gattung D IV mit Mittelgang aus Stahl, statt wie 
bisher aus Holz, aufgebaut. 
Aber erst mehr als zehn Jahre später ging man 
endgültig dazu über, bei neuen Bahnpostwagen 
das Kastengerippe aus Stahl zu fertigen. Die 
Verbindungsstellen der Träger und Säulen mit 
der Beblechurig wurden genietet. Das hölzerne 
Dach mit seinem Oberlichtaufsatz wurde jedoch 
beibehalten. Wie bereits erwähnt, war der baye- 
rische Zweiachser mit 10 m Kastenlänge aus 
dem Jahre 1926 der erste Bahnpostwagen in 
völliger Ganzstahlbauart. 
Ab 1925 wurden in größerer Zahl vierachsige 
Bahnpostwagen mit Übergängen für den Dienst 

in D-Zügen beschafft. Sie hatten 20 m Kasten- 
länge und wurden als Brief- wie auch als Brief- 
und Paketpostwagen (sog. Alles-Bahnpostwa- 
gen) gebaut. Ihr Eigengewicht schwankte je 
nach Ausstattung zwischen 42,8 und 44 t, war 
also recht hoch. Diese insgesamt über mehrere 
Jahre hin beschafften 218 Wagen wurden ab 
dem Baulos 1928 mit dem Drehgestell der Bau- 
art Görlitz Ill schwer anstelle des bisher verwen- 
deten Schwanenhals-Drehgestells ausgerüstet. 
Zeitgleich zu den Vierachsern wurden auch 
Dreiachser mit 12,5 m Kastenlänge als Alles- 
(3-b/12,5) bzw. reine Paketpostwagen (3-c/12,5) 
beschafft. Ab 1927 baute man sie in einer Zahl 
von 70 Stück als Zwerachser. Eine Besonderheit 
bildeten im gleichen Jahr 50 Postkühlwagen mrt 
10,8 m Kastenlänge. Ihr Aufbau glich wertge- 
hend den gedeckten Güterwagen. Die doppel- 
ten Wagenwände waren mit Isolrermasse ge- 
füllt, Zur Kühlung dienten zwei Eiskästen, in 
denen 20 Ztr. EIS Platz hatten; Kühlschränke 
gab es damals ja noch nicht. Die Wagen dren- 
ten zum Transport von Lebensmrttelpaketen, 
Insbesondere von Butterpaketen. Soweit sie 
nach 1945 noch vorhanden waren, wurden sie 
1951 zu Paketpostwagen umgebaut. 

Der Aufschwung der Wirtschaft nach dem Ende 
der Weltwrrtschaftskrise brachte Mitte der drer- 
ßiger Jahre auch einen deutlichen Anstieg der 
Postsendungen und machte die Neukonstruk- 
tion größerer und aufnahmefähigerer Bahnpost- 
wagen nötig. Inzwischen lagen auch erste Er- 
fahrungen mit dem Bau geschweißter Perso- 
nenwagen vor. 1935 begann das Rerchspostmi- 
nisterium mit den Entwicklungsarbeiten an 
einem neuen Typ von Bahnpostwagen mit 
21,6 m Kastenlänge, die die damals längsten 
D-Zugwagen um mehr als 1 m übertrafen. Diese 
neuen geschweißten Wagen wirkten nicht nur 
eleganter, zumal man jetzt auch auf den Ober- 
lichtaufsatz zugunsten emes glatten Tonnen- 
dachs verzichtete; ihr geringeres Wagen- 
gewicht von 38,5 t bis 39,6 t gestattete auch die 
Heraufsetzung der Nutzlastgrenze auf 20 t ge- 
genüber 14,7 t bis 16 t bei den genieteten 20-m- 
Wagen. Zwischen 1935 und 1937 wurden von 
dieser geschweißten Ganzstahlbauart mit 21,6 m 
Kastenlänge insgesamt 626 Stück gebaut. Beim 
Werterbau 1939 ging man zur windschnittigen 
Gestaltung der Wagenenden über. 
Für den Eil- und Personenzugdienst beschaffte 
die Deutsche Reichspost ab 1938 487 vierachsi- 
ge geschweißte Bahnpostwagen mit 15 m Ka- 
stenlänge und zwei Drehgestellen der Bauart 
Görlitz Ill leicht mit werter Federung und 3,0 m 
Achsstand. Sie wurden zunächst nur als Alles- 
Bahnpostwagen, ab 1940 in geringer Zahl als 
Paketpostwagen gebaut. Sie zeichneten sich 
auch auf kurvenreichen Strecken durch einen 
besonders ruhigen Lauf aus. Diese formschö- 
nen Wagen hatten aber leider den Nachteil, daß 
sie als Vierachser bei der Abrechnung nach 
Wagenachskilometern genauso teuer kamen 
als die langen Schnellzugbahnpostwagen mit 
ihrem um mehr als 50% größeren Nutzgewrcht. 
1950 waren im Beresch der Deutschen Bundes- 
post noch 177 dieser kurzen Bahnpostwagen 
vorhanden; bis 1970 hatte man sie alle ausge- 
mustert. 

1 Bild 7: ZweiachsigerAllesbahnpostwagen in 
Stahlleichtbauweise mit 14,5m Kastenlänge, 
Baujahr 1953. 

Bild 9: Zusammen mit der V 200 001 war der 
Bahnpostwagen 60 10 mit Führerstand (Gattung 

) 

-b/26f) aufder Deutschen Verkehrsausstellung 

itI In Munchen zu sehen. 
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Bilds: Dieserßahnpostwagender Gattung -a/21,6mit windschnittigem Wagenkasten isteinerderinsgesamt 146 Bahnpostwagen, diezwischen 1946und 1% # 
nach der Vorknegskonstruktron der 21,6-m- Wagen gebaut wurden 

1940 wurde noch eine weitere Bestellung ge- 
schweißter Bahnpostwagen beider Bauformen 
über insgesamt 420 Wagen aufgegeben, die je- 
doch über Teillieferungen nicht mehr hinaus- 
kam. 
In der Nachkriegszeit gab die Deutsche Bun- 
despost nach der Währungsreform 1948 eine 
Bestellung auf 146 Bahnpostwagen der 21,6 m 
langen Vorkriegsbauform mit nur geringfügigen 
Abänderungen auf, um den dringendsten Be- 
darf zu decken. Als Neukonstruktion wurde 
1948 und 1951 ein zweiachsiger Alles-Bahn- 
postwagen (Gattung 2-a/13) mit seiner charakte- 
ristischen Blatt- und Schraubenfedernkombina- 
tion und innenlaufenden Ladeschiebetüren in 
einer Anzahl von 120 Stück gebaut. Für den 
Paketpostverkehr wurde ein güterwagenähnli- 
cher Paketpostwagen mit 11 m Kastenlänge be- 
schafft 
1951 ging man einen entscheidenden Schritt in 
Richtung Gewichtssenkung. Man entschied 
sich für die Einführung der Stahlleichtbauart, 
die im Rohbau des als tragende Röhre gefertig- 
ten Wagenkastens bereits bedeutende Gewichts- 
einsparungen erzielen konnte. Die weitgehende 
Verwendung von Leichtmetall und Leichtbau- 
Holzplatten beim Innenausbau und schließlich 
die Einsparung von 4 t Gewicht je Drehgestell- 

satz durch den Ersatz der bisherrgen Görlitzer 
Drehgestelle durch das von der Deutschen Bun- 
desbahn neu entwrckelte Letchtbau-Drehgestell 
Minden-Deutz Iteßen bei den Bahnpostwagen in 
Leichtbauwelse mit 21,6 m Kastenlänge gegen- 
über den gleichlangen Vorgängern eine Ge- 
wichtseinsparung von 10,l t zu. So wog der 
Post-a/21,6 von 1951 30,3 t gegenüber dem Vor- 
gänger mrt 40,4 t. 
Zu dieser Zeit hatte jedoch die Deutsche Bun- 
desbahn bereits ihre ersten neuen Rersezugwa- 
gen mit 26,4 m Länge über Puffer realisrert, die 
eine erhebliche Steigerung rm Reisekomfort be- 
deuteten. Für die Post war eine Wagenlänge 
von 26 m gleichbedeutend mit einer Vergröße- 
rung des Rauminhalts um 20% und, bei ent- 
sprechender Heraufsetzung der Belademög- 
lichkeit, mit einer nicht unerheblichen Einspa- 
rung durch den gleichgebliebenen Achskilome- 
terpreis wie bei den bisherigen 21,6 m langen 
Wagen. 

Die Deutsche Bundespost ging daher unver- 
züglrch zusammen mit einigen Waggonfabriken 
an die Konstruktion eines neuen Bahnpostwa- 
gens mit 26,l m Kastenlänge in Stahlleichtbau- 
weise. Die Konstruktionsarbeiten kamen so 
rasch voran, daß bereits 1952/53 drei Baulose 
von je 14 Wagen der drei verschiedenen Ver- 

wendungsformen bestellt werden konnten. % 
Wagen äus jeder dieser drei Gruppen erhielt 
probeweise Führerstände an jedem Wagenen- 
de, eine Konzession an den damals stark propa- 
gierten Schiebebetrieb der Bahn. Man hatte 
dabei Postzüge im Wendezugbetrieb mit der 
ebenfalls neuen V 200 im Auge. Auf der Deut- 
schen Verkehrsausstellung 1953 in München 
waren diese drei Probepostwagen mit Führer- 
ständen ausgestellt. Zu einer Realisierung der 
geplanten “Postschnellzüge“ kam es jedoch 
aus betrieblichen und sicherheitstechnischen 
Gründen nicht. Die Führerstände wurden in den 
drei Wagen später wieder ausgebaut. 
1953154 wurden für den Einsatz auf Strecken 
mit schwächerem Verkehrsaufkommen noch 
einmal zweiachsige Bahnpostwagen mit 145 m 
Kastenlänge und 8,8 m Achsstand als Alles- 
Bahnpostwagen in 104 Exemplaren beschafft. 
Ihre besondere Laufwerkausgestaltung ließ sie 
auch bei 100 km/h die erforderliche Laufruhe 
aufweisen. 
Der 26-m-Bahnpostwagen bewährte sich ganz 
ausgezeichnet und wurde in den Jahren zwi- 
schen 1952 und 1973 in insgesamt 685 Exem- 
plaren beschafft, wobei spätere Beschaffungen 
in einigen Punkten abwichen. So wurden z.B. 
alle ab 1962 gebauten Wagen für eine Höchst- 

* 



Bild 10:Allesbahnpostwagen (Wagennumme, 
von 1909 am rechten Bildrand! Foto vom Herbst 1953. 

Bild 11: Die Bauform oer 7 YX von aeriwascnmenfabrik Esslingengebauten 13 Bahnpostwagen mit den Wagennummern 6266 bis 6278 weist im Vergleich zur 

im Bild 10 gezeigten Bauart eine leicht geänderte Fenstereinteilung auf. Werkfoto Maschinenfabrik Esslingen, Sammlung Dr. Scheingraber 

geschwindigkeit von 140 kmlh zugelassen und 
wegen der im Verhältnis zum Eigengewicht der 
Wagen von 39 t sehr hohen Zuladung von 20 t 
mit der lastabhängigen Hochleistungsbremse 
KE-GPR-A ausgestattet. Soweit es noch vertret- 
bar erschien, wurden auch dre seit 1954 be- 
schafften Bahnpostwagen damit ausgerüstet, 
die dann ebenfalls für 140 km/h zugelassen 
wurden. Die mit der lastabhängigen Hochlei- 
stungsbremse ausgerüsteten Wagen erhielten 
bei Ihrer Gattungsbezeichnung den Zusatz- 
buchstaben “r”. 
Bei der letzten großen Beschaffung von 200 
26-m-Wagen ab 1973 ging man, dem Beispiel 
der Bundesbahn folgend, von der Klotz- zur 
Scheibenbremse über. Dre Stromversorgung er- 
folgte bei diesen Wagen aus der Zugsammel- 
schiene, Zusatzkennbuchstabe “z“. Der mrz- 
a/26, der nur in der Variante als Alles-Bahn- 
postwagen gebaut wurde, bildete den Abschluß 
in der Entwicklung der deutschen Bahnpost- 
wagen. Von den 200 Wagen dieser Gattung 
sind derzeit noch 199 im Dienst; einer wurde 
nach einem Unfall ausgemustert. 
Wie stellt sich nun der Bahnpostbetrieb rm letz- 
ten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts dar? Leider 
nicht übermäßig rosig. Zum Fahrplanwechsel 
am 27. Mai 1990 werden noch 344 Bahnpost- 
wagen vorhanden sein, davon die bereits er- 
wähnten 199 mrz-a/26. Demgegenüber betrug 
der Bahnpostwagenbestand der Deutschen 
Bundespost im Jahre 1955 noch 1876 Wagen. 
Selbstverständlich erbringen diese Großraum- 
wagen eine ungleich höhere Laufleistung als 
die früheren Gattungen, was allein aus den 
über 400 Millionen DM ersichtlich ist, die die 
Post als AchskIlometer-Vergütung derzeit be- 
zahlen muß. Demgegenüber belief sie sich 
noch Mitte der siebziqer Jahre auf etwa die 

, Hälfte. 

Dies ändert jedoch nichts an der Tatsache, daß 
sich der Bahnpostdienst mehr und mehr zum 
reinen Transport und weg von der Postverarbei- 
tung während der Fahrt entwickelt hat. Örtliche 
moderne Verteilanlagen haben die personalauf- 
wendige Umsortierung im Bahnpostwagen er- 
setzt. Die Briefpost wird über größere Entfer- 
nung hin mehr und mehr im Flugzeug befördert, 
die normale Paketpost n- sm im un- 

begleiteten Güterwagen. Für den Bahnpost- 
wagen verbleiben somit hauptsächlich die hö- 
herwertigen Postsendungen, wie Wertbriefe, Eil- 
pakete u.ä. 
Zuletzt noch ein paar Worte über die Farbge- 
bung der Bahnpostwagen: Die Modellbahn- 
Industrie wird hier in Kürze die verschiedensten 
Farbkombinationen auf den Markt bringen, die 
‘-‘-,h sämtlich - sind. 
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Bild 3: Der erste Interßegio von Berlin nach Koln war der Iß 342 am 27 05 1990 (hier am Bahnsteig In 
Ber//n Zoologacher Garten) Foto: M. Krolop 

1 Bild 1: Am Tag nach der InterReglo-Premiere, am 28 Mal 1990. wußte man um d/e Probleme m/t der 
Stromversorgung des BistroCaf&- Wagens durch dfe DR-Dieselloks der Baurelhe 132 Der /nferßeg/o 
342 von Ber//n nach Koln wurde an diesem Tag versuchswelse m/tzwe/ Loks der Baureihe 132 
bespannt, m/t der 132 23 1 und der 132 033 D/e zweite Lok war ausschl/eßbch fur d/e Stromversor- 
gung zustandlg Foto: M. Krolop 

Bild 2 (linke Seite unten): So sieht d/e planmaßige Bespannung des IC 154 (Lelpzlg - FrankfurVM) 
auf dem n/chte/ekfr/f/z/erfen M/ttelabschn/tt aus 132 062 durchfahrt am 28 05 1990 den Bahnhof 
Honebach Foto: E. Stezenbach 

InterRegio- und Intercity-Züge jetzt auch in die DDR 
Zu den vielen Veranderungen In der DDR und In 
den deutsch-deutschen Beziehungen, die er- 
nerserts unglaublrch undanderersertsschon so 
vollkommen normal erscheinen, gehort auch 
der Bahnverkehr Man stelle sich nur einmal 
vor Im letzten Jahresfahrplan bestanden nach 
Berlin ganze 18 Regelverbrndungen und drei 
Saisonzuge, In die DDR 17 bzw drei. Der am 
27. Mal 1990 in Kraft getretene Sommerfahr- 
plan weist dagegen rund 100 Zugpaare aus, die 
- meist das ganze Jahr hindurch - In die DDR 
undnach Berlin fahren. Darunterdreerste Inter- 
City-VerbIndung (Frankfurt/M. ~ Leipzig) und 
drei InterRegro-Verbindungen (zwischen Koln 
und Berlin) Bundesbahn und Deutsche Rerchs- 
bahn reagierten damit auf die entstandene Nach- 
frage und faßten Ihre Beschlusse nach rntensr- 
ven Absprachen In gegenseitigem Ernverneh- 
men Am Rande bemerkt, durfte esohnehrn nur 

noch eine Frage der Zeit sein, bis beide Bahn- 
verwaltungen offiziell verbunden oderganzver- 
schmolzen sind. 
Die Umsetzung des neuen Fahrplans bedingte 
natürlich eineganze Reihevon Vorbereitungen. 
Die Bereitstellung von Personal, Wagenmate- 
rial und Lokomotiven war wohl die offensicht- 
lichste Aufgabe. Unterdiesen Punktfielenauch 
die Untersuchungen an einer Diesellokomotive 
der DR, Baureihe 132, über die wir im Eisen- 
bahnJournal4il990 berichtet haben. Kernpro- 
blem wardie Stromversorgung des BistroCafe- 
Wagens im InterRegio. 
Leider hat sich die vorgeschlagene Lösung ~ 
Installation eines zusätzlichen Umrichters auf 
dem Dach der 132er - auf den ersten Fahrten 
durch die DDR nicht bewährt. Anders ausge- 
drückt: Die Speisen blieben kalt, das Bier im 
Kühlschrank wurde warm. 

Ob demnachst andere Speisewagen erngesetzt 
werden, andere Lokomotiven oder zwei 132er 
pro Zug, von denen erne dann nurfur die Bord- 
energieversorgung zustandrg Ist, muß abge- 
wartetwerden. Ergebnrssedreser’Suchaufga- 
be” fur Eisenbahnfreunde entlang der InterRe- 
gro-Strecken nehmen wir gern In Form von 
kurzen Nachnchten oder Fotos entgegen. 
Wirwollenfedoch nrchtversaumen, darauf hrn- 
zuweisen, daß Bundesbahn und Reichsbahn 
nach Kraften an der Srcherung des neuen 
Zugangebotes mit dem versprochenen Stan- 
dard arbeiten. Und schließlrch sind sie bei wer- 
tem nicht die einzigen, die mit der plotzlrchen 
Wrederverernrgung etwas uberfordert srndr 
Freuen wir uns doch mit allen, deren Horizont 
und MogIrchkertensrchdurchdreneuenZuglau- 
fe entscheidend erweitert haben, uber die bis- 
her gelungenen Schritte sb- 
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ch en Inferß, 

I 
se/n Da entsprech ngebaute Wa- 
noch fehlen, 1st das neu eingefuhrte Zugpaar 
Iß 402/403 Munchen ~ Le/pz/g (wie auch Iß 400,’ 
401 Nurnberg - Lelpzlg) vorlauhg noch a/s 

/’ D-Zug k/ass/f/z,ert (243 023 m/t D 402 am 



Wildß: D/e 132 178 hatte d/e Ehre. den ersten Interßeglo-Zug von Berlin nach Koln bis Helmstedtzu befordern (In Berlin Zoo am 27 0.5 1990) Foto: M. Krolop 

11 Wild 5: Der Iß 343 aus Koln endet /n Ber//n Zoologischer Garten und w/rd anschlIeßend In Grunewaldgereirugt Zuruck nach Berlm Zoo geht es m/t eIner Lok 
der BaureIhe 118 Das Foto vom 06 06 7990 ze/gt d/e fruhere RegIerungszuglok 118 552 auf der Stadtbahn be/ der Station Savlgnyplatz Foto: M. Krolop 

1 Wild 6: Am ersten Tag des Sommerfahrplans zeigte der Zugnchtungsanze/ger am Gleis 9 In Lelpzlg Hbf bereits an. was vorauss/chtllch erst Im Herbst 
W/rk//chke/t werden w/rd den lnterßeg/o-Zug nach Munchen Foto: J. Albrecht 

Wild 7 (linke Seite unten): We/l es mit der Stromversorgung der Iß-Zuge durch d/e DR-Loks der BaureIhe 132 nicht so recht klappen wollte, war der lß 342 
am 6 Jun/ 19901m AbschnItt Ber/m - Helmstedtm~tder218270 undder218249der DBbespannt (aufgenommen In Berlin-Charlottenburg) Foto: M. Krolop 

Ein seltenes Ereignis: Intercity-Taufe in Leipzig 
Der 27 Mai 1990 eroffnete em neues Kapitel in 
der Geschrchte sowohl der DB als auch der 
DR An diesem Tage wurde der standlge Inter- 
city- bzw. InterRegio-Verkehr zwrschen West 
und Ost aufgenommen Eine besondere Eh- 
rung erfuhr daber die Stadt Leipzig Der von 
FrankfurtiMam kommende, noch namenlose 
IC 155 wurde In Leipzig auf seinen neuen Na- 
men getauft. Es war fur alle Beteiligten ein gro- 
ßer Moment, als sich die Wagenschlange des 
IC, gezogen von der Elektrolok 243 591, der 
Bahnsterghalle naherte und schlleßlrch am 
Bahnsterg8 hielt DerweltberühmteThomaner- 
chor aus der Bach-Stadt umrahmte die Fest- 
Irchkert, als deren Hohepunkt Thomaskantor 
Rotzsch den IC 1541155fererlich auf den Namen 
“Johann Sebastian Bach” taufte. CIS 
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Bild 8: Zwischenhalt in 
Gerstungen -gleich 
geht’s über die Grenze 
zurück in die Bundes- 
republik. 
Alle Fotos: H. Ludwig Schuldigkeltgetan, die 
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Lokwerkstatt 

Bild 1: D/e He/z/okomohve 5280 12am 5 April 1990 aufder DrehscheIbe /n der LokwerkstattZ/ttau-Pethau D/e Maschine wIrdletztaufIhren Stammplatz am 
Gleis links vom Ringlokschuppen in unmittelbarer Nähe des Schornsteins vorrücken 

Etwa2 km westlrch des BahnbetnebswerksZ~t- Pethau wird durch ein drittes Gleis erreicht, das 
tauIregtdreLokwerkstattZrttau-Pethau Sreent- vom Bahnhof Zittau parallel zu den Ferngleisen 
stand aus Platzmangel rm BW Zrttau, das rn nach Großschönau und Löbau verläuft, aber 
keiner Weise mehr erwerterungsfahrg war Im schon ein paar Meter oberhalb der Ferngleise 
NordenbegrenzternSterlhangzumWohngebret am Hang verlegt ist. ZurEinfahrt in die Lokwerk- 
an der Bergstraße hrn das Bahnhofs- und Bw- statt Pethau muß kopfgemacht werden, und 
Gelande Im Suden fallt das Terrain des Bahn- über ein Gleis mit einer Steigung von 1:40 
betriebswerks steil und von einer Stutzmauer (251~/~~) wird die 20.m-Drehscheibe erreicht. 
abgefangen zur Eisenbahnstraße ab Unmittelbar vor der Drehscheibe befindet sich 

1 

ein Kanal, der heute zum Ausschlacken der In 
PethaustatronrertenHerzlokomotrvendrert.Neben 
dem Kanal steht auch der einzige Wasserkran 
der Lokwerkstatt. Von der Drehscherbe gehen 
sechs Schuppengleise ab Das In Richtung 
Kanal führende Abstellgleis ist abgebaut Das 
unmittelbar an der linken Schuppenwand ver- 
laufende und zum Schornstein fuhrende Gleis 
dient heute als Aufstellglers fur die Herzlok, 
deren Rauchgase uber eine Abzugshaube In 
denSchornsterngelertetwerden Zumzeltpunkt 
unseresBesuchesherztedre528012rnPethau, 
die mit Ihrem Gesamtachsstand (Lok und Ten- 
der) von 19 000 mm gerade auf die Drehscher- 
be paßt Zum Wassernehmen und Ausschlak- 
ken fahrt die Herzlok auf den Kanal an der Dreh- 
scherbe, zum Bekohlen muß sie rns BW Zrttau 
fahren, was In der Regel einmal taglrch erfolgt. 
DretopographrschenGegebenherten-derLok- 
schuppemstanernenHanggebaut-erzwangen 
unterschredlrcheGlerslangenrmSchuppen.So 
bretetGlers6nurernerTenderlokomotrvePlatz 
Das lange Gleis 1, auch mit einer Achssenke 

‘ausgerüstet, ermoglrcht hingegen das Aufstel- 
len zweier Schlepptenderlokomotrven. Das an 
der rechten Schuppenwand verlaufende Gleis 
dient zum Abstellen von Lokomotrven, die zur 
Reparaturerngetroffensrnd.MrtdemPortalkran 
hob man. als noch Dampflokomotrven repanert 
wurden, Tauschteile wie Luft- und Spersepum- 
pen ab. Heute werden damit Baugruppen aus 

Bild 2: Das “Eingangsporta/“zur Lokwerkstatt 
Zittau-Petthau. 
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der BaureIhe 118 sowie weitere 112 auf Ihre Reparatur 

Bild4: G/e/s/agep/an derLokwerkstaftZ/ttau-Pethau 

!:Z 

2 - 
1" 0 020m 

1% 
J sh 

1 Wasserkran 
2 Kanal (dient zum Ausschlacken) 
3 Schuppen 

4 Standplatz Heizlok 

5 Kanäle 
6 Schornstein 
7 Materiallager für Werkstatt 
8 Werkstattbereich 
9 Achssenke 

10 Büro 
11 Ersatzteillager 
12 Ersatzteillager 
13 Umkleide- und Waschraum Männer 

14 Umkleide- und Waschraum Frauen 
15 Aufstellgleis für Lok zur Reparatur oder Abholung 
16 Portalkran 

17 Schuppen für Kohlen 
18 Speiseraum 
19 Wagenkasten Triebwagen als “Kultur’‘-Schuppen 



Bild 5: “IC 
diesem Wagenkasten eines ehemadgen Diesel- 
triebwagens aus der 1932 und 1933 gelieferten 
Serie 137 005 bis 024 angeschrieben. Er ist in 
der Nähe der Speisebaracke mitten im Grünen 
aufgestellt. 

1. : Bild 6 Das Drehscheibenhaus der Pethauer 
Drehscheibe. 

Bild 7 (links unten): Das Zufahrtsgleis zur Lok- 
werkstatt Zittau-Pethau: Die Steilrampe weist be- 
achtliche 25%Steigung auf. Unmittelbar vor der 
Drehscheibe befinden sich ein Kanalsowie der 
einzige Wasserkran der Lokwerkstatt (links im 
Bild). 

Bild 8 (rechte Seite oben): Ein Blick in das 
Innere des Ringlokschuppens: der Werkstätten 
bereich. 

Bild 9: Erne Dresellokomotrve der Baurerhe 
102 0 nach ausgefuhrter Reparatur rm Rrnglok- 

) 

schuppenderLokwerkstattZ/ttau-Pethau 
(5 April 1990) Alle Fotos: M. Weisbrod 

Diesellokomotiven(außerMotoren)ausgebaut. 
Der Platz hinterden Schuppengleisen 1 bis4 ist 
der Werkstattbereich mit entsprechenden Me- 
tallbearbeitungsmaschinen.Frühergehörteauch 
eine Weißmetallgießerei dazu, um schadhafte 
GleitlagerbeiDampflokomotivenaufarbeitenzu 
können. 
Der Kohleschuppen enthält keine Lokomotiv- 
kohle. sondern Braunkohlebrikettszum Heizen 
beispielsweise des Speiseraums, einer nicht 
sehr komfortabel aussehenden Baracke. Quer 
Zurspeisebaracke steht ein Wagenkasten, der 
sich trotzabenteuerlicher Bemalung und ande- 
rer Veränderungen noch als ehemaliger Trieb- 
wagen identifizieren läßt. Er gehörte zu den 20 
Fahrzeugen,die1932und1933alsVT137005 
bis VT 137 024 an die DRG geliefert worden 
waren. Fünf dieser Fahrzeuge hatte die Deut- 
sche Reichsbahn nach 1945 noch im Betriebs- 
park:vierdavon liefen inzittau. An die Betriebs- 
nummer dieses Wagenkastens konnten sich 
auch die ältesten Eisenbahner in Zittau nicht 
mehr erinnern, wußten aber, daß der Triebwa- 
gen einst mit einem Maybach-Motorausgestat- 
tet war. Im Jahre 1960 sind die vier Zittauer 
Triebwagenausgemustertworden. DerWagen- 
kastendientheutealsKlubraum. M.Weisbrod 
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Sicherheit 

r Licht 

Das erhohte Fahrgastaufkom- 
men rm Nahverkehr (S-Bahn, U- 
Bahn, Straßenbahn) mit der Ver- 
dichtung der Zugfolge sowie der 
Ausbau des Fernverkehrs der eu- 
roparschen Bahnverwaltungen 
ZU einem Hochgeschwrndrg- 
keltsnetz (ICE, TGV etc) verlan- 
gen nach einem zukunftssrche- 
ren Ubertragungsmedrum, das 
unter allen Bedingungen des 
rauhen Verkehrsalltags Nach- 
richten sicher und schnell trans- 
portiert. Dafur Ist die optische 
Glasfaser als Lrchtwellenlerter 
(LWL) besonders geeignet. Sie 
ist ein brertbandrges und damp- 
fungsarmes Medium fur die 

Übertragung von Sprache, 
Daten, Fernseh- und Rundfunk- 
signalen. Die zu übertragende 
Information wird dabei in Form 
von modulierten Lichtwellen in 
einer haarfeinen Glasfaser ge- 
führt. 
Die LWL-Technik hat inzwischen 
bei vielen Anwendern von Kabel- 
anlagen Einzug gehalten, und 
die Eigenschaften der LWL brin- 
gen auch den Bahnverwaltun- 
gen und Verkehrsbetrieben tech- 
nische und wirtschaftliche Vor- 
teile im Vergleich zu herkömm- 
lichen Kupferkabelsystemen. 
Vor allem die Unempfindlichkeit 
des LWL gegenüber elektroma- 

/ 
SLt~ahldurchn-iesset 

gnetischen Feldern, die rm 
Bahnbetrieb durch die hohen 
Anfahrstrome der Triebwagen 
und durch Thyrrstorsteuerung 
entstehen, Ist ein entscheiden- 
des Argument fur den Einsatz 
von Glasfaser-Kabeln Bei den 
fur die Nachrrchtenubertragung 
bis vor kurzem ausschließlich 
verwendeten Kupferkabeln muß- 
te ein relativ großer Aufwand fur 
die Abschirmung der storenden 
Felder betrieben werden, um dre 
Beernflussungsspannung klein 
zu halten. 

Die Kabel- 
komponenten 
Entsprechend den unterschred- 
Ischen Anforderungen an das 
Ubertragungsverhalten und dre 
Verbindungstechnik werden ver- 
schiedene Fasertypen ernge- 
setzt. Dampfung und Bandbreite 
sowie der Durchmesser des 
lichtführenden Faserbererchs 
(Faserkern) und die Große des 
Akzeptanzwinkels, unter dem 

icht In den LWL gelangen kann, 
)d die Auswahlkrrterien und 
ißgebend fur dre Qualitat und 
verlassrgkeit der U bertra- 
ngsstrecke. Vereinfacht kann 
sagt werden: Je kleiner der 
serkern, umso großer die krlo- 
?trrsche Faserbandbreite und 
ISO geringer die Faserdamp- 
ig, aber umso großer die An- 
derungen an die Verbrn- 
ngstechnrk. 

sir 
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zu 
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Da die unmittelbar nach dem Fa- 
serziehvorgang beschichtete 
Glasfaser (Außendurchmesser 
über Beschichtung ca. 0,251 mm) 
gegenüber Biegung, Torsion, 
Stauchung und radialem Druck 
empfindlich ist, wird die Faser 
mit einer Kunststoffhülle um- 
spritzt (LWL-Ader) und zum kun- 
denspezifischen Kabel weiter- 
verarbeitet. Dabei kann die 
Faser entweder umspritzt (Voll- 
ader) oder mit einer losen Kunst- 
stoffhülle ummantelt (Hohlader) 
werden, oder mehrere Fasern 
(bis zu 12) werden in eine Hülle 
lose eingebettet (Bündelader). 
Hohl- und Bündelader sind mit 
einem Gel gefüllt, um eine defi- 
nierte Länge der Faser und eine 
Wasserdichtigkeit der Hülle zu 
erreichen und die im Betrieb 
auftretenden Vibrationen, wie 
sie entlang von Bahnanlagen 
häufig auftreten, zu dämpfen. 
Die LWL-Adern werden mit Zug- 
und Stützelementen verseilt und 
mit hochfesten Kunststoff- bzw. 
Glasgarnen als Zugentlastung 
bewickelt. Ein darüber aufge- 
brachter Kabelmantel aus Kunst- 
stoff schützt die wertvolle Ka- 
belseele vor Querdruck und Ab- 
rieb. Eine Bewicklung aus Band- 
stahl über dem Kunststoffman- 
tel bewahrt das LWL-Kabel vor 
Zerstörung durch Nagetiere, die 
in Kabelkanälen drohen kann. 

Anwendung 
du Welche Fasertypen oder Verbin- 

~f’, _, lni Bilder 2 und 3: Durch die Anwendung solcher Linsensteckverbfnder wfe 
h/er be/m /CE m d/e Kupplung I--- - 1 ’ -- J 1 I- J- Inregnerr, Kannen ofe fufroroerungen an 
SteckverbmdergenaufgkeH mit den realen Möglichkeiten automatischer 
Wagenkupplungen m Onklang gebracht werden. Die Skizze verdeutlich 
das Pnnzlp 
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Bild 1 D/e einzelnen Elemente , 1: : Bild 4 
efnes d-Faser-Kabels für Einsafzge- als stamme sie aus einer Baum- 
biete bei Bahnverwaltungen sind wollspinnerei oder Strumpfwirkerei, 

Die Vorteile des LWL: 

- Hohe Übertragungskapazität durch große Bandbrei 
- Geringe Leitungsdämpfung 
- Unabhängigkeit der Dämpfung von Temperatur um 

Modulationsfrequenz 
- Unempfindlichkeit gegen elektromagnetische 

Beeinflussung 
- Potentialtrennung zwischen Sender und Empfänger 
- Keine Erdschleifen 
- Geringes Gewicht und kleine Abmessungen 
- Große Verlegelängen (> 2000 m) 

hier deutlich herausgehoben. doch handelt es sich hier tafsä 
Womit die LWL-Adern geschützt /ich um die Produktion von Gla 

sind, steht im Text. faser-Kabeln. 

dungstechniken für ein LWL- faser (Abb. 5). Durch dieses 

,n System genutzt werden, hängt 
von den gesteilten Anforderun- 
gen ab. Gerade beim Einsatz fur 
Verkehrsbetrrebe und Bahnver- 
waltungen sind diese sehr un- 
terschiedlich. Sie reichen von 
der Srgnalubertragung rnner- 
halb eines Zuges bis zur Uber- 
tragung uber -zig Kilometer 
Wegstrecke entlang von Bahn- 
anlagen. 

tritt In die weiterfuhrende Glas- 

Fur den neuen Hochgeschwrn- 
drgkeitszug ICE (InterCityEx- 
press) der Deutschen Bundes- 
bahn hat die ANT Nachrichten- 
technik ein neues Steuerungs- 
system entwickelt, das sich auf 
ein LWL-Ubertragungssystem 
stutzt. In der ersten Ausbaustu- 
fe werden in den 41 Hochge- 
schwrndrgkertszugen die dezen- 
tralen Mikrorechner der Brems- 
und Antriebssteuerungen Ober 
ein 2-Faser-Kabel (Mehrmoden- 
Gradrentenfaser 100/140) ver- 
bunden. Bemerkenswert sind 
die hohen mechanischen und 
klrmatrschen Anforderungen 
des rauhen Bahnbetriebes, die 
an die LWL-Kabel und die tn den 
Kupplungen zwischen den Wa- 
gen Integrierten Linsensteckver- 
binder gestellt werden. Dies wird 
beim Ubergang von Wagen zu 
Wagen mit einem Steckverbrn- 
dersatz, der nach dem Lrnsen- 
Prinzip die Lrchtubertragung si- 
cherstellt, gelost, Hierbei wird 
die Lichtaufwertung am Faser- 
ende ausgenutzt und mit einer 
Kugellinse bei ca. 25facher Ver- 
großerung der Irchtfuhrenden 
Flache erne Parallelfuhrurig er- 
reicht. Am Gegenstecker erfolgt 
die Bundelung zum Wiederein- 

fahren können die Erfordernisse 
an die Steckverbindergenauig- 
keit mit den realen Möglichkei- 
ten automatischer Wagenkupp- 
lungen in Einklang gebracht wer- 
den. 
Eine Betriebsfähigkeit bis 
+85“C gepaart mit Flexibilität 
und geringem Gewicht sind für 
ein LWL-Kabel eigentlich einan- 
der widersprechende Anforde- 
rungen. Trotzdem gelang es 
durch eine maßgeschneiderte 
Konstruktion und präzise Ferti- 
gung, die geforderten Bedingun- 
gen zu vollster Zufriedenheit zu 
erfüllen. Das LWL-System wurde 
im InterCityExperimental, dem 
Vorläuferzug des IC Express, in 
einer dreijährigen Versuchspha- 
se erfolgreich eingesetzt. Selbst 
bei einem Brand blieb die Glas- 
faser voll funktionsfähig, obwohl 
der Kabelmantel z. T erheblich 
beschädigt wurde. 

den Stellwerks- bzw. Uberhol- Schaftlichen Vorteile zusammen 
bahnhofsabständen. mit der Umstellung der analogen 
Auch die Schweizerischen und Ubertragungstechnik auf digitale 
die Osterreichischen Bundes- Nachrichtenübertragung machen 
bahnen folgen diesem Trend und allen Anwendern die Entschei- 
setzen auf die zukunftssichere dung zu diesem innovativen 
LWL-Technologie. Mit dieser Übertragungsmedium leicht. So 
Strategie wird die rechnergesteu- ist bei allen zuständigen Pla- 
erte Bahn 2000 zur optimalen nungsstellen die Anwendung der 
Verkehrsversorgung gefuhrt. neuen Technik ein fester Be- 
LWL-Kabelanlagen sind in der standteil beim weiteren Ausbau 
Zukunft aus dem Alltag der Ver- der schienengebundenen Ver- 
kehrsbetriebe und Bahnverwal- kehrsnetze geworden. 
tungen nicht mehr wegzuden- 
ken. Die technischen und wirt- Wolfgang Nobis 

signalaufbereitung entsprc 

Die Deutsche Bundesbahn hat 
nicht nur für das rollende Mate- 
rial die Vorteile der LWL-Nach- 
richtenübertragung erkannt, son- 
dern auch für die Neubau- 
strecken im Zuge des Ausbaus 
des neuen Hochgeschwindig- 
keitsnetzes. Die neu verlegten 
Kabel enthalten vier Glasfasern 
(Einmoden-Stufenfaser 10/125), 
von denen zwei zur Übertragung 
von 480 Sprachkanälen im Fern- 
verkehr dienen und zwei für den 
Betrieb von elektronischen Stell- 
werken vorgesehen sind. Eine 
Besonderheit ist der völlig me- 
tallfreie Aufbau des LWL-Kabels, 
das überwiegend im Kabelkanal 
an der Strecke verlegt wird. Die 
Abstände der Regeneratoren zur 

Bild 5: Größenvergleich unter dem Mikroskop. Die Glasfaser hat mit 
0,125mm Durchmesser nur etwa die doppelte Stärke eines - hier ZUI 
monstration um sie geschlungenen - Männerhaares (ca. 0,05mm). 

Bild 6: Auch in den Anlagen der Bochum-Gelsenkirchener Stadtbahn 
men bereits die Lichtwellenleiter zur Anwendung. 
Alle Fotos und Zeichnung: ANT 
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Wieder TGV-Rekord 

Gleich zweimal innerhalb von 10 
Tagen hatderTGVseinen eigenen 
Rekord vom 5.12.1989 (482,4 
kmih) eingestellt. Am 9. Mai die- 
ses Jahres wurden 510,6 kmih 
gemessen; am 18. Mai schaffte 
die Triebwageneinheit 325 sogar 
515,3 kmih. Wie schon im vergan- 
genen Jahr gelangen die Rekord- 
fahrten auf der (leicht im Gefälle 
liegenden) Atlantik-Strecke in der 
Nähe von Courtalain. Die Fahrlei- 
tung war extrem gespannt und mit 
30.000 statt 25.000 V gespeist 
worden. Zwar handelt es sich bei 
dem Zug um einen der 95 serien- 
mäßigen, die General Electrici 
Alsthom gegenwärtig für die SNCF 
baut. doch hatte er größere An- 
triebsräder und eine geänderte 
Übersetzung erhalten. Auch die 
Aerodynamik war noch etwas ver- 
bessert worden. 
Beachtenswert ist, daß die Einheit 
mit annähernder Höchstgeschwin- 
digkeitübereineweichefährt. Dabei 
springt allerdings des öfteren der 
Pantograph so sehr. daß Kurz- 
schlüsse entstehen und die Siche- 
rung der Oberleitung anspricht. 
Trotzdem hältdieSNCFGeschwin- 
digkeiten im 520 km/h-Bereich für 
möglich ~ eine riesige Reserve 
gegenüberderplanmäßigenHöchst- 
geschwindigkeit von 300 kmih. 

nen Waschanlagen, außerdem 
verlangtdas Erscheinungsbilddes 
neuen Spitzenangebots der Bun- 
desbahn auch im Winter regelmä- 
ßige Außenreinigung, die mit den 
vorhandenen Anlagen im Freien 
bei Frost unmöglich wäre. So wurde 
die neue Waschhalle erforderlich. 
Die ICE-Zügefahren nach Ankunft 
vom Bahnsteig aus direkt in das 
Zufahrtsgleis und mit eigener Kraft 
UndeinerGeschwindigkeitvonetwa 
2 kmih durch die Anlage. Damit 
dauert es rund 20 Minuten, bis ein 
400 Meter langer Zug den vollauto- 
matisch ablaufenden Waschvor- 

stellt hat, gelten vor allem die vol- 
Irge Korrosronsbestandrgkert und 
geringes Gewicht 
Die Halle wird 210 Meter lang und 
~ im Bereich der Waschbursten ~ 
bis zu 8 Meter breit, entlang der 
Sudfassade entsteht auf etwa 70 
Meter Lange ein 4 Meter breiter 
Anbau vor allem fur maschrnen- 
technische Ernnchtungen. Wegen 
derbeengten Platzverhaltnrssezw~- 
sehen den Gleisen mußtedre Halle 
furdre notrgen Gewasserschutzern- 
nchtungen und weitere Maschrnen- 
technrk unterkellert werden. Das 
Abwasser aus der Waschanlage 

MünchnerHauptbahnhof. 
die bis zum Sommer 199 1 
fertiggestellt sein soll. Das 
Pendant dazu entsteht in 

Foto: R. R. ßossberg 

kraftwagen In Osterreich hat zu 
einem sprunghaften Anstieg der 
ErsenbahntransportermTransrtver- 
kehr durch Trrol gefuhrt 
Die Zahl der rm neuen Umschlag- 
bahnhof Brennersee unmittelbar 
an der ItalIenIschen Grenze auf die 
“RollendeLandstraße”nach Ingol- 
stadt verladenen Lastzuge stieg 
von 868 rm Januar auf 1244 rm 
Marz, was einer Steigerung um 
43 % entspricht. In der Gegennch- 
tung war die Auslastung von An- 
fang an starker, dennoch stieg die 
Zahl der verladenen Straßenfahr- 
zeuge von 1217 rm Januar auf 
1300 rm Marz, das bedeutete erne 
Steigerung um 8 %. 
Auf der Strecke Munchen - Vero- 
na, auf derwegen zu enger Tunnel 
auf der ItalIenIschen Seite der Bren- 
nerbahn noch Ernschrankungen her 
der Hohe der Lastwagen beste- 
hen, stieg die Zahl der transpor- 
trerten Fahrzeugevon446rm Januar 
auf 595 rm Marz oder um 33 %, In 
der Gegenrichtung betrug die 
Zunahme 34 %. 
Im unbegleiteten Verkehr mit Con- 
tainern und Wechselbehalternstreg 
die Zahl der Sendungen uber den 
Brenner von 5698 rm Januar um 
mehr als 20 % auf 6863 rm Marz. 
Trotz dieser allgemein steigenden 
Tendenz sind die Kapazrtaten rm 
Eisenbahnguterverkehr uber den 
Brenner nach wre vor nicht voll 
ausgelastet R.R. 

Hölzerner Tunnel 
für den ICE 
Am südlichen Vorfeld des Münch- 
ner Hauptbahnhofs entsteht ge- 
genwär?igeinedekorativeKonstruk- 
tion aus zahlreichen tunnelförmi- 
gen Holzprofilen. Bis zum Som- 
mer 1991 wird daraus für den IC- 
Express eine der modernsten Wa- 
genwaschanlagen der Welt. 
Wegenseinergrößeren Breitepaßt 
der ICE nicht durch die vorhande- 

Der neue Warfepavlllon auf dem Querbahn 
stelg des Frankfurter Hauptbahnhofs, aus 
Le/chtbauprofien ernchtetund vom Boden 
b1.s zum Dach verglast 

gang hinter sich gebracht hat. Da 
in der Halle keine Oberleitung mon- 
tiert werden kann, beziehen die 
Züge ihren Strom bei Einfahrt mit 
dem hinteren, bei der Ausfahrt mit 
dem vorderen Stromabnehmer. 
Die jetzt sichtbare Holzkonstruk- 
tion verschwindet später hinter ei- 
ner Außenhaut aus Leichtmetall, 
innen erhält sie eine wasserdichte 
Kunststoffauskleidung. AlsVortei- 
ledes Holzgerippes, dasein öster- 
reichisches Unternehmen herge- 

wird vor der EInleItung In die stad- 
trsche Kanalrsatron mit erheblichem 
Aufwand gereinigt 
Die Kosten fur die Anlage betragen 
rund 24 Mrllronen Mark Der Pro- 
bebetriebsoll rm kommenden Wir- 
ter beginnen R.R. 

Zwang bringt Brummis 
auf die Schiene 

Dassert Dezembervongen Jahres 
geltende Nachtfahrverbotfur Last- 

Gläserne Pavillons 

Wer im Frankfurter Hauptbahnhof 
auf seinen Zug wartet, kann sich 
jetzt in einem Glaspavillon aufhal- 
ten, den die Bundesbahn in zentra- 
ler Lage auf dem Querbahnsteig 
und damit unmittelbar gegenüber 
den ankommenden und abfahren- 
den Zügen aufgestellt hat. Schall- 
dämmung hält den Lärm von drau- 
ßen fern. eine Klimaanlage sorgt 
im Sommer wie im Winter für an- 
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1 Die Eisenbahn in 
Südbayern 
Es erwartet Sie eine faszinieren- 
de neue Sonderausgabe BAHN- 
EXTRA, die sich ganz dem 
Bahn-Geschehen südlich der 
Donau verschrieben hat. Ein 
einmaliges Heft mit außerge- 
wöhnlichen Themen: 

0 Besuch bei der Lokfabrik- 
Kraus+Maffei 0 Der ,,Gläserne 
Zug“ 491 001 0 Die DB-Altbau- 
elloks in Südbayern 0 Verkehrs- 
knoten München 0 Bahn-Urlaub 
im Alpenvorland 0 Die S 316 im 
Süden 0 Nebenbahnen in Ober- 
bayern 0 und vieles mehr! 

Das ganze auf 120 Seiten und 
fast durchgehend in Farbe - mit 
über 150 (größtenteils bisher 
unveröffentlichten) Aufnahmen! 

Preis:nur 19,8Oi 

Erhältlieh ab sofort in jeder 
Bahnhofsbuchhandlung, bei 
Ihrem Modellbahnhändler 
und im Zeitschriftenhandel. 
Oder bestellen Sie direkt 
beim Verlag: 

Postfach 19 04 04,800O München 19 

genehmeTemperaturen, undeine 
elektronrsch gesteuerte Tur offnet 
sich von selbst, wenn remand hrn- 
ein oder hinaus ~111. 
Gleich nebenan steht ein zwerter, 
äu ßerhch gleicher GlaspavIllon, In 
dem der Kundendienst der Bun- 
desbahn untergebracht wurde. 
Dieser zentralen Informatronsstel- 
Ie rm Servicebereich stehen alle 
Kommunrkatronsernnchtungenzur 
Verfügung. Hrergrbtesdreaktuell- 
sten Auskünfte vor allem bei Ver- 
spatungen, aber auch Informatro- 
nen Überzuganschlüsse und Fahr- 
preise. Außerdem können hier Laut- 
sprecherdurchsagen veranlaßt 
werden. Während der Messe ist 
ein zusätzlrcher Auskunftsplatz 
speziell für Messe-Informationen 
besetzt. Zwei weitere Pavillons 
gleicher Ausführung wurden an 
Gesthafte verpachtet. R.R. 

Zweigleisig zur 
Grenze 
ImVorgnffaufden InsAugegefaß- 
ten Ausbau der Hauptstrecken 
zwischen der DDR und der Bun- 
desrepublik arbertet die Deutsche 
Reichsbahn bereits an der Wie- 
derherstellung des zweiten Gier- 
ses zum Grenzubergang Guten- 
furst/Hof. 
Ab Plauen (Vogtland) ist die ehe- 
malige Magrstralevon Leipzig und 
Dresden uber Hof nach Nurnberg 
und München auf 33 Kilometer nur 
ernglersig. Vom Grenzbahnhof Gu- 
tenfurst schließt sich ein 8 Krlome- 
ter langer zwerglersrger Abschnitt 
auf bayrischer Seite bis Feilitzsch 
an, von dort steht bis Hof ebenfalls 
nur noch ein Gleis zur Verfugung. 
Die Reichsbahn baut nun rhrer- 
serts8 km ab Reuth brsGutenfurst 
zweigleisig aus. Schon ab Fahr- 
planwechsel Ende Mal könnenda- 
mit von Reuth uber Gutenfurst bis 
Ferhtzsch insgesamt 16 Kilometer 
zwerglersrg befahren werden. Be- 
reits gearbeitet wird auch zwischen 
Plauen (Vogtland) und Mehltheu- 
er; dieser 11 Kilometer lange Ab- 
schnitt soll als nachster zwergler- 
srg In Betrieb genommen werden. 
Daran sollen sich die Abschnitte 
Schonberg Reuth mit 8 Meter und 
Mehltheuer-Schönberg mit 6 Kilo- 
meternanschlreßen. Auf DDR-Seite 
wrrddreStreckedamitwrederdurch- 
gehend zwerglersrg. Auch die Elek- 
trifizierung von Reichenbach bis 
zur Grenze Ist schon Ins Auge 
gefaßt 
Auf bundesdeutscher Seite bleibt 
die 6,6 Krlometerlange eingleisige 
Strecke zwischen Feihtzsch und 
Hof. Die Verlegung des zweiten 
Gleises erfordert jedoch wegen des 
heutegroßeren Gleisabstands auch 

Anpassungen derTrassierung, so 
daß die Kosten auf 30 Millionen 
Mark veranschlagt sind. Die Bau- 
zeitwürdeetwaein Jahrbetragen. 
Voraussetzung bleibt jedoch, daß 
die erforderlichen Gelder zur Ver- 
fügung gestellt werden. R.R. 

Bayerisch Eisenstein 
In Bayerisch Eisenstein besteht 
jetzt berechtigte Aussicht, daß auch 
der Eisenbahn-Grenzübergang zur 
Tschechoslowakeiwiedergeöffnet 
und damit die auf deutscher Seite 
von der Stillegung bedrohte Strek- 
ke wieder durchgehend befahren 
wird. Nach Mitteilung des Bundes- 
verkehrsministeriums haben sich 
beide Seiten bereits darauf geei- 
nigt, unverzüglich Expertengesprä- 
che zur Wiedereröffnung dieses 
Eisenbahngrenzübergangsaufzu- 
nehmen. Die Entwicklung des Per- 

. sonenverkehrs werde in starkem 
Maß von der künftigen Ausgestal- 
tungdervisa-Regelung beeinflußt. 
Bayerisch Eisenstein liegt unmit- 
telbar an der Grenze zur Tsche- 
choslowakei; die Grenzlinie ver- 
läuft mitten durch das Bahnhofs- 
gebäude, im Gepäckraumdesvon 
der Bundesbahn noch genutzten 
Gebäudeteils ist ein Grenzstein als 
viel besichtigte Sehenswürdigkeit 
inden Fußbodeneingelassen. Der 
durchgehendezugverkehrruhtje- 
doch seit 1945. 

.Vorallem Regionalpolitiker haben 
bereits vielfach versucht, neben 
dem wieder geöffneten Straßen- 
übergang in Bayerisch Eisenstein 

auchdreGrenzefürdenSchrenen- 
verkehr wieder zu offnen, zumal 
derdeutscheunddertschechoslo- 
wakrscheStreckenteil noch befah- 
ren werden und das Gleis nur auf 
wenige hundert Meter zwischen 
Bayerisch und Bohmrsch Ersen- 
Stern unterbrochen Ist. 
DreOffnungdesOstblockshatauch 
zu neuen politischen Aktrvitaten 
für die Strecke München - Prag 
uber Deggendorf ~ Eisenstern - 
Prisen geführt. Sie Ist auch kurzer 
als die heute benutzte Strecke uber 
Regensburg ~ Furth rm Wald - 
Prisen: Wahrend die Entfernung 
uber Eisenstern nur 421,3 km be- 
trägt, sind es Uber Furth rm Wald 
442.8 km. R.R. 

Intercontainer: Vorbe- 
reitungen für Kanal- 
tunnel 
Intercontainer, die in Basel ansäs- 
sige Tochtergesellschaft der euro- 
päischen Staatsbahnen zur Abwick- 
lung des grenzüberschreitenden 
Containerverkehrs auf der Schie- 
ne in Europa, rüstet sich für die 
Eröffnung des Kanaltunnels zwi- 
schen England und dem Kontinent. 
Wenn in gut drei Jahren dieses 
Jahrhundertbauwerk in Betrieb 
geht, wird Intercontainer sofort 
durchgehende Züge anbieten. 
Sorgfältige Marketingstudien las- 
sen bereits bis Mitte der neunziger 
Jahre etwa 3 Millionen Tonnen 
Fracht in Containern und Wech- 
selaufbauten erwarten, die in 10 
bis 12 direkten Zügen täglich zwi- 
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bis zum 1204.1990 fanden auf dem Abschnitt Gütersloh - 

Neubeckum (Strecke Dortmund ~ Hannover) Probefahrten mit den ICE- 
Triebköpfen 40 7 002 und 40 1 003 und einer elfteiligen Dummy-Zuggarnitur 
mit Meßwagen statt. Sie dienten der Betriebseinste//ung der Triebköpfe und 
wurden mit bis zu 200 km/h durchgeführt. Die Aufnahme entstand am 

<* 
‘-* 
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Foto: ß. Timmermann 

l/anon zur 100.Jahr-Feier der I 
‘-Oybfn-Johnsdorfer Eisenbahn 
c) war auch die Sachs/- /---- 

sehe IV K. Im schmucken Farbkleid * 
der ehemaligen Landerbahn, WI 
fur d/e nachsie Fahrt dIeses h/s 
sehen Tages vorbere/tet. 

, Foto: D. Schubert 

sehen Großbritannien und dem 
Festland befördert werden sollen. 
Sosol1enz.B. innerhalbvonnur 
Stunden Container zwischen den 
britischen Industriezentren und kon- 
tinentalen Ballungszentren und 
Verkehrssammelpunkten wie Bolo- 
gna, Mailand, Turin, Wien, Mün- 
chen, Marseille, Avignon, Lyon und 
Barcelonatransportiertwerden. Um 
den unterschiedlichen technischen 
Anforderungen der betreffenden 
Staatsbahnen gerecht zu werden 
-z.B. weisen die britischen Eisen- 
bahnen ein kleineres Lichtraum- 
profilalsdie kontinentalenauf, und 
auch so manche Alpentransitstrek- 

. ke hat noch keine “normgerech- 
ten”Tunnelhöhen ~ läßt Intercon- 
tainerderzeitneuecontainer-Trag- 
wagen entwickeln, die einen unge- 
hinderten Transportauf allen Strek- 
ken zulassen. v.Ha. 

Kein Transrapid für 
Hamburg - Hannover 
Teuer abkaufen ließ sich die nie- 
dersächsische Landesregierung 
den Verzicht auf die Transrapid- 
Referenzstrecke Hamburg ~ Han- 
nover und die sofortige Einstellung 
des dafür bereits eingeleiteten 
Raumordnungsverfahrens. Statt- 
dessen wird nun, laut Zusage des 
Bundeskanzlers, der Flughafen 
Hannover-Langenhagen für min- 
destens600 Mio DM einen InterCi- 
ty-Anschlußerhalten. Finanzierung 

1 
und Trassenführung sind jedoch 
noch abzuklären. Allerdings hat das 
Land Niedersachsen bereits eine 
Kostenbeteiligung zugesagt, da 

I nach Aussagen von Verkehrsex- 
perten die Wirtschaftlichkeit einer 
InterCity-Schleife über Langenha- 
gen nicht gegeben ist. Eine denk- 
bare, teilweise unterirdische An- 
bindung des Flughafens an die 
Nord-Süd-Strecke Hamburg ~ Han- 
nover ~ Kassel -Würzburg würde 
die Streckenlängevergrößern und 
längere, wenig attraktive Reise- 
zeiten bringen. Vielleicht sollte man 
aber-geradeinAnbetrachtderso 
plötzlich geänderten deutsch-deut- 
schen Eisenbahnverhältnisse- in 
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ganz große Lösung denken. An- 
statt die Strecke Hamburg ~ Han- 
nover via Uelzen - Lüneburg, wie 
rm Bundesverkehrswegeplan ‘85 
ausgewresen, mrndestensdrergler- 
srg auszubauen, ware auch eine 
direkte Schnellbahn Hamburg- Han- 
nover unter weitgehendem Aus- 
bau der sog. Heidebahn über Sol- 
tau denkbar, die unmittelbar am 
Flughafenvorbeifuhrt. Dieswurde 
eine drrektere und damit schnelle- 
re Schrenenverbrndung zwischen 
Elbe und Lerne und zusatzlrche 
Guterverkehrskapazitatenzwrschen 
Nord- und Suddeutschland schaf- 
fen. Außerdem wurden dadurch 
auf der “alten” Nord-Sud-Strecke 
dre Kapazitaten frei, die ohnehin 
schon ab 1991 mit Einführung des 
ICE und einer Verdrchtung des 
InterFiegro-Angebotes dort erfor- 
derlich sind. Eine noch höhere Lei- 
stungsfahrgkertderNord-Süd-Strek- 
kezwrschen Uelzen und Hamburg 
wrrdaußerdemdannzusatzlrch not- 
wendig, wenn derGrenzubergang 
bei Salzwedel wredergeoffnetwrrd, 
wofür alles spricht. Dre Wrederrn- 
betnebnahme der einstigen Roll- 
bahn Uelzen - Wreren -Salzwedel 
~ Stendal brachte nämlich den bei- 
den großten deutschen Seehäfen 
Hamburg und Bremen den drrekte- 
ren und schnellsten Weg ins Herz 
des mrtteldeutschen Industnedrer- 
ecks HalleiLeipzrg - Chemnitz ~ 
Dresden, der auch fur den Perso- 
nenverkehr nicht unattraktrv ist. 

v.Ha. 

“EVA” auch bei der DR 
Ab Sommerfahrplan 1990 wird 
“EVA”, die elektronrsche Fahrplan- 
auskunft der Deutschen Bundes- 
bahn, auch das komplette Zugan- 
gebot der Deutschen Reichsbahn 
unddengesamtenBerlrnerS-Bahn- 
Verkehr enthalten. Die Zahl der in 
Sekundenschnelleabfragbarentäg- 
Ischen Zugverbindungen steigt da- 

durch von zur Zeit 36 auf 60 Millio- 
nen. Zum Jahresfahrplan 1991192 
im Mai 1991 wird dann auch erst- 
mals ein gemeinsames deutsches 
Kursbuch erscheinen. v.Ha. 

S-Bahn zum Flughafen 
Der Hamburger Flughafen Fuhls- 
büttel, der bisher nur unzulänglich 
mitöffentlichen Verkehrsmitteln er- 
reichbar ist, soll einen Schnellbahn- 
anschluß erhalten. Das hat die Se- 
natskommission für Umweltpolitik 
und Staatsentwicklung unter Vor- 
sitz von Bürgermeister Henning 
Voscherau beschlossen. Obwohl 
auch eine U-Bahn-Verbindung 
denkbar ist, gilt die Verknüpfung 
mit dem S-Bahn-Netz als so gut 
wie sicher. Die Baukosten werden 
auf mindestens 200 Millionen Mark 
geschätzt. 
AlsStreckenführung bietetsicheine 
Spange zwischen der bestehen- 
den S-Bahnlinie 1 in Ohlsdorf und 
der Linie 3 in Eidelstedt an. Dazu 
müßtedieS zunächstüberOhls- 
dorf hinaus bis Fuhlsbüttel verlän- 
gert unddann im Bogen zum Flug- 
hafen geführt werden. In der Fort- 
setzung würden die Stationen Luft- 
hansa Werft, Groß Borstel, Nien- 
dorf Markt und Kieler Straße lie- 
gen, bevor die Verbindungsstrek- 
ke in Eidenstedt oder in Stellingen 
in die S 3 einmündet. 
Seit langem bestehende Pläne 
sollen nun auf ihre Machbarkeit 
untersucht und wenn nötig modifi- 
ziert werden. Auch die Finanzie- 
rung ist noch offen. 
Da auch die Flughafenlinie nicht 
kostendeckend zu betreiben wäre, 
würde sie den Betriebsverlust der 
Hamburgers-Bahnweitererhöhen. 
Der öffentliche Personennahver- 
kehrkostetinHamburgschon heute 
nahezu eine Milliarde Mark im Jahr: 
nuretwasechzigProzentsinddurch 
Einnahmen gedeckt, der Rest mu ß 
zugeschossen werden. R.R. 

Der Uberholungsbahnhof Oberacker 
auf der Neubaustrecke Mannhelm - 
Stuttgart hat In den letzten Monaten 
Gestaltangenommen Lmks /m B//d 
das blockhausartIge Betnebsgebaude 
(26 04.7990). Foto: E. Stezenbach 

Neuer Fernbahnhof 

BIS 1997soll der Frankfurter Rhern- 
Main-Flughafen einen zweiten 
Bahnhof erhalten. Er wird aus 
Kostengründen nrchtwredererste 
unterirdisch, sondern zu ebener 
ErdeetwazweIhundertMetervom 
Flughafentermrnal entferntgebaut. 
Die Baukosten werden trotzdem 
auf erne Milliarde Mark geschatzt. 
Das Raumordnungsverfahren soll 
In Kurze eingeleitet werden; mit 
großeren Planungsschwrengkerten 
wird nicht gerechnet, da auch der 
Flughafengesellschaft an einer 
raschen Realisierung des Vorha- 
bens gelegen Ist. 
Der Vorstand der Bundesbahn hat 
die Planejetztgutgeherßen. Damit 
wird dem Umstand Rechnung ge- 
tragen, daß der vorhandene, vrer- 
glersigeTunnelbahnhof bereits bis 
an seine Kapazrtatsgrenze ausge- 
lastet Ist, fur die Zukunft jedoch 
werter stark steigendes Verkehrs- 
aufkommen erwartet wird 
Auchfurdre Flughafengesellschaft 
spielt die lerstungsfahrge Anbrn- 
dung an das Eisenbahnnetz erne 
wesentlrche Rolle, denn kunftrg 
werden Immer mehr Kurzstrecken- 
flugezugunsten InternationalerVer- 
brndungen aufgegeben und durch 
schnelle Bahnverbrndungenersetzt 
werden mussen. Der neue Bahn- 
hof, der neben der Autobahn Frank- 
furt - Köln entstehen soll, wird an 
die geplante Neubaustrecke von 
Koln und die Ausbaustrecke von 
Mannhelm angeschlossen. 
Der heutige Flughafenbahnhofwar 
am 14. Marz 1972 eroffnet worden 
und ursprungloch nurfur den Nah- 
verkehr mit der S-Bahn bestimmt. 
Lange wehrte sich die Bundes- 
bahn dagegen, überhaupt Fernzu- 
ge zum Flughafen zu fuhren. In- 
zwischen Ist der Frankfurter Flug- 
hafen jedoch, vorerst als einziger 
In Deutschland, voll rndas InterCr- 
ty-Netz rntegnert. Im vergangenen 
Jahr mußte er 7,6 Mrllronen Rer- 
sende bewältigen EInewertereSter- 
gerung Ist kaum noch moglrch Nach 
FertIgstellung des neuen soll der 
alte Flughafenbahnhof wiedervoll 
dem Nahverkehr zur Verfugung 
stehen R.R. 



den Wiebelskirchener Tunneldurchfahren 

C$#yBahn an der Saar 
Was am IO. April 1989 besiegelt wurde ~ da- Saarland -, nahm jetzt auf der 50 km langen buchstrecke 640 sieht folgendermaßen aus: 
mals unterzeichneten der saarländische Wirt- Strecke Saarbrücken ~ Türkismühle Gestalt Zwischen Saarbrücken und St. Wendel wird 
schaftsminister Hajo Hoffmann und das DB- an. Auf dieser Bahnlinie kommen seit Inkraft- 
Vorstandsmitglied Hemjö Klein bei einer ge- 

von 5.30 Uhr bis 21.30 Uhr stündlich ein City- 
treten des Sommerfahrplans insgesamt 57 zu Bahn-Zug mit Halt auf allen Stationen sowie 

meinsamen Pressekonferenzeine Rahmenver- CityBahn-Wagen umgebaute Reisezugwagen von 6 Uhr bis 18 Uhr alle zwei Stunden ein be- 
einbarungzurkünftigen Neugestaltungdesöf- zum Einsatz. 
fentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) im 

schleunigter CityBahn-Zug mit folgenden Hal- 
Das CityBahn-Fahrplankonzept für die Kurs- ten angeboten: Sulzbach (Saar), Landsweiler- 

Bild 3: Bere/fs vor Fahrplanwechselgelangten Im Saarland die ersten Cltyßahn Wagen d/e alle vom 
AW Hannover umqebaut wurden zum Onsatz DIeser Nahverkehrszua. der N 4371 von Turksmuhle 
nach Saarbrücken. ist aus zwei “Silberlingen”undzwei Cityßahn- Wagen gebildet (bei Namborn. 

0 0.0 

\ 

Bild 4: Auf diesen Strecken Im Saarland wird 
nach AblIeferung aller vorgesehenen CB- Wagen 
d/e Cltyßahn verkehren Zwischen Merzlg und 
Homburg sowie zwischen St Wende/ und Saar- 

St. Wende 

Neunkirche 



Steuerwagen waren zumCityßahn-Start im Saar/and/eider noch nicht funktionstüchtig. 

. Reeden, Neunkirchen (Saar). Ottweller (Saar) 
und Nrederlrnxwerler Die beschleunigten Zuge 
fahren uber St Wendel hinaus bis nach Turkrs- 
muhle mit Halt auf allen Stationen zwischen St 
Wendel und Turkrsmuhle 
Auch In der Gegenrichtung wird zwischen Tur- 
krsmuhle und St Wendel ledrglrch ein Zweistun- 
dentaktangeboten,dreseZugeverkehrenubr+ 
gens zwischen St Wendel und Saarbrucken 
nicht als beschleunrgte. sondern als normale 
CItyBahn-Zuge mit Halt auf allen Stationen 

brucken wrrd durch Uberlagerung zweler 
Cityyßahn-L/n/en (Llnlen 1 und2 bzw 3 und4) 
e/n besonders d/chterZugtaktangeboten 
Skizze: DB 

1 

Cityßahn im Saarland 
SaarhölzbachIMerzig- 
Homburg 
mit allen Halten 

Merzig-Homburg 
Halte: Beckingen, 
Dillingen, Saarlouis, 
Bous, Völklingen, 
Sbr. Hbf., Sbr. Ost, 
St. Ingbert und Kirkel 

Türkismühle/St. Wendel- 
Saarbrücken 
mit allen Halten 

St. Wendel-Saarbrücken 
Halte: Ottweiler, 
Neunkirchen, Sulzbach 

Homburg-Neunkirchen 

Die beschleunigten CityBahn-Züge in Richtung attraktiven Reisezugwagen ausgestattet. Im 
Saarbrücken bedienen also nur den Strecken Laufe des Jahres werden Zug um Zug auch für 
abschnitt St. Wendel ~ Saarbrücken. die CityBahn-Strecken Saarhölzbach ~ Hom- 
Natürlich auch hier keine Regel ohne Ausnah- burg und Neunkirchen ~ Homburg die moder- 
men: Zu den Verkehrsspitzen (Berufs- und nisierten Wagen im Saarland eintreffen. Erst 
Schülerverkehr) ist der Takt verdichtet; für gegen Jahresende sollen die bewirtschafteten 
Spätheimkehrer gibt es einen CityBahn-Zug Servicewagen “Rollende Kaffeeküche”zum Ein- 
von Saarbrücken nach St. Wendel, der die Satz kommen, allerdings nur zwischen Merzig 
Saarmetropole erst um 0.35 Uhr verläßt, etc. und Homburg. Dann istdas neue Produkt City- 
Damit sind nun rund 80% aller Züge zwischen Bahn im Saarland komplett und muß seinen 
Saarbrücken und St. Wendel mit den neuen Markt finden. AR 

Bild 5: Dem BW Saarbrücken 1 stehen im Moment so gut wie keine rotlackierten Elektrolokomotiven 
der Baureihen 140 und 14 1 zur Verfügung. BeigeWrkisfarbene und zuweilen auch noch grüne 
Zugloks. wie hier am 22.05.1990 bei Ottweiler die 14 1 171. werden das Erscheinungsbild der 
CityBahn-Züge im Saarlandalso sicherlich noch einige Zeit mitbestimmen. Alle Fotos: R. Spielhofen 
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Im Eisenbahn-Journal 711990 hieß es bererts, 
die Anlage Villmar sei jetzt fertig. Nun ist der 
Ausdruck “fertig” bei einer Modellbahnanlage 
so gut wie immer relativ zu verstehen. Zu bau- 
en. ZL. verändern. zu detaillieren gäbe es bei 
“Villmar” sicherlich noch eine Menge. Doch 
würden derartige Arbeiten höchstens “Stoff”für 
Detailfotos hergeben; das Gesamtbild der An 

lage bliebe jedenfalls rm großen und ganzen 
unverander? 
Fur das Lahntal sind zum Beispiel Burgen ty- 
pisch Die neue Burg und Stadtanlage von 
Vollmer regt da stark zum Einbau an, wenn- 
gleich beim Vorbild Vrllmarwert und breit kerne 
Burg zu sehen 1st Doch der Phantasie des 
Modellbahners sind keinerlei Grenzen gesetzt 
~ Unser Ziel 1st es ja gewesen, eine Werh- 
nachts- bzw Nachwerhnachtsanlage In ver- 
haltnrsmaßig kurzerzeit zu erstellen ~ und das 
Ist auch erreicht worden 

Verbindungsstücke im verdeckten Schatten- 
bahnhof nach einer Trennung wieder”einzufä- 
deln”. 

Prinzipielles zur 
Anlagenteilung 

An Arbeitszelt sind fur den reinen Aufbau der 
Anlage rund zehn Tage aufgewendet worden 
Fur die Erstellung der Gebaude und sonstigen 
Ernnchtungen ~ genannt seien hier vor allem 
das Bahnhofsgebaude, die beiden Laufkatzen- 
krane. die Schranke, der Fußgangersteg und 
dreverkurzten Srgnale-wurden bestimmt noch 
einmal acht bis zehn Tage benotrgt Fur die 
elektrische Verkabelung ist. wie in der letzten 
Ausgabe schon kurz angesprochen, ebenfalls 
ein nicht unerheblicher Zertaufwand notwendig 
Erschwerte Arbeitsbedingungen bestehen auf 
alle Falle, wenn erne Anlage terlbarsern soll In- 
folge der Dreiteilung mussen wir rund dreimal 
so viele Anschlusse verlegen. denn auf die 
Stromzufuhrung nurdurch die Schrenenverbrn- 
der an den Trennstellen kann man sich nicht 
verlassen Uberdres Ist es unmoglrch, solche 

Modellbahnanlagen wie unsere dreigeteilte 
“Weihnachtsanlage”, die wir Ihnen in dieserAr- 
tikelreihe ausführlich vorgestellt haben, sollen 
grundsätzlich auf einem mit Rollen odersonsti- 
gen gu? gleitenden Füßen versehenen Unter- 
bau ruhen. Unser Breitenmaß von 3 m kann 
höchstens um 10 cm unterschritten werden. 
Andernfalls werden die Ladegleise vor dem 
Lagerschuppen zu kurz, oder es muß auf das 
zweite Abstellgleis verzichtet werden. 
Der Ausdehnung in der Breite sind hingegen 
keine Grenzen gesetzt. Davon war bereits in 
der ersten Folge dieser Serie die Rede. Minde- 
stens 5 m sind allerdings erforderlich, falls man 
die Villmarer Gleisanlagen einigermaßen vor- 
bildnahnachgestalten möchte-zumindestvon 
den Betriebsmöglichkeiten auf den Abstell- und 
Rangiergleisen her. 

Und noch eines . . . 

ist uns bei der Verwirklichung des Projekts 
klar geworden: Eine dreiteilige Anlage darf nie- 

Bild 7: Die linke Bahnhofseinfahrt von Villmar mit dem charakterMschen Fußgängersteg über den 
Gleisanlagen. Zwischen Hausbahnsteig und Treppenaufgang hat der Fahrradständer von Vollmer 
seinen Platzgefunden 

B//d 2: Der Schienenbus wartet auf den Abfahrtsauftrag. Deutlich erkennt man links das vorbildge- - .‘. recht verkürzte Ausfahrts-Formsignal von Brawa. 
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Bild 3: Der NahauL + orzug ahrt 
”  

’ in Gleis 5 

Bild 4: Dre fur VJmar bestimmten Guterwagen 
wurden von dem Nahguterzug. der seme Faha 
fortgesetzt hat. abgekuppelt. 

merwand abrücken: sie verkeilt sich. 

kommt. Denn an den Schattenbahnhof muß 
man von hinten unbedingt herankommen kön- 
nen, wenn es dort mal “gekracht” hat. 
Gegen die volle Raumausnutzung und damit 
das Verspreizen der Anlage ist jedoch nichts 
einzuwenden, wenn man für den mittleren Teil 
eine leicht konische Form wählt; es genügt eine 
hinten um 10 bis 20 cm reduzierte Breite. Der 
Mittelteil läßt sich dann wie ein Keil gut heraus- 
ziehen: alle drei Teilstücke sind zugänglich 

Leserstimmen 
Uberdre gute Resonanz unserer Baubesch 
bung rm Kreis der Journal-Leser haben wir uns 
sehr qefreut Ist es doch kernesweqs einfach, 
einem fachkundigen, anspruchsvollen Modell- 
bahner-Publikum eine relativeinfache Lösung, 
wie das hier der Fall ist, “schmackhaft” zu 
machen. Doch nur vereinzelt mokierten sich 
Leserdarüber.daßihneneinesosimpleAnlage 

Bild 5: D/e abgestellten Guterwagen lassen sehr 
gut d/e weltraumlgen Glesanlagen des Bahnhofs 
Viimar erkennen Im HIntergrund z/eht d/e Roco- 
Kof emen O-Wagen zur We/chenverb/ndung 
Rchtung Marmorste/nschle/fere/ 
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Bild 6: Die Rangier- 
gruppe hat das 
Ladegleis der Mar- 
morsteinschleiferei 
erreicht. Den O- 
Wagen hat der 
Rangiererinzwischen 
abgekuppelt. 

Bild 9: Die Roco-Köf ) 
bei Rangierarbeiten. 
Im Hintergrundrechts 
hat der Märklin- 
Triebwagen der 
Baureihe 628 
Ausfahrt. Rechts vom 
Treppenabgang des 
Fußgängerstegs ist 
dergelbe Rottenkraft- 
wagen von Brawa 

1993 tertlg geworden wtire Vielmehr wollten 

anbieten. Größer und raffinierter werden die 
Anlagen meistens “ganz von selbst”. 

Abwechslungsreicher Betrieb 

Auch auf rund 4,5 m* Anlagenfläche ist ein 
durchausabwechslungsreicher Fahr- und Ran- 
gierbetrieb möglich. Das soll dieser Beitrag 
aufzeigen. Das “Geheimnis” hierfür ist in dem 
Schattenbahnhof zu suchen. Er besitzt nicht 
nur fünf Durchfahr- und Abstellgleise, sondern 
auch einen Gleisanschluß als Stumpf- oder 
Sackgleis, der für Pendel- und Sägefahrten 

Bild 7: Lmks am BahnsteIg steht der Roco-Tw der BR 628 Derglejche Fahrzeugtyp - dIesmal von 
Mark//n ~ hat rechts oben auf Gle1.s 7 Onfahrt 

Bild8: Ausfahrt emes Wendezugs m/t Roco-‘3lberlmgen”und der FleIschmann-218 als Tnebfahr- 
zeug Auf dem Ladegleis der Marmorstemschlelfere/ herrscht rege Betnebsamke/t 

dienen kann. 
Ein Nahguterzug bzw ein Ubergabezug, der 
von einer V 100, V 60 oder gar Kof nach Vlllmar 
gebracht wird, kann dort wtihrend des normal 
ablaufenden Zugverkehrs rangieren bzw seine 
Waggons auf die einzelnen Kunden verteilen 
Nach BeendlgungdleserArbeIt”verschwlndet” 
die Kof in der Richtung, aus der sie gekommen 
ist In unserem Fall fahrt sie uber die rechte 
Bahnhofsausfahrt aufdas lange Stumpfgleis Im 
“Untergrund” und wird durch einen automatl- 
sehen Entkuppler von den ubnggebllebenen 
Wagen getrennt 
Eine Schwester-KBf odereine andere Lokomo- 
tive, die am Ende des Stumpfgleises nach der 
Weiche wartet, kann die “unterIrdisch” abge- 
stellten Waggons Wiederankuppeln und erneut 
zum Aufsammeln der Im Bahnhof Vlllmar hin- 

.II ,-. 
rersrellren burerwagen aortnin zuruckkehren. 
Ebenso kann natürlich von einem Schatten- 
bahnhofsgleis beispielsweise, je nach Epoche, 
ein VT 98 oder eine moderne 628.21928.2. 
Garnitur über die “unterirdischen” Bogenwei- 
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chen auf das Gegennchtungsglers wechseln 
und den Bahnhof Vrllmar In Pendelfahrten je- 
weils aus einer Rrchtung erreichen bzw Ihn 
wieder verlassen. Im Schattenbahnhof abge- 
stellteartglerche Fahrzeuge konnenden Durch- 
gangsverkehr In beiden Richtungen von ein und 
demselben FahrzeugtypImItIeren “en 

Bild 10: Im Schatten ) 
bahnhof. dem 
imaglnaren nachsten 
Bahnhof. warten die 
verschiedenenzug- 
garnituren auf ihren 
Abruf. 

Bild 11: Der 

zur Verdeutlichung ein paar fotografische Be- lung geboten. Verlassen liegen die Gleise. Nur 
triebsbeispielegeben. an der Laderampe der Ortsgüteranlage ist Be- 

Ein ganz gewöhnlicher Tag wegung zu erkennen. Auf dem Gleisstummel 

in Villmar unter dem Fußgängersteg steht ein leuchtend 
gelber Rottenkraftwagen (Brawa) der nächst- 

Den wenigen auf die nächste Verbindung war- gelegenen Bahnmeisterei. Jetzt unterbricht ein 
tenden Reisenden wird kaum eine Abwechs- melodisches Geräusch die mittägliche Stille. 



Bild 12: Wahrend der Ausfahrt des Personenzugs muß d/e ßang/ere,nhe/t DausIeren, denn d/e Welchenstraße kann erst nach der Ausfahrt des Zuges 
frelgegeben und wleder neu gelegt werden Fotos: K. Heidbreder 

Das Läuten der Warnglocke beim Schließen 
der Schrankenbäume am Bahnübergang hört 
man bis zum Bahnhof. Gespannt schauen die 
Reiselustigen jedoch nach links, denn von dort 
kommt ersteinmal mit dem typischen Dieselge- 
räuscheinezweiteiligeTriebwagengarnituraus 
Hichtung Wetzlar, um kurz darauf am Haus- 
bahnsteig (Gleis 1) zum Halten zu kommen. Sie 
wurde aus VT 98.Triebwagen (Roco) gebildet. 
Der Triebwagenführer schaut geruhsam aus 
dem Fenster seines Führerstands; bis zur Ab- 
fahrt sind es noch drei Minuten. 
Wieder ist das Fahrgeräusch, das einer Diesel- 
lok, zu vernehmen. und wenig später fährt der 
aus der Gegenrichtung kommende Nahgüter- 
zug, wegen dem die Schranke geschlossen 
wurde, in Villmar ein. Er wird auf das Überhol- 
gleis dirigiert, denn in Villmar sind Rangierar- 
beiten zu erledigen. 
Inzwischen ist auch die Abfahrtszeit des Roco- 
Triebwagens gekommen. Pünktlich setzt sich 
dieTw-Garnitur in Bewegung undverschwindet 
im nahegelegen Tunnel; die Brawa-Schranke 
wardeshalbgleichgeschlossengeblieben.Am 
Nahgüterzug warschon ein Rangierertätig und 
hat die Wagen entsprechend den Laufzetteln 
getrennt. Die Lok gibt einen Achtungspfiff ab, 
der Stellwerksmeister bringt das Ausfahrtssi- 
gnal in Stellung “Fahrt frei”, und die 218 von 
Fleischmann zieht an und verschwindet mit den 
restlichen Wagen des Nahgüterzugs. Im Zug 
sind unteranderem Behälterwagen Kds54von 
Piko und G-Wagen von Roco eingestellt. Vier 
Waggons sind auf Gleis 3 verblieben. 
Die Schranke wird nur kurzzeitig geöffnet, 
um wartenden Fahrzeugen und Passanten den 

Ubergangfrerzugeben, unddanngleichwieder 
geschlossen, denn vom Bahnhof Runkel wird 
eine Rangrerlok erwartet Sie trifft auch punkt- 
Irch ein und entpuppt sich als eine “noch rote 
Kof” von Roco Hurtig rollt die kleine Maschrne 
Uber die vom Stellwerk gelegte und gesicherte 
Werchenstraße und setzt sich an das Ende der 
abgestellten Guterwagen 
Der fur die MarmorsternschIelferer bestimmte 
O-Wagen wird von den ubngen getrennt, und 
der Rangierlerter erteilt dem Lokfuhrer der Köf 
den Abfahrtsauftrag Zuruck uber die Weiche, 
Vorwarts bis zum Tunnel, zuruck uber die Wer 
chenstraße zur Ortsguteranlage und wieder 
voraus zum Ladegleis der Marmorsternschler- 
ferei - da sind Lokfuhrer, Rangierleiter und 
Stellwerksmersterglerchermaßengefordert. Der 
O-Wagen wird ladegerecht abgestellt; dann 
setzt sich die Kof vor die letzten verbliebenen 
Wagen auf Gleis 3 Das Ankuppeln und Verbrn- 
den der Luftschläuche der Bremsleitung Ist fur 
den Rangierer kern Problem. Doch der Abfahrt- 
sauftrag fur die Fahrt nach Arfurt laßt auf sich 
warten. 
Der Grund dafur wird recht bald sichtbar Ern 
moderner zweiteiliger 628 (Roco-Triebwagen) 
ist auf Gleis 2 eingefahren, und sein Pendant 
(naturloch mit anderer Nummer) hat zur gier- 
chen Zeit, von Wetzlar kommend, Einfahrt auf 
Gleis 1. Erst nachdem der Roco-628 rm Tunnel 
verschwunden und der Blockabschnitt wieder 
frei Ist, kann auch die Roco-Kof - mich beger- 
Stert das hervorragend ausgefuhrte Modell rm- 
mer wieder - Ihre Fahrt antreten 
Kurze Zelt spater errercht ein Nahverkehrswen- 
dezug, gebildet aus “SrlberlrngerYverschrede- 

ner Gattungen, den Bahnhof Villmar. Nach kur- 
zem Halt setzt er seine Fahrtfort. Auch der Ran- 
gierbetrieb kennt nur kurze Unterbrechungen. 
Ein weiterer Nahgüterzug hatte Waggons in 
Villmar abgestellt. Nach der Rückkehr der klei- 
nen Köf beginnt das Umsetzen und Verteilen 
der Waggons an ihre Standorte von neuem. 
So interessant kann ein nachgestelltes Spiel 
des “echten” Betriebs sein, der beim Vorbild 
bis zu zwei Stunden dauern kann. Am Stellpult 
kommt ganz bestimmt keine Langeweile auf. 
Wird lediglich ein einziger628ereingesetzt soll 
dieser nur vom Schattenbahnhof nach Villmar 
pendeln. Genaugenommen ist es nämlich nicht 
richtig, wenn ein UnddieselbeTriebwagennum- 
mer immerausderselben Richtung kommt und 
ohne Wiederkehr in die andere verschwindet. 
Die Zugeinheit fährt in diesem Falle besser nur 
jeweils einen Halbkreis bis hin zum Schatten- 
bahnhof. 
Auf der Lahntalbahn begegnen einem Vorbild- 
garnituren, die sich für den Modellbahnbetrieb 
ganz besonders eignen. Um dem Interressier- 
ten eine Übersicht darüber zu verschaffen, wel- 
che Loks sich je nach gewählter Epoche einset- 
zen lassen, haben wir entsprechende. nach 
Herstellern geordnete Tabellen entworfen ~ für 
“Gleichstromer” wie für “Märklinisten”. Außer 
diesen Übersichten werden wir Ihnen in Kürze 
einen detallierten Gleisplan “Villmar” für die 
Nenngröße N, gezeichnet von Dieter Leithold, 
vorstellen. Auf derselben Fläche wiejetzt für HO 
ist da schon einiges mehr los... HMigrids 
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EMU 3: Heger Betrieb an tiuterschuppen und LadestraHe LAe tinwohner der Urtschatt wollen versorgt sem 

Acht Jahre ist es her, seit ich mit meinem Vater Lokomotiven überdie Schienen rattern ließ, so wunderlich, daß die Anlage auf stolze 18 m2 an- 
an unserer Modellanlage bastelte. Von Kindheit wurde meine Anteilnahme mit fortschreitendem wuchs. 
an nahm ich an seinem Hobby teil. Wenn ich Alter immergrößer. Langweilige Winterabende Als ich dann aus beruflichen Gründen nach 
auch zuerst nur zusehen durfte, wie Papa hatten wir selten, und so war es auch nichtver- Köln zog, reduzierte dies meine Aktivitäten auf 

Bild 2 (links unten): Onmal In der Woche /st V/ehverladung D/e Bauern der Gegend liefern dann /hre Schlachttiere ab 

Bild 4: D/e Ko 4670 kann mcht uber lange Welle klagen 



Erbauerd,eswAnlage nichtgespart 

Wochenendbesuche. Anträge auf eine eigene 
Anlage wurden von “meiner besseren Hälfte” 
immerwiederabgelehnt. Vorzwei Jahren etwa 
sahen wir bei einem Sonntagsspaziergang in 
einem Schaufenster Arnolds Kö 4670. Da brach 
in mir der “Eisenbahn-Bazillus” erneut aus. 
Nicht die großen HO-Dampflokomotiven, son- 
derndie”kleine, putzige und niedliche Kö”(Zitat 
meiner Angetrauten) und die Idee einer klapp- 
baren Anlage in Spur N ließen das bis dahin 

6: Selbst 1st der Mann’ MeUer findet man höchst selten auf Modellbahn 
anlagen. 

hartgebliebene Herz meiner Frau erweichen. 
Ich entschied mich für ein ländliches Anlagen- 
thema. das Ich In Modulbauwersevetwrrklrchen 
wollte. Das hier vorgestellte, funktronsfahrge 
Modul hat eine Große von 100 cm x 50 cm 
Das Grundgestell besteht aus miteinander 
verschraubtem Sperrholz Ebene Flachen, auf 
denen Schienen verlegt sind. wurden wegen 
der besseren Gerauschdammung mit Styropor 
unterlegt Verwendet habe Ich Flexglerse von 

Roco, die in der bekannten Art eingeschottert 
worden sind. Damit das leidige Problem des 
“Stotterns”beim Durchfahren von Weichenetwas 
gemildert wird: habe ich die Herzstücke aus 
Kunststoff mit Silber-Leitlackvon Busch bestri- 
chen. Bei dieser Arbeit muß man aber unbe- 
dingt auf die Polaritäten achten, darf also nicht 
das ganze Herzstück einstreichen. 
Unebene Geländeteilewurden mit Fliegengaze 
und Moltofill-Auftrag inderbekannten Art gebil- 
det. Als Bewuchs habe ich Produkte der Firma 
Woodland sowie Dinge. die man auf Spazier- 
gängen überall findet, verwendet. Um Farb- 
schattierungen zu erzielen, habe ich verdünnte 
Plakatfarbe und Geschirrspülmittel gemischt 
und damit nachkoloriert. In ähnlicher Manier 
wurden Mauern, Gebäude und andere Dinge 
patiniert. 
Da ich ein Fan der Länderbahnzeit bin, hätte ich 
diese Epoche gern nachgestaltet. Ich denke 
aber.daßdiesfürdieSpurNein hoffnungsloses 
Unterfangen gewesen wäre. Zum einen läßt 
das Angebot der Hersteller an Zubehör und 
Modellen zu wünschen übrig. Zum anderen 
setzt der Maßstab Grenzen im Erkennen von 
länderbahntypischen Einzelheiten. Aberaufeinige 
Dinge wollte ich doch nicht verzichten. So ent- 
standenauseinerdünnen Messingplattesowie 
zurechtgeschnitzten Holzleisten und Rundhöl- 
zern der rauchende Holzstapel. die Viehverla- 
dung mit Waage und Pumpe, das Holzgestell 
für die Zugschlußlaternen und viele andere 
kleine Ausstattungsdetails. 
Den abgeholzten Wald gestaltete ich aus ge- 
sammelten Ästen, die angesägt unddann abge- 
brochen wurden. Auch die Fuhrwerkswaage 
und das Wiegehäuschen entstanden in eigener 
Regie. Als Dach wurde sehr feines Schmirgel- 
papier verwendet. Ich habe versucht, durch 
möglichstviele Naturmaterialien ein plastikhaf- 
tes Aussehen der Anlage zu vermeiden. Die 
Bäume wurden mit Woodland-“Foliage” und 
sehr dünnem flexiblem Draht gebildet. Die teil- 
weise offenliegenden Seilzüge zu den Signalen 
und Weichen sind mit demselben Draht nach- 
geahmt worden. Werner Kruse 

Bild 7: Bl/ck durch e/ne “Grune Lunge”auf e,ne 
Rang/ere/nhe/t 

Bild 8: Lagen umselbg d/e Kohlen noch auf dem 
O-Wagen, turnen s/e sIchletzt auf diesem 
Gehoft Fotos: W. Kruse 
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Bild 1: Das bereits 
im Eisenbahn- 
Journa/3/1990 
vorgestellte 
Diorama -weisen- 
bahn im Revier= 
aus der Vogel- 
perspektive. 

Bild 2: Zum 
Diorama JJEisen- 
bahn im Revier- 
möchten wir diesen 
Gleisplan nach- 
reichen. Die 
Industriegleisanlage 
unddie -bauten 
finden sich in stark 
abgewandelter 
Form im großen 
Anlagenplan aufder 
folgenden Seite 
wieder. 
Zeichnung: 
Th. Mauer 
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Bild 3: Das Anlagenkonzept 
des Autors: Einfahrt in einen 
großen Kopfbahnhofmit 
Anschluß zu BW und Industrie- 
gebiet. 
Zeichnung: Th. Mauer 

Bild 4 (rechte Seite oben): 
Selten zur Ruhe kommt 
Klempnergehilfe Hans. Mit 
dem Werkzeugkasten auf der 
Schultergeht’s zum nächsten 
Kunden. 

UnzahlrgeSpartenvon Modellersenbahnerngrbt 
es. Betrachten wirdie “Hobbyisten”, die sich mit 
dem Bau von Anlagen beschaftrgen, wird der 
Personenkreisschon enger. Ihn gilt es nochmal 
zu teilen: Dagrbt esdre Freundeder Klein- und 
Kleinstanlagen (meist rm Schmalspurberesch 
angesiedelt), die Mutigen unter uns, die sich 
gleich ein Lebenswerk In Gestalt emergroßfla- 
ehigen Heimanlagevorgenommen haben, und 
die Gruppe der Droramenbauer, die beim Um- 
setzen meistvorbrldgerechter Landschaftsstuk- 
ke ins Modell die Schule des Modellbaus von A 
brs Z, sprich Stuck fur Stuck, durchgehen ~ 
praktisch Schritt um Schritt lernen, von den 
vielen Methoden, etwas en mmrature zu gestal- 
ten, die beste herauszufinden Jeder mag selbst 
beurteilen, was er sich zutraut. Zudem stoßen 
auch unzahlrge Modellersenbahner an objektr- 
ve Grenzen, wenn Ich nur an die Raumnot den- 
ke,dreernendazuverurteilt, trotz”großer Rosrnen 
im Kopf kleinere Kuchen zu backen”. 
Ich hatte vor Monaten begonnen, einige The- 
men auf Dioramen unterzubringen VielleIcht 
erinnern Sie sich, lieber Leser, an dre Berg- 
mannssiedlung im Grunen, die im Ersenbahn- 
Journal 711989 eine dem Ruhrgebiet nachemp- 
fundene Szenene darstellte. eine zwerglersrge 
Hauptstrecke mrt Blockstelle und erne parallel 
dazu verlaufende Straße, an deren Rand sich 
drei Siedlungshauser breitmachen. “Eisenbahn 
im Revier” nannte Ich das Motiv, das Se rm 
Journal 311990 rllustnert wiederfinden. Es Ist 
sozusagen die Erganzung zur Wohnsredlung. 
Industnerevrer rm “Ruhrpott”. Veroffentlrcht 
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wurden damals zig Detailaufnahmen Aus die- 
sem Grund möchte Ich heute eine Fotografie 
aus der Vogelperspektive und eine Zeichnung 
nachreichen 

In neue Anlage integriert 

Mir kam unlängst die Idee, beide Dioramen in 
einen Anlagenentwurf einzuarbeiten. Auf einer 
Fläche von 4 x 5,5 m2 bildet die Einfahrt in einen 
Kopfbahnhof am Rande einer Stadt den The- 
menkern. Das U-förmige Konzept integriert in 
der rechten unteren Ecke die beiden eingangs 
besprochenen Dioramen. Von der Bergmanns- 
siedlung sind nur noch die drei Grundstücke 
übriggeblieben. Unsere “Farben-AG” ist weit 
abgerückt von der Magistrale und hat auch 
gleismäßig abgespeckt. Die neue Anlagenform 
machte eszudem erforderlich, die Industriege- 
bäude anders zu plazieren. 
Einige Betrachter mögen mir nun vorhalten, 
hier ein viel zu großes Projekt vorzustellen; 
doch wares unterdem Ziel, einen Kopfbahnhof 
mit weiteren Behandlungsanlagen zu verwirkli- 
chen, kaum möglich. eine geringere Grundflä- 
che als die gewählte zu nutzen. Ein weiterer 
Aspekt sollte in diesem Zusammenhang nicht 
unberücksichtigt bleiben: Bei der Planung ent- 
schied ich mich dafür, die Gleisgeometrie des 
neuen Roco-Gleissystems zugrunde zu legen. 
DazumZeitpunktdesEntwurfsallerdingsnoch 
keine mit einem großen Radius ausgestatteten 
Bogenweichen seitensdes Herstellers angebo- 
ten wurden, verwendete ich fast ausschließlich 
1 5i-Weichen und -Kreuzungen. Eine Verlegung 
der Bahnhofseinfahrt in einen Bogen war des- 
halb nicht möglich. 
Während sich der Betrieb im Kopfbahnhof auf 
Nahverkehrs- und Eilzüge (neben dem Güter- 
aufkommen, bedingtdurchdie Industrieanschlüs- 
se) beschränkt,führteinezweigIeisige Parade- 
strecke Schnellzüge zu einem fiktiven Bahnhof 
in einem anderen Stadtteil. Am rechten, 1,4 m 
breiten Anlagenschenkel kommt die zweigleisi- 
ge Strecke aus dem Schattenbahnhof und teilt 
sich an einer Blockstelle. In einem weiten Bogen, 
nach Durchqueren einer Brücke, zieht sich die 
eine Strecke zur Bahnhofseinfahrt über eine 
Weichenstraße. Zwei Lokwartegleise mit Was- 
serkränen und ein Stumpfgleis für Kurswagen 
sind hierverlegt. Fünf Bahnsteiggleise mit einer 
Länge zwischen 1.90 m und 2.30 m bieten den 
ankommenden und abfahrendenzügen ausrei- 
chend Platz. 
Güterzüge fahren in das sechste Gleis ein. Um 
dort längeres Warten der Lokomotivezu verhin- 
dern, ermöglicht eine Weichenverbindung die 
sofortige Fahrt der Lokzum BW überdas Bahn- 
steiggleis. Zum Umschlag der Güter führt ein 
Gleis zur Kibri-Güterabfertigung “Münchberg”, 
während ein zweites Stumpfgleis zur Ladestra- 
ße leitet. Güterwagen, die zur Überführung zu 
den Industrieanschlüssen bestimmt sind, kön- 
nen inzwei kurzen Gleisabschnitten neben den 
Weichenstraßen bereit- und von hier aus den 
Empfängern zugestellt werden. Ein Auszieh- 
gleis verhindert das unnötige Befahren der 
Hauptgleise bei Rangierfahrten. 
Die im Kopfbahnhof endenden Personenzüge 

konnen In einer kleinen Abstellgruppe bis zu 
Ihrem nachsten Einsatz “geparkt” werden. Von 
hier aus und tiber die Weichenstraße laßt sich 
die Drehscheibe erreichen. Eingeplant ist die 
Fleischmann-Drehscheibe, die allerdings fur 
dlesesBw uberdlmensioniertist. DerSelbstbau 
einer kleineren Drehscheibe Ist sicher nicht 
jedermanns Sache. Neben vier Abstellgleisen 
fur Loks, die nur kurz Im BW pausieren, bietet 
em dreistandlger Lokschuppen (z.B. Fallers 
“Duderstadt”) den hier stationierten Lokomotl- 
ven Platz. Im Vorfeld der Lokremise befinden 
sich die Behandlungsanlagen fur Dampfloko- 
motiven ZurBekohlungderMaschlnenmußal- 
lerdlngs, wie es In Bws solcher Große nichtun- 
gewohnllch Ist,elne”Stigefahrt”In Kaufgenom- 
men werden 
Wie bereits erwahnt, teilt sich die Strecke am 
rechten Anlagenschenkel. Von dieser Stelle 
steigt die Paradestrecke, die vor allem den 
Einsatz langer Personen- und Guterzüge er- 
mogllcht, In großem Bogen machtlg an und lauft 
nach Uberqueren der Bahnhofseinfahrt in einen 
Haltepunkt ein, um kurzdarauf hmterderstadt- 
Szene wieder In den Schattenbahnhof einzu- 
munden. Fur diesen sollte man mogllchst eine 
Kehrschleife am linken Anlagenschenkel vor- 
sehen, um das Kopfmachen der Züge, die aus 
dem Sackbahnhof kommen, zu ermöglichen. 

Welche Häuser? 

Abschließend möchte ich noch einige Bemer- 
kungen zu verwendbaren Gebäuden machen. 
Als Empfangsgebäude, das in meinem Vor- 
schlag in Hochlage und damit auf gleichem 
Niveau wie die Stadt angeordnet ist, bietet sich 
z.B. das Modell “Calw” von Kibri an. Die Nach- 
bildung der Stadthäuser erfordert allerdings 
einige Umbauten. Denn Häuser stehen nicht 
immer rechtwinklig zueinander, sondern wur- 
den den örtlichen Gegebenheiten angepaßt. 
Industriell gefertigte Bausätze sind eine solide 
BasisfürdiverseUmbauten. Den rechten Anla- 
genschenkel haben wir bereits besprochen. 
Details entnehmen Sie bitte den entsprechen- 
den Eisenbahn-Journalen. 
Ich hoffe, mitdiesem Vorschlag dem einen oder 
anderen Journal-LesereinigeAnregungenver- 
mittelt zu haben. Es soll jedoch nicht der Ein- 
druck entstehen, als ob gerade dieser Entwurf 
indieTat umgesetztwerden müßte. Schränken 
doch örtliche Gegebenheiten und die eigenen 
Vorstellungen jedes Modellbahnersdie Umset- 
zung eines solchen Projekts ein. Vielleicht wird 
aber die eine oder andere Szene meines Ent- 
wurfs bei der Planung und Verwirklichung Ihrer 
Modellbahnanlage berücksichtigt. 

Thomas MaueriRed. 

Bild 5: Im HInterhof der Klempnerwerkstatt 
/st der Meisterbe/ der Arbeit Der befliegende 
Schatten deutet an, daß berelfs der FeIerabend 
wmkt Alle Fotos: Th. Mauer 
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Bild 7: Zweigutpatinierte BB 4 100 (ßoco) mit einem Silowagenzug am Haken passieren Pont-en-ßoyans. Der Ort liegt auf der anderen Flußseite 

Bild 2: Blick auf die letzten Häuser von Pont-en-ßoyans vom anderen Flußufer aus. DI 
die scharfe Rechtskurve folgt. Auf der Brücke ein Sattelschlepper (ßoskopf). 

3ude begrenzen Modul I links. Im Hintergrunddie Brücke, die auf 





:,-$J:\ Bild 4: B//ck auf d/e letzten Modellhauser von 
‘, :’ , 

Bild 5: Und h/er d/e Stadtansicht, d/e unseren 

:. 
‘,Jy ..- 

Pont-en-Royans. Leserzum Te/lzum Nachbau /nsp/nert hat 

-*e*ra F* M‘ -“wr 
p’&., 1;:. y?, 

1 Bild 6: D/e Liebe zum Detail geht be/ Herrn Muller so Welt, daß er sogar auf der dem Betrachter 
abgewandten Seite noch hubsehe Szenen gestaltet _ 

In der Nummer 7 des Eisenbahn-Journals hat- orange-weiß-grauen Farbkleid, “Corail”-Züge 
ten wir das Vergnügen, Ihnen das erste Teil- und viele Güterzüge mit den verschiedensten 
stück (Modul H) des gigantischen Anlagenpro- Lokomotiven an der Spitze, wie BB 8100, 
jekts unseres Lesers Wolfgang Müller vorzu- BB 9200, BB9300, BB 9400 und auch BB 7200. 
stellen. Er plant ja eine ca. 80 m lange Modell- Auf dem zweiten fertiggestellten Anlagenteil- 
bahnanlage, bestehend aus 40 Modulen, die stück, dem Modul 1, befinden sich auf der linken 
die markantesten Stellen der Hauptbahnlinie Seite die letzten Häuser des malerischen Städt- 
Lyon - Marseille wiedergeben sollen. chens Pont-en-Royans. Am Ortsausgang be- 
Auf dieseräußerst stark befahrenen Magistra- schreibt die Durchgangsstraße eine ziemlich 
Ie begegnen einem der TGV Südost in seinem scharfe Rechtskurve und überquert anschlie- 



Rand m/t der Feile bearbejtet 

ßend auf einer Steinbrucke den Fluß. Auf den 
Fotos sieht man, daß dre Polrzer rn der Kurve 
Geschwrndrgkertskontrollenvornrmmt. 
Nach der Brucke macht die Straße abermals 
eine Kurve und fuhrt dann an Pappeln und 
einem Obstgarten entlang. Dieser gehort zu 
einem Gutshof, der den Raum zwischen Fluß 
und Bahntrasse ernnrmmt. 
Dieses große, typisch franzosrsche Gehöft be- 
steht aus mehreren Gebäuden. Der wohlha- 

Bild 9: Alles ist von 
überraschendecht 
wirkendem Leben 
erfüllt. Auf der 
Stadtrückseite führt 
ein Weg am Fluß 
entlang. 

1 Bild 7: Der Gutshof 
mit seinem Obstgar- 
ten im Vordergrund 
aus der “‘Luft”ge- 
sehen. Einen beson- 
deren Gag stellt die 
automatisierte 
Entmistungsanlage 
dar. 

bende Besitzer ließ sein “Schloß” sogar mit 
einem kleinen Turm versehen. Das Gut wird 
den sichtbaren Anlagen zufolgegut geführt. So 
gibt esz. B. eine mechanrsche Stallentmrstung. 
Auch ein großer Silo Ist vorhanden Trotz aller 
Modernrtät fehlen nicht zwer Pferde und ein 
kleiner Pferdewagen. Damit erledigt die Frau 
des Hauses Ihre Besorgungen oderunternrmmt 
manchmal sonntaglrche Spazierfahrten. 
An der Ruckseite des Wohnhauses befindet 

sich ein reich mit Blumen geschmückter Bal- 
kon. Es sei hier noch einmal betont, daß Herr 
Müller dieses Gebäude-Ensemble ebenfalls 
vollständig aus Karton und Zurüstteilen unter 
Zuhilfenahmeverschiedener Farben erstellt hat. 
Die gut 30 Obstbäume hat der Anlagenbauer, 
wie fast alle anderen Bäume auch, nach den im 
Eisenbahn-Journal wiederholt beschriebenen 
Methoden selbst angefertigt. Hauptsächlich 
handelt es sich um Bäume, deren Stamm und 



Bild 10: Vorder- 
ansIcht des Gutes 
m/t dem Turm und 
der Umfriedungs- 
mauer samt Portal 
tne BedIenstete 
verlaßtgerade das 
Anwesen 

Bild 13: tn Guterzug 
mit offenen Waggons 
voller Sand fahrt an 
dem Gutshof vorbe, 
Im HIntergrund 
erkennt man eme 
Staumauer. uberdle 
wirdemnachst 
berichten werden 

Äste aus Drahtgeflecht bestehen, auf das dann 
Heki-Flor oder Woodland Scenics Foliage auf- 
gebracht wurde. Aber Herr Müller ist noch wei- 
tergegangen: Im Wald gesammeltes Moos hat 
er konservierend behandelt und damit dann vor 
allem Nadelbäume ausstaffiert. Einige künstli- 
che Bäume (von D & W, Silhouette u. a.) tragen 
zu der gelungenen Nachgestaltung des Pflan- 
zenwuchses bei. Alle Bäume sind recht statt- 
lich. In der Tat sollte man sich davor hüten, zu 
kleine Bäume auf der Anlage zu “pflanzen”; 
durch diesen oft zu sehenden Fehler geht ein 
Großteil des realistischen Effekts verloren. 
Bei den Felsen hat Herr Müller auf die im Han- 
del befindlichen Produkte, speziell von Faller 
und Noch, zurückgegriffen. Selbstverständlich 
sind diese sorgsam in die Landschafteingebet- 
tet worden; dazu dienten nicht zuletzt Farban- 
striche und andere Behandlungsverfahren. 
Haben Sie schon bemerkt, mit welcher Akribie 
Herr Müller bei seinen Modulen arbeitet? Bei 
der Reklametafel neben der Straßenkurve am 
Ortsausgang von Pont-en-Royans handelt es 
sich beispielsweise um eine Fotografie einer 
richtigengroßen Werbewand, dieentsprechend 
verkleinert wurde. Und dann schauen Sie sich 
doch mal genau Bild 6an: Obwohl mit der Rück- 
seite nahe zu einer Wand hin gebaut (nämlich 
der, die Modul I auf der Rückseite abschließt), 

b 

Bild 7 1: An der Spitze eines Güterzuges /ä/3 
Herr Müller gelegentlich auch eine 140 C fahren. 
die ihrem Alter entsprechend schon recht 
“vergammelt”aussieht. 

Bild 12: B//ck m den Hof des Gutes mit dem 
30, dem Stall und der Entmlstungsanlage 

Bild 15: Wie dieses Bild erkennen @ißt. wird 
das Gut auf der Hinterseite von dem Fluß. der 

) 

Beurne, begrenzt. Im Vordergrund die hofeigene 
Schmiede. Alle Fotos: W. Müller 
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Entlcrng des Weges 
Die hrervorgestellten Aufnahmen zergen einen In funf Abschnitte, entstand so ein abwechs- Jahrzehnte typisch waren. Nehmen wrr uns 
kleinen Ausschnrtt aus meiner HO-Anlage. Durch lungsrerches Stuck Modellbahnnatur. Es 1st doch ein paar Minuten Zeit und wandern der 
einen Umbau entstandernsehrschmalerStrer- Sommer auf meiner Anlage und damit Ernte- Flur entlang1 
fen (L = 270 cm, B = 16 cm), den es neu zu Zelt. So warvon vornherein klar, daß die Felder Am Anfang des Weges stoßt man auf erne Kuh- 
gestalten galt Nach Abwagung aller Bebau- kerne toten Flächen mrt braunen Furchen wer- werde Die verlegte Grasmatte wurde farblich ,n”r,A,.r,- n..lrT.~l-O ,^L -,,.L i,:- .̂̂ ^  ̂ r.. 

I sich ernrge Szenen behandelt und stellenweise ausgeschabt Die 
ie Landwirtschaft vergangener entstandenen freien Stellen sind mit Erde auf- 



Bild 3: Der Sammet 

gefüllt und mit den Fußabdrücken der Kühe 
versehen worden. Solche graslosen Stellen 
findet man auf jeder Koppel dort, wo sich Rinder 
konzentriert aufhalten, meist am Eingang und 
am Wasserwagen. Einige Holzpfähle einge- 
schlagen und durch diese zwei dünne Drähte 
gezogen -fertig ist die Einzäunung der Weide- 
fläche. 
Getrennt durch einen abzweigenden Feldweg 
schließt sich der Weide ein abgeerntetes Ge- 
treidefeld an. Bevor dieses Feld umgepflügt 

wird, rstersternmal kraftrge Dungung notig. Der 
Jauchewagen wurde selbst gebaut. Das Fahr- 
gestell rstdem Plastecart-Leiterwagen entlehnt, 
das Jauchefaß entstand als Messingdrehteil. 
Der ausstromende Naturdunger besteht aus 
aufgesplerßter brauner Wolle. Aberwenden wir 
unsere Nase ab und unsere Augen dem Feld- 
weg zu. 
Weg und Felder wurden auf 3 mm starken 
Pappstrerfen angelegt Drese sind so ange- 
brachtworden, daßzwischen Ihnen ein Graben 

entstand. Weg und Graben wurden danach mit 
einer dünnen Erdschicht versehen. Den Weg 
bedeckt noch eine zweite Erdschicht. In diese 
noch feuchte Schicht habe ich mit Hilfe eines 
alten Modellautos Fahrspuren eingedrückt. Etwas 
Grün, hier und da ein kleiner Stein in der Mitte 
des Weges, eine Pfütze in einervertiefung -all 
das lockert den Wegverlauf auf. 

Jürgen Albrecht 
(wird fortgesetzt) 

Bild 4: tn Merce- 
des-Laster auf dem 
Feldweg7Jawohl. zu 
Recht, Woruber die 
belden Herren qerade 

Wilhelm. dreht den 
Hahn auf und Iäßt die 
Gülle laufen. 

schwatzen, erfahren 
Sie im nächsten 
Journal. 
Fotos: J. Albrecht 

1 Bild 2: “Dünger mu 
Sem!” saatsich Bau 



Bild 1: Eine st/lechte bayerische Garnitur rollt voruber, bespannt m/t der bayenscher 
Bausatz 

71-73) Das il nmt einem Model-Loco- 

qroßer inteWWYtiCbnUl@v Madellbuuwettbewerb dcac Eicsmhnhn-lnmvnn~s 

Gar nicht ~/on Pappe 
Eine der ersten Einsendungen zum 3. Interna- veröffentlichte das Eisenbahn-Journal in seiner 
tionalen Modellbauwettbewerb erreichte uns Ausgabe311 986den entsprechenden Bauplan. 
aus Braunschweig. Herr Jörg Straube sandte Mehrere Freunde von Herrn Straube waren an 
Ansichten seines 50 x 20 cm2 großen Diora- diesem kleinen Gebäude interessiert. So ent- 
mas. Kern des Landschaftsausschnittes ist der schloß er sich, eine Papp-Kleinserie aufzule- 
Unterstanddes Haltepunktes Weißenohe. Dazu gen. Dazu schrieb uns der Erbauer: “Nach den 

Zeichnungen Ihrer Fachzeitschrift erstellte ich 
ein Urmodell, das dann auf Karton kopiert wur- 
de. Anschließend schnitt ich die einzelnen Teile 
aus und klebte alles sauber zusammen.” 
Das Gebäudemodell findet Platz auf besagtem 
Diorama, das zur Präsentation und zum Foto- 
grafieren von HO-Lokmodellen dient. Preiser- 
Tannen, etwas MZZ-Grün, Streumaterial ver- 
schiedener Herstellerund ein Stück Roco-Gleis 
sind die verwendeten Materialien. Die bewußt 
sparsame Detaillierunggehtauf in einigen Preiser- 
Figuren,“bekleidet”wiezurZeitderLänderbah- 
nen; Milchkannen und Fässer runden das 
Geschehen ab. 
Herr Straube richtete das Diorama als Wand- 
schmuck her. Dazu wurden an der Bodenplatte 
zwei Ösen befestigt, so daß die eintausend 
QuadratzentimetermitzweiNägelnanderWand 
gehalten werden können. Umrahmtvon Bildern 
und Fotos zur Thematik zieht diese kleine Ga- 
lerie sicherlich stets die Blicke von Besuchern 
auf sich. 

Bild 2: Warfen auf den Zug Da das Weiter 
schon /st, brauchen d/e ReIsenden die vorhan- 
dene Unterste//mogkhke/t nxht In Anspruch zu 
nehmen 

Bild3: Endkh kommt rlw P~rsnwn711n 



/gen!” Lange hält s/ch das DreIergespann am Haltepunkt “Weißenohe”nfcht auf. 

Bild 5: Am Zlelbahnhofgedreht, rollt d/e D IV 
gen HeImatbahnhof Alle Fotos: J. Straube 

Interessant ist auch die auf einem Foto zu 
sehende Lok - ein Modell des Urglaskastens. 
Vermutet man, es sei ein montierter Bausatz 
aus der ehemaligen M+F-Kleinserienproduk- 
tion, ist’s weit gefehlt. Herr Straube klärte uns 
auf, daß er das seltene Stück mittels selbstge- 
fertigterTeile aus Polystyrol und Messing sowie 
auseinem Rai-Mo-Normalglaskasten-Bausatz 
anfertigte. Es stellt ein Modell des Urglaska- 
stens der zweiten Bauserie dar, bislang im 
Fachhandel nicht erhältlich. Peter Wieland 

- . 

Bild 1: Immer an der Wand 
entlang, unterAusnutzung 
bereits vorhandener 
Regale, entstanddiese 
Arbeit zu unserem 
Gleisbau-Blitzweitbewerb. 

- 180~ 

d Gleisbau- 
Blitzwettbewerb 
-- 20” _- - 

I 



BildP: ln ersterlinieging es dem WettbewerbsteilnehmerMatthias Kurmeier um sauber verlegte Gleise. Die Feinheiten inpuncto Landschaftsgestaltung nimmt 
er sich für die zweite Bauetappe vor. 

Die Überschrift ist wörtlich zu nehmen. Im Sämtliche Gleise sind mit wenigen Tropfen die Loks in den Endbahnhöfen nicht umsetzen 
wahrsten Sinne des Wortes wie ein Blitz baute UHU-toll, an der Unterseite aufgetragen, auf können. Für den Personenverkehr bietet Mat- 
der 1 Gjährige Schüler Matthias Kurmeier eine der Grundplatte befestigt worden. Ein Teil der 
bescheideneGleisanlage mit Roco-Line-Mate- Anlage wurde auch schon gestaltet. Geplant ist, 

thias Kurmeier eine Lösung an. Aber bei Iänge- 

rial. Der Baugrund war bereits vorhanden. Bis- 
ren Güterzügen sollte man sich schon vorbe- 

die Gleisbetturig und die Schienen farblich zu 
her lagen hier TT-Gleise. Da sich Matthias aber 

halten, im Kopfbahnhof die Lok ans andere 
behandeln. Zugende fahren lassen zu können -ein interes- 

jetzt für HO entschieden hat, kam ihm unser Reger Verkehr herrscht auf der Strecke: Für 
Wettbewerb gerade recht. Von diesem ging für 

santes Rangiermanöver, auf das man doch 
den Personentransport stehen Triebwagen - nicht verzichten möchte! 

ihn ein ungeheurer Antrieb aus, in kurzer Zeit z.B. RocosGarniturderBaureihe628.2-sowie 
etwas aufzubauen. Die beigefügte Skizze ver- 

Seinen Zeilen nach plant unser junger Modell- 
zwei Wendezüge (gebildet aus einer Diesellok 

deutlicht, daß man auf der U-förmigen Anlage 
bahnfreund,dieAnlagedurchzugestalten.Viel- 

der Baureihe 212, einem “Silberling” 2. Klasse 
einiges rollen lassen kann ~ besser: könnte. 

leicht reicht die Qualität seiner Arbeit aus, um 
und einem Steuerwagen) bereit. Die Güterwer- an unserem 3. Internationalen Modellbauwett- 

Denn noch fehlen doppelte Kreuzungs- und den von Ort zu Ort mit wenigen Wagen beför- bewerb mitzuwirken? Wir würden uns freuen. 
Dreiwegeweichen, die unser Modellbaufreund der?, gezogen von einer Dampflokder Baureihe 
im Handel bisher nicht zu “erwischen” ver- 38 oder Kleindieselloks der Reihe 333. 

PW 

mochte. Ungünstig ist - das sei kritisch bemerkt -, daß 

Bild 3: Auf der 
Zimmeranlage mit 
zwei Kopfbahnhöfen 
kann einiges rollen. 
Nicht zu verkennen 
ist die Vorliebe 
unseres Lesers für 
Triebwagen aller Art. 
Fotos: M. Kurmeier 



Ladegut Tips & Tricks 

Bild 1: Der fertig beladene Waggon Als Auflage dienen Ho/z/e/stchen, d/e Verspannung wird aus Nahrgarn geferijgt 

Ein ganz spezielles Ladegut 
Auf Flachwagen kann man recht unterschredlr- 
ehe Guter transportieren, und sie bieten dann 
ein ganz spezrelles Bild auf der Modellbahnan- 
lage Fur einen leeren Flachwagen In meinem 
“Fuhrpark” suchte tch schon langer nach einer 
ausgefallenen Idee fur ein Ladegut. Diese kam 
ganz spontan bei einem feuchtfrohlrchen Abend 
mit Faßbier aus dem Minifaß. Die 4 bis 5 I Inhalt 
werden fa bekanntlich mittels einer kleinen 
Kohlensaurepatrone aus dem Faß Ins Glas be- 
fordert. Haben die Patronen Ihren Dienstgetan, 
wandern sie rn den Mull Mir kam dabei so ein 
Ding In die Hand und die Idee In den Kopf 
Gleich am nachsten Tag erhielt dre Patrone mit 
Revellfarbe einen silbernen Anstrich. So sah 
sie schon ganz ordentlich aus Nun wurden 
kleine Holzlerstchen auf die Brertedes Wagens 
zugeschnitten und auf den Wagenboden ge- 
klebt Darauf wurde die Patrone gelagert und 
mit Kerlen zusatzlieh gesichert Zum Schluß 
fertigte Ich noch aus Nahgarn Spannbander an 
und verklebte sre vorsrchtrg mit Wagen und 
Ladegut Das war dre ganze Bastelarbeit. 
Nun mußte nur noch erne strchhaltrge Bezerch- 
nung fur das neue Ladegut gefunden werden 
Was könnte so erne Patrone alles darstellen7 
VIelleicht einen Hochdruckbehalteroder einen 
Reaktor fur die chemische Industrie Gut mog- 
Irch, daß gerade In nachster Zelt solche Behal- 
ter In die DDR geliefert werden, zur Sanierung 
und Modernrsrerung der dortigen chemischen 
Werke. 
Da dieses Ladegut recht schwergewrchtrg Ist, 
benotrgt die Bahn fur den Transport entspre- 
chend ausgelegte Wagen. Fur europarsche 
Bahnen Ist der SSt 340 von Fleischmann (Nr. 
5299) sehr gut verwendbar, oder, wre In mer- 
nem Falle, für die Bahnen der USA ein HD 
(Heavy Duty) Flat Car. In der beschriebenen 
Welse ausgestattet, kann unser beladener 
Flachwagen nun In den Modellwagenpark ern- 
gestellt werden Christian Fricke 

Bild 3: Das Ausgangsmaterial für unseren 
Beladevorschlag: eine bereits mit Farbanstrich 
versehene Kohlensäurepatrone. 
Fotos: Chr. Fricke 

85 EIsenbahn-Journal 811990 

Bild 2: Die Kohlensäurepatrone erhält mittels ßevell- bzw. Humbrolfarbe einen silbernen Anstrich. 



Tips & Tricks Ladegut 

Bild 1: Die vier Traktoren vom Typ TK 4 D wurden mittels Holzleisten und Spanndrähten vorbildgerecht für den Schienentransport vorbereitet 

Traktoren als Ladegut 
Ein zwei- oder vierachsiger Flachwagen kann det man sich für das Modell des TK 4 D von 
fürdiesenBeladungsvorschlagverwendetwer- PlasticariDDR, sollte dieses vor dem Verladen 
den. Für die Traktoren stehen Modelle ver- noch etwas gesupert werden. Der Motor wird 
schiedener Hersteller zur Auswahl. Entschei- farblich abgesetzt und die Auspuffanlage aus 

dünnem Draht nachgebildet. Die Befestigung 
und die Sicherungsmaßnahmen entsprechen 
weitestgehend dem bereits vorgestellten Rau- 
penlader, so daß auf eine nochmalige Beschrei- 
bungverzichtetwerden kann. Es ist lediglich zu 
beachten, daß für jedes Rad eines Traktors 
zwei Holzstücke als Keile erforderlich sind. 

Christian Fricke 

Bild 2: H/er bilden zwei TK 4 D die Beladung, 
d/e In gle/cher Welse gesichert wurde 

Bild 3: Der Straßenbahnwagen steht auf einem 
Flachwagen zum Weitertransportbereit 

Bild 4: Deutlich sichtbar die Holzabstützungen 
unter den Rädern unddem Wagenende. 
Zusätzlich ist der Straßenbahnwagen mit 
Spannbändern gesichert. Fotos: Chr. Fricke 

Auch Schienenfahrzeuge fahren Bahn 
Diese Überschrift mag manchen verwundern, 
denn ein Schienenfahrzeug ist ja eigentlich 
dafür gedacht, auf Gleisen zu fahren. Doch 
nicht immer stimmen die technischen Parame- 
ter überein. Wie soll man ein Fahrzeug der Me- 
terspur auf den Gleisen der DB, die ja bekannt- 
lich 1435 mm Spurweiteaufweisen transportie- 
ren?OderetwaeinenStraßenbahntriebwagen. 
Auch wenn erdieselbe Spurweite von 1435 mm 
hätte ~ wie soll er gekuppelt und vor allem ge- 
bremst werden? Also muß dieser Straßen- 
bahnwagen auf einen Waggon der DBverladen 
undvorn HerstellerzumVerkehrsbetriebtrans- 
portiert werden. 
Als Modellwagen wählte ich einen vierachsigen 
Flachwagen Rlmmpvon Roco (Kat.-Nr.46380) 
für meine Straßenbahnbeladung aus. Es kann 
aber auch ein entsprechendes Modell von Lili- 
put, Pikoo.a. verwendet werden. Ein fürdiesen 
ZweckgutgeeignetesStraßenbahnmodellwird 

von der Firma Prefo In Dresden (DDR) herge- 
stellt. Es ist recht prerswert rm Binnenhandel 
der DDR erhaltlrch und durfte auch bei uns In er- 
nrgen Fachgesthaften zu bekommen sein Der 
Bausatz enthalt alle Teile furernen Tnebwagen 
und einen Beiwagen und Ist einfach zusam- 
menzubauen. Die Grundfarbe Ist Creme, doch 
kann man ohne weiteres mit einer kunststoff- 
freundlichen Farbe den Anstnch der jeweils 
gewunschten Straßenbahngesellschaft bzw. 
Stadt aufbringen. 
Istder Wagen nach Bauanleitung gebaut, gege- 
benenfalls neu lackiert und nach Wunsch ver- 
fernertund beschnftetworden, kannerverladen 
werden Brtte beachten, daß der Triebwagen 
kernen Dachstromabnehmer erhalt. Am Roco- 
Rlmmp sind die Rungen anzulegen und even- 
tuell mit einem Tropfehen Kleber zu sichern. Am 
Unterboden der Strab werden kleine Holzlerst- 
chen angeklebt. Beim Vorbild dienen Bohlen 

dazu, die Achsen aus den Federn zu heben, 
damit die Rader der Strab nicht auf den Boden 
des Waggons drucken und das Fahrzeug gar 
wegrollt Dies wird durch die Lerstchen Imrtrert. 
Welter werden aus Zwirn “Spanndrahte” zuge- 
schnitten und mrt einem Tropfen Kleber am 
Waggon befestigt Sie bilden eine zusatzlrche 
Sicherung gegen ein Verschieben der Ladung, 
obwohl Waggons mit einem derartigen Trans- 
portgut nicht abgestoßen werden durfen und 
auch Ablaufenlassen verboten Ist 
Nun Ist unser neuer Straßenbahnwagen fertig 
verladen Hat sich der Ladernerster Prerser 
davon uberzeugt, daß die vorgeschnebenen 
Lademaße eingehalten wurden (Lrchtraumpro- 
frl), kann der Waggon In den nachsten Guterzug 
eingestellt werden und seine Fahrt beginnen 

Christian Fricke 



Bild 1: SIcher konnen Se sich an den Bauplan zu dIeser Kle/nbekohlungsanlage ennnern, den wir im vorigen Journal veroffentl/chten. Heute verm/tte/n w,r 
BautIps zum abgebildeten Lokschuppen 

Der Bahnhof Monnelm im Modell 
Der Bau eines Maschinenhauses 
Der Lokschuppen Monheim ist ein typischer 
bayerischer Lokalbahn-Lokschuppen. Am be- 
sten zieht man das Journal Nr. 1/89 (Seite 14 
bis 21) mit dem Vorbildbericht zum Vergleich 
heran. Die einständige Remise ist in 
Fachwerkbauweise ausgeführt. Das angebau- 
te Massivhaus diente dem Lokpersonal als 
Wohnstätte. 
Das Modell entstand aus strukturlosen Heki- 
durBasteIplatten mit einer Stärke von 1,5 und 
2 mm. Für den Sockel wurde 4 mm dickes Po- 

lystyrol verarbertet. Die Fachwerkholzer sind 
Nußbaumprofrle 2 x 2 mm bzw 1 5 x 3 mm und 
aufgelermte0,5x2mm-Brettehen DIeFenster- 
ausfachungen unddie Holzverblendung an der 
GIebelseIte bestehen ebenso wie die großen 
Tore aus 0.5 x 3 mm-Nußbaumbrettehen Zu- 
rechtgeschnittene Hekr-dur-platten, die nach 
dem Einsetzen mit Dufrx-Spachtel “verpackt” 
wurden, eigneten srch gut zur Ausfachung und 
zur Montage des Wohnanbaus 
Das Dach besteht aus Vollmer-Dachplatten. 

Bild 2: Die “Ausmauerung”des Fachwerks erfolgt am besten mit Heki-dur- 
Platten undgebrauchsfertiger Spachtelmasse. Bild 3: Zum Kleben der Holzprofile empfiehlt der Auto 

Teil 3 
0,25 mm starke Plexiglasscheiben (klarer 
Kunststoff tut es genauso), in die das Stahlgit- 
ter beidseitig mit einem Skalpell eingeritzt und 
anschließend mit Tusche ausgezogen wurde, 
lassen Tageslicht in die Remise. Vergessen 
wurden auch nicht die Kamine; sie stammen 
aus der Restekiste. Die Fenster der Wohnung 
sowie die Regenrinnen und Fallrohre waren 
ebenfalls von früheren Bastelarbeiten übrigge- 
blieben. 
Zum Kleben wurden Uhu-toll-express und Pola- 

Bilder4 bis 6: D/e vorgefertIgten WandteIle werden Schutt furSchnttm/telnander verklebt 
denken 

S/nddle Dachlangstragereingezogen. kann man schon ans Rchtfest 



Bild 7: Mit Dachplatten und eingesetzten Fenstern gefällt das Gebäudemodell schon recht gut. 

Kunststoffkleber verwendet. Bei der farblichen 
Behandlung schwere Ich auf Plakafarben und 
Revell-Acrylfarben. Es empfiehlt sich, diese 
Arberten wre andere Basteleien auch auf einer 
planen Arbertsplatte auszufuhren Ich verwen- 
deernegeschlrffene und polierte Marmorplatte, 
von der sich auch Klebstoff- und Farbreste gut 
entfernen lassen, Glas tut’s sicher ebenso 

Einzelteile und deren Montage 
Zuerst wird die Grundplatte, die man später 
zum Sockel umarbeitet, aus 4 mm dickem Po- 
lystyrol geschnitten. Darauf werden die schon 
mitden Fenster- UndTürausschnittenversehe- 
nen 2 mm starken Wände des Wohnhauses 
aufgesetzt und mit Gummizügen zusammen- 
gespannt. Während der Klebstoff abbindet. nutzte 
ich die Zeit, um die Grundleisten und diesenk- 

Bild 8: Diese Nahaufnahme Verrat. welche Puzzlearbe/t hier /ns Fachwerk 
/nvest/ert wurde 

Bild 10: In keinem Lokschuppen sollte sie vergessen werden: die Untersu- 
chungsgrube. 

rechten Pfosten des Fachwerks (2.mm-Vrer- 
kantholzer) zurechtzuschnerden 
Die Grundleisten werden auf die Grundplatte 
aufgeleimt und die senkrechten Pfosten ge- 
setzt Darauf ruhen schlreßlrch die oberen 
Langsbalken Nach dem Ausharten der Klebe 
stellen stellte Ich das “Gerippe” auf den Kopf 
und leimte die Quertrageraus 1.5 x 3 mm star- 
ken Holzern. die zuvor an den Enden ange 
schragtwordenwaren.ern Erstaunlich, welche 

Bild 9: Die insta///erten dre/ Laternen sollen der Modellremise De/ Nachtbe 
trjeb einen Hauch Romantik verleihen. 

Bild 7 1: Sauber verlegt wurden die Holzbohlen im Schuppeninneren. 



Ri 
Bild 12: Die Zeichnung g/bt d/e wlchtlgsfen Maße des Schuppens an Wer Interesse an einer maßstabgetreuen 

- Zeichnung für d/e Spurweite HO zeigt, kann diese gegen Voremsendung von DM 3,50 m Bnefmarken beim Verlag 
anfordern. 

Festigkeit dieses Fachwerk besitzt. Nun kann 
man die Frontgiebelwand aus Heki-dur und die 
Längsdachträgersowieden Firstbalkeneinset- 
zen. Letzterer schließt bündig mit den Giebel- 
wänden ab ~ anders als die vier seitlichen 
Längsbalken. die je 8 mm an den Enden über- 
stehen. 
Nun werden die Ausfachungen über und unter 
den Fenstern eingepaßt. Auf den restlichen 
Ausfachungen kann das Fachwerk mittels 
0,5 mm starker Leisten angedeutet werden. Die 
Fenster- und Türeinrahmungen am Wohnan- 
bau werden aus 0.5 x 3 mm-Brettehen geschnit- 
ten und so eingesetzt, daß sie nach außen 
überstehen. Ausdemselben Material bestehen 
die Fenstergesimse der Lokhalle. 

Jetzt ist Richtfest! 

Als nachste Aufgabe steht die Fertigung des 
Hallenbodens an Zuerst wird rund um das 
Gleis des Lokschuppens das Gelandenrveau 
mit einer 4 mm starken Polystyrolplatte auf 
Schienenoberkante angehoben Dann schner- 
de Ich dre Grundplatte aus Dazu fahre Ich mrt 
dem Bastelmesser innen an den Hallenwanden 
entlang. Dadurch entsteht der Hallensockel 
Der Lokschuppen wird nun an seinen kunftrgen 
Platzversetzt und der Halleninnenraum auf der 
Bodenplatteangezerchnet ZudresemZertpunkt 
sollte man auch die Irchte Hohe mittels eines 
passenden Lokmodells uberprufen Nacharber- 
ten am Quertrager sind jetzt noch moglrch. 

0,5 mm starke “Bohlen” bilden den Hallenbo- 
den. Die Untersuchungsgrube habe ich an den 
Längsseiten mit Messing-Winkelprofilen (2 x 
2 mm) eingefaßt. 

Der Lokschuppen wird verputzt 

Mit einem feinen Modellierholz (kann man aus 
Rundholzmaterial selbst herstellen) und einem 
aus einem Plastikplättchen angefertigten Spach- 
tel wird Dufix-Spachtelmasse, die zuvor durch 
Wasserzusatz auf eine sämige Konsistenz 
gebracht wurde, auf die Wände und zwischen 
das Fachwerkaufgebracht undglattgestrichen. 
Die Holzteile werden an der Oberseite sofort 
durch vorsichtiges Abschaben mit dem Bastel- 

Bild 13: D/ese wemgen Werkzeuqe und Geschick smd notla, um em solches Klemod auf 
jede Lokalbahnanlagezuzauberi 

Bild 14: Sauber model//ert und echf patinlert, so w/e dIeser 



Bild 75: D/ese schone Szene soll den anregenden Be/trag besch//eßen Der Baum - /st er echt oder em Modell7 Fotos: P. G. Kling 

messergereinigt. Nurdie Frontgiebelwand, die 
mit Holzbrettchen (0,5 x 3 mm) verkleidet wird, 
bleibt frei. 
Nach dem Aushärten (über Nacht) wird der 
Putz mit Plakafarbe (Weiß mit Ockerzusatz) 
gestrichen. Nachdergleichen Methodewirddie 
Lokhalle innen behandelt. Den Wohnanbau 
behandelt man innen mit schwarzer Plakafar- 
be. Jetzt können auch die Fenster eingesetzt 
werden. Die Hallentore entstehen aus 05mm- 
Brettehen im unteren Bereich. Die oberen Teile 
bestehen aus den Fenstern. Aus 0.25 mm star- 

ken Kunststoffstrelfen werdendle Rahmen und 
Dragonalstrerfen angefertrgt und aufgeklebt. 
Ebenso entstehen die Bander der Scharniere 
an den Toren und den Fensterladen Letztere 
fertigte Ich aus 0,8 mm dickem Balsaholz an 
Samtlrche Holzteile werden mit stark verdunn- 
ter Acrylfarbe In den Tonen Schwarz, Ocker 
und Braun behandelt, um einen gewissen Ver- 
schmutzungsgradzu rmrtreren Bevordas Dach 
aufgeklebt wird, rnstallrert man tm “Gebalk” 
noch drei Brawa-Hangelampen zur Hallenbe- 
leuchtung Der Wohnteil wrrd konventronell von 

unten durch eine in einer 12.mm-Bohrung ste- 
hendeGIühlampebeleuchtet. DieAußenwände 
werden vorsichtig mit einem weichen Pinsel 
undschwarzerTrockenfarbepatiniert.Schmutz- 
spuren durch Regenwasser und Risse im Putz 
können nach Belieben mit einem weichen Blei- 
stift aufgezeichnetwerden. Die Dachplatten be- 
handelt man mit verdünnter Acrylfarbe in den 
Tönen Rot, Schwarz und Ocker, um die Plastik- 
wirkung abzumildern. Peter G. Kling 

(wird fortgesetzti 
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Bild 1: Die S 216 In unterschiedlicher Farbgebung als gelungenes N-Modell von Lemaco Prestrge Models 

u Schaufenster der Neuheiten ry 
Bemo 

Zwer Ge414 Il-Lokomotrven bereichern das Angebot 
Sie unterscherden srch durch verschredene Loknum- 
mern und vor allem zwer verschiedene Gemernde- 
Wappen Auf der Stirnseite tragen dre Loks das 
Wappen von Graubunden Der ganz in Gelb gehalte- 
ne. hauptsachlrchfurden Baudrenst bestrmmteTrak- 
tor Tm 212 der RhB 1st eine verspatete Neuheit von 
1969 Zwer rote Farbvananten des brsher grunen Ge- 
Packwagens mrt beweglrchen Schiebeturen, unter- 
schiedlich durch Wagennummer, Beschriftung und 
Dachfarbe. komplettieren das Neuheitenpaket 

Faller 

Interessante Gebäude und Ausstattungsteile wurden 
von Faller ausgeliefert. Eine Tankstelle mit Service- 
gebäude, Zapfsäulen mit Überdachung sowie eine 
Werkstatt, als Kfz-Reparaturwerkstätte, Schlosse- 
rei, Lackiererei u.ä. gleichermaßen gut geeignet, 

setzen neue Akzente in den Modellortschaften E 
hubsehe Ausflugsgaststatte stellt der Pavr 
“Schonblock” dar. 
Faller werß, was Modellbauer brauchen, und nimmt 
deshalb eine Straßenfarbe, Straßenmarkierungen, 
Leitplanken und Begrenzungspfahle Ins Sortrment 
auf Den Straßenrand konnen dann Ebereschen und 
große Apfelbaume saumen 
Em neuer Vrdeofrlm zergt m zwer getrennten Kapiteln 
dre ganze Anwendungsvrelfalt des Faller Car Sy 
Sterns sowie unter dem Trtel “Vom Orrgrnal zum Mo- 
dell’ Schritt fur Schritt dte Entstehungsgeschrchte 
ernes Faller-Bausatzes am Bersprel des beruhmten 
Frerburger Martrnstores Spieldauer. zwermal 15 
Minuten 

Kibri 

Der Schwerlasttransport kann rollen. Hochlöffelbag- 
ger, Deckenfertiger, Radlader, sogar ein Schiff wer- 
den auf entsprechenden Spezialtiefladern von Zug- 

r 
iF 

hinenverschiedenerTypenanihrZielgebracht. 
B-Dreiachskipper, eine DB-Schwerlastzugma- 

scnrne und eine DB-Zugmaschine mit Ladekran kom- 
plettieren das Fahrzeugprogramm. Dazu kommen 
Straßen- und Betonplatten, eine Waggondrehschei- 
be, Ausstattungen “Rund ums Haus” und “In der 
Stadt” sowie die Figurensets “Erwachsene und Kin- 
der” und “Männer”. 

Lemaco Prestige Models 

Dre Konrgrn der Dampflokomotrven steht ab sofort als 
S 2/6 rn gruner, roter und grauer Farbgebung In der 
Nenngroße N dem Interessenten zur Verfugung 
Ebenfalls In der Auslreferung befinden sich die SBB 
Eb 315, schwarze Farbgebung. in Nenngroße HO 
sowie erne SBB Re 4/4 In grunem und rotem Farbfr 
nrsh und als TEE fur die Anhangerder Nenngroße 1 

Pola 

Die Weinstube “Zur Traube” ist die genaue Nachbil- 
dung im Maßstab 1:i 60 eines schmucken Altstadt- 
gebäudes aus dem 14. Jahrhundert, dessen Fassa- 
de im 19. Jahrhundert verändert wurde. 
Kleine Warteräume sind oftmals als Wetterschutz an 
Haltestellen anzutreffen. Der Haltepunkt “Teufels- 
mühle” im Maßstab 1:22,5 ist eine solche dreiseitig 
geschlossene Hütte. Sitzbänke, Stützbalken, Ziga- 
rettenautomat, diverse Schilder usw. bilden die Aus- 
stattung. 
Das Modell der “Paradise Bar”fürdie Nenngröße HO 
ist der Nachbau eines Jugendstilgebäudes. Reich- 
haltiges Zubehör, eine Fensterdekoration für ein 
“Haus der schönen Stunden” sowie eine Innenbe- 
leuchtung sorgen für einen speziellen Effekt. 
Ein Richtfest können die LGB-Fans mit dem neuen 

Bild 2: Dre Frrma Lemaco Prestrge Models entwrk- 
kelte dre SBB-Eb 315 fur die Nenngroße HO 

1 Bild 3: Nach den Großen N, HO und 0 steht nun auch 
die Spur-l-Versron der SBB-Re 414 von Lemaco 
Prestige Models zur Verfügung. 

Bild 4: Bausatz der Wagendrehscheibe von Kibri 



Sild 5: Tankstelle, Servicestation und Werkstatt konnen aus dem reich ausgestatteten Bausatz von Faller errichtet werden 

Gebaudemodell eines rm Bau befrndlrchen Hauses 
ferern Das Modellverfugt uberseparate Wande ZWI- 
sehendecke. Kamin Dachstuhl. Schubkarre, Werk- 
zeug und den Rchtbaum Besonderer Gag Ist ein 
Toilettenbauschen mrt beweglicher Tur 
Die HO-Stadtbausene wird mrt dem Haus “Husse1 
Schokolade” um ein weiteres vorbildgetreues Mod 
erganzt, das neben Jalousien, Mulltonnen und Te 
prchklopfstange noch viele wertere Ausstattungste 
enthalt Eine neue, moderne Polrzeistation. ebenfa 
im Maßstab 1 87, setzt In den Modellstadten ne1 
Akzente Auch an Autobahnen und, als ganz aktuj 
les Thema, an Grenzubergangen kann dreses gelu 
gene Modell mrt zahlreichen Ausstattungstellen ar 
gestellt werden 

vor. Es sind ein Bergbauernhof, ein Bergrestaurant. ehe passende Ausstattungsteile bereichern drese 
das Haus der Alpenmilch AG mit der bekannten “lila wunderschönen Modelle. die infolge ihrer nicht zu 
Kuh” sowie eine Jagdhütte. Alle Modelle sind ganz groß gewählten Grundmaße wohl auf so gut wie allen 
hervorragend nach Vorbildbauten gestaltet worden Modellanlagen und Dioramen ihren Platz finden 
und zeigen eine äußerst reiche Detaiilierung. Zahlrei- können. 

Vollmer 

Bild 7: Ern Pavrllon von Faller bereichert das Ange- ) 
bot liebenswerter Modellbauten in HO. 

r 

Bild 6: Die neue Videokassette mit zweimal 15 min 
Spieldauer wird von Faller preisgünstig angeboten. 

Vollmer stellt vier neue landlrche Gebaudemodelle 



Bild 8: Wemstube “Zur Traube” von Pola In N 

Bild 9: Die “Paradrse Bar” fur HO her Tag 

Bild 10: als auch her Nacht (Pola) 

Bild 12: Haltepunkt “Teufelsmühle” von Pola für Nenngröße II Bild 11: Fur die LGB Freunde ein Wohnhaus rm Bau von Pola 

Bild 13: Von Vollmer kommt diese “holzerne” Jagdhutte fur die Nenngroße HO 
Bild 15: Ern Erzeugnis von Vollmer Ist das wunderschone Bergrestaurant 

1 4 
Bild 14: Als modernen Flachbau gestaltete Pola die neue HO-Polizeistation. 
Bild 16: Von derselben Firma stammt der Berobauernhof. 



Bild 17: Von Wernert zwer Lampen mrt Holzmast. 

Bild 18: eine neue Glerssperre 

Bild 19: und ein Landerbahn Prellbock In HO 

Weinert 

Kleinserienhersteller Weinert bringt ganz hervorra- 
gende neue Modellefürden anspruchsvollen Modell- 
eisenbahner. Ein Prellbock in Länderbahnausfüh- 
rung (Messingguß) wird bestimmt die Anhänger aller 
Epochen begeistern. Gleiches gilt für das phantasti- 
sche Lkw-Modell des Vomag 6 LR 652 von 1941. 
Eine wichtige Ergänzung ist der Bausatz einer voll 
funktionsfähigen, beleuchteten Gleissperre für das 
1 ,8-mm-Schienenprofil (Code 70). Ein weiteres inter- 
essantes Modell eines Straßenfahrzeugs stellt der 
Krupp-Titan-Lkw mit Kofferaufbau und Dreiachsan- 
hänger dar. Zwei verschiedene Lampen an Holzma- 
sten runden die Palette liebenswerter Neuheiten ab. 

Bild 20: Die lila Kuh für HO-Anlagen von Vollmer. 

Bild 21: Vomag-Lkw von Weinert sowie... 

Bild 22: . ..der Krupp Titan mit Dreiachshänger. 

HOKC’. 
-.__-~. 



Herpas MAN M YU “Dachser”m/t 
derneu entwckelten Ladebord- 
wand Daufelsowle e/n Mß-Hanger- 
zug m/t klppbarem SK-Fahrerhaus 
(Verslon nytschlafkabme). 

enen Farben g/bt es 
I In der Coup&-Ausfuh 

emem Audi 90 Quattro Coupe fortge- 
setzt 

K/bn erweItertseIn bekanntes ) 
Sortiment an Schwerlastfahrzeugen 
u a durch einen SchIffstransport 
mit Scania-Zugmaschine. Spezial- 
tieflader und Kutter. Ebenso inter- 
essant ist das Transportfahrzeug 
für einen Hochlöffelbagger. beste- 
hendaus MAN-Zugmaschine. 
Tieflader und Bagger. Weitere 
Neuheiten sind eine DB-Zugma- 
schine mit Ladekran. eine DB- 
Schwerlastzugmaschine. ein DB- v 

/ 
In den Farben Blau/ßotgehalten 
s/nd der MB-Rungenpritschen ) ) 
Sattelzug (mit abnehmbaren ßun- 
gen) und e/n Volvo-Hangerzug mit 
abnehmbarer WechselprYtsche. 

Für Freunde von US-Straßenfahr- ) 
zeugen erweiterte Herpa sein 
Sortiment mit dem Tanksattelzug 
“Texaco”und dem Freightliner- 
Kioosattelzua “Terra”. 
T.&: Chr. Flicke 
Fotos 1,2, 6,9: Chr. Fracke 

Fotos 3 - 5, 7,8, 10 - 12: c 
Werkfotos 



Der MB-NIederflurhubwagen als Fahr- 
zeug der Deutschen Bundespost D/e 
aufwendqe Technoloqe wurde von b 

Herpa exakt nachgestältet. 

Das Auto des Jahres 1989. der Trabant 
601 aus Zwickau. als Herpa-Modell. Der 
Audi 90 mitgeöffneter Motorhaube. Es 
lohnt sich, die Nachbildung des Fünf- 
Zylinder-Motors einmal mit der Lupe zu 
betrachten. v 

tn erstk/ass/ges Modellschuf Herpa m/t dem VW Passat Caravan Besonders 
hervorzuheben /std/e fi//grane Dachrelmg 

1 \/;Q/Q Heroa-Neuheiten auf einen Blick: Opel Omega Caravan als Notarztwagen. 
. -. - - - - ;-Bus T2 als Rettungswagen, VW Passat Caravan, MB 207 D als 

Schenker-Speditionsfahrzeug. Kofferhängerzugmit derAufschrift “Veltins”. US- 
Schwerlasttransporter sowie ßAF Soace CA6 der schottischen Speditionsfirma 

Absetzklpper smd umverse// t 
wendbare Fahrzeuge Dem tr 
Herpa m/t dem funktlonsfahlgen- 
Modell des MB SK Rechnung Auch 
fur den Bereich Feuerwehr kann 
d/eses Mode// benutzt werden 

Eme hervorraaendaelunaene Farb- 
vanante wird mit diesem Setra-Bus 
215 HDH “Becker” voroestellt Das 

-ModellIst zwolff&h be- 




