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Liebe Leser!

Das Drucken einer Zeitschrift wie beispielswei-
se des Eisenbahn-Journals ist ein hochtechni-
sierter, interessanter, fur AuBenstehende je-
doch nicht gerade leicht zu durchschauender
ProzeB. Nach einem ausgekliigelten System
mussendie 40 Seiten pro Druckbogen so mon-
tiertwerden, daB3 spater nach dem Aufeinander-
legen, Falten und Schneiden alles in der richti-
gen Reihenfolge erscheint. "Sonderwiinsche"
wie unsere Ausklapperseiten kdnnen zwar be-
riicksichtigt werden, erfordernaber zusatzliche
Arbeitsgange, die wiederum in das Herstel-
lungs-Puzzle eingepalBt werden missen.

Die zusatzlichen Kosten fir jene Seiten (mit
Poster und/oder Zeichnungen belegt) haben
sichinletzter Zeitin einem MaBe summiert, das
uns zum Umdenken zwang, wollten wir den
Heftpreis nicht erhéhen. Wir haben uns also
etwas einfallen lassen, das hoffentlich Ihre
Zustimmung findet: Die Doppelseite "unter” den
— zum Sammeln auf extrastarkem Papier ge-

Zu unserem Titelbild:

Die preuBische G B' - ein etwas lahmes
"Arbeitspferd”, so lautet die Uberschrift
des Beitrags Uber die Lokomotiven der
Baureihe 55, der auf Seite 4 beginnt.
Das Titelbild zeigt die 055528 und wur-
de am 23. September 1969 im Bw Dillen-
burg aufgenommen. Foto: U. Geum

Zu unserem Poster (Seite 50/55):

Zu den letzten betriebsfahigen 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 - Typenblatternist flir das Poster und.
je nach Bedarf, fir verschiedene Zeichnungen
reserviert. Diese Anordnung irritiert u.U. beim
ersten Durchbléattern, ist jedoch im Interesse
derer, die z.B. die Lokschuppen-Zeichnungen
ebenfalls gesondert ablegen. Nach Entfernung
der Typenblatter kann die Zeichnungs- oder
Posterseite dannnamlich recht einfach heraus-
genommen werden. Wer die Typenblatter se-
parat aufhebt, dem bleibt in der Heftmitte ein
ausgesuchtschones, doppelseitiges Foto. Wie
wir meinen, ein gutes Angebot.
Ansonsten finden Sie in dieser Ausgabe des
Eisenbahn-Journals wieder eine Fille histori-
scher wie hochaktueller Themen. Besonders
herausragend istderzeit natirlich, was sich auf
dem Bahnsektor in Sachen deutsch-deutsche
Anndherung tut. Vielleicht war sogar dieser
oder jener bei einem der angesprochenen Er-
eignisse dabei. Behalten Sie das gutin Erinne-
rung. Es wird nicht lange dauern, bis beispiels-
weise die InterCity-Verbindungen inden Osten
selbstverstandliche Normalitat geworden sind.
Ilhre Redaktion
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Verwirklicht

Lange wird es nicht dauern, bis das,
was uns heute noch sechs Seiten wert
ist fir Bilder und Berichte von den
besonderen Neuerungenim Bahnver-
kehr, zum Alitaglichen und Selbstver-
standlichen gehdrt. Vielleicht ist es
aber gerade deshalb so wichtig, den
Beginn des InterCity- und InterRegio-
verkehrs in die DDR bleibend zu wiir-
digen. Gehen Sie mit uns auf Premie-
renfahrt - ab Seite 28.

M. Krolop
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Fortgesetzt

Uber Jahre hinaus beschaftigt
sein wird unser Leser Wolfgang
Mdller mit seinem Projekt einer
ca. 80 Meterlangen Modulanlage
"Lyon — Marseille". Nachdem wir
in der Ausgabe 7/1990 bereits
das erste Teilstick vorgestellt
haben, geht es schon in diesem
Journal mit dem zweiten Modul
weiter. Diesen Beitrag in Ruhe
durchzugehen, lohnt sich, auch
wenn Sie nicht dhnlich Giganti-
sches vorhaben. Also auf nach
Frankreich — ab Seite 74.

Erweitert

Immerdringender werden angesichts
der wachsenden Umweltprobleme
das Aufgeben einseitigen Konkur-
renzdenkens und ein gemeinsames
Handeln der Verkehrstrager Luft
und Schiene. Der schon vor acht
Jahren eingeschlagene Weg, Kurz-
streckenflige sozusagen auf die
Schiene zu verlegen, ist mit dem
jungsten Fahrplanwechsel weiter
beschritten worden. Auf Seite 12
konnen Sie einsteigen—in den neuen
"Lufthansa - Airport- Express" Stutt-
gart Hbf - Frankfurt Flughafen.

Zurickge-
kehrt

"In Vaters FuBstap-
fen" sind sicherlich
schon viele Modell-
bahner getreten. Viel-
leicht sogar, wie der
Autor, erst nach eini-
gen Jahren freiwilliger
oder nicht ganz frei-
williger Pause.

Wie vielen aber gelingt
eine so ansprechen-
de Wiederbelebung
ihrer Traume in der
BaugréBe N wie un-
serem Leser Werner
Kruse? Urteilen Sie
selbst — ab Seite 68.




Bild 1: Die beim Bw Neuss beheimatete 55 2988 wurde am 21.10. 1968 in ihrem Heimat-Bw im Bild festgehalten. Auch gut zehn Monate nach Inkrafttreten des

Umzeichnungsplans fir die Triebfahrzeuge der Deutschen Bundesbahn trégt sie noch ihre alte Betriebsnummer. Foto: U. Budde
Bild 2 (rechte Seite oben): Die 055 538 ergédnzt im August 1972 im Bw Gremberg ihren Kohlenvorrat. Foto: U. Geum

Bild 3 (rechte Seite unten): Mit mehreren zweiachsigen offenen Seitenentladewagen hat die 055 848 im Juli 1969 von Troisdorf kommend den Bahnhof

Siegburg erreicht. Foto: H. Dahlhaus

Die preuBische G 8’

Ein etwas lahmes »Arbeitspferd-

Als man zu Beginn der neunziger Jahre des
vergangenen Jahrhunderis bei verschiedenen
Landerbahnen daran ging, neue und stérkere
Lokomotiven fir den Giterzugdienst zu be-
schaffen, entschied man sich in PreuBen zu-
nachst fir 1'C-Giterzugmaschinen (spatere
Gattung G 5 und ihre Spielarten) mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 65 km/h (Treibrad-
durchmesser: 1350 mm). Damit wéare man zu
jener Zeit sicherlich gut ausgekommen, nicht
aber mitder Leistung der 1'C-Lokomotiven und
ihrer zu geringen Reibungslast.

Schon ein Jahr nach der Indienststellung der
ersten Maschinen der Gattung G 5 lieferte
Vulcan 1893 die ersten preuBischen Vierkupp-
ler der Gattung G 7' (Achsfolge D). Diese
NaBdampfmaschinen miteinem Treibraddurch-
messer von 1250 mm waren aber nur fir eine
Haochstgeschwindigkeit von 50 km/h zugelas-
sen. Die G 72 mit Verbundtriebwerk brachte es
gar nur noch auf 45km/h, hatte aber immer-
hin schon eine indizierte Leistung von knapp
800 PSi.

Noch wahrend der Serienfertigung der in gro-
Ben Stiickzahlen besteliten Gattungen G 7' und
G 72 entstanden im Jahre 1902 bei Borsig die
ersten HeiBdampf-Giterzuglokomotiven der
neuen Gattung G 8. Die Maschinen erhielten

zwarwiedergroBere Treibrader miteinem Durch-
messervon 1350 mm, waren aberdennoch nur
fur eine Hochstgeschwindigkeit von 55 km/h
abgenommen worden. Als Weiterentwicklung
schuf Schichau 1912 die Gattung G 8' mit
demselben Treibraddurchmesser und einer auf
1260 PSi gesteigerten Leistung. Die Konstruk-
tion galt als gelungen, obwohl auch bei der G 8'
die Hoéchstgeschwindigkeit mit 55 km/h recht
bescheidenwar.

In 13 Lokomotivfabriken entstanden bis 1921
fast4000 Maschinen, die vonden PreuBischen
Staatsbahnen und der Deutschen Reichsbahn
in Dienst gestellt wurden. Allein 961 Stlick
davon lieferte Hanomag in Hannover. Mehr als
1000 baugleiche Fahrzeuge bestellten andere,
meist auslandische Bahnverwaltungen.

Uber 1800 preuBische Maschinen der Gattung
G 8' muBten 1919 als Kriegsverluste oder Re-
parationsabgaben aus dem Bestand gestrichen
werden. In den endgiltigen Nummernplan von
1925 iibernahm die Deutsche Reichsbahn nur
noch 3122 preuBische Lokomotiven mit den
Betriebsnummern 552501 bis 5622. Hinzu kamen
noch zwdlf Fahrzeuge aus Mecklenburg, die als
555801 bis 5810 und 55 5851 und 5852 einge-
reiht wurden.

Bereits zu dieser Zeit zeigte sich, daB diese

einstsogepriesenen “Arbeitspferde” etwaslahm
waren. Mit ihrer geringen Hochstgeschwindig-
keit hielten sie den Verkehr auf den Hauptstrek-
ken auf, und mit einer Achslast von mehr als
17 twaren sie flr einen Einsatz auf Nebenbah-
nen zu schwer. Als sich dann zu Beginn der
dreiBiger Jahre ein Uberbestand an Giiterzug-
lokomotiven ergab, sollten aufgrund einer Ver-
flgung der Hauptverwaliung 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,
daBsichfirdie abgestellten Lokomotiven kaum
interessierte Schrotthandler fanden. Lediglich
ein Teil der Fahrzeuge schied aus dem Be-
triebsdienst aus; den anderen blieb als Betéati-
gungsfeld meist nur noch der schwere Ver-
schiebedienst.

Ausweg Laufachse

Um die Lokomotiven doch noch universeller
verwenden zu kénnen, empfahl das Reichs-
bahn-Zentralamt den Umbau einer gréBeren
Anzahl von Maschinen der Gattung G 8', die
eine vordere Laufachse erhalten und fiir eine
hohere Geschwindigkeit zugelassen werden

Eisenbahn-Journal 8/1990 - 4




t {
L D55 53~







el i

to: M. Dahlhau

rhalten. Fo

El Bild 4: Nach Riickkehr ins Bw Gremberg wurde die 055 538 zuerst bekohlt. Jetzt folgt das Loscheziehen und anschlie Bend das Ausschlacken (August 1972).

Foto: U. Geum

sollten. Der Umbau der ersten zehn Fahrzeuge
erfolgte nochim Jahre 1934 bei Borsigin Berlin.
Weitere 681 Maschinen wurden bis 1941 nach
den Zeichnungen von Borsig in den Ausbesse-
rungswerken Darmstadt, Gleiwitz, Kaiserslau-
tern, Lingen, Schneidemiihl und Schwerte
umgebaut. Nach dem Einbau der Laufachse,
mit einem Spiel von 100 mm nach jeder Seite,
konnte die Hochstgeschwindigkeit vorwérts auf
70 km/h angehoben werden. Jetzt waren die
Lokomotiven durchaus auch im Personenzug-
dienst verwendbar, aufgrund der glinstigeren
Lastverteilung sogar auf Nebenstrecken. Zur
Unterscheidung von der Ursprungsbauart er-
hielten sie die Baureihenbezeichnung 56°¢ und
die Betriebsnummern 56 201 bis 891.

Im Jahre 1935 gab es bei der Baureihe 55255
noch einen spaten Zuwachs. Vonden Saarbah-
nen gelangen 43 Lokomotiven (darunter auch
die Bahnnummer 5158 der ehemaligen Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen) in den Fahr-
zeugpark der Deutschen Reichsbahn. Im
Nummernplan wurden die Loks mit den Be-
triebsnummern 55 5623 bis 5665 beriicksich-
tigt. Trotz dieses Zugangs dezimierten weitere
Ausmusterungen und die Verluste im Zweiten
Weltkrieg den G 8'-Bestand bis zum Sommer
1945 betrachtlich.

Viele der noch vorhandenen, aber stark be-
schédigten 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. VonJahr zu Jahr schrumpfte der
Bestand weiter, und die Liste der z-gestellten
Lokomotivenwurde langer. Ende 1964 verfiigte
die Bundesbahn nur noch (iber 247 Maschinen
der Baureihe 55%°%, von denen auch schon
wieder 20 Stiick zur Ausmusterung vorgesehen
waren. Von der Baureihe 56°® waren lediglich
noch 35 Fahrzeuge betriebsfahig, 14 weitere z-
gestellt.

Eine Aufstellung zum GeschaftsberichtderOBL
Sad vom 1. Juli 1966 weist noch 166 Lokomo-
tiven der Baureihe 55%°¢ aus, 21 im Bereich der
OBL Siid und 145inden Direktionsbezirken der
OBL West. Von der Reihe 56%° waren bei der
OBL Sid sieben Stick und bei der OBL West

Bild 5 (linke Seite 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 preuBischen G 8" der Deutschen Bundesbahn wie hier am 6.5.1967 die 55 3964 des Bw Rheydt
noch vielerorts anzutreffen. Foto: P. Scheffler
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Bild 8:Im Jahre 1956 begleitete der Werkfotografvon MAN einen der fabrikneuen Elektrotriebzlige der Baueihe ET 30 auf eine Probefahrt. Bei einer Fotoserie
im Bahnhot Neuoffingen kam bei einer Aufnahme zuféllig die 56 305 (Bw Nérdlingen) mit aufs Bild, die soeben mit einem Giiterzug aus Donauwdrth in
Neuoffingen eingetroffen ist. Werkfoto MAN

Bild 9: Die 56 274 hat einen Gliterzug nach
Weilmdinster (Oberlahnkreis) gebracht (Strecke
Weilburg - Gravenwiesbach). Bis zur Riickfahrt
ist noch ein wenig Zeit (aufgenommen 1965).
Foto: E. Haldenwang

noch zwei Stiick registriert. Nur noch drei die-
ser Maschinen befanden sich im Einsatzbe-
stand. Zu den letzten aktiven Maschinen mit
Laufachse gehorten die 56 635 und die 56 492
in Friedberg sowie die 56 241 und 799 in Hohen-
budberg. Die 56 241 war sogar noch zur Um-
zeichnung in 056 241 vorgesehen, was dann
aberdoch nicht mehrvollzogen wurde. Nochim
August 1965 hatte die 56 799 im AW Géttingen
eine Untersuchungder Schadgruppe L 2 erhal-
ten. Miteinem Neuanstrich préasentierte sich die
56 492 im Sommer 1965 im Bw Hanau.

Einige Jahre langer hielten sich die Lokomoti-
ven der Baureihe 55° %, Nachdem 1967 insge-
samt 38 Fahrzeuge ausgemustertwurden, waren
in der amilichen Bestandsliste zu Beginn des
Jahres 1968 noch 92 Maschinen ausgewiesen,
fur die sich folgende Beheimatung ergab:

Bw Aachen 12 Stiick
Bw Dortmund Rbf 3 Stiick
Bw GieBen 8 Stiick
Bw Gremberg 22 Stick
Bw Neuss 6 Stick
Bw Hohenbudberg 10 Stiick
Bw Nirnberg Rbf 1 Stick
Bw Wanne-Eickel 3 Stiick
Bw Wedau 15 Stick

Eisenbahn-Journal 8/1990 - 8
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Bild 10: Zu den letzten Vertreterinnen der Gattung G 8' mit Laufachse bei der Deutschen Bundesbahn zé&hlte die beim Bw Friedberg beheimatete 56 635
(Sommer 1966). Foto: H. Obermayer

Bild 11: Rickansicht der 055 538, fotografiert am 25.8.1972 in Gremberg. Bald darauf wurde diese G 8' ausgemustert. Foto: U. Geum
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Bild 12: Ein seltener Anblick: Die 55 5039 des Bw Duisburg-Wedau war im Juni 1962 mit einem Tender der preuBischen Bauart 2'2' T 21,5 gekuppelt.
Foto: K.-H. Bebensee

Bild 13: Beim Verschrotten der 55 5096 im AW Trier entstand am 16. Mai 1967 diese Aufnahme. Foto: Dr. Fiegenbaum
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Bild 14: Gegen Ende ihrer Dienstzeit bei der Deutschen Bundesbahn durften die letzten G 8' ab und zu auch einmal Sonderziige fiir Eisenbahnfreunde befér-

dern. An ihrer bescheidenen Héchstgeschwindigkeit von 55 km/h nahm keiner der Reisenden Ansto3 (55 4848 im Mérz 1970 bei Altenahr. Foto: M. Delie

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

Bw Gremberg

5 Stiick
6 Stiick

Bw Hohenbudberg 7 Stiick
Bw Neuss 3 Stiick
Bw Stolberg 1 Stiick
Bw Wedau 2 Stiick

Ein Jahr spater hatte sich der Bestand halbiert.
Ubriggeblieben waren noch zwdélf Fahrzeuge in
vier Betriebswerken:

Bw Gremberg 5 Stiick
Bw Hohenbudberg 4 Stick
Bw Neuss 2 Stick
Bw Wedau 1 Stick

Die Mehrzahl davon war schon kalt abgestellt,
der Rest fast nur noch vor Arbeitsziigen einge-
setzt. Die letzten Exemplare wurden bis Ende
1972 ausgemustert. Zwei Lokomotiven fuhren
in der DDR noch ein Jahr langer. Eine Bildaus-
wabhl soll an die G 8' erinnern, der jetzt auch eine
Sonderausgabe des Eisenbahn-Journals ge-
widmet ist. Sie enthalt sehr viel Wissenswertes
zur Entwicklung der Lokomotivenund eine Fiille
interessanter Fotos. HO

Bild 15: Gleich zweimal — noch dazu kurz hintereinander — entgleiste die 055 455 (Bw Gremberg) in Siegburg. Ohne Tender ist sie nun hieram 15.4.1972in
Siegburg abgestellt und sieht ihrer Verschrottung entgegen. Foto: B. von Mitzlaff
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Bild 1: Seit Inkrafttreten des Son mwrfdhrp.frmq q:br eseine Nonqrop Verbindung der Lufthansa vom Stuttgarter Hauptbahnhof zum them Main-Flughafen in
Frankfurt (hier bei Bietigheim-Bissingen, 17.06.1990). Foto: Th. Kiistner

Bild 2: Der Airport-Express Stuttgart - Frankfurt Flughafen wird von der in den Lufthansa-Farben lackierten 111 049 gezogen. Die Aufnahme entstand am

01.06.1990 bei Olbronn. Foto: J. Bertsch

Flugzeug und Bahn stehen durchaus nicht im-
mer in erbitterter Konkurrenz. Gerade zum
jingsten Fahrplanwechsel am 27. Mai 1990
etablierte sich ein weiteres Beispiel einer frucht-
baren Kooperation zwischen der Deutschen
Bundesbahn und der Lufthansa. Dem Vorreiter
“Lufthansa-Airport-Express”inder Relation Frank
furt Flughafen — Kéln — Dusseldorf Flughafen
folgt nun nach achtJahren eine zweite Linie, die
mithelfen soll, den in Mitteleuropa dicht beleg-
ten Luftraum etwas zu entlasien.

Hintergrund

Aus dem Wettstreit der beiden Verkehrstrager
Luft und Schiene soll sich im Laufe der neunzi-
ger Jahre unter dem EinfluB der immer dran-
genderen Umweltprobleme und dem drohen-
den Verkehrskollaps ein gemeinsames Han-
deln entwickeln, das ein Umdenken auf beiden
Seiten erfordert. Einerseits istder Himmel tiber

13 - Eisenbahn-Journal 8/1990

Bild 3: Die Crew des Airport-Express am ersten Verkehrstag, dem 27. Mai 1990. Foto: Th. Kiistner




Bild 4: Am 22. Mai 1990, wenige Tage vor der Premiere, wurde an der soeben umlackierten 111 049
im AW Mtinchen-Freimann noch fieberhaft gearbeitet. Foto: A. Ritz

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

29.05.1990). Foto: St. Czarnecki

uns aufgrund des rapide zunehmenden Flug-
verkehrs dermaBen Uberséttigt, daB Warte-
schleifen vor der Landung an der Tagesord-
nung sind. Andererseits wird der Flugverkehr
vor allem im Winterhalbjahr durch Nebelfelder
immer wiederbehindert; Verspatungen und Flug-

annullierungensind die Folge. Aufgrund der po-
sitiven Erfahrungen mit dem Airport-Express
Frankfurt (Main) — Dusseldorf hat sich die Luft
hansa nun fiir eine zweite Linie entschieden;
weitere Verlagerungen von Kurzstreckenflugen
auf die Schiene sollen folgen. Uber 1,4 Millio-

Bild 7 (rechte Seite unten): Am 1. Juni 1990 war die 111 049 dann aber wieder in den Plandienst mit
dem Airport-Express zurtlickgekehrt. Das Foto zeigt sie bei der Durchfahrt von Sachsenheim.

Foto: Th. Kistner

Bild 5: Am 23. Mai 1990 unternahm die 111 049 eine Probefahrt von Miinchen-Freimann nach
Rosenheim und zuriick, die jedoch nicht ganz zufriedenstellte. So wurde kurzfristig eine zweite
Probefahrt nach Freising angesetzt (Aufnahme bei Feldmoching). Foto: A. Ritz
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nen Lufthansa-Passagiere auf der Schiene zwi-
schen Frankfurt und Diisseldorf seit 1982 ha-
ben zu diesen Schritten ermuntert. Fir den
neuen Zielort Stuttgart sprachen vor allem wirt-
schaftliche Aspekte. Das Zentrum Baden-Wurt-
tembergs mit seiner stark exportorientierten
Industrie ist sehr auf eine gute Anbindung an
den Flughafen der Mainmetropole angewiesen.
In der Anlaufphase rechnet die Lufthansa be-
reits optimistisch mit 100 000 Passagieren auf
der Schiene zwischen Stuttgart unddem Frank-
furter Flughafen pro Jahr. Im Vergleich: der
Airport-Express nach Disseldorf weist acht
Jahre nach seiner Einflhrung bei doppelter
Zugzahl 200 000 Reisende jahrlich auf. Inden
ersten Tagen nach der Angebotseinflhrunglag
die Zahl der Reisenden pro Zugfahrt nur zwi-
schen 15 und 20 Personen. Dies muB jedoch
kein schlechtes Omen sein; auch bei der Ein-
fuhrung des Airport-Express nach Diisseldorf
im Jahre 1982 verstrich einige Zeit, bis das fir
Flugreisende doch etwas ungewdhnliche Ange-
bot — mit Flugticket auf “Flughéhe Null" zu rei-
sen — vom Markt angenommen wurde.

Vertragliche Grundlagen

Die Zusammenarbeitder 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. Juni 1988. Dort
heiBt 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-
fenund Luftraum. Der Schienentransport bietet
im Entfernungsbereich bis zu etwa 400 km, der
Luftverkehriminternationalen Mittel- und Lang-
streckenbereich seine spezifischen Vorteile.
Beide Verkehrstrager missen sich in Zukunft
noch starker als bisher gegenseitig erganzen
undzusammenarbeiten.

In der gemeinsamen Erkldrung wurde damals
u.a.die Bereitschaftbekundet, das Bedienungs-
netzinden 90er Jahren durchdie Einbeziehung
weiterer Stadte schrittweise auszubauen. Au-
Berdem ist geplant, kurze Luftverkehrsstrek-
ken nicht nur durch den "Lufthansa-Airport-
Express", sondern erganzend auch durch plan-
méaBige InterCity-Ziige mit einem speziellen
Service fur Flugpassagiere zu bedienen, wo
immer das moglich und wirtschaftlich sinnvoll
Ist.

Die Fahrzeuge und der Betrieb

Die Zuggarnitur der neu eingefiihrten Linie Stutt-
gart - Frankfurt Flughafen besteht aus drei Ab-
teilwagen der ehemaligen Gattung Avmz 207,
die speziell fur diesen Einsatz umgebaut wur-
den (neue Bauartnummer: 206). Von den ur-
spriinglich neun Abteilen fur jeweils sechs
Personenwurde beider PFAin Weiden einesin
ein Gepéackabteil umgebaut; ein weiteres Abteil
muBte der “Galley” weichen, einer Art Bordkii-
che, wie sie auch in den Flugzeugen eingebaut
ist. Den Passagieren stehen somit 7 Abteile
(mit insgesamt 42 Sitzplatzen) zur Verfligung,
die im neuen Lufthansa-Design ausgestattet
wurden.

Fiir das leibliche Wohl zeichnet die Lufthansa
allein verantwortlich. Die Versorgung des Zu-
ges mit Speisen und Getrdnken erfolgtin 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 verstaut werden. Dadie Reisenden wie
im Flugzeug an ihrem Sitzplatz bewirtet wer-
den, muBte man spezielle Einstecktische, die
vom Zugpersonal — vier Lufthansa-Mitarbeite-
rinnen — in die Armlehnen gesteckt werden,
konstruieren.

Als Zuglok fungiertdie 111049, die farblichdem
Lufthansa-Design angepaBt wurde und beim
Bw Frankfurt 1 beheimatetist. Urspringlich war
vorgesehen, fur die Lufthansa-Ziige von Stutt-
gart nach Frankfurt Flughafen noch eine zweite
Elektrolok umzulackieren —aus optischen Griin-
den sollte fiirden Fall der Falle eine Ersatzma-
schineinden Lufthansa-Farben zur Verfiigung
stehen. Von diesem Vorhaben hat man aberin
der Zwischenzeit offensichtlich wieder Abstand
genommen. Dieser Fall-daB eine Ersatzlok fr
die 111 049 gestellt werden muB - trat prompt
bereits am Tag nach der feierlichen Inbetrieb-
nahme des Airport-Express ein. Die 111 049
muBte wegen eines Defektes fur kurze Zeit
zuriick ins AW Minchen-Freimann. Da keine
entsprechend lackierte zweite Lok zur Verfi-
gung stand, wurde sie von einer beige/ozean-
blauen 111 aus dem Betriebsbestand des Bw
Frankfurt 1 vertreten.

Die Fahrtroute des neuen Airport-Express be-
ginntim Stuttgarter Hauptbahnhof, wo am Bahn-
steig zwischen den Gleisen 11 und 12 von der
Lufthansaein“Check-in-Schalter” errichtetwurde.
Ohne Halt fiihrt die Fahrt Giber Bietigheim-Bis-
singen, Bruchsal, Graben-Neudorf und ab dort

ein kurzes Stilick auf der Neubaustrecke Stutt-
gart- Mannheim bis Schwetzingen. Uber Wein-
heim gehtes entlang der bekannten BergstraBe
bis Darmstadt und weiter nach Frankfurt (Main)
Flughafen. Nach kurzem Aufenthalt nimmt der
Zugdann Kurs aufden nahegelegenen Bahnhof
Kelsterbach, wo sich die Lok fur die Ruckfahrt
nach Stuttgartans andere Zugende setzt. Kurz
vor der planmaBigen Abfahrtszeit wird der Zug
wieder im unterirdischen Frankfurter Flugha-
fenbahnhof bereitgestelit. Der Umsetzvorgang
in Stuttgart erfolgt im Gleisvorfeld des dortigen
Bahnbetriebswerks.

Vorerstverkehren zwischen Stuttgart und Frank-
furt Flughafen zwei Zugpaare (gleichzeitig strich
die Lufthansa mit Flugplanwechsel am 1. Juni
ein Flugpaar Stuttgart — Frankfurt). Mitder Inbe-
triebnahme der Neubaustrecke Stuttgart —
Mannheim im néchsten Jahr soll das Angebot
auf vier Zugpaare erhéht werden. Die Fahrzeit
von momentan 120 Minuten wird sich nach
Eroffnung der Neubaustrecke auf 90 Minuten
verkirzen. Allerdings mussen die Wagen, um
fur Zugbegegnungen bei hohen Geschwindig-
keitenin den zahlreichen Tunnels der Neubau-
strecke gewappnet zu sein, zuvor noch druck-
ertichtigt werden. Sicherlich wird dann der
"Lufthansa-Airport-Express" Stuttgart — Frank-
furt Flughafen auch nicht mehr mit einer Loko-
motive der Baureihe 111 bespanntwerden - ihre
Héchstgeschwindigkeit betragt nur 160 km/h.
Da die Wagen fiir 200 km/h zugelassen sind,
konnen die durch die Neubaustrecke mogli-
chen Fahrzeitgewinne nur mit einer entspre-
chend schnellen Zuglok ausgeschépft 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 fur den Airport-Ex-
press Stuttgart — Frankfurt werden mit 1,5 Mil-
lionen DM angegeben. Darin enthalten sind
nicht nur die Kosten fiir 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 fiir die notwendige
Infrastrukiur in Stuttgart, wie z.B. den neuen
“Check-in-Schalter” und die eigens eingerich-
tete Einsatzzentrale fir die Lufthansa-Zugbe-
gleiterlnnen.

Fahrplan und Tarife

Der "Lufthansa-Airport-Express” verkehrt tag-
lich nach folgendem Fahrplan:
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‘ 4 Bild 8: Fur den Umbau der vier Wagen zeichnet b
die PFA in Weiden verantwortlich. Zwischen
zwei InterRegio-Wagen ein Avmz 206 im Grun-
dierungsanstrich. Werkfoto PFA

{ Bild 9: Ein Blick in die (leere) Galley. Die kleinen
Container mit den Speisen und Getrdanken
miissen erst noch an Bord gebracht werden.
Foto: Th. Kiistner

Bild 10: Ein Avmz 206 steht in Weiden zur
Ablieferung bereit. Werkfoto PFA

Bild 11 (Mitte): Auch das gibt es: Beim neuen
Airport-Express fungierte dieses Modell als
Vorbild. In manchen Punkten, wie z.B. dem
Dachanstrich der 111 048, weicht die beim
Vorbild ausgefiihrte Lackierung jedoch von
der Farbgebung der Modellfahrzeuge ab.
Foto: Lufthansa

Bild 12: Jeder Wagen vom Typ Avmz 206
verfugt dber zwélf Raucher- und 30 Nichtrau-
cherplétze sowie eine Galley und ein Gepéck-
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 betragt beim Airport-Express nur
10 bis 15 Minuten. Man kann das “Fluggepéack”
wie am Flughafen am “Check-in-Schalter”
abgeben und braucht sich dann nicht mehr
darum zu kiimmern. Es wird — verstaut in klei-
nen Gepéackcontainern — im Airport-Express
mitbefordert. Die Lufthansa sorgt dafiir, daB es
in Frankfurtin die gebuchte AnschluBmaschine
umgeladenwird.

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 zuriick kostet

derzeit DM 372. Wesentlich glinstiger ist das L

Reisen zum “Super-flieg & spar-Tarif": Hin- und R e , =)
Riickfahrt sind dann schon fir DM 165 zuha- /@ il enEmes mmmm 8\ | (T B B B B | (1 1
ben. Dochdas alles sind nurZahlenspiele. Ziel- iz = = SRR L sea el ol EalE

! 'l ﬁ!?._l e i
gruppe sind Passagiere, die ab Frankfurt (Main) m*t Ees - M . o aed

einen AnschluBflug gebucht haben und fir die

Fahrt/den FlUg von Slul[gan nach Frankfurt nur P Gepackabeil - Rau:narzono [ T 1 i =TT Tk
einen relativ geringen Aufpreis auf das Flug- el Sl e .L L]U ;Jﬁ 1 = ()
ticket ab Frankfurt entrichten miissen. Dieser ABA-amaker f

istin der Regel deutlich niedriger als der Preis
fir eine Fahrt mit dem InterCity von Stuttgart
zum Frankfurter Flughafen. Thomas Kiistner

Nachsatz: In den ersten beiden Wochen des Som-
merfahrplans soll die Zuglok des Airport-Express zu
nachtschlafener Zeit zusétzlich einen Postzug von
Stuttgart nach Mannheim bespannt haben. Die Riick-
leistung nach Stuttgart erfolgte nach Augenzeugen-
berichten mit einem Schnellzug. Offensichtlich wollte
die Deutsche Bundesbahn das nachtliche Stillager
der Lok in Stuttgart gewinnbringend nutzen. Es darf
vermutet werden, daB die Lufthansa mit dem nacht-
lichen Einsatz nicht einverstanden war, denn spater
sind von der 111 049 zur Nachtzeit keine Zugleistun-
genmehrbekannt geworden. Auf Anfrage dementier-
te die Deutsche Bundesbahn auBerdem, daB es
solche uberhaupt gegeben hatte.

Bild 13: Auch wenn die Bordverpflegung der
Lufthansa top ist —in den Speisewagen der
Deutschen Bundesbahn iBt man bequemer als
im Airport-Express mit seinen Einsteckiischen.
Foto: Lufthansa
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Ein Jubilaum aktiver Eisenbahnfreunde

25 Jahre GES

Eine kleine Schar entschlossener Eisenbahn-
freunde hatte sich 1965 zum Ziel gesetzt, Schie-
nenfahrzeuge vor der Verschrottung zu bewah-
ren und soweit méglich betriebsfahig aufzuar-
beiten. So kam es damals zur Griindung der
“Gesellschaft zur Erhaltung von Schienenfahr-
zeugene.V.", die heute rund 100 Mitglieder hat
und als gemeinniitzig und férderungswiirdig
anerkannt ist.
|

Der Chronist erinnert sich noch recht gut an die
ersten Aktivitaten der Vereinigung, die von einigen
Zeitgenossen als eine Gruppe von “Spinnern”
apostrophiert wurde. Die Griinder der GES hat
dies nicht gekimmert, und heute - nach 25
Jahren - kann der Verein, einer der altesten in
der Bundesrepublik, mit Stolz auf die geleistete
Arbeit zurlckblicken. Inzwischen besitzt die
GES einen stattlichen Fahrzeugpark, der in

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

mihevoller Arbeit hergerichtet wurde und ohne
Zuschisse unterhalten wird.

Nahezu alle Arbeiten werden von rund 40 akti-
ven Mitgliedern ausgefiihrt, enistehende Ko-
sten durch Einnahmen aus den Museumsfahr-
ten gedeckt. Auch das “Bahnpersonal”, Lok-
und Zugfuhrer, Heizer und Schaffner sind GES-
Mitglieder und versehenihren Dienstehrenamt-
lich. Die Ausbildung erfoigte nach den gelten-
den Richtlinien und unter Aufsicht der Wirttem-
bergischen Eisenbahngesellschaft (WEG), die
auch Uber den technisch einwandfreien Zu-
stand der Museumsfahrzeuge wacht.

Derzeit verflgt die GES Uber einen betriebsfa-
higen Bestand von drei Dampflokomotiven sowie
von 19 zwei- und vierachsigen Wagen. Eine
wirttembergische T 3 wird nach ihrer Aufarbei-
tung im kommenden Jahr zum Einsatz gelan-
gen. Weitere Personenwagen stehen zur Re-
staurierung bereit.

Die ersten Sonderfahrten veranstaltete die GES
mitangemieteten Fahrzeugender Hohenzolle-
rischen Landesbahn (HzL) aufderen Strecken.
Bereits 1969 konnten von der HzL die ausge-
musterte Lok 11 und zwei Personenwagen
erworbenwerden. Indensiebziger Jahrenkamen
von der HzL noch die Lokomotive 16 sowie
sieben Personen- und drei Glterwagen hinzu.
AuBerdem konnten von der WEG zwei Perso-
nen- und ein Giiterwagen tbernommen wer-

Bild 2: Auf der kleinen "Margarete"” waren am
6. Mai in Weissach Fihrerstandsmitfahrten
moglich.
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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 zuvorin Diensten
der Huttenwerke Laucherthal bei Sigmaringen
stand. Seit dem Jahre 1988 verfligt die GES
auch ber eine Kof II.

Das 1977 von der DB erlassene Fahrverbot fiir
Dampflokomotiven und die stetig wachsenden
Kosten fiir die Uberfihrung der Fahrzeuge
brachten fir die GES eine Menge von Proble-
menund das Ende von Fahrten aufden Gleisen
der Deutschen Bundesbahn. In jener Zeit ent-
wickelte sich eine besonders gute Zusammen-
arbeitmitder Direktion und den Mitarbeitern der
WERG, die schlieBlich dazu fihrte, daB nun auf
zwei Stammstreckender WEG je ein Museums-
zug der GES verkehren kann, die dafiir eine
angemessene Gebiihr zu entrichten hat.

Auf der 9 km langen Talesbahn von Nirtingen
nach Neuffen am FuBe der Schwébischen Alb
fahrt das “Sofaziigle”, und auf der Strohgau-
bahn von Korntal nach Weissach, vor den To-
ren Stuttgarts, miteiner LAnge von 22 kmistder
“Feurige Elias” zu Hause. Beide Ziige sind
bewirtschaftet und fihren Gepack- bzw. Giiter-
wagen mit, indenen Kinderwagen und Fahrra-
derkostenlos beférdert werden. Anden Fahrta-
gen ist auch die Festhalle beim Bahnhof Weis-
sach bewirtschaftet.

Bild 4 (Mitte): Fast fertig restauriert prasentierte
sich die "Lollo" der WEG beim groBen Dampf-
zugfestam 6. Mai 1990.

Bild 5: Fahrzeugschau im Depot Weissach der [
WEG am 28. April 1990.
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Fahrtage 1990 sind noch:
Nartingen - Neuffen Korntal - Weissach

19. August 5. und 19. August
16. September 2. und 16. September
21. Oktober 7.und 21. Okiober

16. Dezember 2.und 9. Dezember

Wahrend einer Informationsfahrt fiir Vertreter
der Bahn, der Kommunen und der Presse konn-
tensichdie Gaste am 28. April nicht nur von der
Schonheit des Strohgéus, sondern auch vom

Bild 8: Personal des "Feurigen Elias" in
historischen Uniformen der Kéniglich Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahn.

Bild 7: Das erstklas-
= - sig bedruckte Modell
des "Hofbrau-
Wagens", der bei der
GES zur Beférderung
von Kinderwagen und
Fahrraderndient.

perfekten Ablauf einer Sonderfahrt Uberzeu-
gen. Zugleich bot sich die Gelegenheit, den
modernen Fahrzeugpark der WEG einmal zu
besichtigen.

Ein groBes Jubilaums-Dampfzugfest veranstal-
tete die GES am 06. Mai 1990 in Weissach. Im
Bahnhof verkehrte die Dampflok “Margarete”,
aufderMitfahrtenim Flihrerstand moglich waren.
Ganze Heerscharen von Bahntouristen zu FuB3
und mit Fahrradern brachten zwei Dampfzige
von Korntal ins Strohgau. Die Ziige, die mehr-
mals verkehrten, waren mit der Lokomotive 16

Bild 9: Manfred Aschpall, Leiter der Direktion
der WEG, ein verstdndnisvoller und entgegen-
kommender Fartner der GES.

Bild 6: Einer der modernen Nahverkehrstriebwagen der WEG.

der GES und mit der 64 289 der Eisenbahn-
freunde Zollernbahn EFZ bespannt.
Im Bahnhof von Weissach waren die nun fast
fertig lackierte “Lollo” der WEG, die E 94 279
und eine Lok der Baureihe 140 zur Besichtigung
aufgestellt. Am Informationsstandder GES hatten
Modellbahnfreunde die Gelegenheit, ein vor-
zuglich bedrucktes HO-Modell des “Hofbrau-
Wagens"zu erwerben, dendie GES inbegrenz-
ter Auflage anbietet.
Das Eisenbahn-Journal gratuliertder GES zum
Jubilaum und zu der vollbrachten Leistung und
winschtderrihrigen Vereinigung weiterhin viel
Erfolg und einen stets unfallfreien Ablaufderbei
jung und alt so beliebten Dampfzugfahrten in
derndheren Umgebung der Landeshauptstadt
Stuttgart.
Weitere Informationen sind zu erhalten bei:
GES Gesellschaft zur Erhaltung von Schienen-
fahrzeugen e.V., Postfach 710116, Stuttgart
75. Telefonische Auskunft: 07025/4369 tags-
uber, abends 07025/2300 und 0711/ 446706.
HO

Bild 10: Herr Ebinger vom Vorstand der GES
gab am 28. April einen Riickblick auf 25 Jahre
erfolgreicher Arbeit. Alle Fotos: H. Obermayer
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Bild 1: Vierachsiger Bahnpostwagen mit 15m
Kastenldnge ingeschweiBter Ganzstahlbauwei-
se, Baujahr 1938. Werkfoto Maschinenfabrik
Esslingen, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 2 (linke Seite Mitte): Vierachsiger
Bahnpostwagen in genieteter Ganzstahlbauwei-
se, Baujahr 1927 (aufgenommen im Jahr 1950
im Hauptbahnhof Miinchen).

Bild 3 (linke Seite unten): Bahnpostwagen

14 701 Miinchen in geschweiBter Ganzstahlbau-
art mit 20,5 m Kastenlange (Baujahr 1934).
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 4: Bahnpostwagen -a/21,6 mit windschnitti- ’
ger Gestaltung der Wagenenden (Baujahr 1939).

Bild 5: Paketpostwagen in geschweiBter
Ganzstahlbauweise der Gattung 4-p/21 (Baujahr
1935). Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 6: Zweiachsiger Allesbahnpostwagen 2-a/13 Nummer 5751 aus dem Jahre 1950.

Vom genieteten Ganzstahl- zum geschweiBten Stahlleichtbauwagen

Wie bei den {ibrigen Reisezugwagen verlief
auch bei den Bahnpostwagen die Entwicklung
vom Ganzstahlwagen genieteter Bauart Gber
den geschweiBten Ganzstahlwagen hin zum
Stahlleichtbauwagen.

Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs ging die
Deutsche Reichspost nach der Inflation wieder
daran, Bahnpostwagen zu beschaffen. Erste
Anséatze zur Abkehr von der bisherigen Holz-
Stahl-Bauweise reichen in die Jahre 1912/13 zu-
riick. Damals wurde der 17 m lange Kastenauf-
bau bei fUnf vierchsigen Bahnpostwagen der
Gattung D IV mit Mittelgang aus Stahl, statt wie
bisher aus Holz, aufgebaut.

Aber erst mehr als zehn Jahre spéater ging man
endgiiltig dazu (iber, bei neuen Bahnpostwagen
das Kastengerippe aus Stahl zu fertigen. Die
Verbindungsstellen der Trager und Sédulen mit
der Beblechung wurden genietet. Das holzerne
Dach mit seinem Oberlichtaufsatz wurde jedoch
beibehalten. Wie bereits erwahnt, war der baye-
rische Zweiachser mit 10 m Kastenldnge aus
dem Jahre 1926 der erste Bahnpostwagen in
volliger Ganzstahlbauart.

Ab 1925 wurden in gréBerer Zahl vierachsige
Bahnpostwagen mit Ubergéngen fiir den Dienst

in D-Zligen beschafft. Sie hatten 20 m Kasten-
l&nge und wurden als Brief- wie auch als Brief-
und Paketpostwagen (sog. Alles-Bahnpostwa-
gen) gebaut. |hr Eigengewicht schwankte je
nach Ausstattung zwischen 42,8 und 44 t, war
also recht hoch. Diese insgesamt (iber mehrere
Jahre hin beschafften 218 Wagen wurden ab
dem Baulos 1928 mit dem Drehgestell der Bau-
art Gorlitz Ill schwer anstelle des bisher verwen-
deten Schwanenhals-Drehgestells ausgeriistet.
Zeitgleich zu den Vierachsern wurden auch
Dreiachser mit 125 m Kastenldnge als Alles-
(3-bM12,5) bzw. reine Paketpostwagen (3-c/12,5)
beschafft. Ab 1927 baute man sie in einer Zahl
von 70 Stiick als Zweiachser. Eine Besonderheit
bildeten im gleichen Jahr 50 Postkiihiwagen mit
108 m Kastenldnge. |hr Aufbau glich weitge-
hend den gedeckten Giiterwagen. Die doppel-
ten Wagenwande waren mit Isoliermasse ge-
fallt. Zur Kihlung dienten zwei Eiskésten, in
denen 20 Ztr. Eis Platz hatten; Kuhlschranke
gab es damals ja noch nicht. Die Wagen dien-
ten zum Transport von Lebensmittelpaketen,
insbesondere von Butterpaketen. Soweit sie
nach 1945 noch vorhanden waren, wurden sie
1951 zu Paketpostwagen umgebaut.

Der Aufschwung der Wirtschaft nach dem Ende
der Weltwirtschaftskrise brachte Mitte der drei-
Biger Jahre auch einen deutlichen Anstieg der
Postsendungen und machte die Neukonstruk-
tion groBerer und aufnahmefédhigerer Bahnpost-
wagen notig. Inzwischen lagen auch erste Er-
fahrungen mit dem Bau geschweiBter Perso-
nenwagen vor. 1935 begann das Reichspostmi-
nisterium mit den Entwicklungsarbeiten an
einem neuen Typ von Bahnpostwagen mit
21,6 m Kastenldnge, die die damals langsten
D-Zugwagen um mehr als 1 m Ubertrafen. Diese
neuen geschweiBten Wagen wirkten nicht nur
eleganter, zumal man jetzt auch auf den Ober-
lichtaufsatz zugunsten eines 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-
geniber 14,7 t bis 16 t bei den genieteten 20-m-
Wagen. Zwischen 1935 und 1937 wurden von
dieser geschweiBten Ganzstahlbauart mit21,6 m
Kastenlange insgesamt 626 Stiick gebaut. Beim
Weiterbau 1939 ging man zur windschnittigen
Gestaltung der Wagenenden Uber.

Fiir den Eil- und Personenzugdienst beschaffte
die Deutsche Reichspost ab 1938 487 vierachsi-
ge geschweiBte Bahnpostwagen mit 15 m Ka-
stenldnge und zwei Drehgestellen der Bauart
Gorlitz 1l leicht mit vierter Federung und 3,0 m
Achsstand. Sie wurden zundchst 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 formschd-
nen Wagen hatten aber leider den Nachteil, daB
sie als Vierachser bei der Abrechnung nach
Wagenachskilometern genauso teuer kamen
als die langen Schnellzugbahnpostwagen mit
ihrem um mehr als 50% groBeren Nutzgewicht.
1950 waren im Bereich der Deutschen Bundes-
post noch 177 dieser kurzen Bahnpostwagen
vorhanden; bis 1970 hatte man sie alle ausge-
mustert.

) { Bild 7: Zweiachsiger Allesbahnpostwagen in

Stahlleichtbauweise mit 14,5 m Kastenlédnge,
Baujahr1953.

Bild 9: Zusammen mit der V 200 001 war der
Bahnpostwagen 6010 mit Fihrerstand (Gattung
-b/26f) auf der Deutschen Verkehrsausstellung
1953 in Mdnchen zu sehen.
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nach der Vorkriegskonstruktion der 21,6-m-Wagen gebaut wurden.

1940 wurde noch eine weitere Bestellung ge-
schweiter Bahnpostwagen beider Bauformen
Uber insgesamt 420 Wagen aufgegeben, die je-
doch Uber Teillieferungen nicht mehr hinaus-
kam.

In der Nachkriegszeit gab die Deutsche Bun-
despost nach der Wahrungsreform 1948 eine
Bestellung auf 146 Bahnpostwagen der 216 m
langen Vorkriegsbauform mit nur geringfiigigen
Abanderungen 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 Ladeschiebetliren in
einer Anzahl von 120 Stick gebaut. Fiir den
Paketpostverkehr wurde ein glterwagenahnli-
cher Paketpostwagen mit 11 m Kastenldnge be-
schafft.

1951 ging man einen entscheidenden Schritt in
Richtung Gewichtssenkung. Man entschied
sich fir die Einflhrung der Stahlleichtbauart,
die im Rohbau des als tragende Rohre gefertig-
ten Wagenkastens bereits bedeutende Gewichts-
einsparungen erzielen konnte. Die weitgehende
Verwendung von Leichtmetall und Leichtbau-
Holzplatten beim Innenausbau und schlieBlich
die Einsparung von 4 t Gewicht je Drehgestell-

satz durch den Ersatz der bisherigen Gorlitzer
Drehgestelle durch das von der Deutschen Bun-
desbahn neu entwickelte Leichtbau-Drehgestell
Minden-Deutz lieBen bei den Bahnpostwagen in
Leichtbauweise mit 21,6 m Kastenlédnge gegen-
tiber den gleichlangen Vorgéngern eine Ge-
wichtseinsparung von 10,1 t zu. So wog der
Post-af21,6 von 1951 30,3 t gegeniiber dem Vor-
génger mit 404 t.

Zu dieser Zeit hatte jedoch die Deutsche Bun-
desbahn bereits ihre ersten neuen Reisezugwa-
gen mit 26,4 m Lénge Uber Puffer realisiert, die
eine erhebliche Steigerung im Reisekomfort be-
deuteten. Fir die Post war eine Wagenlénge
von 26 m gleichbedeutend mit einer VergroBe-
rung des Rauminhalts um 20% und, bei ent-
sprechender Heraufsetzung der Belademdg-
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-
zlglich zusammen mit einigen Waggonfabriken
an die Konstruktion eines neuen Bahnpostwa-
gens mit 26,1 m Kastenlénge in Stahlleichtbau-
weise. Die Konstruktionsarbeiten kamen so
rasch voran, daB bereits 1952/53 drei Baulose
von je 14 Wagen der drei verschiedenen Ver-

Bild 8: Dieser Bahnpostwagen der Gattung -a/21,6 mit windschnittigem Wagenkasten ist einer derinsgesamt 146 Bahnpostwagen, die zwischen 1948 und 1950

wendungsformen bestellt werden konnten. Ein
Wagen aus jeder dieser drei Gruppen erhielt
probeweise Fihrerstinde an jedem Wagenen-
de, eine Konzession an den damals stark propa-
gierten Schiebebetrieb der Bahn. Man hatte
dabei Postziige im Wendezugbetrieb mit der
ebenfalls neuen V 200 im Auge. Auf der Deut-
schen Verkehrsausstellung 1953 in Miinchen
waren diese drei Probepostwagen mit Flihrer-
standen ausgestellt. Zu einer Realisierung der
geplanten ‘“‘Postschnellziige’ kam es jedoch
aus betrieblichen und sicherheitstechnischen
Griinden nicht. Die Fiihrerstdnde wurden in den
drei Wagen spéter wieder ausgebaut.

1953/54 wurden fiir den Einsatz auf Strecken
mit schwacherem Verkehrsaufkommen noch
einmal zweiachsige Bahnpostwagen mit 145 m
Kastenldnge und 88 m Achsstand als Alles-
Bahnpostwagen in 104 Exemplaren beschafft.
Ihre besondere Laufwerkausgestaltung lieB sie
auch bei 100 km/h die erforderliche Laufruhe
aufweisen.

Der 26-m-Bahnpostwagen bewéahrte sich ganz
ausgezeichnet und wurde in den Jahren zwi-
schen 1952 und 1973 in insgesamt 685 Exem-
plaren beschafft, wobei spétere Beschaffungen
in einigen Punkten abwichen. So wurden z.B.
alle ab 1962 gebauten Wagen fiir eine Hochst-
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Bild 10: Allesbahnpostwagen (Wagennummer 604 1) mit 26, 1 m Kastenlange und 3, 70 mlangen Vorrdumen. Welch ein Kontrast zu dem bayenschen Vrerachser
von 1909 am rechten Bildrand! Foto vom Herbst 1953.
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Bild 11: Die Bauform der 1955 von der Maschinenfabrik Esslingen gebauren 13 Bahnpostwagen mitden Wagennummem 6266 bis 6278 weistim Verg!e:ch zur

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

geschwindigkeit von 140 km/h zugelassen und
wegen der im Verhaltnis zum Eigengewicht der
Wagen von 39 t sehr hohen Zuladung von 20 t
mit der lastabhdngigen Hochleistungsbremse
KE-GPR-A ausgestattet. Soweit es noch vertret-
bar erschien, wurden auch die seit 1954 be-
schafften Bahnpostwagen damit ausgerustet,
die dann ebenfalls fiir 140 km/h zugelassen
wurden. Die mit der lastabhdngigen Hochlei-
stungsbremse ausgeriisteten Wagen erhielten
bei ihrer Gattungsbezeichnung den Zusatz-
buchstaben “r*'.

Bei der letzten groBen Beschaffung von 200
26-m-Wagen ab 1973 ging man, dem Beispiel
der Bundesbahn folgend, von der Klotz- zur
Scheibenbremse (ber. Die Stromversorgung er-
folgte bei diesen Wagen aus der Zugsammel-
schiene, Zusatzkennbuchstabe ‘‘z‘‘. Der mrz-
al/26, der nur in der Variante als Alles-Bahn-
postwagen gebaut wurde, bildete den AbschiuB
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 im letz-
ten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts dar? Leider
nicht dbermaBig rosig. Zum Fahrplanwechsel
am 27. Mai 1990 werden noch 344 Bahnpost-
wagen vorhanden sein, davon die bereits er-
wahnten 199 mrz-a/26. Demgegeniiber betrug
der Bahnpostwagenbestand der Deutschen
Bundespost im Jahre 1955 noch 1876 Wagen.
Selbstverstindlich erbringen diese GroBraum-
wagen eine ungleich héhere Laufleistung als
die friheren Gattungen, was allein aus den
uber 400 Millionen DM ersichtlich ist, die die
Post als Achskilometer-Vergitung derzeit be-
zahlen muB. Demgegeniiber belief sie sich
noch Mitte der siebziger Jahre auf etwa die
Halfte.

Dies dndert jedoch nichts an der Tatsache, daB
sich der Bahnpostdienst mehr und mehr zum
reinen Transport und weg von der Postverarbei-
tung wahrend der Fahrt entwickelt hat. Ortliche
moderne Verteilanlagen haben die personalauf-
wendige Umsortierung im Bahnpostwagen er-
setzt. Die Briefpost wird (iber gréBere Entfer-
nung hin mehr und mehr im Flugzeug beférdert,
die normale Paketpost mit Rollbehéltern im un-

begleiteten Giiterwagen. Fir den Bahnpost-
wagen verbleiben somit hauptsachlich die ho-
herwertigen Postsendungen, wie Wertbriefe, Eil-
pakete u.a.

Zuletzt noch ein paar Worte liber die Farbge-
bung der Bahnpostwagen: Die Modellbahn-
Industrie wird hier in Kirze die verschiedensten
Farbkombinationen auf den Markt bringen, die
jedoch sa@mtlich nur Phantasieprodukte sind.
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Bild 12: Der Post mrz 73 146 ist fiir 140 km/h
zugelassen. Seit der Einfiihrung von computer-
gerechten zwilfstelligen Kennummern bei der
Deutschen Bundesbahn verfligen die Wagen der
Deutschen Bundespost iber zwei unterschiedli-
che Wagennummern — eine der Bundesbahn
und eine zweite der Bundespost. Die Wagen-
nummer der Post setzt sich aus den beiden
letzten Ziffern des Baujahrs sowie der laufenden
Seriennummer zusammen. Der 73 146 ist also
der 146. Wagen der Posiwagen-Serie aus dem
Jahre 1973. Foto vom 23. Mai 1990.

Bild 13: Auch der Post mr-a 67 149 ist nur fir }
140 km/h zugelassen.

Die Deutsche Bundespost hat sich bisher stand-
haftgeweigert, den faden weiB-grauen Anstrich
der Bundesbahn-Packwagen zu iibernehmen,
sondern bleibt bei der bisherigen Farbgebung.
Hauptausgebesserte Bahnpostwagen werden
alsoauch kiinftig die Ausbesserungswerke wie- : SO, : : - :
der in den altbewahrten Farben Grin bzw. g 14 Der Post mrz 73 190 dagegen verfiigt tiber sch elle und ist fir eine
Beige-Ozeanblau verlassen. -rab-  pschstgeschwindigkeit von 200 km/h zugelassen. Postintern werden diese Wagen als "Schnelldufer”
bezeichnet. Alle Fotos (soweit nicht anders angegeben): Dr. Scheingraber

L A
Deutsche Bundespost
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Bild 3: Der erste InterRegio von Berlin nach Kéln war der IR 342 am 27.05.1990 (hier am Bahnsteig in

Berlin Zoologischer Garten). Foto: M. Krolop

Bild 1: Am Tag nach der InterRegio-Premiere, am 28. Mai 1990, wuBte man um die Probleme mit der
Stromversorgung des BistroCafe-Wagens durch die DR-Dieselloks der Baureihe 132. Der InterRegio
342 von Berlin nach Kéln wurde an diesem Tag versuchsweise mit zwei Loks der Baureihe 132
bespannt, mit der 132 231 und der 132 033. Die zweite Lok war ausschlieBlich fiir die Stromversor-

gung zustdndig. Foto: M. Krolop

Bild 2 (linke Seite unten): So sieht die planméaBige Bespannung des IC 154 (Leipzig — Frankfurt/M)
auf dem nichtelektrifizierten Mittelabschnitt aus: 132 062 durchfahrt am 28.05. 1990 den Bahnhof

Hdénebach. Foto: E. Stezenbach

InterRegio-und InterCity-Zuge jetzt auch in die DDR

Zudenvielen Veranderungeninder DDR undin
den deutsch-deutschen Beziehungen, die ei-
nerseits unglaublich und andererseits schonso
vollkommen normal erscheinen, gehért auch
der Bahnverkehr. Man stelle sich nur einmal
vor: Im letzten Jahresfahrplan bestanden nach
Berlin ganze 18 Regelverbindungen und drei
Saisonziige, in die DDR 17 bzw. drei. Der am
27. Mai 1990 in Kraft getretene Sommerfahr-
planweistdagegen rund 100 Zugpaare aus, die
— meist das ganze Jahr hindurch - in die DDR
und nach Berlinfahren. Darunter die erste Inter-
City-Verbindung (Frankfurt/M. — Leipzig) und
drei InterRegio-Verbindungen (zwischen Kéin
und Berlin). Bundesbahn und Deutsche Reichs-
bahnreagierten damit auf die entstandene Nach-
frage und faBten ihre BeschlUsse nach intensi-
ven Absprachen in gegenseitigem Einverneh-
men. Am Rande bemerkt, diirfte es ohnehin nur
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noch eine Frage der Zeit sein, bis beide Bahn-
verwaltungen offiziell verbunden oder ganz ver-
schmolzen sind.

Die Umsetzung des neuen Fahrplans bedingte
natdrlich eine ganze Reihe von Vorbereitungen.
Die Bereitstellung von Personal, Wagenmate-
rial und Lokomotiven war wohl die offensicht-
lichste Aufgabe. Unter diesen Punktfielen auch
die Untersuchungen an einer Diesellokomotive
der DR, Baureihe 132, liber die wir im Eisen-
bahn-Journal 4/1990 berichtet haben. Kernpro-
blem wardie Stromversorgung des BistroCafé-
Wagens im InterRegio.

Leider hat sich die vorgeschlagene Losung -
Installation eines zusatzlichen Umrichters auf
dem Dach der 132er — auf den ersten Fahrten
durch die DDR nicht bewahrt. Anders ausge-
drickt: Die Speisen blieben kalt, das Bier im
Kihlschrank wurde warm.

Die neue Normualitat

Obdemnéachst andere Speisewagen eingesetzt
werden, andere Lokomotiven oder zwei 132er
pro Zug, von denen eine dann nur fiir die Bord-
energieversorgung zustandig ist, muB abge-
wartetwerden. Ergebnisse dieser “Suchaufga-
be" fir Eisenbahnfreunde entlang der InterRe-
gio-Strecken nehmen wir gern in Form von
kurzen Nachrichten oder Fotos entgegen.
Wirwollen jedoch nicht versaumen, darauf hin-
zuweisen, daB Bundesbahn und Reichsbahn
nach Kraften an der Sicherung des neuen
Zugangebotes mit dem versprochenen Stan-
dard arbeiten. Und schlieBlich sind sie bei wei-
tem nicht die einzigen, die mit der plétzlichen
Wiedervereinigung etwas tiberfordert sind!
Freuen wir uns doch mit allen, deren Horizont
und Mdglichkeiten sich durch die neuen Zuglau-
fe entscheidend erweitert haben, (iber die bis-
her gelungenen Schritte. -cb-
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sein. Da entsprechend umgebaute Wagen aber

noch fehlen, ist das neu eingefiihrte Zugpaar
IR 40. 3 Miinchen — Leipzig (wie auch IR 400/
401 Ndrnberg - Leipzig) vorldufig noch als
D-Zug klassifiziert (243 023 mit D 402 am
27.05.1990 in Leipzig Hbf). Foto: J. Albrecht
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Bild 8: Die 132 178 hatte die Ehre, den ersten InterRegio-Zug von Berlin nach Kéin bis Helmstedt zu befdrdern (in Berlin Zoo am 27.05.1990). Foto: M. Krolop
Bild 5: Der IR 343 aus Kéin endet in Berlin Zoologischer Garten und wird anschlieBend in Grunewald gereinigt. Zuriick nach Berlin Zoo geht es mit einer Lok
der Baureihe 118. Das Foto vom 06.06. 1990 zeigt die friihere Regierungszuglok 118 552 auf der Stadtbahn bei der Station Savignyplatz. Foto: M. Krolop
Bild 6: Am ersten Tag des Sommerfahrplans zeigte der Zugrichtungsanzeiger am Gleis 9 in Leipzig Hbf bereits an, was voraussichtlich erst im Herbst
Wirklichkeit werden wird: den InterRegio-Zug nach Minchen. Foto: J. Albrecht

Bild 7 (linke Seite unten): Weil es mit der Stromversorgung der IR-Z(ige durch die DR-Loks der Baureihe 132 nicht so recht klappen wollte, war der IR 342
am 6. Juni 1990 im Abschnitt Berlin — Helmstedt mit der 218 270 und der 218 249 der DB bespannt (aufgenommen in Berlin-Charlottenburg). Foto: M. Krolop

Ein seltenes Ereignis: InterCity-Taufe in Leipzig

Der 27. Mai 1990 erdffnete ein neues Kapitel in : _ i W St Bild 1: "GroBer
der Geschichte sowohl der DB als auch der i~ N N - Bahnhof" am Bahn-
DR. An diesem Tage wurde der sténdige Inter- » . X - T . steig in Leipzig Hbf
City- bzw. InterRegio-Verkehr zwischen West a3 N\ : AN fir den ersten IC-Zug
und Ost aufgenommen. Eine besondere Eh- g R N w S in der DDR.
rung erfuhr dabei die Stadt Leipzig. Der von 7 . ' Bilder 2 und 3:
Frankfurt/Main kommende, noch namenlose Der weltberdhmte
IC 155 wurde in Leipzig auf seinen neuen Na- . D d B Thomanerchor
men getauft. Es war fiir alle Beteiligten ein gro- S - aus der Bachstadt
Ber Moment, als sich die Wagenschlange des e o - A A 5 umrahmte die
IC, gezogen von der Elektrolok 243 591, der ’ ;. ~ N : Festlichkeit. Der
Bahnsteighalle naherte und schlieBlich am - W : g P Thomaskantor Hans-
Bahnsteig 8 hielt. Der weltberiihmte Thomaner- o el - AR " SRV Joachim Rotzsch
chor aus der Bach-Stadt umrahmte die Fest- g o T — \killils  faufte den IC 155/154
lichkeit, als deren Hohepunkt Thomaskantor |- | : ', S Sl feierlich auf den
RotzschdenIC 154/155 feierlich aufden Namen ] i Y 3 EnPa Namen “Johann
"Johann Sebastian Bach" taufte. ds =N 2A i : 2 N Sebastian Bach".

: N Fotos: J. Albrecht




Bild 1: Frankfurts OB |

Hauff mit dem Zuglauf-
schild der Erdffnungs-
fahrt.

4 Bild 2: Die 103 102 zog m@ |
den Erdffnungszug bis gsfahrt rE: 155 =
Bebfa. bastian Bach - ’

(IC 155 Johann Sebastian Bach
Frankfurt/M-

Bebra-Gerstungen-Erfurt-

Leipzig Il : y
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Bild 3: Lokwechsel in
Bebra: 218 43%und _
218436 (beideBw
Kempten) ﬂbeﬁféhmen /
deniC.
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154 Johann Sebastian Bach
pzig-
Erfurt-Gerstungen - Bebra-

Frankfurt/M

Bild 8: Zwischenhalt in
Gerstungen —gleich
geht's (iber die Grenze
zurtick in die Bundes-
republik.

Alle Fotos: H. Ludwig

Bild 7: Vor der Rck-
fahrt nach Frankfurt/M
in Leipzig.

Grofles Foto: Lok-
wechsel in Erfurf auf
der Rlckfatirt nach
Franktdrt/M. Die

591 (links) hat ihre
Schuldigkeitgetan, die
218 436 und die
218 439 befdérdern den
InterCity weiter bis naci
Bebra. -




Bild 1: Die Heizlokomotive 52 8012 am 5. April 1990 aufder Drehscheibe in der Lokwerksra.'rZ:ttau Pethau Die Maschine wird ;erzf aufihren Stammplatz am
Gleis links vom Ringlokschuppen in unmittelbarer Nahe des Schornsteins vorriicken.

Etwa 2kmwestlich des Bahnbetriebswerks Zit-
tauliegtdie Lokwerkstatt Zittau-Pethau. Sieent-
stand aus Platzmangel im Bw Zittau, das in
keiner Weise mehr erweiterungsfahig war. Im
NordenbegrenzteinSteilhangzumWohngebiet
an der BergstraBe hin das Bahnhofs- und Bw-
Gelande. Im Siden fallt das Terrain des Bahn-
betriebswerks steil und von einer Stlitzmauer
abgefangen zur Eisenbahnstrafe ab.

Pethauwird durch ein drittes Gleis erreicht, das

* vom Bahnhof Zittau parallel zu den Ferngleisen

nach GroBschdnau und Lébau verlauft, aber
schon ein paar Meter oberhalb der Ferngleise
amHangverlegtist. ZurEinfahrtindie Lokwerk-
statt Pethau muB kopfgemacht werden, und
Uber ein Gleis mit einer Steigung von 1:40
(25°%a0) wird die 20-m-Drehscheibe erreicht.

Unmittelbar vor der Drehscheibe befindet sich

ein Kanal, der heute zum Ausschlacken der in
PethaustationiertenHeizlokomotivendient. Neben
dem Kanal steht auch der einzige Wasserkran
der Lokwerkstatt. Von der Drehscheibe gehen
sechs Schuppengleise ab. Das in Richtung
Kanal fiihrende Abstellgleis ist abgebaut. Das
unmittelbar an der linken Schuppenwand ver-
laufende und zum Schornstein fihrende Gleis
dient heute als Aufstellgleis flir die Heizlok,
deren Rauchgase lber eine Abzugshaube in
denSchornsteingeleitetwerden. Zum Zeitpunkt
unseresBesuchesheiztedie528012inPethau,
die mitihrem Gesamtachsstand (Lok und Ten-
der) von 19 000 mm gerade auf die Drehschei-
be paBt. Zum Wassernehmen und Ausschlak-
kenfahrtdie Heizlok aufden Kanalander Dreh-
scheibe; zum Bekohlen muB sie ins Bw Zittau
fahren, was in der Regel einmal taglich erfolgt.
Dietopographischen Gegebenheiten—der Lok-
schuppenistaneinenHanggebaut-erzwangen
unterschiedliche Gleislangenim Schuppen. So
bietet Gleis 6 nur einer Tenderlokomotive Platz.
Das lange Gleis 1, auch mit einer Achssenke

" ausgeriistet, erméglicht hingegen das Aufstel-

len zweier Schlepptenderlokomotiven. Das an
der rechten Schuppenwand verlaufende Gleis
dient zum Abstellen von Lokomotiven, die zur
Reparatureingetroffensind. Mitdem Portalkran
hobman, als noch Dampflokomotiven repariert
wurden, Tauschteile wie Luft- und Speisepum-
pen ab. Heute werden damit Baugruppen aus

Bild 2: Das "Eingangsportal” zur Lokwerkstaft
Zittau-Petthau.
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Bild 4: Gleislageplan der Lokwerkstatt Zittau-Pethau.

.-

Bild 3: Drehscheibe und Ringlokschuppen der Lokwerkstatt Pethau. Aufdem Aufstellgleis rechts neben dem Lokschuppen warten die 112 334, eine Lokomotive
der Baureihe 118 sowie eine weitere 112 auf ihre Reparatur.
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Bild 5: "ICT{anzlokal) Kummersberg" steht auf
diesem Wagenkasten eines ehemaligen Diesel-
triebwagens aus der 1932 und 1933 gelieferten
Serie 137 005 bis 024 angeschrieben. Er istin
der Néhe der Speisebaracke mitten im Grinen
aufgestellt.

Bild 6: Das Drehscheibenhaus der Pethauer
Drehscheibe.

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

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

Bild 9: Eine Diesellokomotive der Baureihe
102.0 nach ausgefiihrter Reparatur im Ringlok-
schuppen der Lokwerkstatt Zitiau-Pethau

(5. April 1980). Alle Fotos: M. Weisbrod

Diesellokomotiven(auBerMotoren)ausgebaut.
DerPlatz hinterden Schuppengleisen 1 bis 4 ist
der Werkstattbereich mit entsprechenden Me-
tallbearbeitungsmaschinen. Frihergehérteauch
eine WeiBmetallgieBerei dazu, um schadhafte
Gleitlagerbei Dampflokomotivenaufarbeitenzu
kénnen.

Der Kohleschuppen enthalt keine Lokomotiv-
kohle, sondern Braunkohlebriketts zum Heizen
beispielsweise des Speiseraums, einer nicht
sehr komfortabel aussehenden Baracke. Quer
zur Speisebaracke steht ein Wagenkasten, der
sichtrotz abenteuerlicher Bemalung und ande-

rer Veranderungen noch als ehemaliger Trieb-

wagen identifizieren |aBt. Er gehtrte zu den 20
Fahrzeugen, die 1932und 1933 als VT 137005
bis VT 137 024 an die DRG geliefert worden
waren. Finf dieser Fahrzeuge hatte die Deut-
sche Reichsbahn nach 1945 noch im Betriebs-
park;vierdavonliefenin Zittau. Andie Betriebs-
nummer dieses Wagenkastens konnten sich
auch die altesten Eisenbahner in Zittau nicht
mehr erinnern, wuBten aber, daB der Triebwa-
gen einstmiteinem Maybach-Motor ausgestat-
tet war. Im Jahre 1960 sind die vier Zittauer
Triebwagenausgemustertworden. DerWagen-
kastendientheuteals Klubraum. M. Weisbrod
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Sicherhett

Das erhohte Fahrgastaufkom-
men im Nahverkehr (S-Bahn, U-
Bahn, StraBenbahn) mit der Ver-
dichtung der Zugfolge sowie der
Ausbau des Fernverkehrs der eu-
ropdischen Bahnverwaltungen
zu einem Hochgeschwindig-
keitsnetz (ICE, TGV etc.) verlan-
gen nach einem zukunftssiche-
ren Ubertragungsmedium, das
unter allen Bedingungen des
rauhen Verkehrsalltags Nach-
richten sicher und schnell trans-
portiert. Daflir ist die optische
Glasfaser als Lichtwellenleiter
(LWL) besonders geeignet. Sie
ist ein breitbandiges und damp-
fungsarmes Medium fir die

Ubertragung von  Sprache,
Daten, Fernseh- und Rundfunk-
signalen. Die zu Ubertragende
Information wird dabei in Form
von modulierten Lichtwellen in
einer haarfeinen Glasfaser ge-
fahrt.

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 herkémm-
lichen Kupferkabelsystemen.
Vor allem die Unempfindlichkeit
des LWL gegeniber elektroma-

gnetischen Feldern, die im
Bahnbetrieb durch die hohen
Anfahrstrome der Triebwagen
und durch Thyristorsteuerung
entstehen, ist ein entscheiden-
des Argument fur den Einsatz
von Glasfaser-Kabeln. Bei den
fur die Nachrichtentbertragung
bis vor kurzem ausschlieBlich
verwendeten Kupferkabeln muB-
te ein relativ groBer Aufwand fur
die Abschirmung der storenden
Felder betrieben werden, um die
Beeinflussungsspannung klein
zu halten.

Die Kabel-
komponenten

Entsprechend den unterschied-
lichen Anforderungen an das
Ubertragungsverhalten und die
Verbindungstechnik werden ver-
schiedene Fasertypen einge-
setzt. Dampfung und Bandbreite
sowie der Durchmesser des
lichtfihrenden  Faserbereichs
(Faserkern) und die Grébe des
Akzeptanzwinkels, unter dem
Licht in den LWL gelangen kann,
sind die Auswahlkriterien und
maBgebend fur die Qualitat und
Zuverlassigkeit der Ubertra-
gungsstrecke. Vereinfacht kann
gesagt werden: Je kleiner der
Faserkern, umso gréBer die kilo-
metrische Faserbandbreite und
umso geringer die Faserdamp-
fung, aber umso groBer die An-
forderungen an die Verbin-
dungstechnik.

Da die unmittelbar nach dem Fa-
serziehvorgang beschichtete
Glasfaser (AuBendurchmesser
Uber Beschichtung ca. 0,25 mm)
gegeniber Biegung, Torsion,
Stauchung und radialem Druck
empfindlich ist, wird die Faser
mit einer Kunststoffhille um-
spritzt (LWL-Ader) und zum kun-
denspezifischen Kabel weiter-
verarbeitet. Dabei kann die
Faser entweder umspritzt (Voll-
ader) oder mit einer losen Kunst-
stoffhille ummantelt (Hohlader)
werden, oder mehrere Fasern
(bis zu 12) werden in eine Hille
lose eingebettet (Blndelader).
Hohl- und Bindelader sind mit
einem Gel gefillt, um eine defi-
nierte Lange der Faser und eine
Wasserdichtigkeit der Hulle zu
erreichen und die im Betrieb
auftretenden Vibrationen, wie
sie entlang von Bahnanlagen
haufig auftreten, zu dampfen.

Die LWL-Adern werden mit Zug-
und Stitzelementen verseilt und
mit hochfesten Kunststoff- bzw.
Glasgarnen als Zugentlastung
bewickelt. Ein dariber aufge-
brachter Kabelmantel aus Kunst-
stoff schitzt die wertvolle Ka-
belseele vor Querdruck und Ab-
rieb. Eine Bewicklung aus Band-
stahl dber dem Kunststoffman-
tel bewahrt das LWL-Kabel vor
Zerstorung durch Nagetiere, die
in Kabelkanadlen drohen kann.

Anwendung
Welche Fasertypen oder Verbin-

Bilder 2 und 3: Durch die Anwendung solcher Linsensteckverbinder, wie
hier beim ICE in die Kupplung integriert, kénnen die Anforderungen an die
Steckverbindergenauigkeit mit den realen Mdéglichkeiten automatischer
Wagenkupplungen in Einklang gebracht werden. Die Skizze verdeutlicht

das Prinzip.
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Modulationsfrequenz
Beeinflussung

— Keine Erdschleifen

Die Vorteile des LWL:

— Hohe Ubertragungskapazitit durch grofie Bandbreite
— Geringe Leitungsdimpfung

— Unabhdngigkeit der Dimpfung von Temperatur und
— Unempfindlichkeit gegen elektromagnetische

— Potentialtrennung zwischen Sender und Empfinger

— Geringes Gewicht und kleine Abmessungen
— Grofie Verlegelingen (> 2000 m)

‘ Bild 1: Die einzelnen Elemente
eines 8-Faser-Kabels fir Einsatzge-
biete bei Bahnverwaltungen sind
hier deutlich herausgehoben.
Womit die LWL-Adern geschiitzt
sind, steht im Text.

dungstechniken far ein LWL-
System genutzt werden, héngt
von den gestellten Anforderun-
gen ab. Gerade beim Einsatz fur
Verkehrsbetriebe und Bahnver-
waltungen sind diese sehr un-
terschiedlich. Sie reichen von
der SignalUbertragung inner-
halb eines Zuges bis zur Uber-
tragung dber -zig Kilometer
Wegstrecke entlang von Bahn-
anlagen.

Fur den neuen Hochgeschwin-
digkeitszug ICE (InterCityEx-
press) der Deutschen Bundes-
bahn hat die ANT Nachrichten-
technik ein neues Steuerungs-
system entwickelt, das sich auf
ein  LWL-Ubertragungssystem
statzt. In der ersten Ausbaustu-
fe werden in den 41 Hochge-
schwindigkeitsziigen die dezen-
tralen Mikrorechner der Brems-
und Antriebssteuerungen uber
ein 2-Faser-Kabel (Mehrmoden-
Gradientenfaser 100/140) ver-
bunden. Bemerkenswert sind
die hohen mechanischen und
klimatischen Anforderungen
des rauhen Bahnbetriebes, die
an die LWL-Kabel und die in den
Kupplungen zwischen den Wa-
gen integrierten Linsensteckver-
binder gestellt werden. Dies wird
beim Ubergang von Wagen zu
Wagen mit einem Steckverbin-
dersatz, der nach dem Linsen-
prinzip die LichtUbertragung si-
cherstellt, gelést. Hierbei wird
die Lichtaufweitung am Faser-
ende ausgenutzt und mit einer
Kugellinse bei ca. 25facher Ver-
groBerung der lichtfuhrenden
Flache eine Parallelfuhrung er-
reicht. Am Gegenstecker erfolgt
die Bundelung zum Wiederein-
tritt in die weiterfihrende Glas-

Bild 4: Zwar wirkt diese Aufnahme,
als stamme sie aus einer Baum-
wollspinnerei oder Strumpfwirkerei,
doch handelt es sich hier tatséch-
lich um die Produktion von Glas-
faser-Kabeln.

faser (Abb. 5). Durch dieses Ver-
fahren kénnen die Erfordernisse
an die Steckverbindergenauig-
keit mit den realen Mdoglichkei-
ten automatischer Wagenkupp-
lungen in Einklang gebracht wer-
den.

Eine Betriebsfahigkeit bis
+85°C gepaart mit Flexibilitat
und geringem Gewicht sind far
ein LWL-Kabel eigentlich einan-
der widersprechende Anforde-
rungen. Trotzdem gelang es
durch eine maBgeschneiderte
Konstruktion und prazise Ferti-
gung, die geforderten Bedingun-
gen zu vollster Zufriedenheit zu
erfallen. Das LWL-System wurde
im InterCityExperimental, dem
Vorlauferzug des IC Express, in
einer dreijahrigen Versuchspha-
se erfolgreich eingesetzt. Selbst
bei einem Brand blieb die Glas-
faser voll funktionsfahig, obwohl
der Kabelmantel z. T. erheblich
beschéadigt wurde.

Die Deutsche Bundesbahn hat
nicht nur fir das rollende Mate-
rial die Vorteile der LWL-Nach-
richtentbertragung erkannt, son-
dern auch fur 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 Ubertragung
von 480 Sprachkanélen im Fern-
verkehr dienen und zwei fur den
Betrieb von elektronischen Stell-
werken vorgesehen sind. Eine
Besonderheit ist der véllig me-
tallfreie Aufbau des LWL-Kabels,
das GOberwiegend im Kabelkanal
an der Strecke verlegt wird. Die
Abstande der Regeneratoren zur
Signalaufbereitung entsprechen

Bild 5: GréBenvergleich unter dem Mikroskop. Die Glasfaser hat mit
0,125mm Durchmesser nur etwa die doppelte Stirke eines — hier zur De-
monstration um sie geschlungenen - Mannerhaares (ca. 0,05mm).

Bild 6: Auch in den Anlagen der Bochum-Gelsenkirchener Stadtbahn kom-
men bereits die Lichtwellenleiter zur Anwendung.

Alle Fotos und Zeichnung: ANT
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den Stellwerks- bzw. Uberhol-
bahnhofsabsténden.

Auch die Schweizerischen und
die Osterreichischen Bundes-
bahnen folgen diesem Trend und
setzen auf die zukunftssichere
LWL-Technologie. Mit dieser
Strategie wird die rechnergesteu-
erte Bahn 2000 zur optimalen
Verkehrsversorgung gefihrt.
LWL-Kabelanlagen sind in der
Zukunft aus dem Alltag der Ver-
kehrsbetriebe und Bahnverwal-
tungen nicht mehr wegzuden-
ken. Die technischen und wirt-

schaftlichen Vorteile zusammen
mit der Umstellung der analogen
Ubertragungstechnik auf digitale
Nachrichtenbertragung machen
allen Anwendern die Entschei-
dung zu diesem innovativen
Ubertragungsmedium leicht. So
ist bei allen zustédndigen Pla-
nungsstellen die Anwendung der
neuen Technik ein fester Be-
standteil beim weiteren Ausbau
der schienengebundenen Ver-
kehrsnetze geworden.

Wolfgang Nobis

gy




Wieder TGV-Rekord

Gleich zweimal innerhalb von 10
Tagenhatder TGV seineneigenen
Rekord vom 5.12.1989 (4824
km/h) eingestellt. Am 9. Mai die-
ses Jahres wurden 510,6 km/h
gemessen; am 18. Mai schaffte
die Triebwageneinheit 325 sogar
515,3 km/h. Wie schon im vergan-
genen Jahr gelangen die Rekord-
fahrten auf der (leicht im Gefalle
liegenden) Atlantik-Strecke in der
Nahe 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-
maBigen, die General Electric/
Alsthomgegenwartig fiir die SNCF
baut, doch hatte er gréBere An-
triebsrader und eine geanderte
Ubersetzung erhalten. Auch die
Aerodynamik war noch etwas ver-
bessertworden.

Beachtenswertist, daB die Einheit
mitannahernder Hochstgeschwin-
digkeit iber eine Weiche fahrt. Dabei
springt allerdings des o6fteren der
Pantograph so sehr, daB Kurz-
schlusse entstehen unddie Siche-
rung der Oberleitung anspricht.
Trotzdem héltdie SNCF Geschwin-
digkeiten im 520 km/h-Bereich fir
méglich - eine riesige Reserve
gegeniberderplanmaBigenHochst-
geschwindigkeit von 300 km/h.

nen Waschanlagen, auBerdem
verlangidas Erscheinungsbilddes
neuen Spitzenangebots der Bun-
desbahn auch im Winter regelma-
Bige AuBenreinigung, die mit den
vorhandenen Anlagen im Freien
bei Frostunméglich wére. Sowurde
die neue Waschhalle erforderlich.
Die ICE-Zige fahren nach Ankunft
vom Bahnsteig aus direkt in das
Zufahritsgleis und mit eigener Kraft
und einer Geschwindigkeitvon etwa
2 km/h durch die Anlage. Damit
dauert es rund 20 Minuten, bis ein
400 Meterlanger Zug den vollauto-
matisch ablaufenden Waschvor-

stellt hat, gelten vor allem die vol-
lige Korrosionsbestandigkeit und
geringes Gewicht.

Die Halle wird 210 Meter lang und
—im Bereich der Waschbursten -
bis zu 8 Meter breit; entlang der
Stdfassade entsteht auf etwa 70
Meter Lange ein 4 Meter breiter
Anbau vor allem fir maschinen-
technische Einrichtungen. Wegen
derbeengten Platzverhalinisse zwi-
schenden Gleisen muBte die Halle
furdie nétigen Gewéasserschutzein-
richtungen und weitere Maschinen-
technik unterkellert werden. Das
Abwasser aus der Waschanlage

Hamburg.

Holzerner Tunnel
fuir den ICE

Am sidlichen Vorfeld des Miinch-
ner Hauptbahnhofs enisteht ge-
genwartig eine dekorative Konstruk-
tion aus zahlreichen tunnelférmi-

gen Holzprofilen. Bis zum Som-

mer 1991 wird daraus fiir den IC-
Express eine der modernsten Wa-
genwaschanlagender Welt.

Wegen seinergréBeren Breite paBt
der ICE nicht durch die vorhande-
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gang hinter sich gebracht hat. Da
inder Halle keine Oberleitung mon-
tiert werden kann, beziehen die
Zige ihren Strom bei Einfahrt mit
dem hinteren, bei der Ausfahrt mit
dem vorderen Stromabnehmer.

Die jetzt sichtbare Holzkonstruk-
tion verschwindet spater hinter ei-
ner AuBBenhaut aus Leichtmetall,
innen erhélt sie eine wasserdichte
Kunststoffauskleidung. Als Vortei-
le des Holzgerippes, das ein dster-
reichisches Unternehmen herge-

210 m lang wird die Wasch-
anlage fiir den ICE am
Minchner Hauptbahnhof.
die bis zum Sommer 1991
fertiggestellt sein soll. Das
Pendant dazu entsteht in

Foto: R. R. Rossberg

wird vor der Einleitung in die stad-
tische Kanalisation mit erheblichem
Aufwand gereinigt.

Die Kostenfurdie Anlage betragen
rund 24 Millionen Mark. Der Pro-
bebetrieb sollim kommenden Win-
ter beginnen. R.R.

Zwang bringt Brummis
auf die Schiene

Das seit Dezembervorigen Jahres
geltende Nachtfahrverbot fir Last-

kraftwagen in Osterreich hat zu
einem sprunghaften Anstieg der
Eisenbahntransporte im Transitver-
kehr durch Tirol gefuhrt.

Die Zahl der im neuen Umschlag-
bahnhof Brennersee unmittelbar
anderitalienischen Grenze aufdie
“Rollende LandstraBe” nach Ingol-
stadt verladenen Lastziige stieg
von 868 im Januar auf 1244 im
Marz, was einer Steigerung um
43 % entspricht. In der Gegenrich-
tung war die Auslastung von An-
fang an starker, dennoch stieg die
Zahl der verladenen StraBenfahr-
zeuge von 1217 im Januar auf
1300im Mérz, das bedeutete eine
Steigerung um 8 %.

Auf der Strecke Minchen — Vero-
na, aufderwegen zu enger Tunnel
aufderitalienischen Seite der Bren-
nerbahnnoch Einschrankungenbei
der H6he der Lastwagen beste-
hen, stieg die Zahl der transpor-
tierten Fahrzeugevon446imJanuar
auf 595 im Marz oder um 33 %, in
der Gegenrichtung betrug die
Zunahme 34 %.

Imunbegleiteten Verkehr mit Con-
tainernund Wechselbehalternstieg
die Zahl der Sendungen lber den
Brenner von 5698 im Januar um
mehr als 20 % auf 6863 im Marz.
Trotz dieser allgemein steigenden
Tendenz sind die Kapazitdten im
Eisenbahngiiterverkehr tiber den
Brenner nach wie vor nicht voll
ausgelastet. R.R.

Der neue Wartepavillon auf dem Querbahn-
steig des Frankfurter Hauptbahnhofs, aus
Leichtbauprofilen errichtet und vom Boden
bis zum Dach verglast.

Foto: R. R. Rossberg

Glaserne Pavillons

Werim Frankfurter Hauptbahnhof
auf seinen Zug wartet, kann sich
jetzt in einem Glaspavillon aufhal-
ten, dendie Bundesbahninzentra-
ler Lage auf dem Querbahnsteig
und damit unmittelbar gegentiber
denankommenden und abfahren-
den Ziigen aufgestellt hat. Schall-
dammung haltden Larm vondrau-
Ben fern, eine Klimaanlage sorgt
im Sommer wie im Winter fir an-




— Bahn-Notizen - - - Bahn-Notizen -

Die Eisenbahn in
Sudbayern

Es erwartet Sie eine faszinieren-
de neue Sonderausgabe BAHN-
EXTRA, die sich ganz dem
Bahn-Geschehen sidlich der
Donau verschrieben hat. Ein
einmaliges Heft mit auBerge-
wohnlichen Themen:

@® Besuch bei der Lokfabrik:

Krauss-Maffei @ Der ,Gléserne
Zug“ 491 001 @ Die DB-Altbau-
elloks in Siidbayern @ Verkehrs-
knoten Miinchen @ Bahn-Urlaub
im Alpenvorland @ Die S 3/6 im
Siiden ® Nebenbahnen in Ober-
bayern @ und vieles mehr!

Das ganze auf 120 Seiten und
fast durchgehend in Farbe — mit
(ber 150 (grdoBtenteils bisher
unverdffentlichten) Aufnahmen!

Erhéltlich ab sofort in jeder
Bahnhofsbuchhandlung, bei
lhrem Modellbahnhéndler
und im Zeitschrifienhandel.
Oder bestellen Sie direkt
beim Verlag:

GeraMond 9

Verlag GmbH Miinchen
Postfach 19 04 04, 8000 Miinchen 19

genehme Temperaturen, und eine
elektronisch gesteuerte Tur 6ffnet
sich von selbst, wenn jemand hin-
ein oder hinaus will.

Gleich nebenan steht ein zweiter,
auBerlich gleicher Glaspavillon, in
dem der Kundendienst der Bun-
desbahn untergebracht wurde.
Dieserzentralen Informationsstel-
le im Servicebereich stehen alle
Kommunikationseinrichtungen zur
Verflgung. Hier gibt es die aktuell-
sten Auskiinfte vor allem bei Ver-
spatungen, aber auch Informatio-
nen Uber Zuganschlisse und Fahr-
preise. AuBerdem kdnnen hier Laut-
sprecherdurchsagen veranlaBt
werden. Wahrend der Messe ist
ein zusatzlicher Auskunftsplatz
speziell fir Messe-Informationen
besetzt. Zwei weitere Pavillons
gleicher Ausfiihrung wurden an
Geschafte verpachtet. R.R.

Zweigleisig zur
Grenze

Im Vorgriff aufdenins Auge gefal3-
ten Ausbau der Hauptstrecken
zwischen der DDR und der Bun-
desrepublik arbeitet die Deutsche
Reichsbahn bereits an der Wie-
derherstellung des zweiten Glei-
ses zum Grenzibergang Guten-
flrst/Hof.

Ab Plauen (Vogtland) ist die ehe-
malige Magistrale von Leipzig und
Dresden tiber Hof nach Niirnberg
und Miinchen auf 33 Kilometer nur
eingleisig. Vom Grenzbahnhof Gu-
tenfirstschlieBtsich ein 8 Kilome-
ter langer zweigleisiger Abschnitt
auf bayrischer Seite bis Feilitzsch
an, vondort stehtbis Hof ebenfalls
nur noch ein Gleis zur Verfligung.
Die Reichsbahn baut nun ihrer-
seits 8 km ab Reuth bis Gutenflrst
zweigleisig aus. Schon ab Fahr-
planwechsel Ende Maikénnenda-
mit von Reuth {iber Gutentfirst bis
Feilitzsch insgesamt 16 Kilometer
zweigleisig befahren werden. Be-
reits gearbeitetwird auch zwischen
Plauen (Vogtland) und Mehltheu-
er; dieser 11 Kilometer lange Ab-
schnitt soll als nachster zweiglei-
sig in Betrieb genommen werden.
Daran sollen sich die Abschnitte
Schoénberg - Reuth mit 8 Meterund
Mehltheuer - Schénberg mit 6 Kilo-
meternanschlieBen. Auf DDR-Seite
wirddie Strecke damitwiederdurch-
gehendzweigleisig. Auch die Elek-
trifizierung von Reichenbach bis
zur Grenze ist schon ins Auge
gefaBt.

Auf bundesdeutscher Seite bleibt
die 6,6 Kilometerlange eingleisige
Strecke zwischen Feilitzsch und
Hof. Die Verlegung des zweiten
Gleiseserfordertjedochwegendes
heute groBeren Gleisabstands auch

Anpassungender Trassierung, so
daB die Kosten auf 30 Millionen
Mark veranschlagt sind. Die Bau-
zeitwirde etwa ein Jahr betragen.
Voraussetzung bleibt jedoch, daB
die erforderlichen Gelder zur Ver-
fligung gestellt werden. R.R.

Bayerisch Eisenstein

In Bayerisch Eisenstein besteht
jetztberechtigte Aussicht, daB auch
der Eisenbahn-Grenzibergang zur
Tschechoslowakei wieder gedffnet
und damit die auf deutscher Seite
vonder Stillegung bedrohte Strek-
ke wieder durchgehend befahren
wird. Nach Mitteilung des Bundes-
verkehrsministeriums haben sich
beide Seiten bereits darauf geei-
nigt, unverziglich Expertengespra-
che zur Wiedererdffnung dieses
Eisenbahngrenziibergangs aufzu-
nehmen. Die Entwicklung des Per-

. sonenverkehrs werde in starkem

MaB von der kiinftigen Ausgestal-

‘tungder Visa-Regelung beeinfluft.

Bayerisch Eisenstein liegt unmit-
telbar an der Grenze zur Tsche-
choslowakei; die Grenzlinie ver-
lauft mitten durch das Bahnhofs-
gebaude, im Gepackraumdes von
der Bundesbahn noch genutzien
Gebaudeteilsistein Grenzsteinals
viel besichtigte Sehenswirdigkeit
inden FuBbodeneingelassen. Der
durchgehende Zugverkehrruhtje-
doch seit 1945.

Vor allem Regionalpolitiker haben
bereits vielfach versucht, neben
dem wieder gedffneten StraBen-
lbergang in Bayerisch Eisenstein

auch die Grenzeflirden Schienen-

verkehr wieder zu &ffnen, zumal
derdeutsche und dertschechoslo-
wakische Streckenteil noch befah-
ren werden und das Gleis nur auf
wenige hundert Meter zwischen
Bayerisch und Béhmisch Eisen-
stein unterbrochen ist.

Die Offnung des Ostblocks hatauch
zu neuen politischen Aktivitaten
fur die Strecke Minchen — Prag
Uber Deggendorf — Eisenstein —
Pilsen gefiihrt. Sie ist auch kiirzer
alsdie heute benutzte Strecke liber
Regensburg - Furth im Wald —
Pilsen: Wahrend die Entfernung
Uber Eisenstein nur 421,3 km be-
tragt, sind es ber Furth im Wald
442 8 km. R.R.

Intercontainer: Vorbe-
reitungen fur Kanal-
tunnel

Intercontainer, die in Basel ansas-
sige Tochtergesellschaftder euro-
paischen Staatsbahnen zur Abwick-
lung des grenziberschreitenden
Containerverkehrs auf der Schie-
ne in Europa, rustet sich fur die
Eroffnung des Kanaltunnels zwi-
schen England und dem Kontinent.
Wenn in gut drei Jahren dieses
Jahrhundertbauwerk in Betrieb
geht, wird Intercontainer sofort
durchgehende Ziige anbieten.
Sorgféltige 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 Ziigen taglich zwi-

Eisenbahn-Journal 8/1990 - 44



4 Gratulantin zur 100-Jahr-Feier der
Zittau-Oybin-Johnsdorfer Eisenbahn
(ZOJE) war auch die s&chsi-
sche IV K. Im schmucken Farbkleid
der ehemaligen Landerbahn, wird sie
fiir die ndchste Fahrt dieses histori-
schen Tages vorbereitet.

Foto: D. Schubert

schen GrofBbritannien und dem
Festland beférdert werden sollen.
Sosollenz.B.innerhalbvon nur36
Stunden Container zwischen den
britischen Industriezentrenundkon-
tinentalen Ballungszentren und
Verkehrssammelpunkten wie Bolo-
gna, Mailand, Turin, Wien, Miin-
chen, Marseille, Avignon, Lyonund
Barcelonatransportiertwerden. Um
denunterschiedlichentechnischen
Anforderungen der betreffenden
Staatsbahnen gerecht zu werden
—z.B. weisen die britischen Eisen-
bahnen ein kleineres Lichtraum-
profil als die kontinentalen auf, und
auchsomanche Alpentransitstrek-
ke hat noch keine “normgerech-
ten” Tunnelhdhen — 1Bt Intercon-
tainerderzeitneue Container-Trag-
wagen entwickeln, die einen unge-
hinderten Transport auf allen Strek-
ken zulassen. v.Ha.

Kein Transrapid fir
Hamburg - Hannover

Teuer abkaufen lieB sich die nie-
dersachsische Landesregierung
den Verzicht auf die Transrapid-
Referenzstrecke Hamburg — Han-
nover und die sofortige Einstellung
des dafiir bereits eingeleiteten
Raumordnungsverfahrens. Statt-
dessen wird nun, laut Zusage des
Bundeskanzlers, der Flughafen
Hannover-Langenhagen flr min-
destens 600 Mio DM einen InterCi-
ty-AnschluB erhalten. Finanzierung
und Trassenflihrung sind jedoch
noch abzukléren. Allerdings hatdas
Land Niedersachsen bereits eine
Kostenbeteiligung zugesagt, da
nach Aussagen von Verkehrsex-
perten die Wirtschaftlichkeit einer
InterCity-Schleife iiber Langenha-
gen nicht gegeben ist. Eine denk-
bare, teilweise unterirdische An-
bindung des Flughafens an die
Nord-Sud-Strecke Hamburg—Han-
nover - Kassel - Wiirzburg wiirde
die Streckenlange vergréBern und
langere, wenig attraktive Reise-
zeitenbringen. Vielleichtsollte man
aber —gerade in Anbetrachtder so
plotzlich gednderten deutsch-deut-
schen Eisenbahnverhaltnisse - in
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Vom 02.04. bis zum 12.04.1990 fanden auf dem Abschnitt Giitersloh —

Neubeckum (Strecke Dortmund — Hannover) Probefahrten mit den ICE-
Triebkdpfen 401 002 und 401 003 und einer elfteiligen Dummy-Zuggarnitur
mit MeBwagen statt. Sie dienten der Betriebseinstellung der Triebkdpfe und
wurden mit bis zu 200 km/h durchgefiihrt. Die Aufnahme entstand am
04.04.1990 im Hbf Giitersloh wahrend des Fahrtrichtungswechsels.

Foto: R. Timmermann

P

diesem Zusammenhang an eine
ganz groBe Ldsung denken. An-
statt die Strecke Hamburg - Han-
nover via Uelzen — Liineburg, wie
im Bundesverkehrswegeplan '85
ausgewiesen, mindestensdreiglei-
sig auszubauen, wére auch eine
direkte Schnellbahn Hamburg -Han-
nover unter weitgehendem Aus-
bau der sog. Heidebahn iiber Sol-
tau denkbar, die unmittelbar am
Flughafen vorbeifiihrt. Dies wiirde
eine direktere und damit schnelle-
re Schienenverbindung zwischen
Elbe und Leine und zusatzliche
Guterverkehrskapazitatenzwischen
Nord- und Stiddeutschland schaf-
fen. AuBerdem wiirden dadurch
auf der “alten” Nord-Siid-Strecke
die Kapazitaten frei, die ohnehin
schonab 1991 mit Einfiihrung des
ICE und einer Verdichtung des
InterRegio-Angebotes dort erfor-
derlich sind. Eine noch héhere Lei-
stungsfahigkeitder Nord-Siid-Strek-
ke zwischen Uelzen und Hamburg
wird auBerdem dann zusatzlich not-
wendig, wennder Grenziibergang
bei Salzwedel wieder gedffnetwird,
wofr alles spricht. Die Wiederin-
betriebnahme der einstigen Roll-
bahn Uelzen - Wieren— Salzwedel
— Stendal brachte namlich den bei-
den groBten deutschen Seehéfen
Hamburg und Bremen den direkie-
ren und schnellsten Weg ins Herz
des mitteldeutschen Industriedrei-
ecks Halle/Leipzig ~ Chemnitz —
Dresden, der auch fiir den Perso-
nenverkehr nicht unattraktiv ist.
v.Ha.

“EVA” auchbeiderDR

Ab Sommerfahrplan 1990 wird
“EVA”", die elektronische Fahrplan-
auskunft der Deutschen Bundes-
bahn, auch das komplette Zugan-
gebot der Deutschen Reichsbahn
unddengesamten Berliner S-Bahn-
Verkehr enthalten. Die Zahl derin
Sekundenschnelle abfragbarentég-
lichen Zugverbindungen steigtda-

durch von zur Zeit 36 auf 60 Millio-
nen. ZumJahresfahrplan 1991/92
im Mai 1991 wird dann auch erst-
mals ein gemeinsames deutsches

Kursbuch erscheinen. v.Ha.

S-Bahnzum Flughafen

Der Hamburger Flughafen Fuhls-
biittel, der bisher nur unzuldnglich
mit 6ffentlichen Verkehrsmittelner-
reichbarist, soll einen Schnellbahn-
anschluB erhalten. Das hatdie Se-
natskommission fiir Umweltpolitik
und Staatsentwicklung unter Vor-
sitz von Biirgermeister Henning
Voscherau beschlossen. Obwohl
auch eine U-Bahn-Verbindung
denkbar ist, gilt die Verkniipfung
mit dem S-Bahn-Neiz als so gut
wie sicher. Die Baukosten werden
aufmindestens 200 Millionen Mark
geschatzt.

Als Streckenfluhrung bietetsich eine
Spange zwischen der bestehen-
den S-Bahnlinie 1 in Ohlsdorf und
der Linie 3 in Eidelstedt an. Dazu
miiBte die S 1 zunachst iber Ohls-
dorf hinaus bis Fuhlsbiittel verlan-
gertund dannim Bogen zum Flug-
hafen geflihrt werden. Inder Fort-
setzungwirdendie Stationen Luft-
hansa Werft, GroB Borstel, Nien-
dorf Markt und Kieler StraBe lie-
gen, bevor die Verbindungsstrek-
ke in Eidenstedt oder in Stellingen
in die S 3 einmiindet.

Ceit langem bestehende Plane
sollen nun auf ihre Machbarkeit
untersucht und wenn nétig modifi-
ziert werden. Auch die Finanzie-
rung ist noch offen.

Da auch die Flughafenlinie nicht
kostendeckend zu betreiben ware,
wiirde sie den Betriebsverlust der
HamburgerS-Bahnweitererhdhen.
Der offentliche Personennahver-
kehrkostetin Hamburg schon heute
nahezu eine Milliarde Markim Jahr;
nuretwasechzig Prozentsinddurch
Einnahmen gedeckt, der RestmuB
zugeschossen werden. R.R.

Der Uberholungsbahnhof Oberacker
auf der Neubaustrecke Mannheim —
Stuttgart hat in den letzten Monaten
Gestalt angenommen. Links im Bild
das blockhausartige Betriebsgebadude
(26.04.1990). Foto: E. Stezenbach

Neuer Fernbahnhof

Bis 1997 sollder Frankfurter Rhein-
Main-Flughafen einen zweiten
Bahnhof erhalten. Er wird aus
Kostengriinden nicht wieder erste
unterirdisch, sondern zu ebener
Erde etwa zweihundert Metervom
Flughafenterminal entferntgebaut.
Die Baukosten werden trotzdem
auf eine Milliarde Mark geschatzt.
Das Raumordnungsverfahren soll
in Kurze eingeleitet werden; mit
gréBeren Planungsschwierigkeiten
wird nicht gerechnet, da auch der
Flughafengesellschaft an einer
raschen Realisierung des Vorha-
bens gelegen ist.

Der Vorstand der Bundesbahn hat
die Plane jetzt gutgeheiBen. Damit
wird dem Umstand Rechnung ge-
tragen, daB der vorhandene, vier-
gleisige Tunnelbahnhof bereits bis
anseine Kapazitatsgrenze ausge-
lastet ist, fur die Zukunft jedoch
weiter stark steigendes Verkehrs-
aufkommen erwartet wird.

Auch fiirdie Flughafengesellschaft
spielt die leistungsfahige Anbin-
dung an das Eisenbahnnetz eine
wesentliche Rolle; denn kinftig
werdenimmer mehr Kurzstrecken-
fluge zugunsteninternationaler Ver-
bindungen aufgegeben und durch
schnelle Bahnverbindungen ersetzt
werden mussen. Der neue Bahn-
hof, der nebender Autobahn Frank-
furt — Kéln entstehen soll, wird an
die geplante Neubaustrecke von
Koln und die Ausbaustrecke von
Mannheim angeschlossen.

Der heutige Flughafenbahnhofwar
am 14. Marz 1972 ertffnet worden
und urspringlich nur fir den Nah-
verkehr mit der S-Bahn bestimmt.
Lange wehrte sich die Bundes-
bahndagegen, iberhaupt Fernzii-
ge zum Flughafen zu fihren. In-
zwischen ist der Frankfurter Flug-
hafen jedoch, vorerst als einziger
in Deutschland, vollin das InterCi-
ty-Netz integriert. Im vergangenen
Jahr muBte er 7,6 Millionen Rei-
sendebewaltigen. Eine weitere Stei-
gerungistkaumnochméglich. Nach
Fertigstellung des neuen soll der
alte Flughafenbahnhof wieder voll
dem Nahverkehr zur Verfligung
stehen. R.R.



Bild 1: Mit einem CityBahn-Zug von Saarbriicken nach St. Wendel hat die 141 409 am 01.06.1990

den Wiebelskirchener Tunneldurchfahren.

CityBabn an der

Was am 10. April 1989 besiegelt wurde — da-
mals unterzeichneten der saarlandische Wirt-
schaftsminister Hajo Hoffmann und das DB-
Vorstandsmitglied Hemjé Klein bei einer ge-
meinsamen Pressekonferenz eine Rahmenver-
einbarung zurkinftigen Neugestaltung des Of-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im

Saarland —, nahm jetzt auf der 50 km langen
Strecke Saarbriicken — Turkismiihle Gestalt
an. Auf dieser Bahnlinie kommen seit Inkraft-
treten des Sommerfahrplans insgesamt 57 zu
CityBahn-Wagen umgebaute Reisezugwagen
zum Einsatz.

Das CityBahn-Fahrplankonzept fiir die Kurs-

Bild 3: Bereits vor Fahrplanwechsel gelangten im Saarland die ersten CityBahn-Wagen, die alle vom

AW Hannover umgebaut wurden
nach Saarbriicken, ist aus
11.05.1990).

z. Dieser Nahverkehrszug, der N 4371 von Tirkismiihle
Silberlingen” und zwei CityBahn-Wagen gebildet (bei Namborn,

buchstrecke 640 sieht folgendermaBen aus:
Zwischen Saarbriicken und St. Wendel wird
von 5.30 Uhr bis 21.30 Uhr stiindlich ein City-
Bahn-Zug mit Halt auf allen Stationen sowie
von 6 Uhr bis 18 Uhr alle zwei Stunden ein be-
schleunigter CityBahn-Zug mit folgenden Hal-
ten angeboten: Sulzbach (Saar), Landsweiler-

Bild 4: Auf diesen Strecken im Saarland wird
nach Ablieferung aller vorgesehenen CB-Wagen
die CityBahn verkehren. Zwischen Merzig und
Homburg sowie zwischen St. Wendel und Saar-

O Merzig St. Wendel O

Neunkirchen ()

O

Saarbriicken
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Bild 2: Mitdem Steuerwagen voraus verla Bt dieser CityBahn-Zug den Bahnhof Tiirkismihle in Richtung Saarbriicken (01.06. 1990). Die Zugzielanzeigerinden
Steuerwagen waren zum CityBahn-Startim Saarland leider noch nicht funktionstiichtig.

Reeden, Neunkirchen (Saar), Ottweiler (Saar)
und Niederlinxweiler. Die beschleunigten Zige
fahren tber St. Wendel hinaus bis nach Tirkis-
miuhle mit Halt auf allen Stationen zwischen St.
Wendel und Tirkismihle.

Auchin der Gegenrichtung wird zwischen Tir-
kismihle und St. Wendel lediglich ein Zweistun-
dentaktangeboten; diese Ziige verkehren tibri-
gens zwischen St. Wendel und Saarbriicken
nicht als beschleunigte, sondern als normale
CityBahn-Ziige mit Halt auf allen Stationen.

briicken wird durch Uberlagerung zweier
CityBahn-Linien (Linien 1 und 2 bzw. 3 und 4)
ein besonders dichter Zugtakt angeboten.
Skizze: DB

C:tyBahn im Saarland

inie 1 Saarhdlzbach/Merzig—
Homburg
mit allen Halten
Merzig—Homburg
Halte: Beckingen,
Dillingen, Saarlouis,
Bous, Vélklingen,
Sbr. Hbf., Sbr. Ost,
St. Ingbert und Kirkel
Tirkismiihle/St. Wendel—
Saarbriicken
mit allen Halten
St. Wendel—Saarbriicken
Halte: Ottweiler,
Neunkirchen, Sulzbach

Linie 5 Homburg—Neunkirchen

Die beschleunigten CityBahn-Ziige in Richtung
Saarbriicken bedienen also nur den Strecken-
abschnitt St. Wendel — Saarbrucken.

Natdrlich auch hier keine Regel ohne Ausnah-
men: Zu den Verkehrsspitzen (Berufs- und
Schilerverkehr) ist der Takt verdichtet; fir
Spatheimkehrer gibt es einen CityBahn-Zug
von Saarbriicken nach St. Wendel, der die
Saarmetropole erst um 0.35 Uhr verlaBt, etc.
Damit sind nun rund 80% aller Zlige zwischen
Saarbriicken und St. Wendel mit den neuen

attraktiven Reisezugwagen ausgestattet. Im
Laufe des Jahres werden Zug um Zug auch fir
die CityBahn-Strecken Saarhélzbach — Hom-
burg und Neunkirchen — Homburg die moder-
nisierten Wagen im Saarland eintreffen. Erst
gegen Jahresende sollen die bewirtschafteten
Servicewagen “Rollende Kaffeekliche” zum Ein-
satz kommen, allerdings nur zwischen Merzig
und Homburg. Dann ist das neue Produkt City-
Bahn im Saarland komplett und muf3 seinen
Markt finden. AR

Bild 5: Dem Bw Saarbriicken 1 stehen im Moment so gut wie keine rotlackierten Elektrolokomotiven
der Baureihen 140 und 141 zur Verfligung. Beige/tirkisfarbene und zuweilen auch noch griine
Zugloks, wie hier am 22.05.1990 bei Ottweiler die 141 171, werden das Erscheinungsbild der
CityBahn-Zige im Saarland also sicherlich noch einige Zeit mitbestimmen. Alle Fotos: R. Spielhofen
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Im Eisenbahn-Journal 7/1990 hief es bereits,
die Anlage Villmar sei jetzt fertig. Nun ist der
Ausdruck “fertig” bei einer Modellbahnanlage
so gut wie immer relativ zu verstehen. Zu bau-
en, zu verandern, zu detaillieren gibe es bei
“Villmar” sicherlich noch eine Menge. Doch
wirden derartige Arbeiten héchstens “Stoff" flr
Detailfotos hergeben; das Gesamtbild der An-

lage bliebe jedenfalls im groBen und ganzen
unverandert.

Fir das Lahnial sind zum Beispiel Burgen ty-
pisch. Die neue Burg- und Stadtanlage von
Vollmer regt da stark zum Einbau an, wenn-
gleich beim Vorbild Villmar weit und breit keine
Burg zu sehen ist. Doch der Phantasie des
Modellbahners sind keinerlei Grenzen gesetzt.
— Unser Ziel ist es ja gewesen, eine Weih-
nachts- bzw. Nachweihnachtsanlage in ver-
haltnismaBig kurzer Zeit zu erstellen — und das
ist auch erreicht worden.

An Arbeitszeit sind fiir den reinen Aufbau der
Anlage rund zehn Tage aufgewendet worden.
Fur die Erstellung der Gebaude und sonstigen
Einrichtungen — genannt seien hier vor allem
das Bahnhofsgebaude, die beiden Laufkatzen-
kréne, die Schranke, der FuBgangersteg und
die verklrzten Signale —wurden bestimmt noch
einmal acht bis zehn Tage bendtigt. Fir die
elektrische Verkabelung ist, wie in der letzten
Ausgabe schon kurz angesprochen, ebenfalls
einnicht unerheblicher Zeitaufwand notwendig.
Erschwerte Arbeitsbedingungen bestehen auf
alle Falle, wenn eine Anlage teilbar sein soll. In-
folge der Dreiteilung missen wir rund dreimal
so viele Anschlisse verlegen, denn auf die
Stromzuflhrung nurdurch die Schienenverbin-
der an den Trennstellen kann man sich nicht
verlassen. Uberdies ist es unméglich, solche

Verbindungsstiicke im verdeckten Schatten-
bahnhof nach einer Trennung wieder “einzufa-
deln”.

Prinzipielles zur
Anlagenteilung

Modellbahnanlagen wie unsere dreigeteilte
“Weihnachtsanlage”, die wir Ihnenin dieser Ar-
tikelreihe ausfiihrlich vorgestellt haben, sollen
grundsatzlich auf einem mit Rollen oder sonsti-
gen gut gleitenden FlBen versehenen Unter-
bau ruhen. Unser BreitenmaB von 3 m kann
héchstens um 10 cm unterschritten werden.
Andernfalls werden die Ladegleise vor dem
Lagerschuppen zu kurz, oder es muB 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 msind allerdings erforderlich, falls man
die Villmarer Gleisanlagen einigermaBen vor-
bildnah nachgestalten méchte - zumindest von
den Betriebsmdglichkeiten aufden Abstell- und
Rangiergleisen her.

Und noch eines ...

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

Bild 1: Die linke Bahnhofseinfahrt von Villmar mit dem charakteristischen FuBgéngersteg iiber den
Gleisanlagen. Zwischen Hausbahnsteig und Treppenaufgang hat der Fahrradstédnder von Vollmer

seinen Platz gefunden.

Bild 2: Der Schienenbus wartet auf den Abfahrtsauftrag. Deutlich erkennt man links das vorbildge-

recht verkurzte Ausfahrts-Formsignal von Brawa.
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Bild 3: Der Nahgditerzug féhrt in Gleis 3 ein.

Bild 4: Die fur Villmar bestimmten Giiterwagen
wurden von dem Nahgliterzug, der seine Fahrt
fortgesetzt hat, abgekuppelt.

mals in der Breite von Wand zu Wand einge-
spreizt werden. Selbst mit noch so leichtgangi-
gen Rollen oder Radern laBt sich solch eine
Anlage nicht mehr von der riickwartigen Zim-
merwand abrlicken; sie verkeilt sich.

Man muf3 also nach jeder Seite mindestens
10 cm freilassen — je mehr, desto besser, weil
dann auch ein schrages Vorziehen in Frage
kommt. Denn an den Schattenbahnhof muB
man von hinten unbedingt herankommen kon-
nen, wenn es dort mal “gekracht” hat.

Gegen die volle Raumausnutzung und damit
das Verspreizen der Anlage ist jedoch nichts
einzuwenden, wenn man fiir den mittleren Teil
eine leichtkonische Form wahlt; es geniigt eine
hinten um 10 bis 20 cm reduzierte Breite. Der
Mittelteil 14 Rt sich dann wie ein Keil gut heraus-
ziehen; alle drei Teilstlcke sind zuganglich.

Leserstimmen

Uber die gute Resonanz unserer Baubeschrei-
bungim Kreis der Journal-Leser haben wir uns
sehr gefreut. Ist es doch keineswegs einfach,
einem fachkundigen, anspruchsvollen Modell-
bahner-Publikum eine relativ einfache Lésung,
wie das hier der Fall ist, “schmackhaft” zu
machen. Doch nur vereinzelt mokierten sich
Leserdariber,daBihneneine so simple Anlage

Bild 5: Die abgestellten Giiterwagen lassen sehr
gut die weitrdumigen Gleisanlagen des Bahnhofs
Villmar erkennen. Im Hintergrund zieht die Roco-
Kdf einen O-Wagen zur Weichenverbindung
Richtung Marmorsteinschleiferei.
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Bild 7: Links am Bahnsteig steht der Roco-Tw der BR 628. Der gleiche Fahrzeugtyp - diesmal von
Meairklin — hat rechts oben auf Gleis 1 Einfahrt.

Bild 8: Ausfahrt eines Wendezugs mit Roco-"Silberlingen" und der Fleischmann-218 als Triebfahr-
zeug. Auf dem Ladegleis der Marmorsteinschieiferei herrscht rege Betriebsamkeit.

Bild 6: Die Rangier-
gruppe hat das
Ladegleis der Mar-
morsteinschleiferei
erreicht. Den O-
Wagen hat der
Rangiererinzwischen

abgekuppelt.

Bild 9: Die Roco-Kof ’
bei Rangierarbeiten.
Im Hintergrund rechts
hat der Mérklin-
Triebwagen der
Baureihe 628
Ausfahrt. Rechts vom
Treppenabgangdes
FuBgangerstegsist
der gelbe Rottenkraft-
wagen von Brawa
erkennbar.

ineiner Ebene im Eisenbahn-Journal “zugemu-
tet” wurde.

Wer so schreibt, hat die Einfihrung zu der
Artikelserie nur halbherzig gelesen. Dort hie
es ausdriicklich, es solle keine Superanlage
entstehen —die dann vielleicht bis Weihnachten
1993 fertig geworden wére. Vielmehr wollten
wir eine verninftige, gleichwohl ans Vorbild
angelehnte Alternative hauptsachlich furjinge-
re Modellbahner oder solche, die bisher noch
keine groBen “Bautaten” vorweisen kénnen,
anbieten. GroBer und raffinierter werden die
Anlagen meistens “ganz von selbst”.

Abwechslungsreicher Betrieb

Auch auf rund 4,5 m? Anlagenflache ist ein
durchaus abwechslungsreicher Fahr- und Ran-
gierbetrieb mdglich. Das soll dieser Beitrag
aufzeigen. Das “"Geheimnis” hierfir ist in dem
Schattenbahnhof zu suchen. Er besitzt nicht
nur finf Durchfahr- und Abstellgleise, sondern
auch einen GleisanschluB als Stumpf- oder
Sackgleis, der flir Pendel- und Sagefahrten
dienenkann. .

Ein Nahgiiterzug bzw. ein Ubergabezug, der
voneiner V100, V 60 oder gar K&f nach Villmar
gebracht wird, kann dort wahrend des normal
ablaufenden Zugverkehrs rangieren bzw. seine
Waggons auf die einzelnen Kunden verteilen.
Nach Beendigung dieser Arbeit “verschwindet”
die Kot in der Richtung, aus der sie gekommen
ist. In unserem Fall fahrt sie Uber die rechte
Bahnhofsausfahrtauf das lange Stumpfgleisim
“Untergrund” und wird durch einen automati-
schen Entkuppler von den (briggebliebenen
Wagen getrennt.

Eine Schwester-Kof oder eine andere Lokomo-
tive, die am Ende des Stumpfgleises nach der
Weiche wartet, kann die “unterirdisch” abge-
stellten Waggons wieder ankuppeln und erneut
zum Aufsammeln der im Bahnhof Villmar hin-
terstellten Giterwagen dorthin zurlickkehren.
Ebenso kann natiirlich von einem Schatten-
bahnhofsgleis beispielsweise, je nach Epoche,
ein VT 98 oder eine moderne 628.2/928.2-
Garnitur Gber die “unterirdischen” Bogenwei-
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chen auf das Gegenrichtungsgleis wechseln
und den Bahnhof Villmar in Pendelfahrten je-
weils aus einer Richtung erreichen bzw. ihn
wieder verlassen. Im Schattenbahnhof abge-
stellte artgleiche Fahrzeuge kénnenden Durch-
gangsverkehrinbeiden Richtungenvoneinund
demselben Fahrzeugtyp imitieren. — Wirwollen

Bild 10: Im Schatten »
bahnhof, dem }
imagindren ndachsten
Bahnhof, warten die
verschiedenen Zug-
garnituren aufihren
Abruf.

Bild 11: Der
groBzugig angelegte
Schattenbahnhof
erlaubt das Aufstellen
von insgesamt sieben
Zuggarnituren und
Wendeeinheiten.

zur Verdeutlichung ein paar fotografische Be
triebsbeispiele geben.

Ein ganz gewohnlicher Tag
in Villmar

Denwenigen auf die nachste Verbindung war-
tenden Reisenden wird kaum eine Abwechs-

lung geboten. Verlassen liegen die Gleise. Nur
an der Laderampe der Ortsgiteranlage ist Be-
wegung zu erkennen. Auf dem Gleisstummel
unter dem FuBgéngersteg steht ein leuchtend
gelber Rottenkraftwagen (Brawa) der nachst-
gelegenen Bahnmeisterei. Jetzt unterbricht ein
melodisches Gerausch die mittagliche Stille.




o T

freigegeben und wieder neu gelegt werden. Fotos: K. Heidbreder

Das Lauten der Warnglocke beim SchlieBen
der Schrankenbdume am Bahniibergang hért
man bis zum Bahnhof. Gespannt schauen die
Reiselustigen jedoch nach links, denn von dort
kommtersteinmal mitdem typischen Dieselge-
rausch eine zweiteilige Triebwagengarnitur aus
Richtung Wetzlar, um kurz darauf am Haus-
bahnsteig (Gleis 1) zum Halten zu kemmen. Sie
wurde aus VT 98-Triebwagen (Roco) gebildet.
Der Triebwagenfihrer schaut geruhsam aus
dem Fenster seines Fiihrerstands; bis zur Ab-
fahrt sind es noch drei Minuten.

Wiederistdas Fahrgerausch, das einer Diesel-
lok, zu vernehmen, und wenig spéater fahrt der
aus der Gegenrichtung kommende Nahguter-
zug, wegen dem die Schranke geschlossen
wurde, in Villmar ein. Er wird auf das Uberhol-
gleis dirigiert, denn in Villmar sind Rangierar-
beiten zu erledigen.

Inzwischen ist auch die Abfahrtszeitdes Roco-
Triebwagens gekommen. Pinktlich setzt sich
die Tw-Garniturin Bewegung und verschwindet
im nahegelegen Tunnel; die Brawa-Schranke
wardeshalb gleich geschlossen geblieben. Am
Nahgiiterzugwar schon ein Rangierer tatigund
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 ziehtan und verschwindet mit den
restlichen Wagen des Nahgiterzugs. Im Zug
sind unteranderem Behalterwagen Kds 54 von
Piko und G-Wagen von Roco eingestellt. Vier
Waggons sind auf Gleis 3 verblieben.

Die Schranke wird nur kurzzeitig gedffnet,
umwartenden Fahrzeugen und Passanten den

Ubergang freizugeben, und dann gleich wieder
geschlossen, denn vom Bahnhof Runkel wird
eine Rangierlok erwartet. Sie trifft auch pinkt-
lich ein und entpuppt sich als eine “noch rote
Kof" von Roco. Hurtig rollt die kleine Maschine
iiber die vom Stellwerk gelegte und gesicherte
WeichenstraBe und setzt sich an das Ende der
abgestellten Giterwagen.

Der fir die Marmorsteinschleiferei bestimmte
O-Wagen wird von den (brigen getrennt, und
der Rangierleiter erteilt dem Lokflihrer der Kéf
den Abfahrtsauftrag. Zurtick Uber die Weiche,
vorwarts bis zum Tunnel, zurlick Gber die Wei-
chenstraBe zur Ortsgiteranlage und wieder
voraus zum Ladegléis der Marmorsteinschlei-
ferei — da sind Lokfuhrer, Rangierleiter und
Stellwerksmeister gleichermaBen gefordert. Der
O-Wagen wird ladegerecht abgestellt; dann
selzt sich die Kof vor die letzten verbliebenen
Wagen auf Gleis 3. Das Ankuppeln und Verbin-
den der Luftschlauche der Bremsleitung ist fiir
den Rangierer kein Problem. Doch der Abfahrt-
sauftrag flr die Fahrt nach Arfurt 148t auf sich
warten.

Der Grund dafir wird recht bald sichtbar: Ein
moderner zweiteiliger 628 (Roco-Triebwagen)
ist auf Gleis 2 eingefahren, und sein Pendant
(natdrlich mit anderer Nummer) hat zur glei-
chen Zeit, von Wetzlar kommend, Einfahrt auf
Gleis 1. Erst nachdem der Roco-628 im Tunnel
verschwunden und der Blockabschnitt wieder
frei ist, kann auch die Roco-Kof - mich begei-
stert das hervorragend ausgeflhrte Modell im-
mer wieder — ihre Fahrt antreten.

Kurze Zeit spater erreicht ein Nahverkehrswen-
dezug, gebildet aus “Silberlingen” verschiede-

Bild 12: Wahrend der Ausfahrt des Personenzugs muf die Rangiereinheit pausieren, denn die WeichenstraBe kann erst nach der Ausfahrt des Zuges

ner Gattungen, den Bahnhof Villmar. Nach kur-
zem Haltsetzt er seine Fahrtfort. Auch der Ran-
gierbetrieb kennt nur kurze Unterbrechungen.
Ein weiterer Nahgiiterzug hatte Waggons in
Villmar abgestellt. Nach der Riickkehr der klei-
nen Kof 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 einziger 628er eingesetzt, soll
dieser nur vom Schattenbahnhof nach Villmar
pendeln. Genaugenommen ist es ndmlich nicht
richtig, wenn ein und dieselbe Triebwagennum-
merimmer aus derselben Richtung kommt und
ohne Wiederkehr in die andere verschwindet.
Die Zugeinheit fahrt in diesem Falle besser nur
jeweils einen Halbkreis bis hin zum Schatten-
bahnhof.

Aufder Lahntalbahn begegnen einem Vorbild-
garnituren, die sich flir den Modellbahnbetrieb
ganz besonders eignen. Um dem Interressier-
teneine Ubersicht dariiber zu verschaffen, wel-
che Loks sich je nach gewéhliter Epoche einset-
zen lassen, haben wir entsprechende, nach
Herstellern geordnete Tabellen entworfen — fir
“Gleichstromer” wie fir “Mérklinisten”. AuBer
diesen Ubersichten werden wir lhnen in Kiirze
einen detallierten Gleisplan “Villmar" fiir die
NenngrdBe N, gezeichnet von Dieter Leithold,
vorstellen. Auf derselben Flache wie jetzt fir HO
ist da schon einiges mehr los... HM/gr/ds
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Bild 1: Die Ké von Arnold war's, die das Herz der Frau unseres Wettbewerbsteilnehmers erweichte

3. grofler internationaler Modellbauvwettbewerb des Eisenbahn-Journals
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Acht Jahre ist es her, seit ich mit meinem Vater
anunserer Modellanlage bastelte. Von Kindheit
an nahm ich an seinem Hobby teil. Wenn ich
auch zuerst nur zusehen durfte, wie Papa

Lokomotiven iber die Schienen rattern lie3, so
wurde meine Anteilnahme mit fortschreitendem
Alterimmer groBer. Langweilige Winterabende
hatten wir selten, und so war es auch nicht ver-

wunderlich, daf3 die Anlage auf stolze 18 m? an-
wuchs.

Als ich dann aus beruflichen Griinden nach
Koln zog, reduzierte dies meine Aktivitaten auf

Bild 2 (links unten): Einmal in der Woche ist Viehverladung: Die Bauern der Gegend liefern dann ihre Schiachttiere ab.

Bild 4: Die Ké 4670 kann nicht (iber lange Weile klagen.




o

Erbauer dieser Anlage nicht gespart.

Wochenendbesuche. Antrage auf eine eigene
Anlage wurden von “meiner besseren Halfte”
immer wieder abgelehnt. Vor zwei Jahren etwa
sahen wir bei einem Sonntagsspaziergang in
einem Schaufenster Arnolds K& 4670. Dabrach
in mir der “Eisenbahn-Bazillus” erneut aus.
Nicht die groBen HO-Dampflokomotiven, son-
derndie “kleine, putzige und niedliche K&" (Zitat
meiner Angetrauten) und die Idee einer klapp-
baren Anlage in Spur N lieBen das bis dahin

Bild 5: Mit idyllischen Fleckchen hat der Autor unseres Beitrags und

e e Y, i

anlagen.

hartgebliebene Herz meiner Frau erweichen.
Ich entschied mich fir ein Iandliches Anlagen-
thema, dasichin Modulbauweise verwirklichen
wollte. Das hier vorgestellte, funktionsfahige
Modul hat eine GréBe von 100 cm x 50 cm.
Das Grundgestell besteht aus miteinander
verschraubtem Sperrholz. Ebene Flachen, auf
denen Schienen verlegt sind, wurden wegen
derbesseren Gerauschdammung mit Styropor
unterlegt. Verwendet habe ich Flexgleise von

P ,’-:

Bild 6: Selbst ist der Mann! Meiler findet man héchst selten auf Modellbahn-

Roco, die in der bekannten Art eingeschottert
worden sind. Damit das leidige Problem des
“Stotterns”beim Durchfahrenvon Weichen etwas
gemildert wird, habe ich die Herzstiicke aus
Kunststoff mit Silber-Leitlack von Busch bestri-
chen. Bei dieser Arbeit muB man aber unbe-
dingt auf die Polaritaten achten, darf also nicht
das ganze Herzstiick einstreichen.

Unebene Gelandeteile wurden mit Fliegengaze
und Moltofill-Auftrag inder bekannten Art gebil-
det. Als Bewuchs habe ich Produkte der Firma
Woodland sowie Dinge, die man auf Spazier-
gangen uberall findet, verwendet. Um Farb-
schattierungen zu erzielen, habe ich verdinnte
Plakatfarbe und Geschirrspllmittel gemischt
und damit nachkoloriert. In dhnlicher Manier
wurden Mauern, Gebaude und andere Dinge
patiniert.

Daichein FanderLanderbahnzeitbin, hatteich
diese Epoche gern nachgestaltet. Ich denke
aber, daBdies flrdie SpurN ein hoffnungsloses
Unterfangen gewesen ware. Zum einen laBt
das Angebot der Hersteller an Zubehor und
Modellen zu wiinschen {ibrig. Zum anderen
setzt der MafBstab Grenzen im Erkennen von
landerbahntypischen Einzelheiten. Aber auf einige
Dinge wollte ich doch nicht verzichten. So ent-
standen aus einerdiinnen Messingplatte sowie
zurechtgeschnitzten Holzleisten und Rundhél-
zern der rauchende Holzstapel, die Viehverla-
dung mit Waage und Pumpe, das Holzgestell
fir die ZugschluBlaternen und viele andere
kleine Ausstattungsdetails.

Den abgeholzten Wald gestaltete ich aus ge-
sammelten Asten, die angesagtund dann abge-
brochen wurden. Auch die Fuhrwerkswaage
und das Wiegehduschen entstanden in eigener
Regie. Als Dach wurde sehr feines Schmirgel-
papier verwendet. Ich habe versucht, durch
mdglichstviele Naturmaterialien ein plastikhaf-
tes Aussehen der Anlage zu vermeiden. Die
Baume wurden mit Woodland-"Foliage™ und
sehr diinnem flexiblem Draht gebildet. Die teil-
weise offenliegenden Seilziige zu den Signalen
und Weichen sind mit demselben Draht nach
geahmt worden. Werner Kruse

Bild 7: Blick durch eine "Griine Lunge" auf eine
Rangiereinheit.

Bild 8: Lagen umseitig die Kohlen noch auf dem
O-Wagen, tiirmen sie sich jetzt auf diesem
Gehoft. Fotos: W. Kruse
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Bild 1: Das bereits
im Eisenbahn-
Journal 3/1990
vorgestellte
Diorama »Eisen-
bahn im Revier«
aus der Vogel-
perspeklive.

Bild 2: Zum
Diorama »Eisen-
bahn im Revier«
mdochten wir diesen
Gleisplan nach-
reichen. Die
Industriegleisanlage
und die -bauten
finden sich in stark
abgewandelter
FormimgroBen
Anlagenplan auf der
folgenden Seite
wieder.

Zeichnung:

Th. Mauer
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Bild 3: Das Anlagenkonzept
des Autors: Einfahrt in einen
groBen Kopfbahnhof mit
Anschluf3 zu Bw und Industrie-
gebiet.

Zeichnung: Th. Mauer

Bild 4 (rechte Seite oben):
Selten zur Ruhe kommt
Klempnergehilfe Hans. Mit
dem Werkzeugkasten auf der
Schulter geht's zum nachsten
Kunden.

Unzéhlige Sparten von Modelleisenbahnern gibt
es. Betrachten wir die “Hobbyisten”, die sich mit
dem Bau von Anlagen beschéftigen, wird der
Personenkreis schon enger. Ihngiltes nochmal
zu teilen: Da gibt es die Freunde der Klein- und
Kleinstanlagen (meist im Schmalspurbereich
angesiedelt), die Mutigen unter uns, die sich
gleich ein Lebenswerk in Gestalt einer groBfla-
chigen Heimanlage vorgenommen haben, und
die Gruppe der Dioramenbauer, die beim Um-
setzenmeistvorbildgerechter Landschaftsstiik-
ke ins Modell die Schule des Modellbaus von A
bis Z, sprich Stick fir Stlck, durchgehen —
praktisch Schritt um Schritt lernen, von den
vielen Methoden, etwas en miniature zu gestal-
ten, diebeste herauszufinden. Jeder mag selbst
beurteilen, was er sich zutraut. Zudem stoBen
auch unzéahlige Modelleisenbahner an objekti-
ve Grenzen, wenn ich nur an die Raumnot den-
ke, dieeinendazuverurteilt, trotz “groBer Rosinen
im Kopf kleinere Kuchen zu backen’.

Ich hatte vor Monaten begonnen, einige The-
men auf Dioramen unterzubringen. Vielleicht
erinnern Sie sich, lieber Leser, an die Berg-
mannssiedlung im Griinen, die im Eisenbahn-
Journal 7/1989 eine dem Ruhrgebiet nachemp-
fundene Szenerie darstellte: eine zweigleisige
Hauptstrecke mit Blockstelle und eine parallel
dazu verlaufende StraBe, an deren Rand sich
drei Siedlungsh&user breitmachen. “Eisenbahn
im Revier" nannte ich das Motiv, das Sie im
Journal 3/1990 illustriert wiederfinden. Es ist
sozusagen die Erganzung zur Wohnsiedlung:
Industrierevier im “Ruhrpott”. Veréffentlicht

Zall B

N
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wurden damals zig Detailaufnahmen. Aus die-
sem Grund méchte ich heute eine Fotografie
aus der Vogelperspektive und eine Zeichnung
nachreichen.

In neue Anlage integriert

Mir kam unlangst die Idee, beide Dioramen in
einen Anlagenentwurf einzuarbeiten. Auf einer
Flache von 4 x 5,5 m? bildet die Einfahrt in einen
Kopfbahnhof am Rande einer Stadt den The-
menkern. Das U-férmige Konzept integriert in
der rechten unteren Ecke die beiden eingangs
besprochenen Dioramen. Vonder Bergmanns-
siedlung sind nur noch die drei Grundstlicke
Ubriggeblieben. Unsere “Farben-AG" ist weit
abgeriickt von der Magistrale und hat auch
gleismaBig abgespeckt. Die neue Anlagenform
machte es zudem erforderlich, die Industriege-
baude anders zu plazieren.

Einige Betrachter mégen mir nun vorhalten,
hier ein viel zu groBes Projekt vorzustellen;
dochwar es unterdem Ziel, einen Kopfbahnhof
mit weiteren Behandlungsanlagen zu verwirkli-
chen, kaum méglich, eine geringere Grundfla-
che als die gewahlte zu nutzen. Ein weiterer
Aspeki sollte in diesem Zusammenhang nicht
unberiicksichtigt bleiben: Bei der Planung ent-
schied ich mich dafiir, die Gleisgeometrie des
neuen Roco-Gleissystems zugrunde zu legen.
Dazum Zeitpunktdes Entwurfs allerdings noch
keine miteinem groBen Radius ausgestatteten
Bogenweichen seitens des Herstellers angebo-
tenwurden, verwendete ich fast ausschlieBlich
15°-Weichen und-Kreuzungen. Eine Verlegung
der Bahnhofseinfahrt in einen Bogen war des-
halb nicht méglich.

Wahrend sich der Betrieb im Kopfbahnhof auf
Nahverkehrs- und Eilzige (neben dem Giiter-
aufkommen, bedingtdurchdie Industrieanschlis-
se) beschrankt, fihrt eine zweigleisige Parade-
strecke Schnellzlige zu einem fiktiven Bahnhof
in einem anderen Stadtteil. Am rechten, 1,4 m
breiten Anlagenschenkel kommtdie zweigleisi-
ge Strecke aus dem Schattenbahnhof und teilt
sichan einer Blockstelle. Ineinemweiten Bogen,
nach Durchqueren einer Briicke, zieht sich die
eine Strecke zur Bahnhofseinfahrt Gber eine
WeichenstraBe. Zwei Lokwartegleise mit Was-
serkranen und ein Stumpfgleis fir Kurswagen
sind hierverlegt. Fiinf Bahnsteiggleise miteiner
Lange zwischen 1,90 m und 2,30 m bieten den
ankommenden und abfahrenden Ziigen ausrei-
chend Platz.

Guterzuge fahrenin das sechste Gleis ein. Um
dortlangeres Warten der Lokomotive zu verhin-
dern, erméglicht eine Weichenverbindung die
sofortige Fahrt der Lok zum Bw (iber das Bahn-
steiggleis. Zum Umschlag der Guter flhrt ein
Gleis zur Kibri-GUterabfertigung “Minchberg”,
wahrend ein zweites Stumpfgleis zur Ladestra-
Be leitet. Giiterwagen, die zur Uberfihrung zu
den Industrieanschliissen bestimmt sind, kon-
neninzweikurzen Gleisabschnitten nebenden
WeichenstraBen bereit- und von hier aus den
Empfangern zugestellt werden. Ein Auszieh-
gleis verhindert das unnétige Befahren der
Hauptgleise bei Rangierfahrten.

Die im Kopfbahnhof endenden Personenziige

Bild 5: Im Hinterhof der Klempnerwerkstatt

ist der Meister bei der Arbeit. Der tiefliegende
Schatten deutet an, daB bereits der Feierabend
winkt. Alle Fotos: Th. Mauer
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kénnen in einer kleinen Abstellgruppe bis zu
ihrem nachsten Einsatz "geparkt” werden. Von
hier aus und uber die WeichenstraBe |aBt sich
die Drehscheibe erreichen. Eingeplant ist die
Fleischmann-Drehscheibe, die allerdings flr
dieses Bw Giberdimensioniertist. Der Selbstbau
einer kleineren Drehscheibe ist sicher nicht
jedermanns Sache. Neben vier Abstellgleisen
fur Loks, die nur kurz im Bw pausieren, bietet
ein dreistandiger Lokschuppen (z.B. Fallers
“Duderstadt”) den hier stationierten Lokomoti-
ven Platz. Im Vorfeld der Lokremise befinden
sich die Behandlungsanlagen fiir Dampfloko-
motiven. Zur Bekohlungder Maschinen muB al-
lerdings, wie es in Bws solcher GréBe nicht un-
gewdhnlichist, eine “Sagefahrt”in Kaufgenom-
menwerden.

Wie bereits erwahnt, teilt sich die Strecke am
rechten Anlagenschenkel. Von dieser Stelle
steigt die Paradestrecke, die vor allem den
Einsatz langer Personen- und Giterziige er-
mdglicht, ingroBem Bogen machtig an und lauft
nach Uberqueren der Bahnhofseinfahrtin einen
Haltepunkt ein, um kurz darauf hinter der Stadt-
szene wieder in den Schattenbahnhof einzu-
munden. Fir diesen sollte man méglichst eine
Kehrschleife am linken Anlagenschenkel vor-
sehen, um das Kopfmachen der Ziige, die aus
dem Sackbahnhof kommen, zu erméglichen.

Welche Hauser?

AbschlieBend mdchte ich noch einige Bemer-
kungen zu verwendbaren Gebauden machen.
Als Empfangsgebdude, das in meinem Vor-
schlag in Hochlage und damit auf gleichem
Niveau wie die Stadtangeordnet ist, bietet sich
z.B. das Modell “Calw"” von Kibri an. Die Nach-
bildung der Stadthauser erfordert allerdings
einige Umbauten. Denn Hauser stehen nicht
immer rechtwinklig zueinander, sondern wur-
den den &rtlichen Gegebenheiten angepafi.
Industriell gefertigte Bauséatze sind eine solide
Basis firdiverse Umbauten. Den rechten Anla-
genschenkel haben wir bereits besprochen.
Details entnehmen Sie bitte den entsprechen-
den Eisenbahn-Journalen.
Ich hoffe, mitdiesem Vorschlag dem einen oder
anderenJournal-Leser einige Anregungenver-
mittelt zu haben. Es soll jedoch nicht der Ein-
druck entstehen, als ob gerade dieser Entwurf
indie Tatumgesetzt werden miBte. Schranken
doch 6rtliche Gegebenheiten und die eigenen
Vorstellungen jedes Modellbahners die Umset-
zung eines solchen Projekts ein. Vielleicht wird
aber die eine oder andere Szene meines Ent-
wurfs bei der Planung und Verwirklichung lhrer
Modellbahnanlage berlicksichtigt.

Thomas Mauer/Red.
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Bild 1: Zwei gut patinierte BB 4100 (Roco) mit einem Silowagenzug am Haken passieren Pont-en-Royans. Der Ort liegt auf der anderen FluBseite.
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Bild 2: Blick auf die letzten Hauser von Pont-en-Royans vom anderen FluBufer aus. Die Geb3ude begrenzen Modul I links. Im Hintergrund die Briicke, die auf
die scharfe Rechtskurve folgt. Auf der Briicke ein Sattelschlepper (Roskopf).
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Bild 3: Nahaufnahme von der Briicke mitdem Renault-Sattelschlepper. Inder Kurve die Polizisten bei der Tempokontrolle sowie die aus einem Foto entstandene
Reklametafel.




Bild 4: Blick auf die letzten Modellhduser von
Pont-en-Royans.

Inder Nummer 7 des Eisenbahn-Journals hat-
ten wir das Vergniigen, lhnen das erste Teil-
stuick (Modul H) des gigantischen Anlagenpro-
jekts unseres Lesers Wolfgang Miller vorzu-
stellen. Er plant ja eine ca. 80 m lange Modell-
bahnanlage, bestehend aus 40 Modulen, die
die markantesten Stellen der Hauptbahnlinie
Lyon — Marseille wiedergeben sollen.

Auf dieser duBerst stark befahrenen Magistra-
le begegnen einem der TGV Siidost in seinem

Bild 5: Und hier die Stadtansicht, die unseren
Leser zum Teil zum Nachbau inspiriert hat.

‘ Bild 6: Die Liebe zum Detail geht bei Herrn Miller so weit, daf3 er sogar auf der dem Betrachter
abgewandten Seite noch hiibsche Szenen gestaltet.

orange-weiB-grauen Farbkleid, “Corail-Zuge
und viele Glterziige mit den verschiedensten
Lokomotiven an der Spitze, wie BB 8100,
BB 9200, BB 9300, BB 9400 und auch BB 7200.
Auf dem zweiten fertiggestellten Anlagenteil-
stick, dem Modull, befinden sich auf derlinken
Seite die letzten Hauser des malerischen Stadt-
chens Pont-en-Royans. Am Ortsausgang be-
schreibt die DurchgangsstraBe eine ziemlich
scharfe Rechtskurve und lberguert anschlie-




Rand mit der Feile bearbeitet.

Bend auf einer Steinbriicke den FluB3. Auf den
Fotos sieht man, daB die Polizei in der Kurve
Geschwindigkeitskontrollen vornimmt.

Nach der Bricke macht die StraBBe abermals
eine Kurve und fuhrt dann an Pappeln und
einem Obstgarten entlang. Dieser gehort zu
einem Gutshof, der den Raum zwischen FluB
und Bahntrasse einnimmt.

Dieses groBe, typisch franzdsische Gehoft be-
steht aus mehreren Gebauden. Der wohlha-

Bild 9: Alles ist von
uberraschendecht
wirkendem Leben
erfillt. Auf der
Stadtrickseite fihrt
ein Weg am Fluf3
entlang.

Bild 7: Der Gutshof
mit seinem Obstgar-
tenim Vordergrund
aus der "Luft" ge-
sehen. Einen beson-
deren Gag stellt die
automatisierte
Entmistungsanlage
dar.

T e

bende Besitzer lieB sein “SchloB” sogar mit
einem kleinen Turm versehen. Das Gut wird
densichtbaren Anlagen zufolge gut gefiihrt. So
gibtes z. B. eine mechanische Stallentmistung.
Auch ein groBer Silo ist vorhanden. Trotz aller
Modernitat fehlen nicht zwei Pferde und ein
kleiner Pferdewagen. Damit erledigt die Frau
des Hauses ihre Besorgungen oder unternimmt
manchmal sonntagliche Spazierfahrten.

An der Riickseite des Wohnhauses befindet
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Bild 8: Die erstellten Gebdude (alle Eigenbauten) zeichnen sich ganz besonders durch eine Vielzahl von Einzelheiten aus. Die Dachziegel wurden am unteren

sich ein reich mit Blumen geschmiickter Bal-
kon. Es sei hier noch einmal betont, daB Herr
Miiller dieses Gebaude-Ensemble ebenfalls
vollstandig aus Karton und Zuristteilen unter
Zuhilfenahme verschiedener Farben erstelithat.
Die gut 30 Obstbaume hat der Anlagenbauer,
wie fast alle anderen Baume auch, nachdenim
Eisenbahn-Journal wiederholt beschriebenen
Methoden selbst angefertigt. Hauptséachlich
handelt es sich um Baume, deren Stamm und




Bild 10: Vorder-
ansicht des Gutes
mitdem Turm und
der Umfriedungs-
mauer samt Portal.
Eine Bedienstete
verld Bt gerade das
Anwesen.

Bild 13: Ein Giiterzug }
mit offenen Waggons
voller Sand fahrt an

dem Gutshof vorbei.
ImHintergrund

erkennt man eine
Staumauer, iberdie

wir demnédchst
berichten werden.
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Aste aus Drahtgeflechtbestehen, auf das dann
Heki-Flor oder Woodland Scenics Foliage auf-
gebracht wurde. Aber Herr Miller ist noch wei-
tergegangen: Im Wald gesammeltes Moos hat
erkonservierend behandelt und damitdannvor
allem Nadelb&ume ausstaffiert. Einige kunstli-
che Baume (von D & W, Silhouette u. a.) tragen
zu der gelungenen Nachgestaltung des Pflan-
zenwuchses bei. Alle Baume sind recht statt-
lich. In der Tat sollte man sich davor hiiten, zu
kleine Baume auf der Anlage zu “pflanzen”;
durch diesen oft zu sehenden Fehler geht ein
GroBteil des realistischen Effekts verloren.

Bei den Felsen hat Herr Miller auf die im Han-
del befindlichen Produkte, speziell von Faller
und Noch, zuriickgegriffen. Selbstverstandlich
sinddiese sorgsamin die Landschaft eingebet-
tet worden; dazu dienten nicht zuletzt Farban-
striche und andere Behandlungsverfahren.

Haben Sie schon bemerkt, mit welcher Akribie
Herr Muller bei seinen Modulen arbeitet? Bei
der Reklametafel neben der StraBenkurve am
Ortsausgang von Pont-en-Royans handelt es
sich beispielsweise um eine Fotografie einer
richtigen groBen Werbewand, die entsprechend
verkleinert wurde. Und dann schauen Sie sich
doch mal genau Bild 6 an: Obwohl mit der Riick-
seite nahe zu einer Wand hin gebaut (ndmlich
der, die Modul | auf der Riickseite abschlieBt),

Bild 11: An der Spitze eines Gliterzuges laft
Herr Miiller gelegentlich auch eine 140 C fahren,
die ihrem Alter entsprechend schon recht
"vergammelt” aussieht.

Bild 12: Blick in den Hof des Gutes mit dem
Silo, dem Stall und der Entmistungsaniage.

Bild 15: Wie dieses Bild erkennen 148t, wird }
das Gut auf der Hinterseite von dem FluB, der
Bourne, begrenzt. Im Vordergrund die hofeigene
Schmiede. Alle Fotos: W. Miiller
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herrscht auch hier Leben: Der Hausbewohner
hackt Holz, das er dann unter einem Schutz-

dach aufstapelt.

Wiederum eine komplette kleine Welt gibt es
also auf der linken Halfte des Moduls | zu
betrachten. Die rechte Halfte werden wir Ihnen
samt Ubersichtszeichnung des ganzen Teil-
stiicks in einer der nachsten Ausgaben vorstel-
len. Man darf dariber hinaus gespannt sein,

was auf den weiteren Modulen alles zu sehen
sein wird... WM/gr

'-_. . .
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Bild 14: Perfekt, wie
der volibeladene Lkw
patiniert wurde

vor allem mit dem
durch die Scheiben-
wischer von der

Windschutzscheibe
gewischten Staub.




Bild 1: Landpartie oder Inspektionsfahrt? Auf alle Félle ist die Gutsherrenfamilie rechtin Eile.

Entiang des Weges

Die hier vorgestellten Aufnahmen zeigen einen
kleinen Ausschnittaus meiner HO-Anlage. Durch
einen Umbau entstand ein sehr schmaler Strei-
fen (L = 270 cm, B = 16 cm), den es neu zu
gestalten galt. Nach Abwagung aller Bebau-
ungsideen entschloB ich mich flir einen Feld-
weg mit angrenzenden Feldflachen. Eingeteilt

in funf Abschnitte, entstand so ein abwechs-
lungsreiches Stuck Modellbahnnatur. Es ist
Sommer auf meiner Anlage und damit Ernte-
zeit. Sowar vonvornherein klar, daB die Felder
keine toten Flachen mit braunen Furchen wer-
den wiirden. Hier spielen sich einige Szenen
ab, wie sie fur die Landwirtschaft vergangener
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Jahrzehnte typisch waren. Nehmen wir uns
doch ein paar Minuten Zeit und wandern der
Flur entlang!

Am Anfang des Weges stdBt man auf eine Kuh-
weide. Die verlegte Gra tte wurde farblich
behandelt und stellenweise ausgeschabt. Die
entstandenen freien Stellen sind mit Erde auf-
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Bild 3: Der Sommaer war trocken, die Ernte gut — die Bauern haben alle Hande voll zu tun. Fiir die vorbeirollenden Stahlrdsser haben sie kein Auge mehr.

geflllt und mit den FuBabdriicken der Kihe
versehen worden. Solche graslosen Stellen
findetman auf jeder Koppeldort, wo sich Rinder
konzentriert aufhalten, meist am Eingang und
am Wasserwagen. Einige Holzpféhle einge-
schlagen und durch diese zwei dlinne Drahte
gezogen —fertig ist die Einzdunung der Weide-
flache.

Getrennt durch einen abzweigenden Feldweg
schlieBt sich der Weide ein abgeerntetes Ge-
treidefeld an. Bevor dieses Feld umgepfliigt
Bild 4: Ein Merce- =
des-Laster auf dem
Feldweg? Jawohl, zu
Recht! Woriiber die
beiden Herren gerade
schwatzen, erfahren
Sie im ndchsten
Journal.

Fotos: J. Albrecht

Bild 2: "Dinger muB
sein!" sagt sich Bauer
Wilhelm, dreht den
Hahn auf und 148t die
Glille laufen.
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wird, ist erst einmal kraftige Diingung nétig. Der
Jauchewagen wurde selbst gebaut. Das Fahr-
gestellistdem Plasticart-Leiterwagen entlehnt;
das JauchefaB entstand als Messingdrehteil.
Der ausstromende Naturdinger besteht aus
aufgespleiBter brauner Wolle. Aber wenden wir
unsere Nase ab und unsere Augen dem Feld-
weg zu.

Weg und Felder wurden auf 3 mm starken
Pappstreifen angelegt. Diese sind so ange-
brachtworden, daB zwischenihnen ein Graben

entstand. Weg und Graben wurden danach mit
einer dinnen Erdschicht versehen. Den Weg
bedeckt noch eine zweite Erdschicht. In diese
noch feuchte Schicht habe ich mit Hilfe eines
alten Modellautos Fahrspuren eingedriickt. Etwas
Griin, hier und da ein kleiner Stein in der Mitte
des Weges, eine Pfiitze in einer Vertiefung — all
das lockert den Wegverlauf auf.

Jirgen Albrecht

(wird fortgesetzt)
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Bild 1: Eine stilechte bayerische Garnitur rollt voriiber, bespannt mit der bayerischen D IV (Baureme 88.71-73). Das Modell entstammt einem Model-Loco-

Bausatz.

3. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

6

Gar nicht von Pappe

Eine der ersten Einsendungen zum 3. Interna-
tionalen Modellbauwettbewerb erreichte uns
aus Braunschweig. Herr Jérg Straube sandte
Ansichten seines 50 x 20 cm? groBen Diora-
mas. Kern des Landschaftsausschnittes istder
Unterstand des Haltepunktes WeiBenohe. Dazu

verdffentlichte das Eisenbahn-Journalin seiner
Ausgabe 3/1986 den entsprechenden Bauplan.
Mehrere Freunde von Herrn Straube waren an
diesem kleinen Gebéaude interessiert. So ent-
schloB er sich, eine Papp-Kleinserie aufzule-
gen. Dazu schrieb uns der Erbauer: “Nach den

Zeichnungen lhrer Fachzeitschrift erstellte ich
ein Urmodell, das dann auf Karton kopiert wur-
de. AnschlieBend schnittich die einzelnen Teile
aus und klebte alles sauber zusammen.”

Das Gebaudemodell findet Platz auf besagtem
Diorama, das zur Prasentation und zum Foto-
grafieren von HO-Lokmodellen dient. Preiser-
Tannen, etwas MZZ-Grin, Streumaterial ver-
schiedener Hersteller und ein Stiick Roco-Gleis
sind die verwendeten Materialien. Die bewuBt
sparsame Detaillierunggehtaufineinigen Preiser-
Figuren, “bekleidet”wie zur Zeitder Landerbah-
nen; Milchkannen und Fasser runden das
Geschehenab.

Herr Straube richtete das Diorama als Wand-
schmuck her. Dazuwurden an der Bodenplatte
zwei Osen befestigt, so daB die eintausend
Quadratzentimeter mit zwei Nageln an der Wand
gehalten werdenkénnen. Umrahmtvon Bildern
und Fotos zur Thematik zieht diese kleine Ga-
lerie sicherlich stets die Blicke von Besuchern
auf sich.

Bild 2: Warten auf den Zug. Da das Wetter
schon ist, brauchen die Reisenden die vorhan-
dene Unterstellmdglichkeit nicht in Anspruch zu
nehmen.

Bild 3: Endlich kommt der Personenzug heran.
Der Ur-Glaskasten sorgt fir gemiitliches Tempo.




Bild 4: "Alles einsteigen!" Lange hélt sich das Dreiergespann am Haltepunkt "WeiBenohe" nicht auf.

Bild 5: Am Zielbahnhof gedreht, rolit die 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 klarte uns
auf, daB er das seltene Stiick mittels selbstge-
fertigter Teile aus Polystyrol und Messing sowie
aus einem Rai-Mo-Normalglaskasten-Bausatz
anfertigte. Es stellt ein Modell des Urglaska-
stens der zweiten Bauserie dar, bislang im
Fachhandel nichterhaltlich.  Peter Wieland

-

Bild 1: Immer an der Wand

entlang, unter Ausnutzung
bereits vorhandener
Regale, entstand diese
Arbeit zu unserem
Gleisbau-Blitzwettbewerb.

®Roco~
BN cleishau-
Blitzwetthewerb

200 cm >
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Bild 2: Inerster Linie ging es dem Werrbe werbsteilnehmer Matthias Kurmeier um sauber verlegte Gleise. Die F einheiten inpuncto Landschaftsgestaltung nimmt

er sich fiir die zweite Bauetappe vor.

Die Uberschrift ist wértlich zu nehmen. Im
wahrsten Sinne des Wortes wie ein Blitz baute
der 16jahrige Schiler Matthias Kurmeier eine
bescheidene Gleisanlage mit Roco-Line-Mate-
rial. Der Baugrund war bereits vorhanden. Bis-
herlagen hier TT-Gleise. Da sich Matthias aber
jetzt fliir HO entschieden hat, kam ihm unser
Wettbewerb gerade recht. Von diesem ging fiir
ihn ein ungeheurer Antrieb aus, in kurzer Zeit
etwas aufzubauen. Die beigeflgte Skizze ver-
deutlicht, daB man auf der U-férmigen Anlage
einiges rollen lassen kann — besser: kénnte.
Denn noch fehlen doppelte Kreuzungs- und
Dreiwegeweichen, die unser Modellbaufreund
im Handel bisher nicht zu “erwischen” ver-
mochte.

Séamtliche Gleise sind mit wenigen Tropfen
UHU-coll, an der Unterseite aufgetragen, auf
der Grundplatte befestigt worden. Ein Teil der
Anlage wurde auch schon gestaltet. Geplantist,
die Gleisbettung und die Schienen farblich zu
behandeln.

Reger Verkehr herrscht auf der Strecke: Fiir
den Personentransport stehen Triebwagen —
z.B. Rocos Gamitur der Baureihe 628.2 - sowie
zwei WendezUge (gebildet aus einer Diesellok
der Baureihe 212, einem “Silberling” 2. Klasse
und einem Steuerwagen) bereit. Die Giiter wer-
den von Ort zu Ort mit wenigen Wagen befér-
dert, gezogen von einer Dampflok der Baureihe
38 oder Kleindieselloks der Reihe 333.
Ungiinstig ist — das sei kritisch bemerkt —, daB

die Loks in den Endbahnhdéfen nicht umsetzen
kénnen. Fir den Personenverkehr bietet Mat-
thias Kurmeier eine Lésung an. Aber beilange-
ren Guterzligen sollte man sich schon vorbe-
halten, im Kopfbahnhof die Lok ans andere
Zugende fahren lassen zu kénnen —ein interes-
santes Rangiermandver, auf das man doch
nicht verzichten méchte!
Seinen Zeilen nach plant unser junger Modell-
bahnfreund, die Anlage durchzugestalten. Viel-
leicht reicht die Qualitat seiner Arbeit aus, um
anunserem 3. Internationalen Modellbauwett-
bewerb mitzuwirken? Wir wiirden uns freuen.
pw

Bild 3: Auf der
Zimmeranlage mit
zwei Kopfbahnhdfen
kann einiges rollen.
Nicht zu verkennen
istdie Vorliebe
unseres Lesers flir
Triebwagen aller Art.
Fotos: M. Kurmeier




Ladegut Tips & Tricks
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Bild 1: Der fertig beladene Waggon. Als Auflage dienen Holzleistchen; die Verspannung wird aus Néhrgarn gefertigt.

Ein ganz spezielles Ladegut

Auf Flachwagen kann man recht unterschiedli-
che Guter transportieren, und sie bieten dann
ein ganz spezielles Bild auf der Modellbahnan-  gijjg 2: pie Kohlensaurepatrone erhalt mittels Revell- bzw. Humbrolfarbe einen silbernen Anstrich.
lage. Fir einen leeren Flachwagen in meinem
"Fuhrpark" suchte ich schon I&nger nach einer
ausgefallenen Idee fir ein Ladegut. Diese kam
ganz spontan bei einem feuchtfréhlichen Abend
mit FaBbier aus dem MinifaB. Die 4 bis 51 Inhalt
werden ja bekanntlich mittels einer kleinen
Kohlensaurepatrone aus dem FaB ins Glas be-
férdert. Habendie Patronenihren Dienstgetan,
wandern sie in den Mll. Mir kam dabei so ein
Ding in die Hand und die Idee in den Kopf.
Gleich am nachsten Tag erhielt die Patrone mit
Revellfarbe einen silbernen Anstrich. So sah
sie schon ganz ordentlich aus. Nun wurden
kleine Holzleistchen auf die Breite des Wagens
zugeschnitten und auf den Wagenboden ge-
klebt. Darauf wurde die Patrone gelagert und
mit Keilen zusatzlich gesichert. Zum SchiuB
fertigte ich noch aus Nahgarn Spannbénder an
und verklebte sie vorsichtig mit Wagen und
Ladegut. Das war die ganze Bastelarbeit.

Nun muBte nur noch eine stichhaltige Bezeich-
nung fir das neue Ladegut gefunden werden.
Was kénnte so eine Patrone alles darstellen?
Vielleicht einen Hochdruckbehalter oder einen
Reaktor fiir die chemische Industrie. Gut mog-
lich, daB gerade in nachster Zeit solche Behal-
ter in die DDR geliefert werden, zur Sanierung
und Modernisierung der dortigen chemischen
Werke.

Da dieses Ladegut recht schwergewichtig ist,
bendtigt die Bahn flr den Transport entspre-
chend ausgelegte Wagen. Fir europaische
Bahnen ist der SSt 340 von Fleischmann (Nr.
5299) sehr gut verwendbar, oder, wie in mei-
nem Falle, fir die Bahnen der USA ein HD
(Heavy Duty) Flat Car. In der beschriebenen
Weise ausgestattet, kann unser beladener
Flachwagen nun in den Modellwagenpark ein-
gestellt werden. Christian Fricke

Bild 3: Das Ausgangsmaterial fir unseren
Beladevorschlag: eine bereits mit Farbanstrich
versehene Kohlens&urepatrone.

Fotos: Chr. Fricke
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Tips & Tricks

Bild 1: Die vier Traktoren vom Typ

SOUTHERN 152095

Traktoren als Ladegut

Ein zwei- oder vierachsiger Flachwagen kann
furdiesen Beladungsvorschlag verwendet wer-
den. Fir die Traktoren stehen Modelle ver-
schiedener Hersteller zur Auswahl. Entschei-

det man sich fir das Modell des TK 4 D von
Plasticar/DDR, sollte dieses vordem Verladen
noch etwas gesupert werden. Der Motor wird
farblich abgesetzt und die Auspuffanlage aus

TK 4 D wurden mittels Holzleisten und Spanndréhten vorbildgerecht fiir den Schienentransport vorbereitet.

dinnem Draht nachgebildet. Die Befestigung
und die SicherungsmaBnahmen entsprechen
weitestgehend dem bereits vorgestellten Rau-
penlader, sodaB auf eine nochmalige Beschrei-
bungverzichtetwerden kann. Esistlediglich zu
beachten, dafB fir jedes Rad eines Traktors
zwei Holzstiicke als Keile erforderlich sind.
Christian Fricke

Bild 2: Hier bilden zwei TK 4 D die Beladung,
die in gleicher Weise gesichert wurde.

Bild 3: Der StraBenbahnwagen steht auf einem
Flachwagen zum Weitertransport bereit.

Bild 4: Deutlich sichtbar die Holzabstitzungen
unter den Radern und dem Wagenende.
Zusétzlich ist der StraBenbahnwagen mit
Spannbéndern gesichert. Fotos: Chr. Fricke

Auch Schienenfahrzeuge fahren Bahn

Diese Uberschrift mag manchen verwundern,
denn ein Schienenfahrzeug ist ja eigentlich
dafir gedacht, auf Gleisen zu fahren. Doch
nichtimmer stimmen die technischen Parame-
ter Gberein. Wie soll man ein Fahrzeug der Me-
terspur aufden Gleisen der DB, die ja bekannt-
lich 1435 mm Spurweite aufweisen transportie-
ren? Oder etwa einen StraBenbahntriebwagen.
Auchwennerdieselbe Spurweite von 1435mm
hatte — wie soll er gekuppelt und vor allem ge-
bremst werden? Also muB dieser StraBen-
bahnwagen auf einen Waggon der DB verladen
und vom Hersteller zum Verkehrsbetrieb trans-
portiert werden.

Als Modellwagenwahlte ich einen vierachsigen
Flachwagen RImmp von Roco (Kat.-Nr.46380)
fir meine StraBenbahnbeladung aus. Es kann
aber auch ein entsprechendes Modell von Lili-
put, Piko 0.a. verwendetwerden. Ein fir diesen
Zweck gut geeignetes StraBenbahnmodell wird

von der Firma Prefo in Dresden (DDR) herge-
stellt. Es ist recht preiswert im Binnenhandel
der DDR erhaltlich und diirfte auch bei unsin ei-
nigen Fachgeschaften zu bekommen sein. Der
Bausatz enthalt alle Teile fur einen Triebwagen
und einen Beiwagen und ist einfach zusam-
menzubauen. Die Grundfarbe ist Creme; doch
kann man ohne weiteres mit einer kunststoff-
freundlichen Farbe-den Anstrich der jeweils
gewiinschten StraBenbahngesellschaft bzw.
Stadtaufbringen.

Istder Wagen nach Bauanleitung gebaut, gege-
benenfalls neu lackiert und nach Wunsch ver-
feinertund beschriftet worden, kann er verladen
werden. Bitte beachten, daB der Triebwagen
keinen Dachstromabnehmer erhalt. Am Roco-
RImmp sind die Rungen anzulegen und even-
tuellmiteinem Tropfchen Kleber zu sichern. Am
Unterboden der Strab werden kleine Holzleist-
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 driicken und das Fahrzeug gar
wegrollt. Dies wird durch die Leistchen imitiert.
Weiter werden aus Zwirn “Spanndrahte” zuge-
schnitten und mit einem Tropfen Kleber am
Waggon befestigt. Sie bilden eine zuséatzliche
Sicherung gegen ein Verschieben der Ladung,
obwohl Waggons mit einem derartigen Trans-
portgut nicht abgestoBen werden drfen und
auch Ablaufenlassen verboten ist.
Nun ist unser neuer StraBenbahnwagen fertig
verladen. Hat sich der Lademeister Preiser
davon Uberzeugt, daB die vorgeschriebenen
LademaBe eingehalten wurden (Lichtraumpro-
fil), kann der Waggonin den niachsten Giiterzug
eingestellt werden und seine Fahrt beginnen.
Christian Fricke

Zum Sammeln (in Klarsichthillen)
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Bautips zum abgebildeten Lokschuppen.
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Bild 1: Sicher kénnen Sie sich an den Bauplan zu dieser Kleinbekohlungsanlage erinnern, den wir im vorigen Journal veréffentlichten. Heute vermitteln wir

Der Bahnhof Monheim 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 einstandige Remise ist in
Fachwerkbauweise ausgefihrt. Das angebau-
te Massivhaus diente dem Lokpersonal als
Wohnstatte.

Das Modell entstand aus strukturlosen Heki-
dur-Bastelplatten mit einer Starke von 1,5 und
2 mm. Fir den Sockel wurde 4 mm dickes Po-

lystyrol verarbeitet. Die Fachwerkhdlzer sind
NuBbaumprofile 2 x 2 mm bzw. 1,5 x 3 mm und
aufgeleimte 0,5x 2 mm-Brettchen. Die Fenster-
ausfachungen und die Holzverblendung an der
Giebelseite bestehen ebenso wie die groBen
Tore aus 0,5 x 3 mm-NuBbaumbrettchen. Zu-
rechtgeschnittene Heki-dur-Platten, die nach
dem Einsetzen mit Dufix-Spachtel “verpackt”
wurden, eigneten sich 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 und gebrauchsfertiger Spachtelmasse.

Bild 3: Zum Kleben der Holzprofile empfiehlt der Autor Uhu-coll.

Teil 3

0.25 mm starke Plexiglasscheiben (klarer
Kunststoff tut es genauso), in die das Stahlgit-
ter beidseitig mit einem Skalpell eingeritzt und
anschlieBend 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 friiheren Bastelarbeiten Uibrigge-
blieben.

Zum Klebenwurden Uhu-coll-express und Pola-

e i i

Bilder 4 bis 6: Die vorgefertigten Wandteile werden Schritt flir Schritt miteinander verklebt. Sind die Dachingstréager eingezogen, kann man schon ans Richtfest
denken.
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Bild 7: Mit Dachplatten und eingesetzten Fenstern gefélit das Gebdudemodell schon recht gut.

Kunststoffkleber verwendet. Bei der farblichen
Behandlung schwére ich auf Plakafarben und
Revell-Acrylfarben. Es empfiehlt sich, diese
Arbeiten wie andere Basteleien auch auf einer
planen Arbeitsplatte auszufiihren. Ich verwen-
de eine geschliffene und polierte Marmorplatte,
von der sich auch Klebstoff- und Farbreste gut
entfernen lassen; Glas tut’s sicher ebenso.

Bild 8: Diese Nahaufnahme verrat, welche Puzzlearbeit hier ins Fachwerk

investiert wurde.

Einzelteile und deren Montage

Zuerst wird die Grundplatte, die man spéter
zum Sockel umarbeitet, aus 4 mm dickem Po-
lystyrol geschnitten. Darauf werden die schon
mit den Fenster- und Tirausschnitten versehe-
nen 2 mm starken Wande des Wohnhauses
aufgesetzt und mit Gummizigen zusammen-
gespannt. Wahrend der Klebstoff abbindet, nutzte
ich die Zeit, um die Grundleisten und die senk-

rechten Pfosten des Fachwerks (2-mm-Vier-
kanthdlzer) zurechtzuschneiden.

Die Grundleisten werden auf die Grundplatte
aufgeleimt und die senkrechten Pfosten ge-
setzt. Darauf ruhen schlieBlich die oberen
Langsbalken. Nach dem Ausharten der Klebe-
stellen stellte ich das “Gerippe” auf den Kopf
und leimte die Quertrager aus 1,5 x 3 mm star-
ken Hoélzern, die zuvor an den Enden ange-
schragtwordenwaren, ein. Erstaunlich, welche

Bild 9: Die installierten drei Laternen sollen der Modeliremise bei Nachtbe-

trieb einen Hauch Romantik verleihen.

Rt e e 2

Bild 10: In keinem Lokschuppen sollte sie vergessen werden: die Uniersu-

chungsgrube.

Bild 11: Sauber verlegt wurden die Holzbohlen im Schuppeninneren.
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Bild 12: Die Zeichnung gibt die wichtigsten MaBe des Schuppens an. Wer Interesse an einer mafstabgetreuen
Zeichnung fiir die Spurweite HO zeigt, kann diese gegen Voreinsendung von DM 3,50 in Briefmarken beim Verlag
anfordern.
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Festigkeit dieses Fachwerk besitzt. Nun kann
man die Frontgiebelwand aus Heki-dur und die
Langsdachtrager sowie den Firstbalken einset-
zen. Letzterer schlieBt bindig mit den Giebel-
wanden ab — anders als die vier seitlichen
Langsbalken, die je 8 mm an den Enden Uber-
stehen.

Nun werden die Ausfachungen Uber und unter
den Fenstern eingepaBt. Auf den restlichen
Ausfachungen kann das Fachwerk mittels
0,5mm starker Leisten angedeutet werden. Die
Fenster- und Tiireinrahmungen am Wohnan-
bauwerden aus 0,5 x 3 mm-Brettchen geschnit-
ten und so eingesetzt, daB sie nach auBen
Uberstehen. Aus demselben Material bestehen
die Fenstergesimse der Lokhalle.

Bild 13: Diese wenigen Werkzeuge und Geschick sind nétig, um ein solches Kleinod auf

jede Lokalbahnanlage zu zaubern.

Jetzt ist Richtfest!

Als nachste Aufgabe steht die Fertigung des
Hallenbodens an. Zuerst wird rund um das
Gleis des Lokschuppens das Gelandeniveau
mit einer 4 mm starken Polystyrolplatte auf
Schienenoberkante angehoben. Dann schnei-
de ich die Grundplatte aus. Dazu fahre ich mit
dem Bastelmesserinnen anden Hallenwénden
entlang. Dadurch entsteht der Hallensockel.
Der Lokschuppen wird nun an seinen kiinftigen
Platz versetzt und der Halleninnenraum aufder
Bodenplatte angezeichnet. Zu diesem Zeitpunkt
sollte man auch die lichte Hohe mittels eines
passenden Lokmodells Uberpriifen. Nacharbei-
ten am Quertrager sind jetzt noch maglich.

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

Der Lokschuppen wird verputzt

Mit einem feinen Modellierholz (kann man aus
Rundholzmaterial selbst herstellen) und einem
aus einem Plastikplattchen angefertigten Spach-
tel wird Dufix-Spachtelmasse, die zuvor durch
Wasserzusatz auf eine samige Konsistenz
gebracht wurde, auf die Wande und zwischen
das Fachwerk aufgebrachtund glattgestrichen.
Die Holzteile werden an der Oberseite sofort
durch vorsichtiges Abschaben mitdem Bastel-

Bild 14: Sauber modelliert und echt patiniert, so wie dieser

Torfliigel, ist das gesamte Modell.




Bild 15: Diese schéne Szene soll den anregenden Beitrag beschlieBen. Der Baum

messergereinigt. Nur die Frontgiebelwand, die
mit Holzbrettchen (0,5 x 3 mm) verkleidet wird,
bleibt frei.

Nach dem Aushérten (Uber Nacht) wird der
Putz mit Plakafarbe (WeiB mit Ockerzusatz)
gestrichen. Nachder gleichen Methode wird die
Lokhalle innen behandelt. Den Wohnanbau
behandelt man innen mit schwarzer Plakafar-
be. Jetzt konnen auch die Fenster eingesetzt
werden. Die Hallentore entstehen aus 0,5-mm-
Brettchenim unteren Bereich. Die oberen Teile
bestehen aus den Fenstern. Aus 0,25 mm star-
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ken Kunststoffstreifen werden die Rahmen und
Diagonalstreifen angefertigt und aufgeklebt.
Ebenso entstehen die Bander der Scharniere
an den Toren und den Fensterladen. Letztere
fertigte ich aus 0,8 mm dickem Balsaholz an.

Samtliche Holzteile werden mit stark verdinn-
ter Acrylfarbe in den Tonen Schwarz, Ocker
und Braun behandelt, um einen gewissen Ver-
schmutzungsgrad zu imitieren. Bevordas Dach
aufgeklebt wird, installiert man im “Gebalk”
noch drei Brawa-Hangelampen zur Hallenbe-
leuchtung. Der Wohnteil wird konventionell von

L E G ¥ f
ist er echt oder ein Modell? Fotos: P. G. Kling
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unten durch eine in einer 12-mm-Bohrung ste-
hende Glihlampe beleuchtet. Die AuBenwande
werden vorsichtig mit einem weichen Pinsel
und schwarzer Trockenfarbe patiniert. Schmutz-
spuren durch Regenwasser und Risse im Putz
konnen nach Belieben mit einem weichen Blei-
stiftaufgezeichnetwerden. Die Dachplatten be-
handelt man mit verdinnter Acrylfarbe in den
Tonen Rot, Schwarz und Ocker, um die Plastik-
wirkung abzumildern. Peter G. Kling

(wird fortgesetzi)
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Bild 1: Die S 2/6 in unterschiedlicher Farbgebung als gelungenes N-Modell von Lemaco Prestige Models.

x Schaufenster der Neuheiten x

Bemo

ZweiGe 4/4 |l-Lokomotiven bereichern das Angebot.
Sie unterscheiden sich durch verschiedene Loknum-
mern und vor allem zwei verschiedene Gemeinde-
wappen. Auf der Stirnseite tragen die Loks das
Wappen von Graubiinden. Der ganz in Gelb gehalte-
ne, hauptsachlich fir den Baudienst bestimmte Trak-
tor Tm 2/2 der Rh8 ist eine verspétete Neuheit von
1989. Zwei rote Farbvarianten des bisher griinen Ge-
packwagens mit beweglichen Schiebetiiren, unter-
schiedlich durch Wagennummer, Beschriftung und
Dachfarbe, komplettieren das Neuheitenpaket.

Faller

Interessante Gebédude und Ausstattungsteile wurden
von Faller ausgeliefert. Eine Tankstelle mit Service-
gebéude, Zapfsaulen mit Uberdachung sowie eine
Werkstatt, als Kfz-Reparaturwerkstétte, Schlosse-
rei, Lackiererei u.d. gleichermaBen gut geeignet,

setzen neue Akzente in den Modellortschaften. Eine
hubsche Ausflugsgaststétte stellt der Pavillon
"Schénblick” dar.

Faller weiB, was Modellbauer brauchen, und nimmt
deshalb eine StraBenfarbe, StraBenmarkierungen,
Leitplanken und Begrenzungspfahle ins Sortiment
auf. Den StraBenrand kénnen dann Ebereschen und
groBe Apfelbdume sdumen.

Ein neuer Videofilm zeigt in zwei getrennten Kapiteln
die ganze Anwendungsvielfalt des Faller Car Sy-
stems sowie unter dem Titel “Vom Original zum Mo-
dell” Schritt fir Schritt die Entstehungsgeschichte
eines Faller-Bausatzes am Beispiel des berihmten
Freiburger Martinstores. Spieldauer: zweimal 15
Minuten.

Kibri

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

maschinen verschiedener Typen anihr Ziel gebracht.
Ein DB-Dreiachskipper, eine DB-Schwerlastzugma-
schine und eine DB-Zugmaschine mit Ladekran kom-
plettieren das Fahrzeugprogramm. Dazu kommen
StraBen- und Betonplatten, eine Waggondrehschei-
be, Ausstattungen “Rund ums Haus” und “In der
Stadt” sowie die Figurensets “Erwachsene und Kin-
der” und “Méanner".

Lemaco Prestige Models

Die Kénigin der Dampflokomotiven steht ab sofort als
S 2/6 in griner, roter und grauer Farbgebung in der
NenngréBe N dem Interessenten zur Verfiigung.
Ebenfalls in der Auslieferung befinden sich die SBB
Eb 3/5, schwarze Farbgebung, in NenngréBe HO
sowie eine SBB Re 4/4 in grinem und rotem Farbfi-
nish und als TEE fiir die Anhanger der NenngréBe 1.

Pola

Die Weinstube “Zur Traube” ist die genaue Nachbil-
dung im Mafstab 1:160 eines schmucken Altstadt-
gebaudes aus dem 14. Jahrhundert, dessen Fassa-
de im 18. Jahrhundert verandert wurde.

Kleine Warteraume sind oftmals als Wetterschutz an
Haltestellen anzutreffen. Der Haltepunkt “Teufels-
mihle” im MaBstab 1:22,5 ist eine solche dreiseitig
geschlossene Hiitte. Sitzbanke, Stitzbalken, Ziga-
rettenautomat, diverse Schilder usw. bilden die Aus-
stattung.

Das Modell der “Paradise Bar” fir die NenngréBe HO
ist der Nachbau eines Jugendstilgeb&udes. Reich-
haltiges Zubehor, eine Fensterdekoration fiir ein
“Haus der schonen Stunden” sowie eine Innenbe-
leuchtung sorgen fiir einen speziellen Effekt.

Ein Richtfest kénnen die LGB-Fans mit dem neuen

Bild 2: Die Firma Lemaco Prestige Models entwik-
kelte die SBB-Eb 3/5 fir die NenngréBe HO.

Bild 3: Nach den GroBen N, HO und 0 steht nun auch
die Spur-lI-Version der SBB-Re 4/4 von Lemaco
Prestige Models zur Verflgung.

Bild 4: Bausatz der Wagendrehscheibe von Kibri.




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

Gebiudemodell eines im Bau befindlichen Hauses
feiern. Das Modell verfugt iber separate Wande, Zwi-
schendecke, Kamin, Dachstuhl, Schubkarre, Werk-
zeug und den Richtbaum. Besonderer Gag ist ein
Toilettenhdauschen mit beweglicher Tir.

Die HO-Stadtbauserie wird mit dem Haus “Hussel
Schokolade” um ein weiteres vorbildgetreues Modell
erganzt, das neben Jalousien, Miilltonnen und Tep

pichklopfstange noch viele weitere Ausstattungsteile
enthalt. Eine neue, moderne Polizeistation, ebenfalls
im MaBstab 1:87, setzt in den Modellstadten neue
Akzente. Auch an Autobahnen und, als ganz aktuel-
les Thema, an Grenziibergangen kann dieses gelun-
gene Modell mit zahlreichen Ausstattungsteilen auf-
gestellt werden.

Vollmer

Vollmer stellt vier neue landliche Gebaudemodelle
Bild 7: Ein Pavillon von Faller bereichert das Ange- }
bot liebenswerter Modellbauten in HO.

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

vor. Es sind ein Bergbauernhof, ein Bergrestaurant,
das Haus der Alpenmilch AG mit der bekannten “lila
Kuh" sowie eine Jagdhiitte. Alle Modelle sind ganz
hervorragend nach Vorbildbauten gestaltet worden
und zeigen eine duBerstreiche Detaillierung. Zahlrei-

che passende Ausstattungsteile bereichern diese
wunderschénen Modelle, die infolge ihrer nicht zu
groB gewahiten GrundmaBe wohlauf so gut wie allen
Modellanlagen und Dioramen ihren Platz finden
konnen.
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Bild 8: Weinstube "Zur Traube" von Pola in N.

Bild 9: Die "Paradise Bar” fur HO bei Tag...
Bild 10: ...als auch bei Nacht (Pola).

Bild 11: Fiir die LGB-Freunde ein Wohnhaus im Bau von Pola.
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Bild 12: Haltepunkt "Teufelsmihle" von Pola fiir NenngréBe |I.
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Bild 13: Von Vollmer kommt diese "hdlzerne” Jagdhiitte fiir die NenngroBe HO.
Bild 15: Ein Erzeugnis von Vollmer ist das wunderschdne Bergrestaurant.

Bild 14: Als modernen Flachbau gestaltete Pola die neue HO-Polizeistation.
Bild 16: Von derselben Firma stammt der Bergbauernhof.
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Bild 17: Von Weinert: zwei Lampen mit Holzmast, ...

Bild 18: ...eine neue Gleissperre, ...
Bild 19: ...und ein Landerbahn-Prellbock in HO.

Weinert

Kleinserienhersteller Weinert bringt ganz hervorra-
gende neue Modelle fir den anspruchsvollen Modell-
eisenbahner. Ein Prellbock in Landerbahnausfiih-
rung (Messinggu ) wird bestimmt die Anhanger aller
Epochen begeistern. Gleiches gilt fir das phantasti-
sche Lkw-Modell des Vomag 6 LR 652 von 1941.

Eine wichtige Erganzung ist der Bausatz einer voll
funktionsfahigen, beleuchteten Gleissperre fur das
1,8-mm-Schienenprofil (Code 70). Ein weiteres inter-
essantes Modell eines StraBenfahrzeugs stellt der
Krupp-Titan-Lkw mit Kofferaufbau und Dreiachsan-
hénger dar. Zwei verschiedene Lampen an Holzma-
sten runden die Palette liebenswerter Neuheiten ab.

Bild 20: Die lila Kuh fir HO-Anlagen von Vallmer.
Bild 21: Vomag-Lkw von Weinert sowie...
Bild 22: ...der Krupp Titan mit Dreiachshanger.

KAKAO

Wissall |

SCHOKOLA

PRALINEN
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Herpas MAN M 80 "Dachser" mit
der neu entwickelten Ladebord-
wand Dautel sowie ein MB-Hanger-
zug mit kippbarem SK-Fahrerhaus
(Version myt Schlafkabine).

Kibri erweitert sein bekanntes
Sortiment an Schwerlastfahrzeugen
u.a. durch einen Schiffstransport

mit Scania-Zugmaschine, Spezial-
tieflader und Kutter. Ebenso inter-
essant ist das Transportfahrzeug

fiir einen Hochléffelbagger, beste-
hend aus MAN-Zugmaschine,
Tieflader und Bagger. Weitere
Neuheiten sind eine DB-Zugma-
schine mit Ladekran, eine DB-
Schwerlastzugmaschine, ein DB- w

In vier verschiedenen Farben gibt es
den BMW 850i in der Coupé-Ausfiih-
rung mit filgran durchbrochenen Felgen.
Die High-Tech-Serie wird von Herpa mit
einem Audi 90 Quattro Coupé fortge-
setzt.

Dreiachskipper sowie die Schwer- 4
lasttransporte "Deckenfertiger”,
"Betontréger"und "Radlader".

m 13

In den Farben Blau/Rot gehalten
sind der MB-Rungenpritschen- p p
Sattelzug (mitabnehmbaren Run-
gen) und ein Volvo-Hangerzug mit
abnehmbarer Wechselpritsche.

Fr Freunde von US-StraBenfahr- }
zeugen erweiterte Herpa sein
Sortiment mit dem Tanksattelzug
"Texaco" und dem Freightliner-
Kippsattelzug "Terra".

Text: Chr. Fricke

Fotos 1, 2, 6, 9: Chr. Fricke

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




Der MB-Niederflurhubwagen als Fahr-
zeug der Deutschen Bundespost. Die ’
aufwendige Technologie wurde von
Herpa exakt nachgestaltet.

Das Auto des Jahres 1989, der Trabant
601 aus Zwickau, als Herpa-Modell. Der
Audi 90 mit gedffneter Motorhaube. Es
lohnt sich, die Nachbildung des Ftinf-
Zylinder-Motors einmal mit der Lupe zu
betrachten. v
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Ein erstklassiges Modell schuf Herpa mit dem VW Passat Caravan. Besonders
hervorzuheben ist die filigrane Dachreling.

Viele Herpa-Neuheiten auf einen Blick: Opel Omega Caravan als Notarztwagen,
Mercedes-Bus T 2 als Rettungswagen, VW Passat Caravan, MB 207 D als
Schenker-Speditionsfahrzeug, Kofferhdngerzug mit der Aufschrift "Veltins", US
Schwerlasttransporter sowie DAF Space CAB der schottischen Speditionsfirma
Tom Shanks.

e = Absetzkipper sind universell ver-

| wendbare Fahrzeuge. Dem trug
Herpa mit dem funktionsfahigen
Modell des MB SK Rechnung. Auch
fiir den Bereich Feuerwehr kann
dieses Modell bentitzt werden.

Eine hervorragend gelungene Farb-
variante wird mit diesem Setra-Bus
215 HDH "Becker" vorgestellt. Das
Herpa-Modell ist zwdlffach be-
druckt. v






