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Erfolgreich
Beinahe jeder hat ihn schon gesehen, viele sind selbst damit gefahren. Der InterRegio, am
25. September 1988 auf seiner ersten Linie Hamburg — Hannover — Géttingen — Kassel (Fulda)
als neues Markenprodukt der Bundesbahn gestartet, erfreut sich groBer Beliebtheit. In unserer
Serie "Wagenportrat" laden wir Kenner und Interessierte zu einer intensiven Besichtigung des
Aim 260 und des Bim 263 ein. Bitte zusteigen — auf Seite 28!

150 Jahre Eisenbahnen
in Baden

Aus Heidelberger Sicht
150 Jahre Heidelberg — Mannheim

Auf vollen Touren
Vorbereitungen firden ICE-Fahrplaneinsatz

40 Jahre Raw

Zu unserem Titelbild: Gorlitz-Schlauroth

Am 12. September 1990 jahrt sich die

Erbftnung der ersten Eisenbahnlinie im Unser Wagenportréat
GroBherzogtum Baden zum 150sten Mal. Reisezugwagen Aim 260 und Bim 263

Eine der ganz wenigen badischen Dampf-
lokomotiven, die heute noch betriebsfahig

sind, ist die bad. Vlc mit der Reichsbahn- InterReglo-Wagen

Betriebsnummer 75 1118, die sich in der von Fleischmann

Obhut der Ulmer Eisenbahnfreunde be-

findet. Foto: H. Obermayer Schmalspur auf der Alb
Wiederbelebungsversuche

Zu unserem Poster (Seite 50/55): ex-TEE fir Hamburg — Berlin

Als am 12. Juli 1990 der FluBpfeiler der " "

Autobahnbricke Gber den Inn bei Kufstein Auf dgr Kanoner_'bahn

nachgab, muBte nicht nur die Bricke, Von Leinefelde nach Geismar

sondern auch die unter ihr hindurchfih- i

rende Eisenbahnlinie gesperrt werden. Auf dem Tablett serviert

Gut eine Woche lang wurden mehrere Rechnerunterstiitzte Zugilberwachung

Reisezlige der Relation Miinchen - Italien

iber Mittenwald umgeleitet. Wegen star- . - F

ker Steigungen mubBte im Abschnitt HauPtStreCke Minchen - Italien

Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen mit unterbrochen

einer Vorspannlokomotive gefahren wer-

den. Am 16. Juli 1990 half die 1020 007 Typenblatt: bad. VI b

der 111 041 mit dem D 1488 (Pescara Typenblatt: bad. VIl a

Miinchen) "Uber den Berg" (hier bei
Klais). Foto: A. Ritz
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Versuchsweise
Bereits flrden Fahrplanwechsel zum 27. Mai 1990
per Meldung und Gerlicht avisiert, hat einin Italien
aufgearbeiteter ehemaliger TEE-Triebzug jetzt
endlich den Weg nach Berlin gefunden. Von der
Deutschen Reichsbahn gechartert, verkehrt er
einmal pro Tag als IC zwischen Hamburg und
Berlin. Ob er eines Tages die Position des legen-
daren "Fliegenden Hamburgers" einnehmen wird,
muB sich zeigen. Schon heute vorstellen kénnen
wir die ansprechende Optik, Ergebnis der "Verjin-
* gungskur” in Castelfranco-Veneto. Frisches Rot
ab Seite 38.

Bestechend

Zu den Lokomotivmodellen, denen Modellbahner und Sammler eine
ganz besondere Zuneigung entgegenbringen, gehdrt auch die "70er”
(bayer. Pt 2/3). Die tber die Jahre hin von verschiedenen Firmen
angebotene Lok ist jetzt in einer limitierten - und besonders
gelungenen — Auflage von der Nurnberger Train World GmbH erschie-
nen. Das in Handarbeit aus Messing gefertigte Modell besticht durch
seine herausragende MafBstabsgenauigkeit unddie duBerst detaillier-
te Gestaltung. Fir Sie ins Bild gesetzt — ab Seite 70.

K. Heidbreder

Immergrin
. i Weit forigeschritten ist inzwi-
Fachhéndler-Adressenseiten 56 schen der Bau des "Bahn-
ke hofs Monheimim Modell”, mit
Mini-Markt 58 dessen Beschreibung wir im
. Eisenbahn-Journal 5/1990
Bahn-Notizen 61 begonnen haben. Spezielles
r Thema in dieser Ausgabe ist
Zwischen Lyon und Marseille 64 die Begriinung. Peter G.Kling
= = verrat seine ganz personli-
Die bayerische Pt 2/3 69 chen Tricks — ab Seite 88.
Keineswegs "mau'":
Eine neue 70°als Kleinserienmodell 70 g
. x i
m "Bonn" mal anders 72 L
. _ o Vielaestalti 1838, drei Jahre nach Er6ffnung der ersten deutschen Eisenbahn, wurde
RBICthahnwagen selbst g Y die GroBherzoglich Badische Staatseisenbahn gegriindet, 1840 dererste
gebaut Teilabschnitt der Strecke Mannheim — Heidelberg eroffnet. Es gibtalso wieder Grund zum Feiern:
Gedeckte Giiterwagen mit Flachdach 75 150 Jahre Eisenbahnin Baden. Uber Entstehung und Umbau der Strecken, iiber Dampflokomo-
tiven, Triebwagen und Eiektroloks, die dort zu Hause
Entlang des Weges (Teil 2) 80 waren - und sind - berichten wir ausfiihrlich ab Seite 6.

Fahrzeuge auf der Lahntalbahn 82

Zum rechten Zeitpunkt
Roco Gleisbauwettbewerb 86

Der Bahnhof Monheim

im Modell (Teil 4) 88
Schaufenster der Neuheiten 92
Sonderfahrten und 5
Veranstaltungen 100 g
Bahn-Post 103 .F‘E;
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Bilder 1, 2 und 3: Auf kirzester Distanz missen die

Ziige der Schwarzwaldbahn von Hornberg (Bild oben) bis
Sommerau einen Héhenunterschied von knapp 450 m
Uiberwinden. Robert Gerwig (Bild links das Gerwig-Denkmal
beim Bahnhof Triberg) loste das Problem mittels Doppel-
schleifen bei Niederwasser und Triberg. Das Foto rechts
(bei Triberg) 145t die aufwendige Trassierung erahnen. Bei
genauem Hinsehen sind drei Tunnelportale zu erkennen.

150 Jahre
Eisenbahnen
in Baden

Hohepunkte des Bahn- und Lokomotivbaus

Schon vor der Eréffnung der ersten deutschen
Eisenbahn, am 7. Dezember 1835 von Nirn-
berg nach Fiirth, reiften auch im GroBherzog-
tum Baden die Plane fur einen Bahnbau. Bis zu
einer Einigung und bis zur Festlegqung der
Modalitaten vergingen aber noch rund fiinf Jah-
re. Erst mit der Verkiindung des Eisenbahnge-
setzes vom 29. Méarz 1838 war die Streckenfih-
rung festgeschrieben und zugleich die Grin-
dung der GroBherzoglich Badischen Staatsei-
senbahnenvollzogen.

Auf Kosten dieser zweiten deutschen Staats-
bahn sollte die Bahnlinie von Mannheim tber
Heidelberg, Karlsruhe, Rastatt, Offenburg und
Freiburg bis zur Schweizer Grenze bei Basel
gebaut werden. Zur Anbindung von Kehl an

diese Hauptstrecke war eine Stichbahn vorge-
sehen. Wenig spéater,am 14. April 1838, tratdie
aus drei Mitgliedern bestehende Eisenbahn-
baudirektion zusammen, um einen folgenschwe-
ren BeschluB zu fassen: Der Bahnbau sollte
sofort und mit einer Spurweite von 1600 mm
begonnen werden. Die Arbeiten kamen zligig
voran, und bereits am 12. September 1840
konnte der erste Teilabschnitt von Mannheim
nach Heidelberg feierlich erdfinet werden.

Spatestensim Jahre 1843, beim AbschluB von
Vertrdgen mitbenachbarten Eisenbahnverwal-
tungen und beim geplanten AnschluB an die
Wiirttembergische Staatsbahn, der 1853 bei
Bruchsal erfolgte, erwies sich die gewahlte
Breitspur als hinderlich und falsch. Dennoch

hielt man beim rasch fortschreitenden Bau der
Rheinstrecke noch immer an der 1600-mm-
Spur fest. Erst 1851 — die Gleise lagen nun
schon bis Haltingen — entschlo B man sich end-
lich, die unumgangliche Umspurung einzulei-
ten. Inzwischen waren bereits 66 Breitspurlo-
komotien in Dienst gestellt worden; 63 davon
muBten nun auf die Regelspur von 1435 mm
umgebaut werden. Die beiden ersten Maschi-
nen “Loewe"” und “Greif" sowie die “Heidel-
berg” blieben unverandert und wurden 1857
verkauft. Vom Umbau betroffen waren auBer-
dem mehr als 1100 Wagen, 203 km zweigleisi-
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ge und 79 km eingleisige Strecke sowie 33
Bahnhofsanlagen. Unter Aufrechterhaltung des
Bahnbetriebs war der Umbau innerhalb eines
Jahres von Mai 1854 bis April 1855 vollzogen
und Basel erreicht, eine organisatorische und
technische Glanzleistung.

Schon 1856 folgte die Weiterflihrung der Haupt-
bahn bis Waldshut, wo 1859 mit der ersten
Eisenbahnbriicke iberden Rhein ein AnschluB
an das Schweizer Eisenbahnnetz geschaffen
wurde. 1863 erreichte der Schienenstrangdann
Konstanz am Bodensee. Eine weitere Rhein-
briicke, nun zwischen Kehlund StraBburg, schuf

7 - Eisenbahn-Journal 9/1990

die Verbindung des badischen Netzes mit der
franzésischen Ostbahn. Mit der Bahnlinie von
(Neckarelz—) Mosbach tiber Seckach und Lau-
da nach Wiirzburg erfolgte 1866 der Anschiuf
an die Bayerische Staatsbahn.

Noch im selben Jahr wurden die Arbeiten an
der Schwarzwaldbahn aufgenommen, demer-
sten Meisterwerk des genialen Ingenieurs Ro-
bert Gerwig. Nach jahrelangem Ringen um die
Festlegung der giinstigsten Trasse fir eine
Bahn durch den Schwarzwald fiel schlieBlich
die Entscheidung zugunsten der “Sommerau-
linie", fur die Oberbaurat Sauerbeck, Erbauer

der Rheintallinie, bereits 20 Jahre zuvor, 1848,
die ersten Plane vorgelegt hatte. Auf dem
schwierigsten Streckenabschnitt zwischen
Hornberg und Sommerau war auf einer Di-
stanzvon 11km Luftlinie ein Hohenunterschied
von knapp 450 m zu bewaltigen. Zur Lésung
des Problems sah der Entwurf Sauerbecks
zwei Spitzkehren vor. Diesem Projekt wurde
jedochdie Zustimmung versagtund der Bau der
Schwarzwaldbahn zundchst zuriickgestellt.

Mehr als zehn Jahre vergingen, bis Robert
Gerwig mit der Ausarbeitung neuer Plane be-
auftragt wurde. Bereits am 8. September 1857




legte er seine Entwiirfe vor, die groBes Aufse-
henerregten, aber abgelehntwurden. Bis Horn-
bergentsprachdie Trasse weitgehend den Vor-
stellungen Sauerbecks; danach empfahl Ger-
wig anstelle der Spitzkehren den Bau einerim
Tunnel gefihrten Schlinge, also einer Kreiskeh-
re, mit einer groBten Steigung von 25%:.. Die
engsten Gleisbogen sollten einen Halbmesser
von 180 m aufweisen. Erst ein zweiter Entwurf
Gerwigs aus dem Jahre 1865 mit Doppelschlei-
fen bei Niederwasser und Triberg, einer groB-
ten Steigung von 20°:- und Mindestradien von
300 m fand die Zustimmung des Direktoriums.
Noch im April 1865 konnten die Bauarbeiten
an der “Sommeraulinie” aufgenommen wer-
den. Von Offenburg bis Sommerau war ein
Hohenunterschied von 673 m zu (berwinden;
davon entfielen 448 m auf den Abschnitt zwi-
schen Hornberg und Sommerau. Bis hierher
waren eine Streckenldnge von 26 km und der
Bauvon 36 derinsgesamt 39 Tunnels erforder-
lich. Nach einigen Verzdégerungen durch die
Kriege von 1866 und 1870/71 sowie durch
verschiedene Bergrutsche und Einstlirze konn-
te die Schwarzwaldbahn am 10. November
1873 auf ihrer gesamten Lange von Offenburg
bis Konstanz dem Verkehr iibergeben werden.
Zu dieser Zeit weilte Robert Gerwig bereits in

der Schweiz, um die Arbeiten an der Gotthard-
bahn, seinem zweiten Meisterstuick, zu leiten.
Nach Meinungsverschiedenheiten mit der Di-
rektion in Fragen der Organisation des techni-
schen Dienstes kehrte Robert Gerwig Ende
Mai 1875 nach Baden zurltck, um als Baudi-
rektor in der Generaldirektion in Karlsruhe tétig
zu werden.

Inzwischen hatte der Schweizer Ingenieur Ml
ler mit der Planung einer Eisenbahn durch das
Héllental begonnen. Sie sollte in einem langen
Abschnitt als Zahnradbahn ausgefiihrtwerden.
Robert Gerwig machte sich die Uberlegungen
Mullers zu eigen, beschrankte aber den Zahn-
stangenabschniit auf die absolut notwendige
L&ange von rund 7 km von Hirschsprung nach
Hinterzarten. Hier ergab sich mit 55%.. die
groBte Steigung der Bahn, wogegen die Stei-
gungen der Reibungsstrecken auf 25%c be-
grenzt werden konnten. Als kleinste Halbmes-
serwaren 240 m zugelassen. Zuden herausra-
genden Kunstbauten der Héllentalbahn zahit
die Ravennabricke, zunéchst als eine im Bo-
gen liegende stahlerne Fachwerkkonstruktion
ausgefihrt und spater durch eine gerade Briik-
ke aus Mauersteinen ersetzt.

Die Hollentalbahn von Freiburg nach Neustadt,
die am 23. Mai 1887 eroffnet werden konnte,

‘ Bilder 4 und 6: Auch am Bau der Héllentalbahn ’

war Robert Gerwig mafgeblich beteiligt. Zu den
Attraktionen dieser Bahnlinie z&hlt neben dem
Ravennaviadukt (links) der Abschnitt unterhalb
der Station Hirschsprung (rechts).

Fotos: M. Niedt und G. Wagner

hat eine Lange von 34,89 km. Bis Hinterzarten
beikm 25,41 Uiberwindet sie einen Héhenunter-
schied von 625 m. Die in Titisee abzweigende
Dreiseenbahn tiber Feldberg-Barental endetin
Seebrugg. Mit einer Seehdhe von 967 mist die
Station Feldberg-Barental der hdchstgelegene
Bahnhofder Deutschen Bundesbahn. Nach der
Weiterflhrung der Strecke von Neustadt nach
Donaueschingen fand die Héllentalbahn im
Jahre 1901 ihre Anbindung an die Schwarz-
waldbahn. 1933 konnte der Zahnradbetrieb auf
der Hollentalbahn aufgegeben werden, nach-
dem mitden schweren Tenderlokomotiven der
Baureihe 85 Maschinen zur Verfligung stan-
den, die in der Lage waren, die Zlige im Adha-
sionsbetrieb Uber die Steilstrecke zu bringen.
Drei Jahre spater erfolgte die Elektrifizierung
der Hollentalbahn mit Wechselstrom, und zwar
im Rahmen eines GroBversuchs mit der Indu-
striefrequenz von 50 Hz aus dem allgemeinen
Stromnetz. Die Umstellung auf das Bahnnetz
mit Einphasen-Wechselstrom 16 2/3 Hz wurde
erst 1960 vollzogen.

Auf der Schwarzwaldbahn brachten die fiinfzi-
ger Jahre den Wechsel von der Dampf- zur
Dieseltraktion, die nicht ganz problemlos von-
statten ging. Mehrmals muBten die unverwist-
lichen Dampflokomotiven der Baureihe 39 fir
ausgefallene V 200 einspringen. Nach einer
Absenkung der Tunnelsohlen konnte die Elek-
trifizierung der Schwarzwaldbahn in Angriff
genommen und 1975 mit Erreichen des Bahn-
hofs Villingen abgeschlossen werden. Damit
war zugleich aber auch das Schicksal der
Bahnbetriebswerke Villingen und Hausach be-
siegelt. Ersteres ist inzwischen fast bedeu-
tungslos geworden, und in Hausach sind be-
reits alle Spuren getilgt.

Auf badischem Gebiet entstand in Etappen ei-
ne weitere Bahn mit Gebirgscharakter, die
nach einer Bauzeit von insgesamt 59 Jahren
die Verbindung zwischen dem badischen Ra-
statt und dem wirttembergischen Freuden-
stadt schuf. Die Bauarbeiten an dem von der
Murgtalbahn AG finanzierten ersten Abschnitt
von Rastatt nach Gernsbach begannen im Au-
gust 1868. Die feierliche Eréffnung der 15,5 km
langen Strecke konnte bereits am 31. Mai 1869
erfolgen. Erst 25 Jahre spéater war das nur
5,6 km entfernte Weissenbach erreicht. Zur
Jahrhundertwende wurde mit dem Bau des
12,2 km langen wiirttembergischen Strecken-
teils von Freudenstadt nach Klosterreichen-
bach begonnen, auf dem der Verkehr ab dem
21. November 1901 rollte. Danach war Baden
wieder am Zug und 1910 in Forbach an der
Landesgrenze angelangt. Vier Jahre spater
erreichte man Raumiinzach; daraufhin tratwie-
der eine lange Pause ein. Der Erste Weltkrieg
unddie sich anschlie Bende Inflation vereitelten
die weiteren Arbeiten. Die letzte Liicke konnte
erst 1928 geschlossen und der durchgehende
Zugbetrieb endlicham 13. Julijenes Jahres auf-
genommen werden.

Bild 5: Tunnel an Tunnel reiht sich im Verlauf
der Murgtalbahn bei Forbach-Gausbach. Die
218 274 verld Bt soeben den Rappentunnel.
Foto: G. Wagner
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Bild 7: Gattung Vllle —erste 1'D h4v-Gliterzug-
lok in Deutschiand (ab 1925: Baureihe 56°).

Bild 11: Gattung IVe - gilt als Meilenstein der
europdischen Lokomotiventwicklung (Aufnahme
um 1900 in Mannheim).

Bild 8: Gattung Ig —in Anlehnung an die bayer.
Pt2/3 ab 1914 gebaut. Foto: H. Maey

Bild 9 (links Mitte): Gattung le — auf Neben-
bahnen ebenso zuhause wie im Rangierdienst.

Bild 10 (links unten): Gattung [Xa - die erste
Zahnradlok fir die Hollentalbahn.

Die Lokomotiventwicklung
in Baden

Im Gegensatz zu den Pionierleistungen beim
Bau von Gebirgsbahnen, die (iber die Gren-
zen Badens hinaus groBe Beachtung fanden,
nahm die Entwicklung badischer Lokomotiven
einen weit weniger spektakularen Verlauf. Wie
die meisten anderen Bahnen bezogen auch
die GroBherzoglich Badischen Staatseisenbah-
nen ihre ersten Lokomotiven aus England. Die
ersten sechs Maschinen stammten von Sharp-
RobertsinManchester. 1842 lieferte aber auch
schon der junge Emil Kessler seine ersten
Lokomotiven, die als 1A1-Maschinen in der
Karlsruher Werkstatte von Kessler und Mar-
tiensen entstanden waren. Am Bau der insge-
samt 66 Breitspurlokomotiven, die bis 1847 in
Dienst gestellt wurden, waren neben Kessler
und Sharp auch noch Stephenson in Newcast-
le, Norris in Philadelphia, Meyer in Milhausen
und Hartmann & Lindt in Heidelberg beteiligt.
Nach Kesslers zweiter Firmengriindungin Ess-
lingen geriet das Karlsruher Werk in finanzielle
Schwierigkeiten und gelangte nach der Liquida-
tion in den Besitz der GroBherzoglich Badi-
schen Staatseisenbahnen. Als Maschinenbau-
Gesellschaft Karlsruhe (MBGK) blieb dieses
Unternehmen viele Jahre Hauptlieferant badi-
scher Lokomotiven.

An den Einsatz der Breitspurlokomotiven und
deren Umbauten schloB sich die Zeitder erfolg-
reichen Crampton-Maschinen an, denen dann
die 2'B n2-Maschinen der Gattung XIl folgten,
die einer Konstruktion von Maffei nachempfun-
denwaren. Neben dem Umbau alterer Maschi-
nen entstanden in der Folgezeit verschiedene

Bild 13: Gattung IXb - ldste auf dem Zahnradab-
schnitt der Hollentalbahn die Gattung IXa ab.
Fotos 7 bis 13: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 12: Gattung IVf - Schnellzuglok Baujahr
1907 fiir die Paradestrecke im Rheintal.

Neubauten, denen aber oft der erhoffte Erfolg
versagt blieb. Entsprechend klein blieben die
Lieferserien der einzelnen Gattungen. Nur we-
nige Bauarten erreichten Stiickzahlen von
mehr als 100 Maschinen.

Absoluter Spitzenreiter blieb die ab 1866 ge-
baute C n2-Guterzuglokomotive der Gattung
Vlla mit 171 Exemplaren, von der bis 1902 als
Variante auch noch 109 Maschinen mit Ver-
bundtriebwerk gebaut wurden. Zu den beson-
ders erfolgreichen Bauarten zahlte auch die
“Schwarzwaldlokomotive™ der Gattung Ve, die
als Meilenstein der europaischen Lokomotiv-
entwicklung gilt. Diese 2'C n4v-Maschinen der
Bauart “de Glehn” entstanden bei der Elsassi-
schen Maschinenbau-Gesellschaft in Grafen-
staden, deren Direktor Alfred de Glehn war. Mit

4
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gutem Erfolg ibernahmendie Lokomotivenden
hochwertigen Reisezugdienst auf der Schwarz-
waldbahn und spater auch auf der am Siidrand
des Odenwalds verlaufenden Strecke von
Neckarelz Richtung Wiirzburg. Nach der Liefe-
rung von acht Fahrzeugen in den Jahren 1894/
95 hatte Karlsruhe die Fertigung weiterer Se-
rien Ubernommen, die bis 1901 in Dienst ge-
stellt wurden. Von der IVe traten insgesamt 83
Lokomotiven ihren Dienst bei den Badischen
Staatseisenbahnenan.

Weniger gliicklich war man in Baden mit der
Mehrzahl der Tenderlokomotiven, bis 1900 die
Gattung VIb erschien, eine Entwicklung von
J. A. Maffei in Minchen. Diese 1'C1' n2-Ma-
schinen, von denen Maffei 15 Stiick und die
MBGK weitere 158 Fahrzeuge lieferten, galten
als besonders gliickliche Konstruktion. Die Gat-
tung VIb wurde bis zum Jahre 1923 beschafft
und beférderte lange Zeit, unterstitzt von den
Zahnradlokomotiven IXa und IXb, nahezu alle
Zlge auf der Hollentalbahn und die meisten

-

Personenziige aufder Schwarzwaldbahn. Hier-
aus leitete die MBGK eine HeiBdampfvariante
ab, die Gattung Vic, von der zwischen 1914
und 1921 insgesamt 135 MaschineninKarlsru-
he und bei Arnold Jung in Jungenthal gebaut
wurden.

Von Maffei wiederum stammten die Entwirfe
fur einige der modernen Schnellzuglokomoti-
ven, die fiir den Einsatz auf der Paradestrecke
im Rheintal bestimmt waren. Hierzu zahlen die
Gattungen Ild von 1902 mit 18 Stlck, die IVf

I!//i\// .&,F?'_,;




Gattung Baureihe Stiickzahl

Ib 887 3 Maschinen
le 88" 25 Maschinen
Ig 70! 20 Maschinen
IVe 387 35 Maschinen
IVf 18? 22 Maschinen
IVh 18° 20 Maschinen
Vib 7518 164 Maschinen
Vic FATu et 107 Maschinen
Vila 538 47 Maschinen
Vile 538 2 Maschinen
Vlille 567 68 Maschinen
IXa 89% 2 Maschinen
IXb 972 7 Maschinen
Xb 9228 90 Maschinen
P8 381040 40 Maschinen
G112 582 98 Maschinen
Schmalspur 997 4 Maschinen
Summe 754 Maschinen

Bei Inkrafttreten des endgtltigen Nummern-
plans der Deutschen Reichsbahn von 1925
galten viele der badischen Lokomotiven als
veraltet; viele Gattungen wurden deshalb nicht
mehr beriicksichtigt. Eine Ubersicht (iber die
umgezeichneten Gattungen und Stlickzahlen
vermittelt die Tabelle.

Bild 14: Gattung IVh — die 18 323 war die letzte
badische Lokomotive in Diensten der Deutschen
Bundesbahn (ausgemustertim Dezember 1969).
Foto: D. Kempf

von 1907 mit 35 Maschinen und die 1Vh von Bild 16: Baureihe 99" — die einzige badische Schmalspurlok der einzigen badischen Schmalspur-
1918 mit 20 Exemplaren. Bei allen drei Gat- bahn von Mosbach nach Mudau. Heute dampft die 99 7203 auf der Schwébischen Alb zwischen
tungen handelte es sich um Vierzylinder-Ver- Amestetten und Oppingen (siehe auch Seite 37). Foto: Spieth, Sammlung Obermayer
bundmaschinen, mitdenender Minchner Chef- £ 3
konstrukteur Anton Hammel fur groBes Aufse-
hen sorgte. Bei den HeiBdampflokomotiven der
Gattung IVh blieb Maffei alleiniger Hersteller;
am Bau der beiden anderen Gattungen war
auch die MBGK beteiligt. Gleichzeitig mit der
IVf begann auch die Beschaffung der erfolg-
reichsten badischen Rangierlokomotive, der
Gattung Xb. Von diesen D n2-Maschinen waren
bis 1921 insgesamt 98 Fahrzeuge in Dienst
gestellt worden. Die letzte Serie mit 30 Fahr-
zeugen hatte Maffei gefertigt.

Zur Farbgebung der badischen Landerbahn-
maschinen berichtet Richard von Helmholtz,
daB die Lokomotiven zunachst in einem helle-
ren und spéter in einem dunkleren Griin lak-
kiert waren. Bei allmahlicher Verschmutzung
und bei schlechter Pflege erschienen die Fahr-
zeuge nach einiger Zeit fast schwarz. Die ur-
sprunglich vorhandenen Zierlinien und Absetz-
streifen waren zuerst in Rot und spater in Gelb
ausgefuhrt. Rahmen und Rader waren dunkel-
grin, die Schornsteine und die Rauchkammern
schwarz lackiert. Gegen Ende der achtziger
Jahre erhielten die neuen Lokomativen rote
Rader.

In den letzten Jahren der Landerbahnzeit griff
man in Baden auch auf Bewahrtes aus Preu-
Ben zurtick. Von 1918 bis 1921 lieferten Karls-
ruhe und andere Hersteller 98 preuBische G 12.
Hinzukamen noch 40 preuBische P 8, die aber
ihre “Wiege” in Karlsruhe hatten. Ein Teil die-
ser Maschinen diente dazu, die aufgrund des
Friedensvertrags festgelegten Reparationsab-
gaben auszugleichenund dendadurch entstan-
denen Fahrzeugmangel zu lindern. Durch die
Abgaben hatte Baden mehr als 100 Lokomoti-
ven verloren.

Bild 15: Gattung Xb - die erfolgreichste badi-
sche Rangierlokomotive; bei der DB bis 1965 im
Einsatz. Foto: H. Obermayer
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Bild 17: Diesen ba-
dischen Kittel-Dampf-
triebwagen aus dem
Jahre 1915 setzte die
DB noch bis 1954 ein.
Foto: Dr. Schein-
graber

Bilder 18 und 19:
Badische Elektroloko-
motiven der Gattun-
gen A’ (links) und A
(unten). Beide ge-
langten noch in den
Bestand der Deut-
schen Reichsbahn.
Fotos: Sammlung
Dr. Scheingraber

Triebwagen und Elektroloks

Wenig erfolgreich waren die ersten Versuche
und Einsatze von Triebwagen bei den Badi-
schen Staatseisenbahnen. Ein von der Maschi-
nenfabrik Esslingen 1902 gelieferter Dampf-
triebwagen mit Serpollet-Kessel, Betriebsnum-
mer 6606, wurde nach unbefriedigender Erpro-
bung bereits drei Jahre spater ausgemustert
und verschrottet. Auch ein 1903 in Dienst ge-
stellter Akkutriebwagen mit der Bahnnummer
6607 erfiillte die Erwartungen nicht. Dieses
Fahrzeug wurde im Jahre 1905 abgestellt und
in einen Personenwagen umgebaut. Viel lang-
lebiger waren die acht Dampftriebwagen der
Bauart Kittel, die die Maschinenfabrik Esslin-
gen 1914 und 1915 ablieferte. Die letzten die-
ser Fahrzeuge schieden erst zu Beginn der
finfziger Jahre aus dem Bestand der Deut-
schen Bundesbahn aus.

Erste Erfahrungen mit der elektrischen Zugfér-
derung konnten die Badischen Staatseisen-
bahnen bereits 1913 sammeln, nachdem die
Wiesentalbahn von Basel Uber Schopfheim
nach Zell und der Wehratalbahn von Schopf-
heim nach Sackingen elektrifiziert worden wa-
ren. Zum Einsatz gelangten zwolf elektrische
Lokomotiven mit Stangenantrieb und der Achs-
folge 1'C1". Die Fahrzeuge waren von 1910
bis 1913 als Gattungen A', A? und A? entstan-
den. Die neun Loks der Gattung A2 wurden
als E 61 01 bis 09 von der Deutschen Reichs-
bahn Ubernommen. Die letzten musterte man
erstimJahre 1941 aus. Auchdie beiden fiireine
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h ausgeleg-
ten Lokomotiven der Gattung A® wurden noch
von der DR umgezeichnet (E 6121 und 22),
aber bereits 1930 ausgemustert. HO

Bild 20: Der 1903 in
Dienst gestelite Akku-
triebwagen 6607 er-
fiillte die in ihn ge-
seltzten Erwartungen
nicht und wurde nach
nur zwei Jahren ab-
gestellt.

Foto: Sammliung
Dr.Scheingraber
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Bild 1: Ansicht des Badischen Bahnhofs in Heidelberg aus den Anfangsjahren der Bahnlinie Heidelberg — Mannheim (um 1845). Stadtarchiv Heidelberg

Aus Heidelberger Sicht

150 Jahre Eisenbahn Heidelberg-Mannheim

Funf Jahre nach Eréffnung der ersten Eisen-
bahn auf deutschem Boden, zwischen Nirn-
berg und Firth, wurde am 12. September 1840
die erste badische Eisenbahnstrecke von Hei-
delberg nach Mannheim in Betrieb genommen.
Schon 1833 hatte es erste Rufe nach einer
Bahnlinie in der Oberrheinischen Tiefebene
gegeben. Der Mannheimer Kommerzienrat
Newhouse batbeider Badischen Regierungum
Erlaubnis zum Bau einer Bahn mit privaten
Geldmitteln. Zwei Jahre spéter legte der Vor-
kampfer fir die deutsche Handelseinheit und
furein planméBig aufgebautes Eisenbahnnetz,
Friedrich List, ein ahnliches Gesuchvor. Inden
Verhandlungendariiber duBerte der Freiburger
Geschichisprofessor Karl von Rotteck, Mitglied
der Zweiten Kammer, den Gedanken, man solle
die Eisenbahn als Staatslinie bauen.

Im Frihjahr 1838 wurde nach vierjahrigen Vor-
bereitungen und Projekistudien der sogenann-
te Eisenbahn-Landtag einberufen. Fasteinstim-
mig akzeptierten die Landstande eine Regie-
rungsvorlage, derzufolge die Linie Mannheim -
Heidelberg — Karlsruhe — Offenburg — Freiburg
— Schweizer Grenze in der Tat als Staatsbahn
gebaut werden sollte. Dies war damals ein
auBerordentlich weitschauender, staatspolitisch
hochbedeutsamer EntschluB, der im In- und
Ausland ungemein viel Beachtung fand. Die
beiden geistigen Wegbereiter fir die Badi-
schen Staatseisenbahnen waren Staatsmini-
ster Georg Ludwig Winter und sein engster
Mitarbeiter, Freund und Amtsnachfolger — Win-
ter erlag unmittelbar nach Beendigung des
Eisenbahn-Landtags einem Schlaganfall -, Karl
Friedrich Nebenius.

Noch im Friihjahr 1838 begann man aufgrund
des GroBherzoglichen Erlasses vom 29. Marz
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desselben Jahres mit den Bauarbeiten an der
Strecke Heidelberg — Mannheim. Am 25. April
1840 war in der Zeitung “Heidelberger Wo-
chenblatter” zu lesen:

Eisenbahnnachrichten

Die Hauptarbeiten des Erddammes bis Mann-
heim sind vollendet; am 16. Marz gingen die
ersten Erdtransportwagen (iber die Schwetzin-
ger StrafBe bei Mannheim. Die Schienensteine
sind bis Friedrichsfeld aufgefahren, und das
Schienenlegen riickt nun weiter vor. Auf dem
Bahnhof hier herrscht seit dem Eintritt des
besseren Wetters die gréBte Thatigkeit. Die
Remise ist beinahe ausgebaut. Die Anfahrthal-
le ist fundamentiert und Gesimse und Pfeiler
dazu vonden Steinhauern fertig, und die Steine
zu den vier Schienenreihen in derselben aufge-
fahren. Die Bahn von den Drehscheiben nach
Westen wird mit der schon fertigen in Verbin-
dung gesetzt. Der Brunnenpfeiler des Westpor-
tals ist (iberwdlbt, und das zweite Lokomotiv-
haus bis zum Sockel aufgebaut. Das sdidliche
Lokomotivhaus ist seiner Vollendung nahe, und
wir sehen darin das erste Holzpflaster, wie es
die StraBen von New=York und Petersburg
haben; es besteht ndmlich aus mit dem Hirn-
holz nach oben gerichteten Holzklétzen, wo-
durch dem Pferde, das die Lokomotive einzu-
fihren hat, das Auftreten erleichtert wird.
Endlich sind am 19. dieses zwei Lokomotivenin
einem eigens dazu gebauten Schiffe den
Rhein herauf gekommen, und erwarten ih-
re Ausladung im Freihafen von Mannheim,
so daf3 wir sie ndchster Tage hier aufgestellt
sehenkénnen.

Am 29. August 1840 wurde mit der Lokomotive
“Greif" (die andere hatte man auf den Namen

“Loewe” getauft) die erste Probefahrt auf der
Strecke Heidelberg — Mannheim erfolgreich
durchgefiihrt. Am 12. September 1840 konnte

Notiz zur Eisenbahnerdifnung aus den Heidelberger Tageblat-
tern vom 11, September 1840 im Wortlaut:

Cifenbabneroffiung

Karlsrube, 8. September. Nachdem die erfte Section
ver Grothersoglichen Eifenbabn, namlich die Stvecke
von Hannheim nach Hedelberg [oweit vollendet ift,
vats fic vem offentlichen Yerkehr fberlaffen werden
kann, fo wird folche Samftag den 12, Sept. dem
Publikum eroffnet werden.

Wis auf Weiteres werden einftweilen tiglich folgende
SFabrten swifchen Weivelberg und Mannheim [tatt-
finben:

Abvgang von Heidelberg.

L. AFabet um 6 hr Horgens
IL. FFahet um 107 Thr Yormittags
IIL fFabet um 12'f: @hr Mittags
IV. Fabhrt um 4 hr Abends

Augang von HMannheim
L Afabet um 7 @hr Morgens
IL. Afabrt um 11/, hr YVormittags
IIL. AFabet um 2'/. hr Nachmittags

IV. Fabhrt um 5 Whr Abends.
Die Bahn[trecke swifchen Heidelberg und Hannheim
wird bei [ammtlichen Faheten ungefabr in 30 Minuten
suritckgelegt.
Auf ver Zwifchenftation Frievrichsfeld wird [owohl
bei den FFabrten von Hewdelberg, als von Mannheim,
jedesmal cinige Hlinuten angebalten, um Reifende
absufetsen und aufsunchmen. Die Ankunft der Zige
erfolgt dafelbft ungefahr 12 Hinuten nach der Abfahrt
von ven Waupt[tationen.
Tis su gewartigender Yermehrung der Transport-
mittel fieht fich die @dminiftration gendthigt, diefe
JFabrten vorldufig mur anf den Transport von Perfo-
nen und ihres Gepacks, [o wie die Fufmahme der
Erfteren auf die Zabl der borhandenen PLatse befchran-
ken su miffen.
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Bild 2: Um den alten Heidelberger Hauptbahnhof herum gab es zahlreiche Bahniibergdnge. Hier der

Bahniibergang Rohrbacher StraBe mit Blick auf den Bahnhofsvorplatz (um 1953).

die 18,46 km lange Strecke dem Verkehr iiber-
geben werden; die Fahrzeit betrug damals, mit
einem Zwischenhalt in Friedrichsfeld, rund 30
Minuten.

Die Streckeneroffnung bis Karlsruhe folgte 1843,
und 1851 war die Strecke bis Haltingen ausge-
baut und somit die Schweizer Grenze erreicht.
1846 fanden Heidelberg und Mannheim An-
schluB nach Norden: Nach langen Streitereien
dariiber, welche der beiden Stéadte den direk-
ten AnschluB an die Main-Neckar-Eisenbahn
erhalten solle, einigte man sich wie folgt: Die
von Sachsenhausen bei Frankfurt entlang des
Odenwaldes nach Siiden fihrende Linie sollte
bei Weinheimin die Rheinebene abschwenken
undin Friedrichsfeld, zwischen Heidelbergund
Mannheim gelegen, auf die badische Eisen-
bahn stoBen. Da das badische Eisenbahnnetz
in Breitspur angelegt worden war, die Main-
Neckar-Eisenbahn jedoch in Regelspur, baute
man das noérdliche Gleis der zweigleisigen

Strecke Heidelberg — Mannheim von Breit- auf
Regelspur um. Die aus Frankfurt kommenden
Zlige wurden in Friedrichsfeld geteilt; die eine
Halfte fuhr nach Heidelberg, die andere nach
Mannheimweiter.

In jener Zeit riefen die Zugschaffner: "Heidel-
berg vorne — Mannheim hinne!” oder umge-
kehrt und forderten damit zum Einsteigen auf -
ein “Schlachtruf”, der noch heute die Gemiiter
der Mannheimer bewegt! Die Main-Neckar-Ei-
senbahn errichtete in Heidelberg Ende 1855
einen eigenen Bahnhof mit separaten Werk-
statten, der dem Badischen Bahnhof angeglie-
dertwar. 1861 wurde die gesamte Heidelberger
Bahnhofsanlage umgebaut und erweitert. Ein
Jahr spéter, 1862, erfolgte die feierliche Eroff-
nung der Strecke Heidelberg — Mosbach.

Das Stationsgebédude und die Einstiegshalle
der Main-Neckar-Eisenbahn fielen am 24. Ok-
tober 1892 einem Brand zum Opfer; fortan
wickelte man den Reiseverkehr ganz Gber den

Bild 3: Der Bahnhofsvorplatz des alten Heidel-
berger Hauptbahnhofs um 1953. Der Kopfbahn-
hof ist nach Westen, also Richtung Mannheim,

Badischen Bahnhof ab. Da das badische Ei-
senbahnnetz bereits Mitte der fUnfziger Jahre
des vergangenen Jahrhunderts von Breit- auf
Regelspur umgeristet worden war, bereitete
dies keine technischen Probleme.

Im Laufe der Jahre wurde das Knauel der
Schienenstrange innerhalb der Bahnhofsanla-
gen immer gréBer, reichte aber trotzdem fir
das hohe Verkehrsaufkommen Ende des
19. Jahrhunderts kaum noch aus.

Schon 1901 wurden Plane zur Verlegung des
Heidelberger Bahnhofs geschmiedet, und 1909
begannman mitden Erdarbeiten fir denneuen
Bahnhof. Der ausbrechende Erste Weltkrieg,
die Weltwirtschaftskrise und der Zweite Welt-
krieg verhinderten einen Weiterbau. Fast 40
Jahre ruhten die Arbeiten aufdem Gelande des
neuen Hauptbahnhofs, das der Volksmund “das
Baggerloch” nannte.

Die Bauarbeiten wurden schlieBlich 1950 wie-
der aufgenommen, und am 5. Mai 1955 (ber-
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ausgerichtet. Fur die Ziige von/nach Neckar-
gemtuind sind Durchgangsgleise (links im Bild)
vorhanden.

gab der damalige Bundesprasident Theodor
Heuss den neuen Heidelberger Hauptbahnhof
seiner Bestimmung.

Inzwischen hat sich aufgrund der Inbetriebnah-
me des Abschnitts Graben-Neudorf — Mann-
heim der Neubaustrecke Mannheim — Stuttgart
das VerkehrsaufkommenimHauptbahnhof Hei-
delberg etwas beruhigt; doch Heidelberg wird
auch kinftig IC-Bahnhof bleiben.

Am 15. und 16. September soll das Jubilaum
“150 Jahre Eisenbahnen in Baden" im Heidel-
berger Hauptbahnhof gebiihrend gefeiert wer-
den.Vom 6. Dezember 1990 bis 6. Januar 1991
finden auBerdem in den Rdumen des Heidel-
berger Schlosses auf 500 m? die ersten “Hei-
delberger Modellbahntage” statt. Anhand von
Dioramen, Sammlungen und Modellbahnania-
gen werden 150 Jahre Eisenbahnentwicklung
in Baden dokumentiert. Peter Kling

Jahre nach Beginn
der Planungen naht
im Sommer 1954 die
Fertigstellung des
neuen Heidelberger
Hauptbahnhofs.

Bild 5: Der alte Hei-
delberger Hauptbahn-
hof aus der Vogelper-
spektive (um 1830).
Links die Anlagen der
ehemaligen Main-
Neckar-Eisenbahn,
rechts der badische
Teil.

Bild 6 (linke Seite links unten): Das Hauptportal des alten Heidelberger Hauptbahnhofs: "Stadt
Basel, Karlsruhe, Darmstadt, Frankfurt” sind als Reiseziele im Bogen eingemeiBelt. Es ist bemerkens-
wert, dal3 Mannheim, Endpunkt der ersten von Heidelberg ausgehenden Eisenbahnlinie, nicht
aufgefiihrt ist. Fotos 2 bis 6: Stadtarchiv Heidelberg

W Bild 7: Darstellung um 1850 der Eisenbahnlinie von Heidelberg (links) Uber Friedrichsfeld nach
Mannheim (rechts) — koloriert von Peter G. Kling.
Bild 8: Die Lage des in Planung befindlichen neuen Heidelberger Hauptbahnhofs mit Stand Mai 1901.
(Nach einer Skizze in der Heidelberger Zeitung vom Mai 1901.) Alle Abbildungen: Sammiung Kling
v

Die Lage des geplanten neuen Keldelberger Babnbofs.
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Auf volien Touren

Immer mehr ICE-Triebképfe laufen sich warm flir den Fahrplaneinsatz

“Der ICE entspricht in vielerlei Hinsicht einem
Flugzeug — mit dem einzigen Nachteil, daB er
sichdurch ganz dicke Luftbewegen mufB.” Und:
“Der ICE ist eine Addition revolutionarer Ent-
wicklungen."

So sieht es die Krauss-Maffei Verkehrstechnik
GmbH. Vor kurzem hatte das “Eisenbahn-Jour-
nal” die Gelegenheit, bei einem Werksbesuch
ein ausfihrliches Gesprach mit der Geschéafts-
leitung zu fiihren. Dabei ging es im wesentli-
chenum zwei Fragekomplexe, zu denenwir viel
Interessantes erfahren konnten. Sie sind der
Ubersichtlichkeit halber extra herausgehoben.

Auch Sie, liebe Leser des “Eisenbahn-Jour-
nals”, sind schon reichlich oft mit der ICE-
Thematik konfrontiert worden. Der Fahr-
planeinsatz der angepeilten 41 Garnituren
wird mit Spannung erwartet und auch
schon mit vielen VorschuB-Lorbeeren be-
dacht. Wir wollten jetzt einmal ganz genau
wissen, was aus der Sicht der Technik das
Neue und Bedeutende am ICE-Triebkopf ist
und worin der spezielle Entwicklungsanteil
der Krauss-Maffei Verkehrstechnik GmbH
besteht.

Der ICE als Leitbild fur die Renaissance der
Bahnistdas Ergebnis eines langjahrigen Rad-
Schiene-Forschungsprogramms und des an-
gewandten Technologiefortschritts in Konstruk-
tion und Fertigung. Wenden wir uns hier einmal
nur den Triebkdpfen zu, deren mechanischer
Teil bei Krauss-Maffei entsteht.

Bevor es soweit war, muBten natirlich unzahli-
ge Uberlegungen und Berechnungen angestellt
und unverzichtbare Vorarbeiten geleistet wer-
den. Absolut neuim Lokomotivbau istbeispiels-
weise, dafB fir samtliche tragenden Teile des
Triebkopfes nur abgekantete Stahlbleche und
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keine Stahlprofile verwendet werden, was zu
der sensationell niedrigen Masse von nur
8 Tonnen flr den Wagenkasten fiihrt. Ver-
gleichbar dem Flugzeugbau, wird hier kein
Gramm Material unnétig durch die Gegend
gefahren.

Da die AuBenhaut gerade des Kopfes extre-
men Belastungen unterworfen ist (z.B. durch
Vogelschlag oder die Reinigung nach jeder
Fahrt), kam hier fir die tragende AuBenhaut
sogar absolut rostfreier Stahl zum Einsatz.
Der Triebkopf enthalt auch Leichtmetall und
glasfaserverstérkte Kunststoffteile, jedoch nur
in nichttragenden Partien (Tiren, Décher).
Die Verwirklichung dieser Vorgaben erforderte
nattrlich eine perfekt ausgereifte Konstruktion
und Fertigung. Unter anderem muB die von
vornherein berechnete Mischung aus gewollter
Elastizitat und bewuBter Steifigkeit am Produkt
umgesetzt werden. Die spatere Belastung ist
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ebenso beriicksichtigt bei der vorkonstruierten
Eigenfrequenz der Fahrzeuge. Sie muB vor-
handen sein, damit die St6Be aus dem Lauf-
werk keine Resonanzen auslésen.

Hohe Anforderungen andie Fertigungstechno-
logie stellen die aerodynamisch notwendigen,
dreidimensional gebogenen Formen der Ble-
che. Daflirwurde ein Urform-Modell gebaut, im
Windkanal optimiert, per Scanner abgetastet
und soin Konstruktionszeichnungen umgesetzt.
Im Grunde sind jedoch viele dieser Parameter
aufder Zeichnung gar nicht darstellbar, so daf
die Vorrichtung fir den Bau der Serientriebkd-
pfe praktischumdas Modell herumgebaut wurde.
Jetzt wiederum werden die Triebkdpfe in die
Vorrichtung hineingebaut. Das Verfahren ist
von der Automobilindustrie sehr wohl bekannt,
aber hier im Schienenfahrzeugbau erstmals
eingesetztworden.

Weil all diese auBerordentlich komplizierten

Formen beiKrauss-Maffei entstanden sind, baut
man dort auch die Rohké&sten der Triebkopfe
und verteilt erst die weiteren Arbeiten, also die
sogenannte Endmontage, unter den Mitglie-
dern des Lieferkonsortiums.

Diese Regelung gilt generell. Die einzelnen
Teile werden jeweils nur von einer Firma gefer-
tigt, aber dann von allen Beteiligten eingebaut.
Neben wirtschaftlichen Faktoren spielt hier
auch die hochst effektive und quasi automati-
sche Qualitatssicherung eine Rolle. SchlieBlich
wird ja beim Verarbeiten sofort festgestellt, ob
alles wie vorgesehen paBt.

Besonders verdient gemacht hat sich Krauss-
Maffei (in Zusammenarbeit mit MBB und unter-
stiitzt durch verschiedene Institute) um die
gesamte aerodynamische GestaltungdesICE.
Die Bedeutungdieser Thematik wird einem erst
richtig klar, wenn man weiB, daB Uiber 70% des
gesamten Leistungsbedarfs eines solchen Zu-




einmal recht deutlich,
wie die Triebkopf-
Form langsam aus
exakt in die Form
gepabBten Stahlprofi-
len entsteht. Den
Konstrukteuren des
Triebkopfs ist es
gelungen, seine
Masse auf sensatio-
nelle 8 t zu begren-
zen, obwohl samtli-
che tragenden Teile
aus Stahl bestehen.
Foto: Krauss-Maffei
Verkehrstechnik
GmbH

Bild 5: Hier wird noch
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ges aufdas Konto der Luftwiderstandsiiberwin-
dung gehen. Hier kann, z.B. durch die erfolgte
vollige Verkleidung des Unterflurbereiches, viel
gewonnenwerden. Grundsaizlich missen nicht
nur optimale Verhaltnisse von Zuglange und
-querschnitt berechnet und verwirklicht, son-
dern auch die Widerstande im Detail gezielt
erforscht bzw. vermieden werden. Ein ungiin-
stig angebrachter Stromabnehmer kann allein
rund 15% des Gesamtwiderstandes verursa-
chen. Neuralgische Stellen sind auch Hand-
stangen oder Stufen.

Innere Aerodynamik

Von einer besonderen Problematik ahnen die
meisten, die den Zug betrachten, Uberhaupt
nichts. Das ist die sogenannte innere Aerody-
namik. Diese Durchsetzung der Luft durch den

Bild 6: Ein wichtiges
Detail, das spéter
geschickt mitdem
roten Streifen "ge-
tarnt" ist, kann man
hier noch ganz deut-
lich erkennen — die
Lufteintrittséffnungim
vorderen seitlichen
Teil, unter dem Fiih-
rerstandsfenster. Sie
spielt eine groBe
Rolle fir die innere
Aerodynamik. Mehr
dazu lesen Sie im
Text. Foto: Krauss-
Maffei Verkehrs-
technik GmbH
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Maschinenraum optimal in den Griff zu bekom-
men, ist noch weitaus schwieriger als die Be-
herrschung der dauBeren Umstrémung. Man
bedenke, daB fur die Abfiihrung der bei allen
Fahrgeschwindigkeiten und unter allen Bedin-
gungen anfallenden 1000 kW Verlustwarme
(bei 4800 kW Leistung je Radumfang) pro
Sekunde 30 m” Luft notwendig sind! Diese Luft
muBohne groBen Energieaufwandindas Fahr-
zeug hinein- und auch wieder herausgefiihrt
werden. Das bedeutet, an der Oberflache Stel-
len zu finden, an denen die Luft einigermaBen
freiwillig einstromt, und andere, an denen sie
(wegen des Unterdrucks) leicht wieder ent-
weicht. AuBerdem darf der Luftstrom nicht
abreiBen und nicht zu viele Gerdausche verursa-
chen. Ausgetiiftelt wurde das in unzéhligen
aerodynamischen Detailversuchen, wobei eine
weitere Hirde zu nehmen war: Der vorwarts-
fahrende Triebkopf am Zuganfang ist véllig
anderen Verhaltnissen ausgesetzt als der rick-
wartsfahrende am Zugende. Beide miissen aber
wahlweise in jeder Richtung optimal durch-
stromtwerden.

Andererseits, und das soll hier keinesfalls
unerwahnt bleiben, besteht der Zug in seinen
Grundkomponenten natirlich aus konventio-
nellen Teilen und basiert auf vielen bekannten
Techniken. Die Aufgaben sind allerdings oft
ganz neu definiert.

Wie nicht anders zu erwarten war, horen wir
auch hier viel Lob fur den ICE. Wahrend
dessen Triebkopfe und Wagen sichlangsam
aufden Einsatz vorbereiten, habendie SNCF
mit ihrem TGV den nachsten Welirekord

Bilder 7 und 8: Kein ICE ohne die qualifizierte
und engagierte Arbeit der Werksangehorigen.
Termintreue und ausgezeichnete Qualitat sind
die MaBstabe. Wie man sieht, steckt auch in
einem solchen High-Tech-Produkt noch sehr viel
Handarbeit. Beispielsweise muB (siehe linkes
Bild) jede Schweifinaht einzeln auch plange-
schliffen werden. Fotos: A. Ritz
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erreicht (wir berichteten). Wie stehen maB-
gebliche Vertreter der deutschen Industrie
zu diesem Geschwindigkeitsrausch? Und
welche Entwicklung prognostizieren sie
dem Schienenverkehr der Bundesrepublik,
speziell dem ICE?

Natirlich wollen und kénnen die Franzosen mit
dem TGV-Rekord dessen Leistungsfahigkeit
demonstrieren. Zwischen dem TGV und dem
ICE bzw. zwischen den Anforderungen, die
beide Bahnverwaltungen andiese Ziuge stellen,
bestehen jedoch teilweise himmelweite Unter-
schiede. Ein wesentlicher ist, daB die Strecken
in Frankreich und Deutschland véllig verschie-
dene Profile aufweisen. Wahrend der ICE lange
Rampen bewaltigen und Tunnel wie Briicken
passieren muB, sind die Anforderungen an die
Leistung des TGV wesentlich geringer. Er fahrt

Bild 4: Die ersten bei Krauss-Maffei endmontier-
ten Thyristortriebkdpfe 401 001/501 mit den drei
MeBwagenderveschiedenen Versuchsabteilun-
gen und Bremslok 750 003 (ex 103 222) auf der
Kalbach-Briicke stidlich von Fulda. Zum Zeit-
punkt der Aufnahme, 26. Juni 1990, standen
noch keine Mittelwagen zur Verfiigung, so dai3
die Triebképfe Riicken an Ricken fest verbun-
den wurden. Foto: K. D. Holzborn

fast nuraufebenen oderleicht abfallenden und
wieder ansteigenden Strecken, aufdenen ganz
gezieltder Schwungausgenutzt wird. Der TGV
ware fir die meisten DB-Strecken (iberhaupt
nicht geeignet, nicht nur, weil er nicht drucker-
tichtigt ist. AuBerdem stellen deutsche Bahn-
kunden wesentlich héhere Anspriiche an den
Komfort der Fahrzeuge.
Insgesamtistder TGV zwar — auf seinen Heim-
strecken — schneller als der ICE. Dieser jedoch
(und das ist keine Behauptung von Krauss-
Maffei oderdem Konsortium, sondern Ergebnis
unabhangigerinternationaler Vergleichsstudien)
istdas in Technik und Erscheinungsbild eindeu-
tig fortschrittlichere Fahrzeug.
Firdie Deutsche Bundesbahnistder ICE quasi
die Darstellung ihrer Zukunft — obwohl sie vom
Einsatz dieser Ziige allein natirlich nicht leben
kann. Ohnehin werden rund zwei Drittel der
Umsétze mit dem Giitertransport erwirtschaf-
tet. Als Imagetrager und Anregung flr das
wachsende UmweltbewuBisein der Bevilke-
rung spielt der ICE aber in jedem Fall eine
Schlisselrolle.
Die hat er gleichfalls bei der Krauss-Maffei
Verkehrstechnik GmbH inne. Auch dort kann
man mit dem ICE allein das Geschaft nicht
bestreiten. Als “Markenartikel” und publikums-
wirksames Vorzeigeprodukt ist er allerdings ein
wichtiges Vehikel fir das tbrige Geschaft. Der
Beweis, daBB das Unternehmen zukunftswei-
sende Technologien beherrscht und hohe An-
forderungen zudem optisch ausdrucksvoll
umsetzen kann, ist eindeutig erbracht. Nun
steht der Zug der Zukunft auch bei der Deut-
schen Bundesbahn auf den Radern. Und ab
1991 muB er sich selbst beweisen.
Christiane Bothner
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40 Jahre Raw Gorlitz-Schlauroth

Ein 40jahriges Betriebsjubildaum ist ein Ereig-
nis, das normalerweise firmenintern begangen
wird. Wenn trotzdem hieriiber berichtet wird,
hat das zwei Grinde: Zum einen war zum
Zeitpunkt, als diese Zeilen entstanden, noch
nicht sicher, ob es ein 50jéhriges Jubildum als

Ausbesserungswerk geben wirde. Zum ande-
ren ist das Raw Gorlitz das einzige Ausbesse-
rungswerk fur Schmalspurlokomotiven, das es
in Deutschland gibt und je gegeben hat.

Schlauroth liegt am westlichen Stadtrand von
Gorlitz, an der FernverkehrsstraBBe Nr. 6 Gorlitz

— Dresden - Leipzig. Als um die Jahrhundert-
wende die Anlagen des Gorlitzer Bahnhofs dem
steigenden Personen- und Guterverkehr nicht
mehr gewachsen waren, verlagerte man den
Giterverkehr nach Schlauroth. Der dort ent-
standene Rangierbahnhof istam 1. November
1909 eingeweiht und seiner Bestimmung Gber-
gebenworden.

In Gorlitz trafen die PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen (mit den Eisenbahndirektionen
Halle und Breslau) und die Sachsische Staats-
bahn zusammen. Auch der Rangierbahnhof
Schlauroth wurde, wie der Leipziger Haupt-
bahnhof, ein preuBisch-séchsisches Gemein-
schaftsunternehmen. Der eine Teil des Ran-
gierbahnhofs war preuBisch, der andere sach-
sisch.

Durch den gemeinsamen Lokschuppen, des-
sen einzige Gemeinsamkeit das Dach war,
verlief eine Wand, die die PreuBen von den

Bild 1 (oben): Die 99 1564 (sdchs. IV K)

vom Bw Nossen, Einsatzstelle Migeln, in der
Richthalle bei der Aufarbeitung der Schadgruppe
L 6 (Zwischenuntersuchung).

g { Bild 2: Radsatzdrehmaschine. Hier werden

gerade Radsterne abgedreht, um anschlieBend
neu bereift zu werden.
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Sachsen trennte. Etwa ein Drittel des Lok-
schuppens gehérte der Sachsischen Staats-
bahn; zwei Drittel besaBen die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen. Jeder Teil hatte seine
eigene Schiebebiihne, seine eigene Ein- und
Ausfahrt, seine eigenen Sozial- und Verwal-
tunggebaude und natdrlich seine eigene Be-
kohlung.

Mit der Griindung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft (sie hieB damals noch nicht so;
doch hat sich diese Bezeichnung zur Unter-
scheidung vonder heutigen Deutschen Reichs-
bahn in der DDR durchgesetzt) kamen Gérlitz
und Schlauroth zur Reichsbahndirektion Bres-
lau. Als 1925 der elekirische Zugbetrieb von
Gorlitz ins Riesengebirge aufgenommen wur-
de, war Schlauroth Endpunkt der elektrifizierten
Strecke. Zum Beweis dessenkénnen die Schlau-
rother noch ein Betonfundament mit den Re-
sten eines abgetrennten Fahrleitungsmastes
vorweisen, denndie Oberleitungmitallem Zubehér
fiel nach 1945 unter die Reparationsleistungen
an die Sowjetunion.

Bild 3 (oben): Die 1'D1-Tenderlok 99 322
(Baujahr 1932) fur 900 mm Spurweite vom Bw
Kuhlungsborn-West. Nach einem Unfall neu:
Fuhrerhaus und Wasserkésten.

Bild 4: Einstellen der Kesselsicherheitsventile
bei der 99 322. Mit Riicksicht auf die Mitarbeiter
wird diese gerduschvolle Arbeit auBerhalb der
Richthalle vorgenommen.
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Bild 7: SchweiBarbeiten am Kessel einer Liliputlokomotive der Dresdner Kindereisenbahn (friher
Pioniereisenbahn).

Bild 6: Einbau der Uberhitzerelemente bei der
Neubaulok 99 1779.

Bild 8: Nach dem Ausscheiden der 1000-mm-
Mallet-Lokomotiven der Selketalbahn sind die
750-mm-Meyer-Lokomotiven die dienstéltesten
Schmalspurloks der Deutschen Reichsbahn. Die
99 1566 ist eine der Migelner Stammloks.

Bild 9 (rechte Seite unten): Die LKM-Neubau-
lokomotive 99 1771 wird auf der Schiebebliihne
zum Reparaturstand gefahren.

Schlauroth hatte kaum Kriegsschaden zu ver-
zeichnen. Mitte September 1945 entstand aus
dem Bw Schlauroth die Lokabteilung des Bw
Gorlitz und nahm die Ausbesserung von regel-
spurigen Lokomotiven und Wagen auf. Die Be-
dingungen, unter denen das mdglich war, mu-
ten heute wie die Geschichte eines modernen
Robinson Crusoe an: Gewindebohrer wurden
aus dem Stahimantel von Gasflaschen herge-
stellt. Aus Granatenhlsen entstanden Feilen
und Schraubenschliissel.

Trotz aller Improvisation konnten bis 1949 mehr
als 100 ausgebesserte Normalpurlokomotiven
Schlauroth verlassen. Ab 1948 standenin ver-
starktem MaBe Schmalspurloks zur Reparatur
an. Waren es 1948 nur acht dieser Maschinen,
die ausgebessert wurden, konnten ein Jahr
spater schon 65 instandgesetzte Schmalspur-
lokomotiven die Lokabteilung Schlauroth ver-
lassen.

Weil Ende der vierziger Jahre die Ausbesse-
rungderNormalspur-Dampflokomotiven allmah-
lich in die wieder arbeitsfahigen traditionellen
Reichsbahn-Ausbesserungswerke verlagert
worden war, stand die Lokabteilung in Schlau-
roth vor dem Problem, entweder aufgelst zu
werden oder neue Aufgaben zu bernehmen.
Die Leistungen der Belegschaft beider Ausbes-
serungvon Schmalspurlokomotiven gabenden
Ausschlagdaftir, Schlaurotham 1. Januar 1950
in ein Reichsbahn-Ausbesserungswerk umzu-
wandeln und mitder Erhaltung der Schmalspur-
Dampflokomotiven zu betrauen.

Daswareine lohnenswerte Aufgabe geworden,
denn mit den 1949 von der Deutschen Reichs-
bahn iibernommenen Privatbahnen waren auch
zahlreiche Schmalspurloks in den DR-Erhal-
tungsbestand gekommen. Zusammen mit den
Staatsbahnlokomotiven waren ab 1950 263
Schmalspur-Dampflokomotiven aus nicht we-
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niger als 47 Baureihen und Unterbaureihen zu
erhalten. In den Jahren 1952 bis 1957 berei-
cherte LKM Babelsberg den Bestand noch
um 39 Neubaulokomotiven in den Spurweiten
750 mm und 1000 mm. Damals betrieb die
Deutsche Reichsbahn noch 37 Schmalspur-
strecken mitden Spurweiten 600, 750, 900 und
1000 mm.

Die Kunst der Improvisation, die den Schlauro-
thern nach dem Kriege das Uberleben gesichert
hatte, muBte weiter gepflegt werden. Fir die
meisten von den ehemaligen Privatbahnen
stammenden Schmalspurlokomotiven —es wa-
ren in der Mehrzahl Einzelexemplare — gab es
keine Ersatzteile und erstrechtkeine Zeichnun-
gen mehr.

Im Juni 1954 verlie die 1000. ausgebesserte
Dampflokomotive das Raw in Schlauroth. Aus
diesem AnlaB3 bekam das Raw den Ehrenna-
men “Deutsch-Sowjetische Freundschaft”. Die
damalige Partei- und Staatsfiihrung der DDR
hatte nicht nur den Ehrgeiz, die meisten Orden
und Ehrenzeichen der Welt auszugeben, son-
dern auch Betriebe, Sportstatten und Kinder-
garten mit sogenannten Ehrennamen zu ver-
zieren. Im Frihjahr 1990 hat die Schlaurother
Belegschaft beschlossen, auch ohne “Ehren-
namen” leben und arbeiten zu kénnen, so daB
man nun simpel, aber Ubersichtlich wieder als
Raw Gorlitz firmiert. Viele andere Ausbesse-
rungswerke der DR verzichteten ebenfalls auf
real-sozialistischen Schwulst und heiBen wie-
der Raw Cottbus oder Raw Zwickau.
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Friher auch Normalspur-Dampflokomotiven

Noch bis 1958 waren in Schlauroth neben den
Schmalspur- auch Regelspur-Dampflokomoti-
venaufzuarbeiten, so die Baureihen 38, 54, 56,
58,75, 89, 91,92 und 94 sowie die Dampfspei-
cherlokomotivender Industriebetriebe. Umdem
akuten Platzmangel abzuhelfen, bekam Schlau-
roth 1955 vom Bw Gorlitz die ehemalige Wa-
genhalle, die als Halle || eingeordnet wurde.

Nebender normalen Aufarbeitung nach Schad-
gruppen sind in Schlauroth zwischen 1962 und
1967 auch 39 Rahmen und 61 Kessel ersetzt
worden. Die Kessel lieferten das Raw Cottbus
und das Raw Halberstadt. Zu den in Gérlitz re-
konstruierten Lokomotiven zahlen die der Gat-
tung sachs. IV K, deren letzte Exemplare heute
zwischen Oschatz und Kemmlitz Dienst tunund




im Bw Miigeln beheimatet sind. (Um exakt zu
sein: Heimat-Bw ist Nossen; Migeln ist nur
Einsatzstelle.)

Anfang der siebziger Jahre warim Konzept der
Deutschen Reichsbahn, das von der Partei-
und Staatsfiihrung vorgegeben war, die schriti-
weise Stillegung aller Schmalspurbahnen vor-
gesehen. 1971 degradierte man das Reichs-
bahn-Ausbesserungswerk “Deutsch-Sowjetische
Freundschaft” Gorlitz zur Werkabteilung des
Raw “Hermann Matern” Cottbus mit der Per-
spektive, Zuarbeiten firdie in Cottbus zu erhal-
tenden GroBdiesellokomotiven der Baureihen
120, 130, 131 und 132 zu leisten. Die Perspek-
tive wurde schnell Realitat, und Gérlitz muBte
Zylinderkopfe von Diesellokomotiven aufarbei-
ten, bis 1977 diese Arbeiten nach Halle und
Wilsdruff verlagert wurden. Am 1. Januar 1978
war das Raw Gorlitz wieder ein selbstandiger
Betrieb. Im gleichen Jahr konnte der Neubau
der Halle Il fiir den Bau und die Reparatur von
Dreikraftbremsen fir Rangierbahnhofe in Be-
trieb genommen werden.

Noch ein trauriges Kapitel gehort zur Geschich-
tedes Raw Gorlitz. 1977 begann man, die LKM-
Neubaulokomotiven der Harzquer- und Brok-
kenbahn (1000 mm) auf Olhauptfeuerung
umzubauen. Sinn der MaBnahme, begonnen

Bild 12: Das ist das Vorbild fir die LGB-
Lokomotive, die 99 6001 von der Harzquerbahn,
die einen neuen Regler bekam.
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Bild 10: Einbaufertige Radsatzgruppe (mit iberdrehten Radreifen) einer
sédchs. IV K. Vorn die beiden Radsétze mit Hallschen Kurbein fiir das

AuBenrahmen-Drehgestell, dahinter die fir das Innenrahmen-Drehgestell.
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mit der 99 244 (dann 99 0244-6), war es, die
Arbeitsbedingungen der Heizer zu verbessern
und etwas flr den Umweltschutz zu tun. Bis
zum Februar 1982 waren alle Lokomotiven —als
letzte die 99 246 — auf Olhauptfeuerung umge-
baut. Die “hirnrissige” Energiepolitik der SED-
Fuhrung zwang die Schlaurother Belegschatt,
ihr eigenes Werk im gleichen Jahr wieder zu-
nichte zu machen: Von November 1982 bis
Januar 1984 sind alle Harzquerbahn-Lokomoti-
ven von Olhaupt- auf Rostfeuerung zuriickge-
bautworden.

Die standig sinkende Zahl zu erhaltender Schmal-
spur-Dampflokomotiven (1989 waren noch 87
Loks im Erhaltungsbestand) nétigte das Raw
Gérlitz, sich nach anderen Aufgaben umzuse-
hen. Uber Bau und Reparatur der Dreikraft-
Gleisbremseistbereits berichtetworden. Schon
1966 nahm man die Instandhaltung der Lok-
transportwagen (das sind normalspurige G-
terwagen flir den Transport von Schmalspurlo-
komotiven) ins Programm auf. 1967 ubernahm
man die Ausbesserung von Rollfahrzeugen und
Rollbdcken. Wichtig fur den Glitertransport der
Reichsbahn sind die rollbaren Kleincontainer,
von denen das Raw Gdrlitz seit 1966 ca. 3000
Stick pro Jahr repariert.

Zu den Dampflokomotiven, die im Raw Gdrlitz

Bild 13: Die letzte Harzquerbahn-Lok, die eine
Olhauptfeuerung erhielt, war die 99 246
(Dezember 1981). Alle Fotos: M. Weisbrod

Bild 11: Bevor die Radsétze neu bereift werden kénnen, missen die
abgefahrenen Radreifen entfernt werden. Die Radreifen werden mit
Gasflammen erwdrmt und von den Radsternen abgeschlagen.

erhalten werden, gehéren auch die der soge-
nannten Pioniereisenbahnen (siehe Eisenbahn-
Journal 8/1988). Das sind die drei 2'C1'-Liliput-
Lokomotiven von Krauss & Co, vondenen zwei
in Dresden und eine in Leipzig eingesetzt sind,
und die 99 3301 der Cottbuser Pioniereisen-
bahn, die einst bei der Muskauer Waldeisen-
bahn in Diensten stand.

Die Reichsbahn-Ausbesserungswerke, die Nor-
malspurlokomotiven erhalten, haben gegeniber
dem Raw Gorlitz einen unschétzbaren Vorteil:
Fir Leer- und Lastprobefahrten gehen sie mit
ihren Maschinen auf die Reichsbahngleise und
absolvierendortdie erforderlichen Fahrten. Gérlitz
ist an kein Schmalspurnetz angeschlossen.
Und waére dies der Fall, kénnte es nur fir eine
Spurweite genutzt werden. Erhalten werden
aber nochimmer Lokomotiven fir 750, 900 und
1000 mm Spurweite.

Um nun Uberhaupt priifen zu kénnen, ob sich
das, was man repariert hat, auch bewegt, gibt
es ein Dreischienengleis (nur ca. 200 m lang)
fir 750 mmund 1000 mm Spurweite. Dasreicht
aber aus, um die Lokomotiven indizieren zu
kénnen. Die Abnahmeprobefahrterfolgtvonder
Heimatdienststelle aus. Mit anderen Worten:
Der Abnahmeinspektor oder sein Stellvertreter
missen auf Reisen gehen. Im glinstigsten Fall
fahrt er eine halbe Stunde nach Zittau, im un-
gunstigsten Fall ca. 600 km nach Putbus auf
Rigen oder nach Kiihlungsborn an der Ostsee-
kuste. Das ist bei dem Zugangebot und beiden
Reisegeschwindigkeiten der Deutschen Reichs-
bahn alles andere als ein Tagesausflug.

Noch Anfang dieses Jahres sah es so aus, als
wirde Gorlitz als Raw fiir Schmalspurlokomo-
tiven kein 50jahriges Betriebsjubilaum feiern
kénnen. Inzwischenistin Sachen Schmalspur-
Dampflokomotiveninden Chefetagen der HYM
einiges in Bewegung geraten, worliber wir hof-
fentlich bald ausfihrlich berichten diirfen. Auf
jeden Fall ist das, was man noch zum Jahres-
ende 1989 als Konzept bezeichnete — die Ver-
dieselung der Harzquerbahn mit der Baureihe
110 und die der 750-mm-Strecken mit rumani-
schen Diesellokomotiven - “vom Tisch”.

Das Raw Gorlitz ist aufnahmefahig auch fir die
Erhaltungvon Schmalspur-Dampflokomotiven
aus der Bundesrepublik und dem westlichen
Ausland. Viele dieser Loks kennen die Schlau-
rother Richthalle sowiesonoch aus eigener An-
schauung. M. Weisbrod
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Reisezugwagen Aim 260 und Bim 263 der DB

Jeder InterRegio-Zug besteht neben der Loko-
motive aus Wagen der 1. und 2. Klasse, die
durch den Service-Wagen (ARbuimz 262)
voneinander getrennt sind (Block-Zugbildung).
Der Service-Wagen “Bistro Café” wurde in der
Ausgabe 5/1990 vorgestellf. Dieser Beitrag be-
faBBt sich nun mit den nicht druckerttichtigten In-
terRegio-Wagen Aim 260 und Bim 263.

Am 5. Juli 1987 stellte das BZA Minden den
Prototyp des 2.-Klasse-InterRegio-Wagens (Bim
263) vor, der ab Ende September 1987 in dem
Zugpaar D 774/775 Wiesbaden — Hamburg er-
probt wurde. Der Prototyp des 1.-Klasse-Inter-
Regio-Wagens (Aim 260) wurde erst im Mai
1988 ausgeliefert und kam zur Erprobung von
Frankfurt/Main aus gelegentlich in verschiede-
nen Regelzligen zum Einsatz. Nach Beendi-
gungdieser Testphase wurden die beiden Pro-
totypen der Versuchsanstalt in Minden (ber-
stellt,die anden Wagenim Hinblick auf die Vor-
serienfertigung zahlreiche Untersuchungen vor-
nahm. Eines der beiden Fahrzeuge wurde im
Rahmendieser Arbeiten auchinder Klimakam-
mer der UIC-Forschungs- und Versuchsan-
stalt, Wien, getestet.

Die konstruktiven Entwicklungsarbeiten leiste-
te Linke-Hofmann-Busch in Zusammenarbeit
mitdem BZA Minden; Auftraggeberwar die PFA
(Partner fir Fahrzeug-Ausstattung GmbH). Bei-
de Prototypwagen entstanden unter Leitungder
PFA im AW Neuaubing bzw. in Weiden.

Zum Startdes InterRegio-Systems am 25. Sep-
tember 1988 muBte eine ausreichende Anzahl
von Wagen zur Verfligung stehen. Die Zeit
drangte also. Die erstendreizehn Vorserienwa-
gen vom Typ Aim und Bim wurden im August
1988 an die DB ausgeliefert. Im September
1988 folgten weitere sechs Aim sowie elf Bim,
sodaB zum InterRegio-Start einschlieBlich der
beiden Prototypen insgesamt neun Aim und
23 Bim flr die Zugbildung zur Verfligung stan-
den. Nach den Planungen der Deutschen Bun-
desbahn vom Oktober 1988, die noch keine In-
terRegio-Verbindungenindie DDR vorgesehen
hatten, sind flir das gesamte InterRegio-Netz
1200 Reisezugwagen erforderlich (200 Aim,
850 Bim sowie 150 Service-Wagen). 800 der
1050 Fahrzeuge vom Typ Aim und Bim sollten
danach aus vorhandenen Schnellzugwagen

umgebaut, 250 neu gebautwerden, und zwarin
druckertlichtigter Ausflihrung.
Die Aim 260 entstehen durch Umbau von Bm
203, denfriiheren Am 203; die Bim 263 aus Bm
234 und Bm 235 (offensichtlich aber Gberwie-
gend aus Bm 234, denn bisher ist nur ein
einziger Umbau eines Bm 235in einen Bim 263
bekanntgeworden). Die Kosten fiirden Umbau
werden mit rund 600 000 DM pro Wagen ange-
geben (Stand September 1988), ein InterRegio-
Neubauwagen schlagtinklusive Druckerttichti-
gung dagegen mitrund 1,5 Mio. DM zu Buche.
Die Deutsche Bundesbahn veréffentlicht keine
Zahlen (ber den aktuellen Bestand an InterRe-
gio-Wagen. Eigene Recherchen ergaben, dai3
bis Februar 1990 insgesamt 19 Stick Aim 260
und 94 Exemplare Bim 263 ausgeliefert worden
sein miBten. Bemerkenswert istdabei, daB bei
denWagennummernder 1.-Klasse-Wagendie
niedrigste Endnummer 001 lautet, die Zahlung
der Wagen der 2. Klasse dagegen bereits bei
000 beginnt.
Die Wagenkasten der umzubauenden Bm 203
sowie Bm 234 und 235 werden nach Eintreffen
bei der PFA in Weiden zunachst véllig ausge-
raumt. AnschlieBend werden die durchgeroste-
ten Stellenan den Seitenwanden und am Dach
neu beblecht. Arbeiten also, die auch bei einer
Hauptuntersuchung der Wagen anfallen wiir-
den. Zum Teil sollendie beider PFA angeliefer-
ten Altwagenkaorper allerdings einenfastschrott-
reifen Zustand aufweisen, was den Arbeitsum-
fang dann erheblich vergréBert.
Wagenkasten, Laufwerk, Bremsen und die
Energieversorgung der Aim/Bim werden weit-
gehend unverandert von den Ausgangsbauar-
ten Bm 203 bzw. Bm 234 und 235 (erstes
Lieferjahr 1963) (ibernommen — allerdings er-
ganzt um verschiedene Elemente. So z.B. bei
den Laufwerken, die beiden InterRegio-Wagen
fur eine Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h
auszulegen sind. Ein Teilder Ursprungswagen,
die in der groBen Mehrzahl mit dem Drehge-
stell Minden-Deutz 36 ausgerUstet sind, ver-
flgt sogar bereits Uber eine Bremsausristung
R KE-GPR Mg D und Schlingerdampfer.
Bei der Uberarbeitung der Laufwerke muf3 nur
noch die fehlende Ausriistung hinzugefligt bzw.
die vorhandene fiir 200 km/h angepa Bt werden.
Dadie Drehgestellwerkstatt der PFA noch nicht

N
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Werkfoto PFA

fertiggestelltist, werden derzeit die Drehgestel-
leim AW Neuaubing hauptuntersucht und nach-
gerlstet. Spater erfolgt die Hauptuntersuchung
und Nachristungdannbeider PFA, ausgenom-
men die Radreifenerneuerung bzw. -bearbei-
tung. Eine Ausriistung mit Wankstiitzen wie
beim Service-Wagen ARbuimz 262 ist bei den
Aim 260 und Bim 263 nicht vorgesehen.

Bei den Anderungen am Wagenkasten ist vor
allemdie Zwangsbeliftungsanlage im Dachbe-
reich zu nennen, die eine Ansaugoéffnung ein-
seitig oberhalb des Einstiegs am Wagenende 2
erforderlich macht. Umfangreiche konstruktive
Veranderungen (z.B. Verstarkung des Wagen-
kastens) wie beim Service-Wagen ARbuimz
262 sind bei den Sitzwagen 1. und 2. Klasse
nicht notwendig. Flr die komplett neue Innen-
einrichtung sind lediglich entsprechende An-
schweiBteile erforderlich.

In dem Innenausstattungs-Neubau liegt auch
die wesentliche Innovation der InterRegio-Wa-
gen. Die Innenausstattung soll Wahimaglich-
keiten beim Sitzen bieten, der Charakiter der
Raumgliederung “offen” und “freundlich” sein,
damit das Reisen im InterRegio von den Fahr-
gasten als attraktiv empfunden wird. Die wich-
tigsten Charakteristika der Wagen Aim 260 und

Bild 2: Mitarbeiter der Versuchsanstalt Minden
messen in einem Aim 260 Temperaturen und
Luftbewegung, um das Raumklima zu
optimieren. Foto: DB (Krieger)

Bild 3: Der 51 80 10-91 018-1, ein Aim 260 der ’
Serienausfuhrung. Werkfoto PFA

Was verbirgt sich hinter den Kiirzeln
"Aim 260" und "Bim 263" ?

Die Gattungsbuchstaben A bzw. B beschrei-
ben jeweils einen Sitzwagen der 1. bzw. 2.
Klasse; zugleich weist der Kennbuchstabe i
die Sitzwagen als InterRegio-Reisezugwa-
gen aus. Mit dem Kennbuchstaben m wer-
den Schnellzugwagen mit einer Lange von
mehr als 24 m, Seitengang, Gummiwulst-
Ubergangen und elekirischer Heizung oder
Heizleitung gekennzeichnet. 260 bzw. 263
ist die Bauartnummer.
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Bim 263 sind:

= Unterschiedlich groBe Abteile mit vis-a-vis-
Sitzanordnung und Reihenbestuhlung

* Integration von Gang und Abteil

» Wegfall von Trennwanden im mittleren Be-
reich des Wagens

+ Verwendung vonviel Glasfiirdie “Trenn"wéande

» Komfort durch Einzelsitze mit versetzter
Sitzanordnung sowie Abstellflachen fir Ge-
pack neben den Sitzen

+ SchlieBfacher an den Einstiegen

- Interessante Deckengliederung

* Reinigungsfreundliche Innenausstattung

« Kindersitzplatze am Fenster

Ein Blick aufdie Grundrisse der Wagen Aim und

Bim zeigt, daB die Innengestaltung der Fahr-

zeuge 1. und 2. Klasse nach dem gleichen

Schema aufgebaut ist. An beiden Einstiegen-

den befindet sich eine WC-Zelle. Zur Wagen-

mitte hin schlieBen sich zweibzw. drei 5-Platz-

Abteile an. In der Wagenmitte sind zwei GroB-

raumabteile unterschiedlicher GréBe mit Sei-

tengang angeordnet. An den Einstiegen befin-

den sich jeweils verschieden groBe Gepack-

schlieBfacher. Das bei den Vorserienfahrzeu-

gen vorhandene Skifach ist bei den Serienwa-

gen nicht mehr vorgesehen.

e A e "
Bild 1: Bei dem Bim 263 mit der Wagennummer 51 80 22-91 001-3 handelt es sich um das erste Vorserie

Die Abteileinheiten (jeder Wagen weist drei
Nichtraucher- und zwei Raucher-Abteile auf)
verfligen als Neuerung abweichend von der
traditionellen Anordnung mit 3+3 Sitzen Uber
versetzte Einzelsitze in der Anordnung 3+2
sowie einen Kindersitz, der wahlweise auch als
Ablageflache genutzt werden kann. Die ver-
setzte Anordnung der Sitze vergréBert die Bein-
freiheit. Die Sitze an der Gangseite in den
Wagen 2. Klasse sind hochklappbar; dies er-
leichtert den Zugang zu den Sitzen an der
Fensterseite. Zwei kleine Klapptische, zwei
Zeitschriftenhalter, eine Garderobe, eine Ge-
packabstellflache und ein gré Berer Abfallbehal-
ter komplettieren die Ausstattung der Abteile.
Auch bei der Gepackablage Uber den Sitzen
blieb nichts beim alten: Die Gepackstiicke ru-
hen nun auf stahlrohrgefaten Glasscheiben.
Damitinden InterRegio-Wagen auch beim Blick
nach oben keine Langeweile aufkommt, wurde
die Decke des Abteils (bzw. des ganzen Wa-
gens) neu gestaltet.

An die Abteile im vis-a-vis-Sitzstil schlieBen
sich die beiden GroBraume/GroBraumabteile
fur Nichtraucher (20 Platze im Bim, 15im Aim)
und Raucher (15 Platze im Bim, 10im Aim) an.
In den GroBraumabteilen befinden sich auch

e e T

L h__..ﬂ-—-‘-"
nfahrzeug der InterRegio-Wagen 2. Klasse.

einige Klapp(not)sitze (sechs im Bim, vier im
Aim). Insgesamt drei Kindersitze in den GroB-
raumabteilen der Bim bzw. zwei in denen der
Aim ergdnzen das Sitzplatzangebot. Die GroB-
raumabteile bieten sowohl vis-a-vis-Sitzgele-
genheiten als auch Reihenbestuhlung, wobei
dievis-a-vis-Sitzplatze durch einen groBen festen
Tisch erganzt werden. Die Innenfarbgebung
beim Aim wird durch die Grundténe Blaulilaund
Ultramarin bestimmt, beim Bim sind es die
Farbtone Hellgelb und Graugrin.
DerKomfortunterschied zwischender 1.und 2.
Wagenklasse liegtin der gréBeren Beinfreiheit
in den Abteilen und GroBraumen. Dies schlagt
sich auch in den unterschiedlichen Sitzplatz-
zahlen nieder: 60 im Bim gegeniber 50 Erwach-
senen-Normalsitzplatzen (also ohne Kindersit-
ze und Klapp(not)sitze) im Aim. So ist das Aim-
Abteil 2108 mm lang, das Bim-Abteil dagegen
nur 1756 mm; die vis-a-vis-Sitzplatzanordnung
im GroBraumabteil verbraucht im Aim 2108
mm, im Bim lediglich 1798 mm.

Ein Vergleich mit den Sitzplatzzahlen der Ur-
sprungswagen macht deutlich, daB den Rei-
senden im InterRegio wesentlich mehr Platz
zur Verfligung steht als in den herkémmlichen
Schnellziigen: Aus 72 Sitzplatzen im Bm 234/
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Bild 4: Aus Wagen der Bauart Bm 203 (ehemars Am 203) entstehen bei der PFA durch Umbau die InterRegio-Wagen der 1. Klasse vom Typ Aim 260.
Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 5: Typenskizze des Am 203 (Maf3stab 1:160).
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Bild 6: Seitenansicht des Aim 260 mit der charakteristischen Ansaugdffnung der Zwangsbelliiftungsaniage im Dachbereich am Wagenende 2 (MaBstab 1:160).

235 wurden 60 im Bim 263, aus 60 Sitzplatzen  gleich mit den InterCity-Wagen neuester Bau-  Im Gegensatz zum Service-Wagen ARbuimz
imBm 203 (vormals Am 203) wurden 50im Aim  artnichtzuscheuen:derBvmz 185verfligtlber 262 verfligen die Aim- und Bim-Wagen Uber
260. Die InterRegio-Wagenbraucheninpunkto 64 Sitzplatze, der Apmz 123 weist 51 Sitzplatze  keine Klimaanlage; die “Klimatisierung” erfolgt
Sitzplatzzahlen pro Fahrzeugselbsteinen Ver-  auf. Uber eine neu entwickelte Zwangsbeliftungs-

Bild 7: Grundrif3 des Aim 260 (M;.-Bsrab 1:160). Zeichnung: PFA
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Bild 8: Aus Wagen der Bauarten Bm 234 und Bm 235 entsrehen die InterRegio- Wagen 2 Klasse vom Typ Bim 263. Die Aufnahme zeigt einen Bm 234.
Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 9: Typenskizze des Bm 234 (Mafistab 1:160). Zeichnung: Waggon Union

wagenende 7 wagenende 1

Bild 10: Seitenansicht des Bim 263 (MaBstab 1:160). Im Dachbereich am Wagenende 2 die Ansaugéffnung der Zwangsbeliiftungsaniage.

anlage mit zuséatzlich beheizbarer Zuluft. Ein-  dampftem Verbund-Sicherheitsglas, die die Kli- mung, Einzelleuchten und vor allem die krper-
gebunden in dieses Heizungs- und Liftungs-  mafihrung in den Wagen verbessern helfen. gerechte Neukonsiruktion verstellbarer Ein-
konzept sind die neuentwickelten Fest- und  Die reinigungsfreundliche Konstruktion der  zelsitze aus doppelbodigem Stahlblech mit
Ubersetzfenster mit mehrschicht-metallbe- Inneneinrichtung mit verbesserter Schalldam-  gesch&umten Sitzflachen, Stahifeder-Federung

Bild 11: GrundriB des Bim 263 (MaBstab 1:160). Zeichnung: PFA
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Aim 260 und Bim 263 — Technische Daten

Lange dber Puffer
Wagenkastenlange
Wagenkastenbreite
Wagenhéhe (ber
Schienenoberkante
Achsstand, gesamt
Achsstand, Drehgestell
Abstand d. Drehzapfen

Eigengewicht: Aim 260
Bim 263
Hochstgeschwindigkeit

Erste Lieferjahr (Umbau):
Vorserie (ohne Prototyp)
Serie

mm 26 400 | Sitzplatze:

mm 26100 | Aim 260 50 Platze 1. Klasse

mm 2825 (+ 4 Not- und 7 Kindersitze)

Bim 263 60 Platze 2. Klasse

mm 4 050 (+ 6 Not- und 8 Kindersitze)

mm 21500 | Toiletten 2

mm 2500 | Bremse Knorr R KE-GPR-Mg (D)

mm 19000 (2 Bremsscheiben je Achse:

kg ca. 40000 Magnetschienenbremse,

kg ca. 41000 mechanische Handbremse,

km/h 200 elektropneumatische Notbremse

mit Uberbriickung; mechanischer,

1988 zum Teil elektronischer Gleitschutz)
1989 | Drehgestelle MD 36 mit Schlingerdampfern

Bilder 12 (oben) und 18 (unten): Blick in eines
der Grofraumabteile der 1. Wagenklasse des
Aim 260 (oben) sowie der 2. Wagenklasse des
Bim 263 (unten). Foto: DB (Wylezalek), PFA

Bordenergieversorgung
Heizung und Liftung

Fenster
Zug- und StoRBeinrichtungen

Tiren

Ubergange

Achsgenerator, Bleibatterie Pz S 330 Ah 24 V.

Warmwasserheizung; Zwangsbeltftung, zusatzlich Zuluft beheizbar;
alle vier UIC-Spannungen.

neuentwickelte Festfenster sowie 6ffnungsfahige Fenster mit doppel-
tem Verbund-Sicherheitsglas, auresinbedampft.

geteilte Zugeinrichtungen mit Flanschfederapparaten der Bauart
Ringfeder; StoBverzehr durch 320-kN/110-mm-Ringfeder-Seitenpuffer.

Drehfalttiiren mit ferngesteuerter, elektropneumatischer SchlieBung
und elektromagnetischer Sicherung: elektropneumatische Doppel-
schiebetliren mit Sicherheitsschwenkgriff an den Stirnwanden.

Gummiwulstibergange.

Hersteller (Umbau):
Gesamtstiickzahl (geplant):

Wagennummern

Aim 260.0 (Vorserie):
Aim 260.1 (Serie):
Bim 263.0 (Vorserie):
Bim 263.1 (Serie):

PFA
800 (davon ausgeliefert bis Februar 1990: 19 Aim und 94 Bim)

51 80 10-91 001 bis 010
5180 10-91 011 ff.
51 80 22-91 000 bis 040 (ohne 014 und 036 bis 039)
518022-91014
036 bis 039
041 ff.

i
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(Aim 260). Werkfoto PFA

A

Bild 13: Garderobenhalterim GroBraumabteil  Bild 14: Auf der Rickseite der Einzelsitze sind
bei Reihenbestuhlung Klapptische und FuBstdt-

zen angebracht (Aim 260). Werkfoto PFA

Bild 15: Die Sitze im GrofBraumabteil der
InterRegio-Wagen 1. Klasse der Bauart Aim 260.

Werkfoto PFA

. Grofiraum(abteil) - — — A g
Miteldecke Mitteldecke :
1 Kleine Welle I| groie Welle / Abteilirennwand
2L L n
Deckenbogen Deckenbogen I Deckenbogen
kleine Welle Kombiwelle | groBe Welle
MH
ﬁ/ 7 Abdeckung
Gepackstitze
Y Q ) 2
Seitenwand-
bekleidung
L ! J:L Sl Sitzschale

Bild 16: Langsschnitt mit Erlduterung der Deckengestaltung.
Bild 17 (rechts): Querschnitt durch einen IR-Wagen. Zeichnungen: PFA ’

Bild 19: Drehgestell
der Bauart MD 36.
Zeichnung:

Waggon Union

\
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Fenster auf (Bim 263). Werkfoto PFA

Bild 20: Jedes Flinf-Platz-Abteil weist zusétzlich einen Kindersitz am

Bild 21: Im Bim 263 sind die an der Gangseite angeordneten Sitze hoch-
klappbar. Jedes Abteil verfiigt (iber eine Garderobe (rechts). Werkfoto PFA

Bild 22: Reihenbestuhlung in einem GroBraumabteil des Bim 263. Auch
hier sind die Sitze an der Gangseite hochklappbar. Werkfoto PFA

und Textiloberflache (“Strickvelours”) mit Arm-
stiitzen sowie die Verwendung von viel Glas
— all das gehért zum InterRegio-Komfortkon-
zept. Die InterRegio-Wagen offerieren in der
Tat eine ungeahnte Vielzahl unterschiedlicher

Bild 24: Der Waschtisch im WC des Bim 263.
Werkfoto PFA

Sitzméglichkeiten, so daB eigentlich jeder Rei-
sende seinen Lieblingsplatz finden muBte - sei
er nun Anhanger der Abteilwagen-Philosophie
oder Verfechter des GroBraumwagens. Das
wirklich gelungene Ambiente verleitet zu der

Bild 25: An beiden Einstiegenden befinden sich

Bild 23: Die in den IR-Wagen nur noch in den GroBraumabteilen vorhande-
nen Klapp(not)sitze, hier im Bim 263, sind recht komfortabel. Werkfoto PFA

|

Behauptung, wer den InterRegio “erfahren”
hat, benutzt nur noch ungern den traditionel-
len D-Zug. Gegenstimmen? Detlef Perner

Bild 26: Der Seitengang im Abteilbereich des
Bim 263. Werkfoto PFA

[
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Auslieferung Bim 263.0/263.1
(Umbau aus Bm 234/Bm 235)

| Die Tabelle fihrt nur die Wagen mit den Ordnungs-
nummern 000 bis 041 —in chronologischer Reihenfol-
ge — auf. Die bis Marz 1989 ausgelieferten 40 Fahr-
zeuge sind auf diese Weise vollstandig erfaBt, von
den spater fertiggesteliten sind lediglich die beiden
“Nachzigler” mit den Ordnungsnummern 038 und
014 bericksichtigt.
Bim 263.0 (Proto- Umbau aus Auslie-
typ und Vorserie) Bm 234 ferung
518022-91000-5 518022-70296 Aug. 1987
518022 -91001-3 015 Aug. 1988
002-1 035 Aug. 1988
003-9 147 Aug. 1988
004-7 310 Aug. 1988
005-4 381 Aug. 1988
006-2 421 Aug. 1988
009-6 432 Aug. 1988 |
010-4 445 Aug. 1988
029-4 359 Aug. 1988
030-2 339 Aug. 1988 A%
034-4 493 Aug. 1988 ¥
007-2 223 Sept.1988 ¥ ; ) o
008-8 336 Sept.1988 — i .
016-1 127 Sept.1988 Bild 27: Die rechte Wagenseite eines Aim 260 (vgl. auch Bild 3). Im Dachbereich am Wagenende 2
019-5 291 Sept.1988 ist die Ansaugoffnung der Zwangsbeliftungsanlage zu erkennen. Foto: DB (Krieger)
020-3 200 Sept.1988 o ey : x .
021-1 203 Sept.1988
022-9 148 Sept.1988 | |
024-5 517 Sept.1988 ' —
025-2 309 Sept.1988
027-8 268 Sept.1988
028-6 426 Sept.1988 T s
011-2 006 Okt. 1988 ——
012-0 027 Okt. 1988 | '
013-8 003 Okt. 1988 i I
017-9 116 Okt 1988 |
023-7 287 Okt. 1988 -y
026-0 262 Okt. 1988 a5
015-3 033 Nov. 1988
018-7 004 Nov. 1988
032-8 007 MNov. 1988
031-0 125 Dez. 1988
033-6 406 Dez. 1988
035-1 470 Marz1989
040-1 019 Méarz1989 |
Bim 263.1 (Serie) ex Bm 234
518022-91036-9 518022-70352 Marz1989 = Bild 28: Die rechte Wagenseite des Bim 263 mit
037-7 312 Marz1969 Auslieferung Aim 260.0/260.1 der Wagennummer 51 80 22-91 001-3 (vgl. auch
. ot Lo (Umbau aus Am 203) Bild 1). Foto: DB (Schwenold).
. 3 i Die Tabelle fahrt die bis Februar 1990 ausgeliefer- Alle Abbildungen (ohne Bilder 4, 8 und 29):
038-5 134 Mai 1989 ten 20 Wagen in chronologischer Reihenfolge auf Slg. GUTERWAGEN-CORRESPONDENZ
014-6 013 Nov. 1989 Aim 260.0 (Proto- Umbau aus Auslie- Literaturhinweis:
: typ und Vorserie)  Am 203 ferung Bodsack: Konzeption der Reisezugwagen fiir den
Prototypwagen ist der 51 80 10 - 91 001-7 Interregio-Verkehr der Deutschen Bundesbahn,
> = 518010-91001-7 518010-92132 Mai 1988 ETR, Darmstadt, 6/87, S. 377
— 518010 - 91 002-5 92134 Aug. 1988 PFA: Eine Marketingidee kommt in Bewegung, Okto-
: ; . ! 004-1 92119 Aug. 1988 ber 1988
Die Serienwagen Aim 260.1 und Bim 003-3 90002 Sept.1988 Classen: Die “Blauen” kommen, Eisenbahn Kurier,
263.1 unterscheiden sich in folgenden 005-8 02110 Sept.1988 Freiburg, 1/88, 5.9
Punktenvonden Vorserienfahrzeugen 006-6 70015 Sept.1988 “Kupplung - Rundschreiben fiir Wagenfreunde”,
Aim 260.0 und Bim 263.0: 007-4 92130 Sept.1988 Ausgaben 11 und folgende, Reinheim 1988 if.
008-2 92116 Sept.1988 Informationen:
- zusatzliche Heizkorper im Seitengang 009-0 90012 Sept.1988 Partner flir Fahrzeug-Ausstattung GmbH (PFA),
+ gednderte Heizungssteuerung 010-8 92108 Marz1989 Deutsche Bundesbahn (BZA Minden, Zentrale),
= geanderte elektrische Steuerung Waggon Union, eigene Aufzeichnungen.
= geanderter Schaltschrank Aim 260.1 (Serie)  ex Am 203
= gednderte SchlieBfacher fir Gepack mit Bild 29: Anschriftenfeld des 51 80 22-91 105-2
Fortfall des Skifachs 518010-91011-6 518010-90004 April 1989 (Bim 263.1). Foto: D. Perner
+ gednderter FuBbodenbelag und wannen- 012-4 90013 Mai 1989 il
férmige Ausfihrung des FuBbodens g:g? ?g ggg dtN sy
SR ; - Juli 1989
. zusgtzl!che FuBmatten |m_\f'orraum . 014-0 70022 Aug. 1989
» zuséatzliche Lautsprecher im WC 016-5 92101 Sept.1989
* verbesserte Isolierung des Vorraum- 018-1 92114 Nov. 1989
FuBbodens 017-3 70023 Dez. 1989 .
» Anbringung von Handl&ufen 019-9 92120 Feb. 1990 5180 22-91105-2 Bm™  [200[WEL:
* Kopfstutzen im Bim in Kunstleder statt in Pt 00O FRen 0RO
Stoff Prototypwagen ist der 51 80 10 - 91 001-7
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SR PSRRI, Ty
vBhFleischmann.

Bild 5: Inneneinrichtung des Aimh 260.
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Bild4: AuBerordentlich gut sind Detaillierung, Beschriftung und Druck der neuen InterRegio-Wagen

Bild 6: Inneneinrichtung des Bim 263.

e InterRegio-Wagen von Fleischmann

Nur zégernd lief bei der Deutschen Bundes-
bahnder Einsatz der InterRegio-Wagen an, die
durch Umbau vorhandener Reisezugwagen ent-
standen. Recht schnell hat dagegen die Firma
Fleischmann gehandelt. Die zur Messe 1990
angekiindigten Fahrzeuge gelangten bereits
Anfang Juli zur Auslieferung. Erschienen sind
inder Nenngré Be HO die drei Wagen Aimh 260,
Bim 263 und der ARbuimz 262.0.
Ihre Lange Uber Puffer betragt 282 mm. Die
Modelle sind sehr gut gestaltet, weisen jeweils
die bauarttypischen Merkmale auf, sind hervor-
ragend lackiert und sehr sorgféltig bedruckt.
Ein Blick durch die paBgenau eingesetzten
Fenster |aBt die unterschiedlich ausgefihrte
Inneneinrichtung erkennen. Nach dem mihelo-
sen Abheben der auBerordentlich dinnwandi-
gen, aber dennoch formstabilen Wagenkasten
erfaBt man die Unterschiede in der Anordnung
der Abteile und Sitzgruppen natirlich noch
besser.
Besonderes Augenmerk sollte man der Anord-
nung von Sitzplatzen und Tischen im Wagen
“BistroCafé" schenken. Hier haben Designer
und DB mit alten Traditionen gebrochen und
Bereiche geschaffen, die das Reisen mit der
Bahn noch angenehmer machen. Entspre-
chend dem Vorbild hat Fleischmann auch die
Innenrdaume des ARbuimz 262.0 gestaltet.
Alle drei Wagen verfligen uber exzellent detail-
lierte Drehgestelle, eine Kurzkupplungs-Kine-
matik und NEM-Aufnahmeschéchte, die bereits
mit Profi-Kupplungen bestuckt sind. Ein Satz
Standard-Kupplungen liegtjedem Fahrzeug bei.
HO

Bild 1: InterRegio-Wagen 1. Klasse, Aimh 260,
von Fleischmann.

Bild 2: Der InterRegio-Wagen der 2. Klasse
tragt die Bezeichnung Bim 263.

Bild 3: Der neue Wagen "BistroCafé", ARbuimz
262.0, in der BaugroBe HO.

Bild 7: Inneneinrichtung im "BistroCafe".
Fotos: H. Obermayer




Schmalspur-Romantik auf der Alb

Die groBe Tradition wirttembergischer Schmal-
spurbahnen lebte am 14. und 15. Juli dieses
Jahres wieder auf. Unter starker Anteilnahme
der zahlreich erschienenen Schmalspur- und
Dampflokfreunde wurde eine weitere Schmal-
spur-Museumseisenbahn er6ffnet. Neben der
Museumsbahn Warthausen — Ochsenhausen
und der wegen sanierungsbedirftigem Ober-
bau momentan nicht verkehrenden Jagsttal-
bahnwurde als dritte schmalspurige Museums-
eisenbahn in Wirttemberg nun ein Teilstlck
der 1000-mm-Strecke Amstetten — Laichingen
wieder “zu neuem Leben erweckt”. Im Jahre
1985 war diese Bahnlinie der landeseigenen
Wiirttembergischen Eisenbahn-Gesellschaft
(WEG) mangels Rentabilitat stillgelegt und auf
Betreiben der Anliegergemeinden zwischen
Oppingen und Laichingen riickgebaut worden.
Lediglich der landschaftlich &uBerst reizvoll
trassierte Abschnitt Amstetten—Oppingen blieb
erhalten und wird nun durch die Ulmer Eisen-
bahnfreunde, die auch auf der benachbarten

WEG-Strecke Amstetten — Gerstetten Dampf-
zlge einsetzen, betrieben.

Zu diesem Zweck arbeiteten die Ulmer Eisen-
bahnfreunde die badische Schmalspurdampflok
99 7203 aus dem Jahre 1904, die nach ihrer
Ausmusterung bei der Deutschen Bundesbahn
zuné&chst in den Bestand des DGEG-Schmal-
spurmuseums Viernheim gelangtwar, betriebs-
fahig auf. Das Wagenmaterial stammt von der
Appenzeller Bahn in der Schweiz und wurde,
wie auch die Dampflok, in unzahligen Arbeits-
stunden mustergiiltig hergerichtet.

Aber auch nach AbschluB der mihevollen Re-
staurierung des Museumszugs gibt es noch viel
zutun, wie z.B.die grundlegende Sanierungder
Strecke, damit auch in ferner Zukunft hier ein
Museumsbetrieb durchgefiihrt werden kann.
Die Trasse ist Uibrigens mit einer maximalen
Neigung von 25 °/oc genauso steil wie die in un-
mittelbarer Nachbarschaft gelegene beriihmte
Geislinger Steige und verlangt der einst zwi-
schen Mosbach und Mudau eingesetzten Dampf-
lokomotive 99 7203 einiges ab.

zahlreiche Rollbécke sowie den WEG-Triebwa-
gen T 34. Auch hier ist noch viel instandzuset-
zen. Geplantist ferner der Bau eines Lokschup-
pens, da die Maschine bisher in einem Well-
blech-Provisorium nur ungeniigenden Schutz
vor den Unbilden des Wetters und der Souve-
nirjager findet.
Wiinschen wir den Ulmer Eisenbahnfreunden
auch weiterhin soviel Andrang und Resonanz
wie anden beiden Eréffnungstagen. Anfolgen-
den Terminen in den Monaten September und
Oktober dampft das Museumszligle von Am-
stetten nach Oppingen: 09.09., 23.09. und
14.10.1990. Die Fahrt beginnt im Amstetten
jeweils um 9.35 Uhr, 10.50 Uhr, 13.20 Uhr,
14.35Uhr, 15.55 Uhrund 17.10 Uhr. Der Schmal-
spur-FahrspaB dauert 15 Minuten. Nach rund
20 Minuten Aufenthaltin der Endstation Oppin-
gen geht's zurtick nach Amstetten.

Text und Foto: Thomas Kiistner

Ubernommen haben die Ulmer Eisenbahnfreun-
L8 de von der WEG neben dem Streckenabschnitt ~ ol SN
‘ Amstetten — Oppingen zwei Rollbockgruben, b ’




des DB-Ausbesserungswerkes Nirnberg. Mitarbeiter des AW unterstitzten die Umbauarbeiten vor Ort.

Bild 1: Die Triebkdpfe mitdem charakteristischen Gesicht erhielten in Italien nicht nur eine neue Lackierung, sondern auch Austauschmotoren aus dem Bestand

Wiederbelebungsversuche

Kann sich der ehemalige TEE als “Fliegender Hamburger” durchsetzen?

Bild 2: Seine Prasentationsfahrt nach der Fertigstellung im September 1988 fiihrte den Triebzug auf
der Privatbahn Ferrovia Suzzara - Ferrara in der oberitalienischen Po-Ebene auch nach Quistello.

Vorallem durch den Berliner “Blatterwald” ging
bereits Anfang Marz dieses Jahres ein Rau-
schen der Vorfreude. Zum Fahrplanwechsel
am 27. Mai, so hiel3 es da, werde der “Flie-
gende Hamburger" wieder auferstehen. Speku-
liert wurde auf zwei Tagesrandverbindungen
zwischen Berlin und Hamburg, gefahren mit
den ebenfalls legendaren ehemaligen TEE-
Triebztgen der Deutschen Bundesbahn (Bau-
reihe 601).

Der Fahrplanwechsel kam, der 601 nicht. Erst
jetzt steht fest, daB eine |C-Verbindung mit
einem aufgearbeiteten TEE eingerichtet wird.
Wenn Sie den Textlesen, istder StartschuB fir
diesen Quasi-GroBversuch schon gefallen. Ab
1. August 1990 fahrt die optisch wirkungsvolle
Garnitur morgens um 6.10 Uhr in Berlin Hbf
ab (Berlin Zoo 6.38 Uhr) und erreicht Ham-
burg Hbf um 10.22 Uhr. Zurick geht's um
19.24 Uhr (Berlin Zoo an 22.48 Uhr, Berlin Hbf
an 23.27 Uhr).

Die Reisezeitendes “Fliegenden Hamburgers”
SVT 877a/b, der ab 15. Mai 1933 als FD 2 die
286,8 km lange Strecke von Berlin Lehrter
Bf nach Hamburg Hbf in nur 2 Stunden und
18 Minuten zurlicklegte (Reisegeschwindigkeit
124,7 km/h, Hochstgeschwindigkeit 160 km/h—
damals Weltrekord fir fahrplanméaBige Ziige)

Eisenbahn-Journal 9/1990 - 38




e

nach Deutschland gingen jetzt 8 Wagen und 3 Triebképfe. Fotos 1 - 3: M. Niedt

wird der InterCity aber nicht erreichen. Der ver-
nachlassigte Oberbau ist flr solche Geschwin-
digkeiten nicht mehr geeignet. Trotzdem spart
die neue Verbindung gegeniiberden bisherigen
Transitzigen rund 30 Minuten.

Entgegen einigen im Friihjahr verbreiteten In-
formationen chartert nicht die Bundesbahn,
sondern die Deutsche Reichsbahn den Zug.
Eigentimer ist das Schweizer Unternehmen
Jelka. Es hatte fiinf der ehemaligen Trans-
Europ-Express-Triebzlge aufgekauft und zur
Wiederaufarbeitunginsitalienische Castelfran-

Bild 4: Im Bw Rum-
melsburg (das jetzt
organisatorisch zum
Bw Berlin Hbf gehdrt)
wurde der ex-TEE
von seinem 6 Jahre
jungeren DR-Pendant
VT 18.16 willkommen
geheiBen. Ganz links
im Bild eine DR-Ellok,
BR 243.

Foto: M. Krolop

39

cogeschickt. BeiderdortigenFirmaF.E.R.V.E.T.,
die auch fiir die FS Fahrzeuge aufarbeitet, gab
es vor allem eine optische Verjingungskur fir
die Triebkdpfe und die Mittelwagen.

Die flr den Berlin-Verkehr gemietete Garni-
tur, bestehend aus 8 Mittelwagen, 2 Triebkdp-
fen und einem Reserve-Triebkopf, wurde am
23. Juli 1990 von ltalien nach Deutschland
tberfihrt. Nach einem Zwischenstop in Min-
chen fuhr sie tags darauf Gber Halle nach Ber-
lin weiter. Technische Probleme werden nicht
erwartet. Die Diesel-Triebkopfe verfiigen zwar
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Bild 3: Bei F.E.R.V.E.T. in Castelfranco-Veneto, einer Firma, die auch fir die FS Fahrzeuge aufarbeitet, erhielt der ehemalige TEE sein neues Outfit. Zurtick

noch nicht tber Zugbahnfunk, ansonsten je-
doch Uber alle notwendigen Einrichtungen wie
auch Indusi und Sifa.

Uber den Einsatz eines weiteren Ex-TEE, zu-
satzlichen oder ersatzweisen Betrieb mit lokbe-
spannten |C-Garnituren wird der Betrieb ent-
scheiden. Gehtdie Wirtschaftlichkeitsrechnung
auf und werden mit der Zeit auch noch die
Streckenbedingungen verbessert, kann der
neue “Fliegende Hamburger" vielleicht eines
nicht zu fernen Tages die Legende in den
Schatten stellen. Christiane Bothner




Bild 6: Der Rundlokschuppen im Bw Rummelsburg, seit 111 Jahren in Betrieb, bildet eine faszinie- Bild 5: Auf der Uberfiihrungsfahrt am 24. Juli 4
rende Kulisse ftr den vor Frische strahlenden Traditionszug. 1990, nérdlich von Dachau. Foto: A. Ritz
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Bild 7: NachschuB: Die zehnteilige Garnitur hat Bild 8: Halt in Berlin-Zoo auf der Jungfernfahrt von Berlin Hbf nach Hamburg am 27. Juli 1990. Seit
gerade den Bahnhof Berlin-Zoo verlassen. 1. August 1990 verkehrt der IC planméBig. Fotos 6 - 8: M. Krolop
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Bild 2: In Geismar ist seit der Teilung Deutsch-
lands Endstation.

Die Eisenbahnstrecke von Leinefelde nach
Geismar im sddlichen Eichsfeld zahit zu den
landschaftlich schénsten mitteldeutschen Ne-
benbahnen. Wegen der Néhe zur—ehemaligen
-innerdeutschen Grenze war sie auf dem 9 km
langen Abschnitt zwischen dem Haltepunkt
GroBbartloffund dem Endbahnhof Geismar bis
vor kurzem f(ir die Allgemeinheit nicht zugang-
lich. Hier verlief sie im sogenannten Sperrge-
biet, einem rund 5 km breiten Gebietsstreifen
entlang der eigentlichen Grenze, in dem sich
nur Anwohner sowie Angehdrige der Grenz-
truppen der Nationalen Volksarmee aufhalten
durften. Durch die politischen Umwélzungen in
der DDR gehértdie Institution des Sperrgebiets
inzwischen der Vergangenheit an. Jedermann
kann nun diese Nebenbahn auf ihrer vollen
Lange bereisen und eine der Hauptattraktio-
nen geniefBen: Fast im Schrittempo, mit nur
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Bild 1: Blick liber die r
des sudlichen Eich

bahn gerade noch erkennbar.

Bild 3: Die Hauptattraktion der Nebenbahn nach
Geismar felsohne der 237 m lange und
23 m hoh ler Via

10 km/h, zieht die Diesellok die vierachsigen
Rekowagen Uber den 23 m hohen Lengenfel-
der Viadukt wenige Kilometer vor dem End-
bahnhof. Es bleibt also gentigend Zeit, um die
herrliche Aussicht in luftiger Hohe auszuko-
sten.

Zur Geschichte der “Kanonenbahn”

Ausgangspunkt fir den Bau der Eisenbahnlinie
war der Frankreichfeldzug von 1870/71. Die
Militérs in PreuBen machten in Bezug auf die
Rolle der Eisenbahn im Verlauf des Kriegsge-
schehens zwei wichtige Erfahrungen: Der Auf-
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Bild 4: Ausgangspunkt fir eine Fahrt ins
sudliche Eichsfeld nach Geismar ist der
Eisenbahnknoten Leinefelde.

Bild 5 (Mitte): Stidlich vom Haltepunkt Keffer-
hausen uberquert der Personenzug die gemau-
erte Briicke (ber die Unstrut.

Bild 6 (unten): Der romantische Haltepunkt Ef-
felder liegt zwischen dem Muhlenberg-Tunnel |
und dem Miihlenberg-Tunnel Il.

marsch an die franzésische Grenze klappte
hervorragend, der Nachschub an die Front
gestaltete sich unerwartet schwierig. Schon
bald nach Kriegsende miindeten diese Erfah-
rungen in den Wunsch nach einer neuen,
moglichst kurzen und unter staatlicher Verwal-
tung stehende Bahnverbindung von Berlin zur
neuen Westgrenze des Deutschen Reiches bei
Metz. Zu jener Zeit dominierten in PreuBen die
privaten Eisenbahngesellschaften, und es war
zu Beginn der siebziger Jahre des vergange-
nen Jahrhunderts noch nicht abzusehen, daB
sich nur gut zehn Jahre spater die wichtigsten
Privatbahnen im Kénigreich PreuBenin Staats-
besitz befinden wiirden. Da diese Bahnlinie von
Berlin nach Metz bereits vorhandene Eisen-
bahnknotenpunkte wie Bebra, Kassel, GieBen
und Frankfurt umgehen sollte — diese hatten
sich im Fall des Falles leicht als Nadel6hre
erweisen kénnen —, wurde folgende Strecken-
fiuhrung festgelegt: Berlin — Glterglick — Blan-
kenheim als Neubaustrecke, weiter bis Leine-
felde auf der Trasse der Halle-Casseler Eisen-
bahn, die vom Staat erworben wurde, und ein
kurzes Stiick auf den Gleisen der Thiringi-
schen Eisenbahn bis kurz vor Silberhausen.
Das Streckenstiick von Silberhausen Uber
Geismar, Eschwege und Malsfeld nach Treysa
muBte wieder neu gebaut werden. Von Treysa
liber Wetzlar entlang der Lahn nach Koblenz
konnten dagegen vorhandene Eisenbahnstrek-
ken benutzt werden; nur das kurze Stick von
Lollar nach Wetzlar war neu zu erstellen. Von
Koblenz fUhrte die Bahnlinie dann moselauf-
warts Uber Trier bis zur lothringischen Grenze
bei Perl — der dritte lange Neubauabschnitt.
Bis auf das Streckenstuck zwischen Silberhau-
sen und Eschwege war das Projekt der strate-
gischen Bahnlinie von Berlin nach Metz im
Jahre 1879 Wirklichkeit geworden. Auf dem
genannten Abschnitt arbeitete man zwar mit
Hochdruck an der Fertigstellung, doch es soll-
te noch bis zum 15. Mai 1880 dauern, bis auch
dieser feierlich dem Verkehr (bergeben wer-
den konnte. DaB die Bauarbeiten im siidlichen
Eichsfeld mehr Zeit in Anspruch nahmen als
an den anderen Streckenabschnitten, verwun-
dert nicht. Waren hier doch auf dem nur 23 km
langen Abschnitt zwischen Killstedt und
Schwebda aufgrund des schwierigen Gelan-
des die meisten Tunnel erforderlich — sechs
an der Zahl (Killstedter Tunnel mit 1530 m,
Mdhlenberg-Tunnel | und Il mit 155 m bzw.
343 m, Heiligenberg-Tunnel mit 198 m, Enten-
berg-Tunnel mit 288 m sowie der Frieda-Tun-
nel mit 1066 m).

Obwohl die gesamte Trasse fir den zweigleisi-
gen Betrieb vorbereitet war, verlegte man zwi-
schen Silberhausen und Treysa zunéchst nur
ein Gleis. Fur den sparlichen Verkehr in Frie-
denszeiten genlgte dies allemal. Gerade der
Mittelabschnitt der im Volksmund bald als
“Kanonenbahn" bezeichneten Bahnlinie von
Berlin nach Metz hatte stets ausschlieBlich
strategische Bedeutung. Strategische Griinde
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Bild 7: Mit einer Lédnge von 1530 m ist der KUill-
stedter Tunnel der zweitldngste im Streckennetz
der DR.

Bild 8 (Mitte): Streckenskizze der Bahnlinie
Leinefelde — Geismar. Zeichnung: St. Schmitz

Bild 9 (unten): Das Empfangsgebéude in Len-
genfeld unterm Stein besticht durch sein
gepflegtes AuBeres. Alle Fotos: G. Bank

waren dann auch ausschlaggebend, daB zwi-
schen Silberhausen und Treysa auf den Ab-
schnitten Kiillstedt - Schwebda und Malsfeld —
Oberbeisheim kurz nach der Jahrhundertwen-
de doch noch ein zweites Streckengleis verlegt
wurde. Hier weist die Kanonenbahn besonders
starke Steigungen von bis zu 20%. auf; die
Militars beflrchteten einen Flaschenhals, den
man durch einen zweigleisigen Ausbau zu
erweitern suchte.

Im Verlauf des Ersten Weltkriegs zeigte sich,
daBdie Kanonenbahnim Abschnitt Leinefelde -
Treysa die ihr zugedachte Bedeutung nie er-
langen wiirde. (Der Verkehr wurde auf der nur
um wenige Kilometer langeren, aber wesent-
lich steigungsédrmeren Linie von Leinefelde
Uber Eichenberg und Kassel nach Treysa ge-
fihrt, ohne daB es zu nennenswerten Kapazi-
tatsengpéssen in den Eisenbahnknotenpunk-
ten Eichenberg und Kassel gekommen wire.)
Die Deutsche Reichsbahn zog deshalb schon
1921 die Konsequenzen daraus: Sie stufte die
Kanonenbahn zwischen Silberhausen und
Malsfeld zur Nebenbahn herab und entfernte
fast Gberall wieder das zweite Gleis. Die Bahn-
linie verfiel in einen “Dornréschenschlaf”.
Infolge der Grenzziehung nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde die Kanonenbahn zwischen
Geismar und Schwebda unterbrochen. Die
Deutsche Reichsbahn in der DDR betreibt das
34,6 km lange Streckenstick zwischen Leine-
felde und Geismar auch heute noch im Perso-
nenverkehr. (Auf bundesdeutscher Seite wurde
der Reisezugverkehr zwischen Treysa und
Schwebda abschnittsweise bis 1985 auf die
StraBe verlagert.) Doch die Tage dieser Neben-
bahn, die unter der Nummer 666 im aktuellen
Kursbuch der Deutschen Reichsbahn zu finden
ist, sind gezéhlt. Das niedrige Verkehrsaufkom-
men und insbesondere der schlechte Erhal-
tungszustand des Lengenfelder Viaduktes sol-
len voraussichtlich 1992 zur Einstellung des
Gesamtverkehrs flihren.

Der Streckenverlauf

Von Leinefelde bis kurz vor Silberhausen wird
das Gleis der Bahnlinie Leinefelde — Gotha
(KBS 645) mitbenutzt, um dann in westlicher
Richtung nach Dingelstadt abzuzweigen. Der
Haltepunkt Birkungen (km 3,4) wird von beiden
Linien bedient. Ab dem Bahnhof Dingelstadt
(km10,1) wird die Strecke im vereinfachten Ne-
benbahndienst betrieben. Auf dem weiteren
Weg nach Geismar wird bei km 12,7 der Halte-
punkt Kefferhausen erreicht. AnschlieBend
Uberquert die Bahn auf einergemauerten Briik-
ke die Unstrut. Die Briicken, Kunstbauten und
Gebdude der KBS 666 blieben im Zweiten
Weltkrieg von Zerstorungen weitgehend ver-
schont. Lediglich die Briicke bei Bittstett wur-
de gesprengt. Nach dem Krieg ist sie durch ei-
ne Behelfsbricke ersetzt worden, die wieder-
um wegen Baufalligkeit 1982 erneuert werden
muBte.
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Abdem Bahnhof Killstedt (km 17,9) werden im
weiteren Streckenverlauf finf Tunnel durchfah-
ren: der Kiillstedter Tunnel, der kleine und gro-
Be Mihlenberg-Tunnel, der Heiligenberg-Tun-
nelund der Entenberg-Tunnel.

Durch die Streckenflihrung bedingt, liegen die
Haltepunkte Effelder (km 23,8) und GrofBbart-
loff (km 25,8) weit abseits der Ortschaften.
Hat die Bahn bislang schon eine Vielfalt von
Eindriicken geboten, so |aBt der Lengenfelder
Viadukt das Herz des Betrachters um ein Viel-
faches héher schlagen. In einer Kurve fiihrt der
Viadukt in 23 m Hohe tiber den Ort Lengenfeld
unterm Stein. Als Fischbauchbogenbriicke
ausgefihrt, istdie 237 m lange Briicke in sieben
Segmente unterteilt. Wegen der Baufalligkeit
darf sie nur noch mit 10 km/h befahren werden.

~ Der Bahnhof Lengenfeld (km 31,3) besticht

durch sein gepflegtes Erscheinungsbild. Nach
rund einer Stunde Fahrzeit erreicht der Zug
den Bahnhof Geismar (km 34,6). Bis auf das
Bahnsteig- und Umsetzgleis sind hier alle wei-
teren Gleise bereits abgebaut.

Befahren wird die Kursbuchstrecke 666 heute
von Diesellokomotiven der Baureihen-Familie
110/112/114 der DR mit vierachsigen Rekowa-
gen. Gerhard Bank/AR
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Bilder 1 und 2: Ein
Standard-RZ(i-Ar-
beitsplatz besteht aus
bis zu vier Sichtgera-
ten fir Zeit-Weg-
Linien und Strecken-
spiegelbilder. Dazu
kommt ein Display flir
den Dialog mit dem
Rechner, eine Tasta-
tur, Fernsprech- und
Zugbahnfunk-Einrich-
tungen. Das Grafik-
Tablett (links) ermog-
licht besonders
schnelle und kom-
fortable Eingaben.
Fotos:
SEL-ALCATEL

Bild 3 (rechts): Der
IC 782 mit 120 135 an
der Spitze ist auf der
NBS Richtung Fulda
unterwegs. (28. Sep-
tember 1988)

Foto:

Dr. Scheingraber

uf dem Tablett serviert

Rechnerunterstiitzte Zugliiberwachung bei der BD Nirnberg

Halt, blattern Sie noch nicht weiter! Auch in
diesem Artikel geht es um Ziige —um viele Zuge
und vor allem um schnelle Ziige.

Wollen Sie nur eine Seite sehen und sich ledig-
lich mitder Leistung der Lokomotiven oderdem
Design der Wagen beschaftigen?

GewiB, einen neuen Zug wie den ICE auf die
Rader zu stellen, ist eine Herausforderung in
sich. Und auch wir verfolgen das Geschehenin
diesem Bereich mit Interesse und, wo méglich,
naturlich mit der Kamera.

Was nach all den Tests, Probe- und Abnahme-
fahrten dann aber von den meisten als ganz
normal und irgendwie “langweilig" betrachtet
wird, ist der tagliche Einsatz der Zlige. Zumin-
dest fiir die Disponenten in den Zentralen der
Zugiberwachung wird es dagegen jetzt erst
spannend.

Die sogenannten Zugiberwachungen, die den
Laufjeder einzelnen Zugfahrt zentral beobach-

ten und disponieren (besonders auf stark be-
fahrenen Strecken) gibt es schon seit langem.
Die erste in Deutschland eingerichtete war die
Uberwachung der Strecke Dresden — Leipzig
im Jahre 1928. Aufgrund des groBen Erfolges
folgten andere schnell nach, u.a. auch Nirn-
berg, 1934. Die technische Ausstattung dieses
Systems blieb seit damals weitgehend unver-
andert. Uberbesondere Fernsprechverbindun-
gen zu den Fahrdienstleitern und seit den sieb-
ziger Jahren auch per Zugbahnfunk zur direk-
ten Kommunikation mitdem Triebfahrzeugfih-
rer werden Informationen ausgetauscht, Mel-
dungen entgegengenommen und zentrale An-
weisungen gegeben. Die telefonisch in Emp-
fang genommenen Ankunfts-, Abfahrts- oder
Durchfahriszeiten miissen perHand in ein Zeit-
Weg-Diagramm des Soll-Fahrplans eingetra-
gen werden. Dadurch sind Abweichungen er-
kennbar und auch der zeitliche und raumliche

Abstand der Ziige. Ausgehend von diesen Fak-
tenmiissen—und das ist die eigentliche Aufga-
be des Disponenten — die Triebfahrzeugfihrer
bestimmte Anweisungen erhalten.

Dieses System mit seiner zeitaufwendigen Zei-
chenarbeit und oft verzogert gemeldeten Da-
ten kann in unserer hochtechnisierten Zeit
nicht mehr befriedigen. Besonders durch die
Einrichtung der Schnellfahrstrecken bzw. den
Bauder Neubaustreckenwurden leistungsfahi-
ge Betriebsleitzentralen mit modernster Tech-
nik unabdingbar. Weitgehend vereinheitlichte,
rechnerunterstitzte Dispositionshilfen sind vor
allem dort wichtig, wo Zige mit stark unter-
schiedlichem Fahrverhalten verkehren und
zahlreiche Uberleitméglichkeiten innerhalb der
Schnellfahrstrecke sowie haufige Verkniipfun-
gen mit dem Ubrigen Netz bestehen.
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Das neue Verfahren

Dieser Innovationsschubinder Ausriistung von
Zuguberwachungen fand seinen Ausdruck zu-
erst bei der Bundesbahn-Direktion Nirnberg,
die damit wieder eine Vorreiterrolle spielt. (Be-
reits verwirklichte Technisierungen und Rech-
nerunterstitzungin Miinchen und Stuttgart blie-
ben vorerst Inselldsungen.) Der am 29. Mai
1989 in Betrieb genommene erste Bereich der
“rechnerunterstitzten Zugiiberwachung” (RZi)
betrafden stdlichen Abschnitt der Schnellfahr-
strecke Hannover — Wirzburg und die mit ihr
verknupften Hauptabfuhrstrecken zwischen
Wirzburg und der BD Frankfurt.

Die technische Realisierung durch die Firma
SEL-ALCATEL (Standard Elektrik Lorenz AG)
griindete sich auf die in zehn Jahren mit der
Stuttgarter RZU gewonnenen Erfahrungen und
das vom BZA Miinchen in enger Zusammenar-
beit mit der Zentralstelle Produktion in Mainz
und einer Bundesbahndirektion erstellte Pflich-
tenheft. Eine Selbstverstandlichkeit, die hier
lobenswerterweise wirklich realisiert wurde:
Auch ein Disponent, der spater mit der RZ(
arbeiten sollte, war Mitglied der Planungsgrup-
pe.
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Die Standard Elektrik Lorenz AG verfolgte den
Grundgedanken, das RZi-System mdglichst
modular unter Verwendung von handelsiibli-
chen Hard- und Software-Produkten aufzubau-
en. Die ausgewabhlten Bausteine wurden dann
in Nirnberg zur Erflllung der gestellten Aufga-
ben zu einem Gesamtsystem zusammenge-
fuhrt. Jetzt Gbermitteln Mikrocomputeranlagen
inden Stellwerken an den Strecken die jeweili-
gen Zugnummern sowie Gleisbelegung und
FahrstraBeneinstellung an ein zentrales Rech-
nersystem. Dieses verarbeitetdie Daten selbst-
tatig zum tatsachlichen Zeit-Weg-Diagramm
und zeigt das entstandene, vom Handzeichnen
her bekannte Bild auf einem Farbmonitor.
Abweichungen vom Soll-Fahrplan werden au-
tomatisch berechnet und angezeigt. Der soge-
nannte Streckenspiegel-Monitor bietetdariiber
hinaus das Gleisbild der aktuell befahrenen
Strecken inklusive Positionsanzeige der Ziige
und den Stand der Bahnhofsgleis-Belegung.

Nunmehr besitzen die Disponenten stets aktu-
elle Informationen, sind von der Zeichenarbeit
befreitund kénnen sich ganz aufdas Erkennen,
Eindammen und Beheben von UnregelmaBig-
keiten im Zuglauf konzentrieren. Dazu kénnen
sie auf einem sogenannten Grafik-Tablett ver-

.'_w.‘n ; .‘ ‘ 'IJ‘ 1_'...:";. - '..
""s/ £ 3 ! ' T “}‘%‘ -

schiedene Lésungsmaéglichkeiten vorwegneh-
men und zum Finden der giinstigsten Variante
durchspielen.

Die Daten, die mindestens drei Monate lang
gespeichertwerden, ermdglichen z.B. nachihrer
statistischen Auswertung eine Optimierung des
Fahrplans - ein weiterer Pluspunkt des neuen
Systems.

Inzwischen ist nicht nur der “RZ{i 1 Niirnberg”
genannte Bereich mitder rechnerunterstiitzten
Zugiberwachung ausgestattet worden, son-
dern auch "RZ0 2 Nirnberg” mit den Strecken
Nurnberg Hbf/Rbf — Wiirzburg Hbf, Vach -
Firth Hbf und Nirnberg Langwasser — Niirn-
berg Rbf. "RZ0 3 Nirnberg” (Nurnberg bzw.
Wiirzburg bis Treuchtlingen) geht Ende dieses
Jahres in Betrieb. Auch die S-Bahn-Strecken
Nirnberg — Lauf/Altdorf/Roth sollen mit Rech-
nerunterstitzung zentral Gberwacht werden.
Bis 1991 ist die neue Technik zudem fir die
Betriebsleitungen der Bundesbahndirektionen
Frankfurt/M, Hannover, Karlsruhe und KéIn zur
Einflihrung vorgesehen. Die Zeiten unermidli-
chen Zeichnens gehen ihrem Ende entgegen.
Fir die Mitarbeiter in den Zugiiberwachungs-
zentralen kommtder Fortschritt aufdem Grafik-
Tablett. -cb-




Hauptstrecke
Minchen —
unterbrochen

Bild 1: Drohte einzustiirzen: die Autobahnbriicke iiber den Inn bei Kufstein. Im Hintergrund

Italien

G, o = 2

rechts der abgesackte FluBpfeiler, im Vordergrund die Bahnstrek-

ke Miinchen - Kufstein — Innsbruck. Die Arbeiten an den Hilfspfeilern waren am Tag der Aufnahme, dem 20. Juli 1990, noch in vollem Gang.

Bild 4 (Poster, nidchste Seite): Wegen der einsturzgefahrdeten Autobahnbriicke in Kufstein wurden einige Fernzige tiber Mittenwald umgeleitet. Das Foto vom
16. Juli 1990 zeigt den D 1488 (Pescara — Minchen) mit der 111 041 als Zug- und der 1020 007 als Vorspannlokomotive bei Klais. Alle Fotos: A. Ritz

Nachdem der FluBpfeiler der Inntal-Autobahn
bei Kufstein in Tirol um einen halben Meter ab-
gesackt war, muBte wegen der Einsturzgefahr
auchdie unterder Bricke hindurchfiihrende Ei-
senbahnstrecke Minchen—Kufstein—Innsbruck
mehrere Tage lang gesperrt werden. Uber die
Magistrale flie Bt der gesamte Verkehr zwischen
Suddeutschland und Italien, soweit er liber den
Brenner geleitet wird.

Die Streckensperrung trat am 12. Juli nachts
um 1.20UhrinKraft. Fernzige zwischen Deutsch-
land und ltalien wurden zum Teil Uber Gar-
misch-Partenkirchen—Mittenwald mitetwa einer
Stunde, zum Teil Uber Salzburg — Zell am See
— Worgl mit drei bis vier Stunden Verspéatung
umgeleitet. Dabei waren auf der Karwendel-
strecke fiir schwere Schnellziige zwei Lokomo-
tiven erforderlich. AuBerdemwurde die Strecke
langer als Ublich, d.h. bis in die Nacht hinein,
besetzt. Die Sonderziige, mit denen die Bot-
schafisfliichtlinge aus Albanien in die Bun-
desrepublik kamen, muBten sogar durch die
Schweiz und Uber Basel geleitet werden.

Die urspringlich diskutierte Sprengung der

Bilder 2 und 3: Mehrere Tage lang hief3 es in
Kiefersfelden ums 2 Reisezige
unterder Autobahnb. ahren
durften. Busse pendelten zwischen Kufstein und
Kiefersfelden.
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abgesackten Briicke unterblieb; vielmehr ver
suchendie 6sterreichischen Behtrden, das Bau-
werk zu sichern und instandzusetzen. Im Be-
reich der Eisenbahn wurden zur Absicherung
Hilfspfeiler eingezogen.

In der Nacht vom 16. zum 17. Juli lief der
Guterverkehr unter besonderen Sicherheits-
vorkehrungen teilweise wieder an. Um Perso-
nen nicht zu gefahrden, wurden die Ziige vor
einer Lokomotive unterder Briicke hindurchge-
schoben und anschlieffend von einer anderer
jenseits der Briicke weitergezogen. Ab 17. Juli
wurde auch miteiner Reihe von Reiseziigen so
verfahren; die Fahrgaste muBten in Kiefersfel-
den oder Kufstein aussteigen und umfuhren die
Gefahrenstelle mit 15 Bussen auf der StraBe;

|
F
'

auf der anderen Seite konnten sie wieder in
denselben Zug einsteigen und die Bahnfahrt
fortsetzen. Die dafir errechnete Verspatung
von 50 Minuten verlangerte sich jedoch durch-
wegs auf 60 bis 80 Minuten. Gleichzeitig fuhr
eine Reihe von Ziigen weiterhin Gber Mitten-
wald.

Nach Abstiitzung der Briicke konnte der Zug-
verkehram21.Juli, 13.10 Uhr, ohne Einschran

kung wieder freigegeben werden. Das gilt
auch far die “Rollende LandstraBe”, deren
Kapazitat sogar noch aufgestockt werden soll,
dader Schwerlastverkehr noch immer auf Um-
leitungsstrecken geschickt wird. Die Autobahn
bleibt voraussichtlich ein ganzes Jahr lang un-
befahrbar. Ralf Roman Rossberg
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Unterirdisch durch
Stuttgart und Ulm

Fur die geplante Neubaustrecke
Stuttgart—Munchen favorisiertdie
Bundesbahn jetzt eine Linienfih-
rung in Anlehnung an die von
Professor Heimerl vorgeschlage-
ne Variante. Dabei wiirden Stutt-
gart und Ulm im Tunnel unter-
fahren, der Stuttgarter Hbf wiir-
de vom Kopf- zum Durchgangs-
bahnhof, der Flughafen Stuttgart
kénnte unmittelbar angeschlossen
und die Strecke im tibrigen parallel
zur bestehenden Autobahn gefiihrt
werden. Diese Trasse ware auch
kirzer und schneller.

Obwohl die bisher vorgesehene
Trasse Uber Plochingenund durch
das Filstal nach Giinzburg wahr-
scheinlich schneller zu verwirkli-
chen ware, hat der Vorstand der
Bundesbahn seine fiir Anfang Ju-
li erwartete Entscheidung noch
zuriickgestellt. Im Hinblick darauf,
daB es sich um eine Jahrhundert-
entscheidung handele und die
Heimerl - Variante Uberzeugende
Vorteile biete, sollte sie zundchst
mit allen beteiligten Stellen in der
Region, mit Politikern, Kommunen
und Verbanden diskutiert und die
beteiligten Bundeslander gebeten
werden, auf der Grundlage aller
vorhandenen Unterlagen ein Vo-
tum herbeizufihren. Aufdieser Ba-
sis will der Vorstand dann voraus-
sichtlich im Herbst entscheiden,
welche Variante die Bundesbahn
weiterverfolgt.

Davon unberihrt bleibt der in je-
dem Fall notwendige Ausbau der
Umleitungsstrecke Uber Aalen; er
soll unverzlglich beginnen. R.R.

75 Jahre Leipziger
Hauptbahnhof

Am 4. Dezember 1915 wurde in
Leipzig der SchluBstein im letzten
Teil des neuen Hauptbahnhofs
eingeflgt. Damit gingen die schon
lange als unhaltbar empfunde-
nen Zustande im Eisenbahnver-
kehr Uber die Messestadt zu En-
de. Es gab bis dahin sechs ge-
trennte Stationen, und Durchrei-
sende muBten zusehen, wie sie
von einer zur anderen kamen, um
ihren AnschluB zu erreichen.

Die 1902 begonnene Neugestal-
tung der Bahnhofsanlagen gipfel-
teim Bau des Hauptbahnhofs, des
noch heute gréBten Personen-
bahnhofs in Europa mit 26 Glei-
sen, 298 Meter langem Empfangs-
gebaude, sechs Bahnsteighallen
und zusammen 83 640 Quadrat-
meter Grundflache. Das imposan-
te Gebaude geht auf einen Wettbe-
werbimJahr 1906 zurlick, andem
sich nicht weniger als 76 Architek-
ten beteiliaten. Zur Ausfiihrung
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Zwar missen gegenwaértig die Rei-
senden auf der Strecke von Cran-
zahl nach Oberwiesenthal unbe-
quemes Umsteigen auf den Ersatz-
verkehr in Kauf nehmen, doch der
Grund dafir ist durchaus positiv zu
werten. Flr die Schmalspurstrecke
wird etwas getan. Unser Bild zeigt
Gleisbauarbeiten auf dem Abschnitt
Neudorf - Oberwiesenthal, die
sogar von einem Hubschrauber
unterstitzt wurden (6. Mai 1990).
Foto: B. Seiler

kam der preisgekronte Entwurf der
Dresdner Professoren William
Lossow und Max Hans Kiihne. Von
der Grundsteinlegung im Novem-
ber 1909 dauerte es nahezu sechs
Jahre bis zur Inbetriebnahme des
gesamten Gebdudes am 1. Okto-
ber1915.

Das Erscheinungsbild des Bau-
werks wird gepragt durchdie spie-
gelbildliche Gestaltung mit zwei

Zum 75jahrigen Bestehen des
Leipziger Hauptbahnhofs ist ein
umfangreiches Festprogramm
vorgesehen. Den Héhepunkt bildet
die Festwoche vom 13. bis 21. Ok-
tober mit einer Fahrzeugschau auf
den Bahnsteiggleisen 24 und 25.
Zu bewundern ist dort auch ein
historischer Bahnpostwagen. Vion
Gleis 84 im Leipzig-Dresdner
Gliterbahnhof, der sich dstlich an
den Hauptbahnhof anschlieBt,
finden Viorfiihrungs- und Lokomotiv-
fahrten statt. Am 19., 20. und

21. Oktober verkehren Sonderziige
vom Hauptbahnhof tiber Leipzig-
Plagwitz und Miltitzer Allee zum
Bayerischen Bahnhof. Historische
Sirafenbahnfahrten sindam 13.,
14., 17., 20. und 21. Oktober
geplant. Im Unterrichtsraum des
Hauptbahnhofs undim Kulturhaus
der Eisenbahner kommen die Mo-
delleisenbahner, Philatelisten und
Amateurfotografen mit Ausstellun-
gen zum Zug. Foto: R. Rossberg

getrennten Eingangshallen, in der
die damalige verwaltungsmaBige
Teilung in eine preuBische und ei-

ne sachsische Seite zum Ausdruck’

kommt. Auch die Gleise waren
entsprechend zugeordnet: Die
westlichen von 1 bis 13 gehorten
zu PreuBen, die dstlichen von 14
bis 26 zu Sachsen.

Selbstverstandlich gabes auch al-
le Bahnhofseinrichtungen nach
preuBischem wie nach séachsi-
schem Muster. Unterschiedliche
Automaten druckten Fahr- und
Bahnsteigkarten, die beiden Bahn-
hofsvorsteher dienten zwei ver-
schiedenen Landern und trugen
wie alle Eisenbahner der beiden
Verwaltungen unterschiedliche Uni-
formen. Erst 1934 beendete die
1920 gegriindete Reichsbahn die-
sen Zustand und unterstelite den
gesamten Bahnhof der — preuBi-
schen — Reichsbahndirektion Hal-
le. Dabei ist es bis heute geblie-
ben. R.R.

“Mehr Kostenwahrheit
im Verkehr”

In Osterreich sind 200 000 Kilo-
meter StraBe gebaut und dafiir
260 000 Hektar Flache, soviel wie
das ganze Land Vorarlberg, zuge-
pflastertworden. Andie Eisenbahn
habe indessen seit achtzig Jahren
keiner gedacht, sagte Osterreichs
Verkehrsminister Dr. Rudolf Strei-
cher vor Journalisten im “Keller-
club” des Verkehrsforums Bahn
e.V.inBonn. Deshalb werde Oster-
reich jetzt bis 1995 “Die neue
Bahn” mit Investitionen von 60
Millarden Schilling unterstitzen,
wahrend neue Autobahnen nicht
mehr geplant seien.

In den Leitlinien Gsterreichischer
Verkehrspolitik steht heute die
Vermeidung unnétigen Verkehrs
anerster Stelle. Der Verkehrsmini-
ster hélt es angesichts der wach-
senden Umweltprobleme fir nicht
mehr vertretbar, Glter wie Schrott

oder Kies (iber weite Strecken zu
transportieren, nur weil sich die
wirklich verursachten Transportko-
sten in der Frachtberechnung
nichtniederschlagen.

Als zweite Leitlinie gilt die Forde-
rungderumweltfreundlichen Schie-
ne, der Schiffahrt und des nichtmo-
torisierten Verkehrs: In Osterreich
werden bereits 30 Prozent aller
Wege zu FuB und weitere 10 Pro-
zent mit dem Fahrrad zurlickge-
legt, was die Verkehrspolitik zu be-
rucksichtigenhabe. Im Ubrigen gel-
te es, nicht nur von der StraBe,
sondernauch ausder Luft Verkehr
auf die Schiene zu verlagern. Die
Offnung nach Osten lasse neben
dem Ausbau der bestehenden Ei-
senbahnstrecke auch neue Hoch-
leistungstrassen zu den osteuro-
pdischen Metropolen notwendig
erscheinen, so etwa zwischen Wien
und Budapest mit weniger als einer
Stunde Fahrzeit.

Als weitere Leitlinie 6sterreichi-




scher Verkehrspolitik hat die Nut-
zung modernster Technik zur Ver-
minderung der negativen Auswir-
kungen des Verkehrs hohe Priori-
tat. Dazu z&hlt nach den Worten
von Minister Streicher nicht nur der
in Osterreich langst fir alle zuge-
lassenen Pkw vorgeschriebene Ka-
talysator, sondern auch die Ent-
wicklung von Fliisterwaggons und
Flisterlokomotivender Eisenbahn:
“Der Larm muB an der Quelle be-
kampft werden".

Langfristig werde mehr “Kosten-
wabhrheit” im Verkehr unvermeid-

ahn-Notizen - - - Bahn-Noti:

Auch fur Modellbahner interessant: Als privater Kurswagen im D 493
(8.07 Uhr ab Karlsruhe) bringt der ehemalige "Rheingold-Wagen" Kurgéste
ins niederbayerische Bdderdreieck Birnbach/Flssing/Griesbach.

Foto: E. A. Stapfer v

bar sein, mit der bisher auf kei-
nem anderen Gebiet gleicherma-
Ben schlampig umgegangen wer-
de. Zwar sei es unrealistisch, auch
alle externen Kosten des Kraftfahr-
zeugverkehrs (iber die Treibstoff-
steuern abzudecken;der Liter Die-
sel miBte dann um vier, der Li-
ter Benzin um zwei Mark teurer
werden. Gleichwohl diirften die
Ungleichgewichte zwischen Ko-
sten und Abgaben des Autover-
kehrs nicht unverandert hinge-
nommen werden: auf der neuen
Phyrnautobahn schlage jeder ge-
fahrene Personenwagenkilometer
mit etwa vier Schilling zu Buch,
wahrend nur ein Zehntel davon
Uber die MineralGlsteuer in die
Staatskasse zurtickflie Bt. Und noch
immer finde eine starke “Quersub-
ventionierung” des schweren Last-
wagenverkehrs durch den Pkw
statt. SchlieBlich dirfte auch der
Sicherheitsaspekt nicht auBeracht
gelassenwerden:injeden zweiten
Unfall mit mehreren Beteiligten sei
ein Lastwagen verwickelt. Wenn
nicht nur die Eisenbahnstrecken
ausgebaut und die Terminals fir
den Umschlag verfligbar, sondern
auch optimale logistische Struktu-
ren geschaffen seien, biete der
kombinierte Schienen-StraBe-Ver-
kehr so viel Aftraktivitat, daB es
dirigistischer MaBnahmen zur Ver-
kehrsverlagerung kaum noch be-
durfte. “Kostenwahrheit vorausge-
setzt” werde die Rechnung auch
wirtschaftlich aufgehen. R.R.

Rottaler
Bader-Express

Fir Kurgaste des Rottaler Bader-
dreiecks noch interessanter als
fur Eisenbahnfotografen ist eine
Neuheit, die seitdem 13. Juli 1990

i

einmal pro Woche rollt. Lassen wir
doch die Verantwortlichen gleich
selbst zu Wort kommen: “Wir, die
niederbayerischen Heilbader Bad
Birnbach, Bad Fissing und Bad
Griesbach, bieten Ihnen den ein-
maligen und in der Bundesrepu-
blik erstmaligen Service eines
privaten 1.-Klasse-Kurswagensan.
Wenn Sie aus dem Raum Karlsru-
he, Pforzheim, Stuttgart oder Ulm
kommen, kénnen Sie in einem
historischen Salonreisewagen, der
einstimlegendaren Rheingold-Ex-
press zwischen Basel und Amster-
damverkehrte, in prachtvoller Aus-
stattung zu den Rottaler Thermal-
badern reisen, ohne umsteigen zu
mussen. Bereits wahrendder Fahrt
erfahren Sie von einer speziell
geschulten Begleitperson alles
Wissenswerte von den drei Ther-
mal-Heilbadern. Zum kostenlosen
Service im blauen Salonwagen
gehoren auch eine Tasse Kaffee
und ein Stiick Kuchen.

Um bequem und mihelos zu lhrer
Kur im Bé&der-Dreieck zu gelan-
gen, missen Sie nicht mehr am
Fahrkartenschalter lhres Bahnhofs
anstehen, Sie brauchen sich nicht
um die gilinstigste Verbindung zu
kiimmern und missen nicht mehr
umsteigen. Bestellen Sie lhre Fahr-
karte einfach bei der Deutschen
Bundesbahn in Bad Fissing. Per
Nachnahme erhalten Sie dann Ihre
Fahrkarte direkt von lhrem Brief-
trager..." (Die Kurverwaltung.)
Dieses Uberaus glinstige Angebot
— fur die Hin- und Rickfahrt zahlt
der Kurgast je nach Entfernung
70,00 bis 160,00 DM statt des ma-
ximalen Regeltarifsvon 316,00 DM
—gibtesbiszum08.11.1990. Dann
verlaBt der flr dieses Jahr letzte
Bader-Express Niederbayern.

Ein zusatzliches “Bonbon” vor al-
lem fir Sammler ist die Nostalgie-

fahrkarte, die jeder Fahrgast er-
halt. Ob der Salonwagen auch im
nachsten Jahr rollen wird, be-
stimmt wohl auch in diesem Fall
die Nachfrage.

Zugspitzbahn
60 Jahre alt

Die Bayerische Zugspitzbahn fei-
erte im Juli ihr 60jahriges Beste-
hen. Am 8. Juli 1930 hatte sie den
Verkehr zum héchsten Punkt in
Deutschland, dem gerade fertig-
gesteliten Hotel Schneefernerhaus
unter dem Zugspitzgipfel, aufge-
nommen.

Seither hat sich einiges verandert.
Damals war die mit 1650 Volt

Gleichspannung elektrisch betrie-
bene meterspurige Zahnradbahn
nur fir den Ausflugsverkehr ge-
dacht. Inzwischen ist auf dem
Zugspitzplatt das einzige weitge-
hend schneesichere Skigebiet in
den bayerischen Alpen entstan-
den. Fir den Wintersportverkehr
war die urspriingliche Anlage je-
doch nur sehr bedingt geeignet.
So begannen in den letzten Jah-
renumfangreiche Veranderungen:
Durch einen neuen Tunnel, der
rund 700 Meter vor der bisherigen
Bergstation Schneefernerhaus ab-
zweigt, kdnnen die Ziige das Ski-
gebiet auf dem Platt heute unmit-
telbar erreichen, das Umsteigenin

Sechzig Jahre Bayerische Zug-
spitzbahn: Tallok (links) und
Berglok (Mitte) stammen noch von
1930; rechts einer der neuen
Triebwagen, die aufder Tal- und
der Bergstrecke verkehren kénnen.
Foto: R. Rossberg

Am 30. Mai 1990 erfolgte im
Rahmen eines Festaktes im Kieler
Hbf die offizielle Ubergabe der drei
Musterlokomotiven der BR 240
durch den Hersteller Krupp MaK
GmbH an die Deutsche Bundes-
bahn. Aus diesem Anla8 wurden
zwei Maschinen getauft und
erhielten die Namen "Liibeck”

(240 003) und "Westerland"

(240 002). Ander Taufzeremonie
nahmen auch Interessenten der
British Rail sowie der Pakistani-
schen Eisenbahn teil, die sich bei
deranschlieBenden Sonderfahrtin
der Relation Kiel — Libeck —
Hamburg - Kiel mit der Zuglok
240.003 von der Leistungsfahigkeit
und Zuverldssigkeit der neuen
dieselelektrischen GroBdiesellok
liberzeugen konnten. Die drei von
der Bundesbahn angemieteten
Prototypen sollen zundchst ab Juli
1990 zwei Jahre lang in Schleswig-
Holstein aufden Strecken Hamburg
~ Westerland (KBS 120), Hamburg
- Kiel (KBS 130) und Hamburg -
Puttgarden (KBS 140) zur Erpro-
bung eingesetzt werden.

Foto: M. Krause

Seilbahnkabinen istnicht mehr ng-
tig. Auf dem Plattist auBerdem ein
neues Berghaus entstanden, das
auch bei Hochbetrieb die gastro-
nomische Versorgung der Gaste
sicherstellt und Uber zeitgemaBe
sanitare Anlagen verfliigt. Neue
Triebwagen, die auf der Talstrek-
ke bis zu 70 km/h erreichen und
durchgehend auch auf der Zahn-
radstrecke fahren kénnen, wurden
beschafft.

Zum Jubilaum fuhr wie vor sechzig
Jahren ein historischer Zug mitder
Tallok von Garmisch bis Grainau
und mit der Berglok aufdem Zahn-
stangenabschnitt zum Schneefer-
nerhaus. R.R.
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Pont-en-Royans, Teil 3

Den Lesern des Eisenbahn-Journals ist der
Modellbauer Wolfgang Miiller aus dem bayeri-
schen Franken nun schon kein Unbekannter
mehr. Er hat sich die gewaltige Aufgabe ge-
stellt, die franz6sische Hauptbahn Lyon — Mar-
seille auf 40 Modulenim Modell nachzuempfin-
den. Vorgesehene Lange der Gesamtanlage:
80 m.

Wie schon in der Nummer 8 des Eisenbahn-
Journals erwahnt, besteht — natirlich — nicht
die Absicht, die ganze Bahnstrecke nachzuge-
stalten. Vielmehr sollen die markantesten Stel-
len nachgebaut werden, auch solche, die gar
nichtunmittelbar an der Eisenbahn liegen. Eine
der Realitat entsprechende Reihenfolge wird
dabei jedoch eingehalten.

Heute zeigen wir Ihnen weitere Elemente des
Teilstiicks |. Es ist so reich detailliert, daB es
einfach unméglich war, es in einem einzigen
Artikel vorzustellen.

Einer der Blickfange auf dem Modul | ist ein
Viadukt in Stahlbauweise. Er miBt im Modell
mehrals 1 m. Nicht weniger als zwdlf Bausatze
der Faller-Briicke, Art.-Nr. B 534, waren fiir
dieses Bauwerk notwendig. Natirlich ist stark
abgeéandertund superdetailliert worden. SchlieB-
lich galt es, die typisch franzésische Eisen-
bahn-Atmosphare gut wiederzugeben. Dasim-
posante Briickenbauwerk Uberspannteine frucht-
bare Talsenke sowie eine StraBe.
RegelmaBig Uberqueren die TGV-Zige auf ih-
rem Weg von Paris in den Sudosten Frank-
reichs den Viadukt. Von den so charakteristi-
schen orange-grau-weiBen Garnituren besitzt
Herr Miiller eine ganze Anzahl. Doch wie be-
reits in unserem ersten Bericht liber das Modul
Hdargelegt wurde, nennt Wolfgang Muller auch
viele andere franzésische Bahnfahrzeuge, die

Bild 2: Zum Vergnligen I&t Herr Miiller manchmal auch Giiterziige mit Dampflokomotiven an der
Spitze fahren.




Bild 1: Von der hohen Geschwindigkeit des TGV uberrascht, hat der Fotograf nur noch das Ende der Garnitur, die die Talbriicke gerade wieder verlaBt,
"erwischt".

Bild 3: Neben Viadukt und Strafe befindet sich das Stauwehr mif dem kleinen Kraftwerk.
e St I o Te




ihm alle ans Herz gewachsen sind, sein eigen.
Selbstverstandlich befinden sich darunter auch
Modelle von Lokomotiven fiir 25 kV Einphasen-
Wechselstrom, wie z.B. die BB 15000, die auf
demmit1,5kV Gleichstrom elektrifizierten Stid-
ost-Netz der SNCF nie und nimmer anzutreffen
sind.

Trotzdem nimmt sich Herr Miiller ab und zu die
kinstlerische Freiheit, auch diese guten Stiicke
hier mal fahren zu lassen. Er ist sich des
Stilbruchs dabei genau bewuBt. Ebenso ver-
kehren auf der ja mit elektrischer Fahrleitung
Uberspannten Modellstrecke gelegentlich von

Dampflokomotiven gezogene Giiterziige.

Doch zuriick zum Traina Grande Vitesse. Beim
Uberfahren des weitbekannten Viadukts mit
einer Geschwindigkeit von 160 km/h haben die
Reisenden einen schénen Blick auf ein kleines
Stauwehr und ein Wasserkraftwerk. Wie bei
unserem Modellbauer aus Franken fastimmer,
istdieser Bau eine eigene Konstruktion, die mit
Hilfe von Karton, Sperrholz und Kunststoffplatt-
chen entstand. Wie Herr Miiller in einem Ge-
sprach mit uns betonte, ist er nun schon so gut
mit den Techniken zum Nachbilden von Bau-
werken vertraut, daf3 ihm diese Arbeit immer

schneller von der Hand geht.

Diese Feststellung sollte den einen oder ande-
ren Modellbauer ermutigen, sich gleichfalls
solchen Vorhaben zuzuwenden. Es gibtschlie -
lich nichts Langweiligeres, als auf einem GroB-
teil der Modellbahnanlagen immer wieder die
gleichen Modellhduser zu sehen.

Eine andere Mdglichkeit besteht natiirlich dar-
in, die Kit-bashing-Methode anzuwenden. Hier-
beigeht man bekanntlich vonim Handel befind-
lichen Bausétzen aus. Unser franzdsischer
Mitarbeiter, der Berufs-Modellbauer Jean-Pier-
re Laurent, empfiehlt dieses Vorgehen. Selbst-

Bild 5: Plan des Moduls I: rechts der stéhlerne Viadukt, links der Gutshof und die letzten Hauser von Pont-en-Royans. auf die in der Nummer 8 eingegangen
wurde.




Bild 6: Wahrlich eine Uberraschung: eine BB 15000 auf dem Siidost-Netz der SNCF.

bau und Kit-bashing erlauben es dem Modell-
bauer, ganz personliche Ensembles zu gestal-
ten. Nach getaner Arbeit stellt sich bei jedem,
der so vorgegangen egen des anspre-
chenden Resultats eine Zufriedenheit ein.
Sollte das Werk ausnahmsweise doch einmal
nicht gelingen, so hélt sich der finanzielle Ver-
lustin Grenzen. Die gewonnenen Erfahrungen
werden jeden Modellbauer jedoch ganz gewil3
zuweiteren Versuchen anspornen. Wie Sie ge-
sehen haben, muB man sich nur tiichtig in die
Sache vertiefen. Allen Interessierten sei ge-
sagt, daB es auch Profilhdlzer gibt (North-

eastern), allerlei in Frage kommende Kunst-
stoffplattchen sowie Zuristteile mit Fenstern,
Fensterladen, Turen, Dachrinnen usw. (Kibri,
Art.-Nr. 4100, oder MKD, Art.-Nr. 450, 451,
455).

Beim Betrachtender Ubersichtszeichnung wer-
den Sie, verehrter Leser, bemerken, dafB die
Staumauer von Pont-en-Royans aus in Rich-
tung Marseille liegtunddieindervorigen Nummer
erwanhnte Pappelallee zu dem Wehr hinflhrt,
um dann unter dem riesigen Viaduktbauwerk
aus Stahl, das die Szenerie beherrscht, hin-
durch weiter nach Studen zu leiten.

Die “Preiserische” Bevdlkerung scheint den
Platz am Stauwehr den Fotos zufolge recht
gernzu haben. Man hat eigens einen Parkplatz
fur die Spaziergénger und Angler angelegt. Es
ist auch wirklich romantisch hier; die Umge-
bung strahlt Charme aus. Das Wasser der
Bourne ist sauber und klar. Herr Mller hat das
FluBbett wiederum mit einer betrachtlichen
Menge Kunstharz ausgegossen.

Glicklicherweise sehen die vielen Ausflugler
nicht das ganze Gerempel, das im Hof des
Wasserkraftwerks auf der anderen Seite des
Flusses herumliegt. Der Erbauer hat nichts ver-

Bild 7: Modul | aus der Vogelperspektive: links die letzten Hauser von Pont-en-Royans, rechts Stauwehr und E-Werk.




alte 140 C zieht nicht etwa einen Museumszug mit Eisenbahnfans, sondern verkehrt zum Vergn

gessen, auch nicht das kleine Toilettenhdus-  verschrottet zu werden. Anscheinend hatman  und erfreuen Sie sich an all den vielen anderen
chen, ein Behelfsbau ohne Tiire. EinalterLast-  niemals daran gedacht, daB sich das Wrack  Kieinigkeiten. Schon bald werden Sie auf dem
kraftwagen, von dem nur noch Chassis und  noch weiterverkaufen lieBe. nachsten Anlagenteilstlick eine weitere “Ent-
Fahrerkabine vorhanden sind, wartet darauf, ~ Doch schauen Sie sichdie Bildernunselbstan,  deckungsreise” unternehmen kénnen. WM/gr

Bild 9: Oberhalb des Wehrs bildet die Bourne ein kleines Staubecken, an dem sich gerne Ausfliigler und Spaziergénger aufhalten. Fotos: W. Miiller




Bild 1: Abfahrt eines Lokalbahnzugs vom Bahnhof Reuth bei Erbendorf am 8. August 1960. Die Lok 70 007 ist Prototyp der umseitig vorgestellten
Kleinserienmaschine in HO. Foto: O. Ringlstetter, Sammlung Dr. Scheingraber

Klein, aber fein: die bayerische Pt 2/3

Die bayerische Pt 2/3 gehérte zu den markan-
testen Nebenbahnlokomotiven der Kéniglich
Bayerischen Staatseisenbahnen. Der rasche
Personennahverkehr verlangte um 1910 drin-
gend eine leistungsfahige und vor allem schnel-
le Lokomotive. Die Firma Krauss & Co. in
Miinchen erregte 1909 mit einer 1B-Tenderlok
betrachtliches Aufsehen in der Fachwelt, war
ihr doch mit dieser kleinen, leistungsfahigen
HeiBdampfmaschine ein ausgezeichneter Wurf
gelungen.

Aber auch das reisende Publikum staunte Uber
die Lok mit ihrem ungewdhnlich groBen Rad-
stand von 4000 mm zwischen Lauf- und Treib-
achse. Treib- und Kuppelachse mitihrem Rad-
durchmesser von 1250 mm lagen dagegen
nur 1450 mm auseinander. Die Laufachse war
Uiberdies fest im Rahmen gelagert; nur die
Kuppelachse erhielt 20 mm Spiel nach jeder
Seite. Mitihrem festen Achsstand von 4000 mm
zeigte die Pt 2/3 einerseits auch bei 65 km/h
noch einen ruhigen Lauf und vermochte ande-
rerseits sogar Gleisbdgenvon 140 m Radius zu
durchfahren.

Ihr leistungsfahiger Kessel wies 1,22 m? Rost-
flache, 52,7 m* Verdampfungsheizflache und
18,4 m? Uberhitzerheizflache auf. Der Zylinder-
durchmesser betrug 375 mm, der Kolbenhub
500 mm. Diese Abmessungen ergaben in der
Praxis ein sehr gutes Leistungsverhaltnis. Kein
Wounder also, daB die Bayerischen Staatsei-
senbahnen die Lok in groBer Stlickzahl be-
schafften.

Die beiden ersten Lokomotiven mit den Be-
triebsnummern 6001 und 6002 wurden 1909

Bild 2: Lok 70 006 - jingere Schwester der
oben gezeigten —wartet am 7. Mai 1958 im Bw
Miinchen Ost auf ihren ndchsten Einsatz.
Foto: Dr. Scheingraber
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von Krauss geliefert. Dieser Firma wurde auch
der Bau samtlicher weiterer 95 Maschinen
Ubertragen. Alleinim darauffolgendenJahr 1810
lieferte Krauss ein geschlossenes Los von 45
Loks mit den Betriebsnummern 6003 bis 6047
(Fabriknummern 6268 bis 6312) ab. Weitere
28 Fahrzeuge wurden 1912 als Betriebsnum-
mern 6048 bis 6075 mit den Fabriknummern
6559 bis 6576 und 6635 bis 6644 gebaut.
19183 folgten die Betriebsnummern 6076 bis
6091 (Fabriknummern 6690 bis 6695 und 6732
bis 6741). Die letzten sechs Pt 2/3 mit den Be-
triebsnummern 6092 bis 6097 hatten gréBere
Laufrader von 1006 mm Durchmesser und ei-
nen auf 4050 mm vergréBerten festen Achs-
stand erhalten.

Die Deutsche Reichsbahn Gbernahm alle 97
Maschinen und reihte sie als 70 001 bis 70 097
inihren Lokomotivpark ein. Bis zum Beginnder
finfziger Jahre waren die flinken Loks auf vie-
len Nebenstrecken Bayerns zu Hause. Im Zwei-
ten Weltkrieg war nurdie 70 072 als Kriegsver-
lust abzubuchen. Als nicht mehr betriebstfahig
schieden die 70 011, 70 037 und 70 087 noch
1945 aus. Die 70086, 70092, 70095 und
70 096 verblieben nach Kriegsende in Oster-
reich. Ab 1953 begann allmahlich die Ausmu-
sterung der Pt 2/3. Bei der letzten, der 70 083,
war es am 13. Juli 1963 soweit. Sie wurde
spater als Denkmallok vor dem Muhldorfer
Bahnhof aufgestellt. -rab-




Bautsche Raachsbahe

70007,

nacavary ﬂn. i

T Msrbory

Bild 1: Volle Breitseite zeigt hier die 70 007, ein fein gearbeitetes Kleinserienmodell, das in dieser Version mit ca. 150 Stiick aufgelegt wird.

Keineswegs »mauc: eine neue 70°

Es gibt Lokomotivmodelle, denen Modellbah-
ner eine besondere Zuneigung entgegenbrin-
gen. Diese Baureihen erscheinen dannauchin
gewissen Abstédnden in Uberarbeiteter Form.
Modellpflege nenntmandiese Art, ein geliebtes

Maschinchen dem Zug der Zeit anzupassen.

Juingste Beispiele finden sich besonders beider
Firma Fleischmann, die in den vergangenen
Jahren einige Lokmodelle “restaurierte”, so die
Baureihen 24, 50 und 64. Es kann aber auch

Bild 2: Die weit
zurtickgeselzten
Zylinder verleihen
den Loks der
Baureihe 70eine
schlanke "Taille".

vorkommen, daf sich — sobald ein Modell aus
den Schaufensterauslagen verschwindet - ein
anderer Hersteller daranmacht und das Fahr-
zeug ein zweites Mal “aus der Taufe hebt”. Zu
erinnern ist an die M+F-Nachfolger-BR 96 von
Rivarossi und die BR 98¢ von Fleischmann.
Die 70er (bayer. Pt 2/3) gehort ebenfalls dazu.
Als Fleichmann diese Lok vor Jahrzehnten in
HO aufden Markt brachte, war man hocherfreut,
besondersinden siiddeutschen Regionen: end-
lich eine Bayerin! Auch wenn das Modellknapp
1 em zu lang war und einige Geh&useabmes-
sungen Ubertrieben waren (schlieBlich galt es,
den groBen Motor zu verkleiden), konnte man
fur damalige Verhaltnisse ein preiswertes, gut
durchgestaltetes Maschinchen auf der heimi-
schen Nebenbahn einsetzen.

Jahre spéter, Anfang der achtziger, wartete der
Furstenfeldbrucker Kleinserienhersteller Chri-
stian Fuchs mit der gleichen Maschine auf.
Brachte der Nirnberger GroBserienhersteller
seinerzeit lediglich die DB-Version, bot Fuchs
nun auch eine 70° in den L&nderbahnfarben.
Eine Anzeige, die damals mehrere Male in
unserem Journal plaziert war, hatte nur einmal
veroffentlicht werden brauchen. Denn die limi-
tierte Auflage war schnell vergriffen und ziert
heute sicherlich viele Anlagen und Vitrinen. Die
Fuchssche Tenderlok war reich detailliert. Mar-
kantester Unterschied zum Industriemodell: das
Fahrwerk;filigran vor allem Steuerung und Rad-
sdlze.

Keinesfalls “mau” ausgefallen ist nun das Modell
der Baureihe 70° das uns vor einigen Tagen
von Herrn Werner Mau, Geschéftsfihrer der
Train World GmbH, Gbergeben wurde. Die
Messing-Handarbeitsserie in héchster MaBstab-
genauigkeit — gefertigt im Fernen Osten — hat
Gewicht. Bestechend sind die sauber geétz-
ten Wasserkasten und Fihrerhausseitenwin-
de mit aufgesetztem Schildersatz. (Nietenzah-
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Bild 4: Anfang der achtziger Jahre liberraschte der Kleinserienhersteller
Fuchs seine Kunden mit diesem schénen Modell.

o P "

Bild 3: Schlecht war sie nicht, die 70er von Fleischmann — hier als frisierte
Lénderbahnlok.

lerwerden ihrewahre Freude haben.) Der Kes-
sel ist bestlckt mit allen Teilen, die zur Vorbild-
maschine 70 007 gehérten. Alle Leitungen sind
separat angebracht. Die Dampfpfeife auf dem
Dach fehlt genausowenig wie Sicherheitsventil
oder feinste Griffe am Sandkastendeckel, die
es - uns liegen einige Vorbildfotos vor — wahr-
scheinlich nur an dieser Lok gegeben hat. Was
das Fahrwerk bietet, genieBen Sie am besten
beim Betrachten der Fotos. Das briinierte, teil-
weise rot ausgelegte Steuerungs-und Treibge-

Bild 5: Wo Nieten
hingehdren, sind sie
auchdran.

Bild 6: Die Beschrif- ”
tung aus gedtzten
Schildern ist eine
Augenweide.

stange verdient einen Blick mehr!

Zum Fotografieren brachten wir das Modell
in Pose: Treibstange nach unten. Schon bei
wenigen Volt begann die Fahrt im angeneh-
men Kriechgang. Diese Laufruhe verdankt der
kleine “Triebwagentoter” einem japanischen
Kleinstmotor, der seine Kraft (iber ein Schnek-
ken-/Stirnradgetriebe auf Treib- und Kuppel-
achse Ubertragt. Diese Radsatzgruppe (ber-
nimmt auch die Stromaufnahme. Um im Preis-
limit zu bleiben, hat man darauf verzichtet, die

Vorlaufrader dafiir mit einzubeziehen. Klar, wo
man bei solch einem wertvollen Modell sowieso
die Minuten beim Anlagenbetrieb zéhlen kén-
nenwird! Unbedingtistzu erwahnen, daB NEM-
Kupplungsschéchte vorhanden sind.

Inlimitierter Auflage werden in DRG-, DB- und
Bayern-Version mit Sicherheit einmalig welt-
weitinsgesamt 440 Stiick gefertigt, so daB hier
langes Uberlegen fehl am Platz ist. Um lhnen
die Entscheidung zu erleichtern, haben wir diese
Zeilen reich illustriert. Peter Wieland

Dty Bwscirvuann
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Bild 8: Typisch Siebziger: Bullaugenfenster in der Fiihrerhausrtickwand.
Fotos 1, 2, 5 - 8: K. Heidbreder, Fotos 3 und 4: W. Kosak




Bild 1: Familie Krause verreist aufs Land. Der Personenzug, gezogen vom "Bubikopf”, rollt gerade am Bahnsteig ein.

Bild 4: Aus der Vogeiperspektive ein Blick auf das Empfangsgebéude. Kibris EG "Bonn"wurde in L-Form aufgebaut. | 2

3. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

»Bonn« mal anders

Bild 5: Die Zeichnung zeigt, daB3 auf diesem Diorama reger Modellbahnbetrieb maglich ist. )
Bild 3: GroBstadttrubel auf dem Bahnhofsvor-

Bild 2: Indessen bekam die 64er ihr "Fahrt frei". Die Briicke ist mit Sicherheit ein beliebter Standpunkt  platz. Die Polizei hat die Situation allerdings fest
fir Eisenbahnfotografen. im Giriff.
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“Ein Diorama, auf dem ich meine Fahrzeug-
sammlung vorfihrenkann, das wéare eine feine
Sache — bekommt Ihr das hin?" - So oder
ahnlich mag vor drei Jahren ein Bekannter
seine Bitte an Ulrich Grumpe und Bernd Zloch
aus Minster formuliert haben. Jener Auftrag
war der Startschu3 zum Bau einer Vorortstation
im Zweileiter-Gleichstromsystem, NenngroBe
HO. Das zweiteilige Diorama entstand in be-
wahrter Rahmenbauweise. Aufden 1,5 m?kann

richtig Betrieb “gemacht” werden. Die komplet-
te Verdrahtung und Kopplung der Anlage mit
einem abnehmbaren Gleisstellpult bieten die
Maglichkeit, zumindest mit Rangiereinheiten
iber das Gleisfeld zu zuckeln. Vorhanden sind
aber auch beiderseitig anzuschlieBende Kehr-
schleifen, die es erlauben, die im Bahnhof ste-
henden Ziige zu bewegen.

Das verlegte Gleismaterial stammt von Roco
und Peco; es wurde nach der bekannten Leim-

Wasser-Spulmittel-Methode in Steinschotter
gebettet sowie farblich nachbehandelt. Der
Landschaftsunterbau entstand aus mehreren
miteinander verklebten Lagen Zeitungspapier,
die nach dem Trocknen mit Dispersionsfarbe
bestrichenwurden. Verschiedene Streufasern,
Buschwerk aus Islandmoos, das zur besseren
Wirkung in Kleber und Schaumstoffflocken
gewalzt wurde, Baume mit Heki-Belaubung -
daraus besteht die Vegetation.

- 110 cm
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Bild 6: Die Einkaufspassage auf dem Diorama der Modellbauer Grumpe und Zloch verrét: Es ist ein blitzsauberes Stadtchen.

Die Gebéude entstanden aus abgewandelten
Bausatzen der einschlagigen Firmen. Beim
Empfangsgebéude erkenntder Leser vielleicht
die Kibri-Kreation des EG Bonn? Vdllig zerlegt,
wurde es anschlieBendin L-Form wieder aufge-
baut. Die daraus resultierende neue Dachform
machte es notwendig, einige Teile in GieBharz-

Bild 7: Diese Fachwerkbogenbriicke verbindet die Vorstadt mit der City.

technikanzufertigen. Was die Abbildungen nicht
offenbaren: Die Schalterhalle ist voller Leben -
unzéhlige “Preiserlinge” laufen reiselaunisch
kreuz und quer.

Der Bahnhofsvorplatz ist mit Zubehér reich
bestiicki. Das entspricht durchaus der Realitét,
denn leere GroBstadtstraBen gibt's nur nach

Mitternacht. Alle StraBenfahrzeuge wurden
patiniert und zum Teil mit Insassen bestiickt.
Steigen Sie ein in das bereitstehende Taxi! Bei
einer Fahrt iber unsere ModellstraBe ist jedes
Fleckchen des gelungenen Dioramas gut ein-
zusehen. Peter Wieland

Bild 8: GroBer Bahnhof gegeniiber vom Bahnhof: Die um die Limousine

schleichenden Zivilisten lassen die Vermutung aufkommen, daf3 hoher
Besuch die Stadt beehrt. Fotos: V. Grumpe




Bild 1: Reichsbahnzeit —ohne G-Mlinchen/Kassel undenkbar. Foto: Dr. Hufnagel

Reichsbahmvagen-jelbjtqebant

Die bei der alten Deutschen Reichsbahn mit  K.P.E.V. von 1882. Als im Jahre 1909 der
121 770 Stlck zahlenméaBig zweitstarkste Wa-  Deutsche Staatsbahnwagenverband geschaf-
gentype wardergedeckte GlterwagenmitFlach-  fenwurde, erkoreru.a. auch dieses preuBische
dach, Gattung G (Verbandsbauart), Gattungs- ~ Fahrzeug zu einer Art von gesamtdeutschem
bezirke Minchen, Kassel und Karlsruhe. Sie  Einheitsgliterwagen undschriebihn als Norma-
griindete auf einem ganz dhnlichen Wagender  lie vor. Die deutschen Landerbahn-Verwaltun-

Bild 2: Gedeckter Giterwagen (Verbandsbauart) als Gm-Mlinster der Kgl. PreuBischen Eisenbahnverwaltung (K.P.E.V.).
Foto: Archiv der DB (Sammlung Dr. Hufnagel)
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Bild 3: Gedeckter
Giterwagen mit
Bremserhaus (Ver-
bandsbauart), als
Gattung Nm-Mtin-
chen von der MAN
Ntirnberg im Jahre
1921 an die Bayeri-
sche Staatsbahn
geliefert.

Foto: MAN (Slig.
Dr. Hufnagel)

Bild 4: Gedeckter
Glterwagen (Ver-
bandsbauart), der
nach dem Ersten
Weltkrieg zur Franzé-
sischen Staatsbahn
kam.

Foto: Archiv der DB
(Slg. Dr. Hufnagel)

gen bauten also nach und nach nicht mehrihre
eigenen Typen weiter, sondern in dieser Wa-
genkategorie in zunehmendem MaBe jene als
Gm oder Nm bezeichnete, so daB sie es auf
eine auBerordentlich hohe Stiickzahl brachte.
Kraftig gesteigert hat die Zahl noch die Tatsa-
che, daB auch die 1920 gegriindeten Deut-
schen Reichseisenbahnen — alsbald in Deut-
sche Reichsbahngesellschaft (DRG) umbenannt
—denWagen bis 1927 nachbeschaffte. Diedem
Gm entsprechenden Landerbahnwagen wur-
den von der DRG den Bezirken Magdeburg,
Hannover und Stettin zugeteilt; sie sind hier
nicht mitgezahlt. Eine Ausnahme in dieser
Zuordnung bildete eine Anzahl preuBischer
(Landerbahn-)G-Wagen insofern, als sie z.T.
auch dem Bezirk Karlsruhe angehérten, aber
ebenfalls nicht in der genannten hohen Zahl
inbegriffen sind. Vom G (VB) gab es nur drei
Varianten:

== G mit Spindelbremse im Bremserhaus und

Kunze-Knorr-Giterzugbremse,
= G ohne Spindelbremse (Bremserhaus), je-
doch mit Kunze-Knorr-Bremse,

== G ohne Bremsen, aber mit Luftleitung.
Dazu kamen quasi als Subvariante die von den
GroBherzoglich Badischen Staatseisenbahnen
beschafften G (VB) mit andersartiger Anord-
nung der Liftungsklappen und -gitter. Bei den
Bremserhausern — stets mit Satteldach — exi-

stierte am G (VB) bis nach dem Zweiten Welt-
krieg nurdie Bauart mitderim Haus integrierten
Spindelbremse. Spéater wurden die Hauser auch
kirzer gebaut mit auBerhalb, in einer rickwér-
tigen Blechtrommel befindlichen Spindel. Ge-
rundete oder auch flache Bremserhausdach-
Profile lassen sofort auf Landerbahn-Bauarten,
also Vorgangertypen unseres G (VB), schlie-
Ben. Abetwa 1939 lie3 die DR die Endfelderder
Wagenkasten durch U-Profile verstarken.

Der G (VB) gelangte nach dem Ersten Welt-
kriegim Rahmen von Reparationsleistungen an
die Siegerméchte zu vielen européischen Ei-
senbahnverwaltungen. Nach dem Zweiten Welt-
krieg wiederholte sich dies in viel starkerem
MaBe. Beider DB lief er noch lange, hier mitder
Bezeichnung G 10. Die DB verkaufte den Wagen
auch an fremde Bahnverwaltungen (so z.B. an
die JZ), wo er sich, meist etwas modifiziert, oft
viele weitere Jahre im Betrieb hielt. In Bauzii-
gender DBister, griingestrichen, sogar mitun-
ter heute noch anzutreffen.

Detailtreue erfordert Umbau

Ein DRG-Modellbetrieb ohne den G-Miinchen/
Kassel/Karlsruhe ware Anachronismus. Das
Bild wirkt umso naturgetreuer, je mehr solche
Wagen auf der Anlage stehen oder laufen.
Leider ist mit den gleichartigen Wagen ver-

schiedener Hersteller kein richtiges und ein-
heitliches Bild zu erzielen, ein Mangel, der
natlrlich zur Beseitigung reizt. Nur: Beidiesem
Fahrzeug handelt es sich nun wirklich um kei-
nen Exoten, vermutlich der Grund, warum noch
kein Um-und Selbstbau-Spezialist Hand anihn
gelegtunddies mitgeteilt hat. Beim Studiumder
Tabelle erkenntman schnell, daB sich fiir unse-
ren G-Wagen am besten die HO-Modelle von
Fleischmann und Roco eignen, denn hier stim-
men jedenfalls Wagenkastenlange und Achs-
stand. Der Achsstand der Bremserhaus-Va-
riante 1aBt sich leicht korrigieren, und auch die
Anordnung der Liftungséffnungen der Seiten-
wande (Gitter und Klappen) ist korrekt. Das
einzige passende Bremserhaus, namlich das
von Liliput, muB eben dazu beschafftund einge-
bautwerden.
Aufdieser Grundlage wird nun einrecht einfach
zurealisierender Bastelvorschlag beschrieben.
Die Angleichung der Wagen aneinander darf
nicht bis zur “Nicht-mehr-Unterscheidbarkeit”
getrieben werden: In Farbgebung und Patina
(Rauch, Wetter, Staub, Spuren des Ladeguts)
jedenfalls sollten sie alle etwas differieren. Im
Betrieb sah namlich keiner der gut 120 000
Wagen exakt so aus wie auch nur ein einziger
anderer davon. Da Fleischmann diesen Wa-
gentyp bis vor kurzem ohne Kurzkupplungski-
nematik produzierte, sind wir gehalten, eine
solche, z.B. in Form der Symoba-Kurzkupp-
lung, einzubauen. Die dazu nétigen MaBnah-
men werden mit erwahnt. Zwar reizt auch das
Marklin-Modell Nr. 4695 auf den ersten Blick;
bei ndherem Hinsehen erkennt man aber, daB
ihm als Vorbild der griine G-Wagen der WN
(Kat. Nr. 4679) zugrunde liegt und damit die
Notwendigkeit einiger kniffliger Arbeiten be-
steht, die man sich gerne ersparen méchte -
etwa das Einsetzen richtiger LUftungsgitter,
ihr Tausch mit der Klappe auf der linken Wa-
genseite, das Auf-MaB-Bringen der oberen Tiir-
laufschienen (wobei dann die TiirmaBe nicht
mehr stimmen), der Ersatz der nach anderem
Vorbild ausgefuhrten gesickten PreBblech-
Achshalter u.a.m. Nehmen wir uns also zuerst
einen Fleischmann-5365er vor!
Nachdem Zerlegen des Wagens sind folgende
Arbeitsschritte zu erledigen:
* Die Befestigungssaulen aus dem Wagenka-
sten entfernen.
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auch das Roco-Modell aufweist.

+ Die Verstarkungsprofile an den Kastenenden
(soweit vorhanden) und die Handgriffe ab-
schneiden, Bretterfugendanach wiederdurch-
ziehen (Skizze 1), anden unten ausgefeilten
Eckséulen Knotenbleche aus 0,2 mm star-
kem Kunststoffmaterial ankleben, dazu auch
Zettelhalter und Querleiste im ersten Feld.

+ Die Mittelsaulenenden an der hinteren Stirn-
wand abtrennen.

* Eine Ausnehmung fir das Bremserhaus
aussagen und sauber befeilen (Skizze 1),
0,6-mm-Lécher flr neue Griffstangen aus
Draht bohren, die Stangen zurechtbiegen
und einstecken.

« Das Bremserhaus (Liliput-Ersatzteil flir Wa-
gen Nr. 21302) einkleben.

* Den Wagenkasten rotbraun (z.B. Plaka
Nr. 52), das Dach braunlich-schwarz strei-
chen, nach Geschmack betriebsverschmut-
zen, matt lackieren und GaBner-Beschrif-
tung Nr. 221 anbringen.

* Am Rahmen alle Puffer, beide Tirtrittbretter
und die hinteren Rangierertritte entfernen,
die hintere Pufferbohle eben feilen, seitlich
die Torldufe und die Konsolen abtrennen
(Skizze 2); hinten neue Pufferbohle (ca.
2,5 mm stark) anstuckeln; Pufferlécher (2
mm @) bohren und Liliput-Puffer einstecken;
vorn ein 2 mm langes Stick Rahmen hinter
der Pufferbohle herausségen, Bohle wieder
ankleben und Vorsteckieile fiir das Bremser-
haus ebenfalls mit Liliput-Puffern anstecken.

* Symoba-Kupplungsgehause montieren; dazu
entsprechend der Symoba-Einbauanleitung
die nétigen Offnungen in Wagenboden und
Ballastplatte vorsehen; Platte auf den Wa-
genboden und beide Kupplungsgehause auf
diese kleben (UHU-Greenit). Da der Gehau-
sedeckel leicht abspringt, diesen andendrei
erkennbar aus dem Deckel herausschauen-
den Enden der Abstandsstifte mit UHU-Plast
fixieren; noch keine NEM-Schéachte anstek-
ken.

* Den Kasten auf den Rahmen kleben, die
Bremserhaus-Griffstangenwieder ansetzen,
die Schiebetiren mitden Turlaufen und auch
die Turtrittbretter und Rangierertritte wieder
anbringen.

* Radsatze einsetzen und jetzt erst NEM-
Schéchte anstecken, diese mitderbei Symo-
ba erhéltlichen Lehre justieren — die richtige
Hohe ist wesentlich — und schlieBlich die
Kurzkupplungsbiigel je nach gewahltem Fa-
brikat einsetzen. Fertig!

Die badische Variante

Der G-Wagen ohne Bremserhaus bedarf keiner
besonderen MaBnahmen; Kupplungseinbau und
dergleichen funktionieren wie beschrieben. Wird
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Bild 5: Ehemaliger G-Minchen/Kassel der DRG im Februar 1959 als G 126
der OBB. Man beachte die nachtrdglich angebrachten Schrédgstreben, die

st o .
Bild 6: Ein G-Mdnchen/Kassel mit Wagenkasten-Endverstarkungen — hier
im Wagenpark der Jugoslawischen Staatsbahn.

Fotos 5 und 6: Dr. Hufnagel

T S ST

jedoch die badische Variante des G-Minchen/
Kassel/Karlsruhe gewlnscht, so empfiehlt sich
eingedeckter Gliterwagen Nr. 46004 von Roco.
Am Kasten sind hier die fiir eine Verwendung
als Badener nichtrichtig sitzenden Liftungsgit-

ter sowie die Schragstreben der Seitenwande
zu entfernen (Skizze 3; mit dinner, scharfer
Klinge abschneiden) und insgesamt vier neue
Laftungsgitter sowie zwei Klappen einzuset-
zen, die man am besten aus zwei weiteren

Ubersicht der HO-Modelle des gedeckten Giiterwagens G-Miinchen/Kassel/Karlsruhe der DRG

Her- Fahrzeug Kat.Nr. | Kasten- Beurteilung
steller lange | Kasten | Fahrgestell
Fleisch- gedeckter Giiter-
mann wagen
- mit Bremserhaus 5365 92mm  maBstablich; aber Achsstand falsch
Eckenversteifung ist (dem des Wagens
Zutat der spateren DR-  ohne Bremserhaus
und DB-Zeit; Bremser-  gleich)
haus unmafRstablich
-ohne Bremserhaus 5361 92 mm  maBstablich; keine maBstéblich
Eckenversteifung
Klein- Guterwagen mit 331 80mm Kinder-Spielmodell; als Modellbahnfahrzeug
(Modell-)  Flachdach ungeeignet
bahn
Liliput Flachdachwagen 21302 87mm unmaBstablich;seit-  dem Kasten entspre-
mit Bremserhaus liche LUftungsagitter chend unmaBstablich
falsch plaziert und
ausgefihrt; Bremser-
haus korrekt;
Griffstangen Phanta-
siegebilde
Typ ohne Bremser-
haus fehlt
Marklin gedeckter Giter- 4694 92mm  maBstablich; aber maBstablich
wagen mit Brem- Bremserhaus Phanta-
serhaus siegebilde
Typ ohne Bremser-
haus fehit
Piko gedeckier Giter-
wagen
- mit Bremserhaus 5/6450 90,5mm  unmaBstablich; Ecken- Achsstand falsch
verstarkung Zutatvon (dem des Wagen
DR und DB; Bremser- ohne Bremserhaus
haus dto.; Liftungs- gleich)
offnungen falsch pla-
ziert; Griffstangen
fehlen
- ohne Bremser- 5/6445 90,5mm  analog zu oben in sich maBstablich
haus ausgewogen, aber
etwas zu kurz
Roco gedeckter Giter- 46001 92mm  maBstablich; aber maBstéblich; aber
wagenohne schrage Seitenwand-  falschlicherweise
Bremserhaus streben Zutat der OBB  mit Sprengwerk
ausgefihrt
Typ mit Bremser-
haus fehlt
Trix gedeckter Giter- 33453 nur fiir Trix-Express Standard; veraltete
wagen Ausflhrung




» Beide Roco-Wagen (Nr. 46004 und 46015)

l] 2‘ zerlegen.
* Den Wagenkasten des 46004ers — abgese-
hen von den Luftungséffnungen — ahnlich

7 | T j 1 | [ —— X | c:l-FM
i Al -|7—-|- \/ 1 .5 dem der vorhin beschriebenen badischen
Tortribre i Spielart unseres G (VB) behandeln, d.h.

Konsolen
/&JE
Leiste

Vorn hinten Schragstreben, Rangiererhaltegriffe und an
der bremserhausseitigen Stirnwand Trittble-
Knotenblech
144

che und Griffe entfernen; Bretterfugendurch-

ziehen und Zettelhalter versetzen. Die An-

ordnung der Liiftungsoffnungen ist hier kor-

rekt (Skizze 3).

T Eine Ausnehmung fiir das Liliput-Bremser-
N % haus in Kasten und Dach sagen/feilen (Skiz-

Turlauf ze 1, unten); Bremserhaus ein- und Wagen-

L]

Lo
L dach aufkleben.
= Leiterpartie herrichten, ein 1 mm starkes
Ry Kunststoffplattchen (29 x 10 mm?) nach Skiz-
% ze 4 unter den Wagenkasten kleben und
k Leiter zwischen Bremserhaus und Plattchen
einpassen. Am anderen Wagenende eben-
falls ein Plattchen (29 x 4 mm?) unterkleben.
Damit gelangt der Wagenkasten in die richti-

3 7
J Knotenblech _I L lﬁ ge Hohe, d.h.der Roco-Wagenistdannebenso

wie Wagen anderer Hersteller (z.B. Fleisch-

: Q o
L > VO © mann, Piko etc.).

Das Fahrgestell des 46015ers nach dem Ab-
‘Z’g . trennen von Blihnengeldnder und Trittbret-
O = I~ 05 stark tern durch Herausschneiden eines Querstrei-
—A Trit- - § (2x) fens von a w5 mm Breite kiirzen (Skizze 5).
» Auchdie dortige Kupplungsdeichsel muB ge-
Zettelhalter bratber kiirzt werden (Skizze 6). Es empfiehlt sich,
r sie nach dem Wiederzusammenkleben oben
' | und unten durch je ein 0,5 mm diinnes Pla-
stikstiickchen zu verstarken. Der vordere
(Fuhrungs-)Haken der Deichsel muB entfernt
werden. Seine Funktion (bernimmt ein Ha-
ken aus 0,8-mm-Draht. Die Bohrung firihnin

heraussdgen der Deichsel bringt man nach dem Verkleben
f = der Teile, aber vor der Deichselmontage an.
(& Halen Den Haken setzt man nach der Montage ein
i { und fixiert ihn von unten her mit einem (klei-
Plattchen 22 J 08mm ¢ nen!) Tropfen Sekundenkleber.
* Trittbretter unterden Bremserhausleiternund
Schiebetiren sowie Rangierertritte aus Pla-
Roco-Wagenkasten aussagtoder,wemdaszu  wird noch das Ballastblech daraufgeklebt. stikstiickchen und 0,8-mm-Draht fertigen
aufwendig ist, aus schrdg zugefeilten Stick-  Bemalung und Beschriftung gehen wie bereits (Skizze 7, bei letzteren eventuell auch Wei-
chen von 1 x 0,5-mm-Microprofilstaben (K.  besprochen vor sich. nert-Art.-Nr. 8718 verwenden) und an die
Wenzel, Braunschweig) zusammensetzt. Nach Rahmenlangstrager stecken/kleben.
demAnbringenvonKnotenblechen (sieheoben)  Roco brachte Erleichterung + ErstRoco-Ballastblech, dannden Wagenka-
an Stirn- und Seitenwanden sowie an den Schie- sten mit Greenit auf das Fahrgestell kleben.
betiren ist auch dieser Kasten fertiggestellt. Den Roco-Wagen Nr. 46004 zur Variante mit  + Bremserhausgelanderaus 0,6-mm-Draht bie-
Am Fahrwerk werden Puffer, Rangiereririte = Bremserhaus umzubauen, hat uns Roco mit gen und anstecken.
und Sprengwerk abgeschnitten und dafiir Lili-  dem Fahrgestell der Neuheit '89 in Form des  * Wagenkasten bemalen und beschriften.

put-Puffer, Weinert-Tritte (Nr. 8718) sowie = Kulmbacher Bierwagens (Kat. Nr. 46015), der ~ So kann jetzt der Roco-Fan auf recht einfache
Turtrittbretter angebracht. Fiir die Unterbrin-  bereits Kurzkupplungskinematik besitzt, sehr  und wohl erschwingliche Weise auch zu einem
gungder Symoba-KurzkupplungsgehdusemuB  erleichtert. Wirbesorgenuns nurnocheinBrem-  korrekten G-Minchen/Kassel mitBremserhaus
man den Wagenboden ausschneiden (Skizze  serhaus des Liliput-Wagens Nr. 21302 samt  und mit Kurzkupplung gelangen. Um auch den
2,unten). Nachdem Festklebendes Gehduses  Leitern (Ersatzteil) und gehenhiernachfolgen-  Wagen ohne Bremserhaus (Roco Nr. 46004)
(Greenit) und nach der Montage des Kastens  dem Rezept vor: richtig darzustellen, bedarf es nur weniger

Materialbedarf fiir den Umbau

Fahrzeug Anzahl  Artikel- Hersteller
Nummer

G-Miinchen/Kassel mit Bremserhaus

a)

gedeckter Guterwagen 1 5365 Fleischmann

Bremserhaus des Flachwagens der DRG, Nr. 21302 1 Liliput

b)

gedeckter Guterwagen 1 46004 Roco

Bierwagen 1 46015 Roco

Bremserhaus des Flachwagens der DRG, Nr. 21302 i Liliput

G-Kassel (VB fiir Baden)

gedeckter Gliterwagen 1 46004 Roco
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Lademasse

Trogfahigkeit 175t
Ladeflache 21,3 m?

Eigenmasse m.BrHs. 11,3 t

15k

0.BrHs. 103 t

MaBnahmen, die sich leicht aus Text und Skiz-
zen ableiten lassen. Auch einer Nachriistung
mit Roco-Kurzkupplung (Nr.40341) stehtnichts
im Wege.

Wer handwerklich nicht véllig ungeschickt und
freilichauch bereitist, einige Scheinchen hinzu-

(VB) zusammen, die einen unabdingbaren
Bestandteil einer DRG-Modellbahnszenerie be-
deutet. Dr. Sigurd Hufnagel

Bild 8: MaBstabliches 1:87-Modell des G(VB)-
Miinchen/Kassel der DRG mit Bremserhaus auf

legen, der stellt sich so eine ganze Flotte von G A Fleischmann-Basis.

\ cd

a1

‘\_44
;‘_—-".-'-’-' 1 .
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Bild 7: 1:87-Skizze des G-Minchen/Kassel,
oben mit, in der Mitte ohne Bremserhaus und
unten die Variante fiir Baden mit vier Liftungs-
klappen auf jeder Seite.

Zeichnungen: Dr. Hufnagel

Bild 9: 1:87-Modell des G (Verbandsbauart) fir
Baden auf Roco-Basis.
Fotos 8 und 9: Dr. Hufnagel
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Bild 1: WeiBkohl- und Gurkenfeld werden von den Herrschaften inspiziert.

e hatten wir Sie eingela-
ergang durch die Flur auf

der Modellbahnanlage unseres Les
Albrecht. Stehengeblieben waren wir aufeinem
Weg. der vorbeifiihrt an kleinen Feldern. Aber

Bild 2: Badewetter. Der Teich ist gut besucht. Die "Wasserratten” sind mit

den unterschiedlichsten Verkehrsmitteln angereist.

Entiang des Weges

lassen wir den Erbauer selbst erzdhlen:

Der nachste Feldabschnitt unterteilt sich ei-
gentlich in drei Bereiche. Ein Teil des Feldes
wurde schon umgeackert. Die Furchen ent-
standen mit Hilfe eines grobzinkigen Kammes.

Bild 3: Der Steg wird doch unter der Last der fiilligen Herren hoffentlich nicht zusammenbrechen!

[

Teil 2

Dieser wird schrag unter leichtem Druck (iber
die noch feuchte Erdschichtgezogen. Der zweite
Teil des Feldes ist noch bestellt. Der Roskopf-
Lieferant von Gurken und Sauerkraut verpflich-
tete mich, entsprechendes Gemuse anzubau-

-n
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der in We:ﬁlelm qetam,hl und 'anachliﬂﬁpnd in
ffflocken gewalzt wird. Die

eiBkohlkopfe isteine klebrige

Sache und ein Geduldsspiel obendrein. Man
tiickchen Seidenpapierund eine

Schale stark verdiinnter WeiBleimmischung;
die Papierstlickchen kurz im Leim einweichen
unddann Kiigelchen drehen. Die fertigen Kohl-
kopfe werden zum Trocknen aufeiner Glasplat-

* b
|

-
F &

&)

B
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te abgelegt. Firdenim Bild gezeigten Abschnitt
wurden ungefahr 400 Kohlkopfe benétigt. Auf
dem nachsten Feldabschnitt werden die Stroh-
garben gerade verladen. Die Modellhalme ent-
standen aus Zwirn.
Am Ende des Weges erwartet uns noch ein
kleiner Badeteich. Auch hier heiBt es: Zuriick
zur Natur! Freikorperkultur soll es schon da-
geben haben - nicht offiziell, versteht
en Teich erstellte ich in der bekannten

Bild 5: Natur und Technik sind ein Paar, das den Reiz der Eisenbahn ausmacht. Fotos: J. Albrecht

GieBharzmethode. In eine letzte diinne Schicht
setzte ich Wassergefligel ein. Das Schilf
entstand aus Haar, das mit Zeichentusche ein-
gefarbt wurde.

Da es in diesem Bereich der Anlage sehr eng
zugeht, wurden die Aufnahmen mit einem 35-
mm-Objektiv bei Blende 16 angefertigt. Als
Filmmaterial habe ich Kodachrom 64 verwen-
det. Eine kleine Studioblitzanlage lieferte mir
das notwendige Licht. Jiirgen Albrecht




Bild 1: Eine Kéf (323 696) als Lz-Fahrt vor Bf Balduinstein. Foto: U. Kandler

Bild 2: Bahnhof Villmar mit dem N 6958 nach Limburg. Foto: U. Kandler

Fahrzeuge auf
cder Lahntalbahn

konnen. Erst spater beschaftigten wir uns mit
der Frage: Welche Triebfahrzeuge sind eigent-
lich auf der Lahntalbahn im Einsatz gewesen?
Die Antwort war erstaunlich. Fast konnte man

Als wir das Motiv unserer Anlage auswéahiten,
faszinierte uns in erster Linie die herrliche
Landschaft des Lahntals und die Mdglichkeit,
den Bahnhof Villmar ins Modell umsetzen zu

Vorbildfahrzeuge auf der Lahntalbahn

jetzige friihere Einsatz Heimat- Stammstrecke jetzige friihere Einsatz Heimat- Stammstrecke

Baureihen-  Baureihen- von bis Bw Baureihen-  Baureihen- von bis Bw

bezeichnung bezeichnung bezeichnung bezeichnung

01 Einheitslok -1966 u.a. Trier 91.3 pr. T8.3 1925-1948 Limburg

03 Einheitslok -1969  Trier, 93.5 pr.T14.1 1925-1966 Beilstein Beilstein-Stockhausen
GieBen 94,2 pr.T16 1910-1948

23 Einheitslok -1967 94.5 pr. T16.1 1920-1950

34 pr. P 3.1 1890-1915

36 pr.P 4.2 1905-1919 211 V100 1966-1968 Limburg

38.10 pr.P 8 1914-1966 Limburg 212 V100.20 1966-1968 Limburg

38.2 sa. Xl 2 1937-1938 Limburg 215 1970-1972 Krefeld

39.0 pr.P 10 1954-1964 Limburg 216 V160 1967- jetzt Limburg

4 Einheitslok ~ 1964-1967 Limburg 220 V 200 1964-1967 Limburg

44 Einheitslok ~ 1943-1967 323 Kof Il

50 Einheitslok ~ 1939-1973 Limburg 331 Kof il

83.71 pr.G3 1905-1925 Limburg 332 Kof il

54.0 pr: G 51 1895-1917 Limburg 333 Kaf 1l

55.0 pr.G7.1 1897-1920 Limburg 335

55.25 pr. G 8.1 1915-1955 Limburg 360

55.7 pr.G7.2 -1968 Dillenburg 361

56.0 pr.G7.3 1895-1925 Limburg

56.2 pr.G 8.1 m.LA -1965 Koblenz-Mosel 111 E 11

57 pr.G 10 1912-1925 Limburg 141 E 41

58 pr.G12 1940-1945 Limburg

64 Einheitslok ~ 1936-1947 Limburg ETA177/178 1908-1959

65 Einheitslok 1966-1969 Limburg 515 ETA 150 1955-1986

66 Einheitslok 1966 517 ETA 176 1952-1984

74.4 pr.T12 1912-1950 Beilstein Beilstein-Stockhausen

78.0 pr.T13 1920-1953 Niederh. Niedernh.-Wiesbaden | 628.2 1989

82 Einheitslok 1967 798.5 VT 98.95

86 Einheitslok ~ 1965-1966 Limburg 817

89.70 pr.T3 1880-1926 Limburg

]
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meinen, die Lahntalbahn seivon einem Modell-
eisenbahner geschaffen worden. Eine sagen-
hafte Baureihenvielfalt ist im Laufe der Jahr-
zehnte iber die Gleise der Lahntalbahn gerolit.
Dampflokomotiven, Dieselloks, Akku- und Die-
seltriebwagen sowie in neuester Zeit auch E-

Loks — all das war oder ist vorhanden. Was
Wagen anbelangt, sprechen die Abbildungen
fur sich.

Natirlich konnen prinzipiell alle Fahrzeuge
eingesetzt werden, um das Spielmoment aus-
zuschoépfen. Doch ist es nicht viel interessan-

.r Modellfahrzeuge der Firma Roco

ter, in diesem vorbildorientierten Modellbahn-
hof auch die im Vorbild vorhanden gewesenen
bzw. nochverkehrenden Lokomotiven und Trieb-
wagen als Modelle einzusetzen? Da kann eine
BR 01 den Bahnhof verlassen, ein Triebwagen
Bauart Wittfeld wartet auf das Abfahrtssignal,

| Epoche 1 Epoche 2
[ _ B 1910-1920 1921- 1946
| Bau- | 1910- 1915- | 1920- 1925- 1930-
| reihe | 1914 1919 | 1924 1929 1934

Epoche 3 Epoche 4 Epoche 5
- 1947-1968 1969-1985 ab 1986
1935 1940- | 1945- 1950- 1955- 1960- 1965-| 1970- 1975- 1980-| 1985- 1990
1939 1944 | 1949 1954 1959 1964 1969 | 1974 1979 1984 | 1989

|
I
I
|
I
I
l
|
|
I
I
|

I
I
|
|

I
!

S R TR
I

I
|
|
I
I
I
I
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GleisanschiuB '

z

Freiladeplatz

Bf Villmar

Bild 3: Der Gleisplan des Bahnhofs Villmar wurde, etwas vereinfacht, nach einem Originalplan gezeichnet.

eine Kéf bringt ihren Ubergabezug, eine BR 44
kommt mit einem Durchgangszug und begeg-
net einer BR 03 und was der Situationen mehr
sein mogen. Und das Schéne dabei: Alle diese
Triebfahrzeuge befanden sich auf der Lahntal-
bahn wirklich zu einem bestimmten Zeitpunkt
im Einsatz.

Um nun bei der Vielfalt von Lokomotiven und

Triebwagen etwas Ubersicht zu schaffen, ha-
benwiruns entschlossen, verschiedene Tabel-
len fiir den Fahrzeugeinsaiz zu erarbeiten.
Natiirlich wird man bei einem solchen Vorhaben
nicht so tiefschirfend recherchieren wie fiir ein
Fachbuch, weshalb die verschiedenen Aufstel-
lungen auch keinen Anspruch auf Vollstandig-
keiterhebenwollen. Sie sind lediglich als Orien-

tierungshilfe fiir den Einsatz von Modellfahr-
zeugen gedacht.

Die einzelnen Epochen

Wir betrachten den Fahrzeugeinsatz auf der
Lahntalbahn etwa von 1910 bis zur Jetztzeit.
Um eine Zuordnung der einzelnen Triebfahr-

Modellfahrzeuge der Firma Marklin
Epoche 1 Epoche 2 Epoche 3 Epoche 4 Epoche 5
) | 19101920 | 1921-1946 1947-1968 1969-1985 ab 1986
Bau- | 1910- 1915-| 1920- 1925- 1930- 1935 1940-| 1945- 1950- 1955- 1960- 1965-| 1970- 1975 1980-| 1985- 1990
reihe | 1914 1919 | 1924 1929 1934 1939 1944 | 1949 1954 1959 1964 1969 | 1974 1979 1984 | 1989
03 |
Coenl R RS SRS SRR A R |
@ | | B I
- s0 | I F R SNGRE T I
| 22| I | B I
| 26 | I I AR I
|20 | | | gy |
323 | l I R R
1| | I | | >
515 | | I R S T
798| | | |
Modellfahrzeuge weiterer Firmen
Epoche 1 Epoche 2 Epoche 3 Epoche 4 Epoche 5
1910-1920 1921-1946 1947-1968 1969-1985 ab 1986
[ Bau- | 1910- 1915- | 1920- 1925- 1930- 1935 1940- | 1945- 1950- 1955- 1960- 1965- | 1970- 1975- 1980-| 1985- 1990
reihe | 1914 1919 | 1924 1929 1934 1939 1044 | 1949 1954 1950 1964 1969 | 1974 1979 1984 | 1989
Piko 38.2
Fim | 38.10|
Fim | 39.0 |
Fim | 50 |
milis|
Fim | 55 |
Fim | 56 |
Fim | 64 |
Fim | 65 |
Piko | 66 |
Piko | 86 |
Fim | 89 |
(IR o -
Flm | 94 i
Fim |212 |
Brawa | 323 |
(T e
Lima |515 |
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Bild 4: 216 138-8 mit
zwei Silberlingen und
einem G-Wagen am
Haken.

Bild 5: Bf Villmar aus
der Vogelperspektive.
Fotos 4 und 5:

U. Kandler

Bild 6: Ein schadhaf-
ter ETA 150 im
Schlepp der 23 030.
Foto: J. A. Bock

Bild 7: ETA 178 006
mitumgebauter
"Donnerblichse".
Foto: K. Eckert,
Sammlung

H. P. Giinther

zeugeim Laufe der Zeit zu erreichen, legten wir
folgende Grobaufteilung der einzelnen Zeitab-
schnitte zugrunde (siehe auch Eisenbahn-Jour-
nal 1/1984):

Epoche 1: 1860 bis 1920 (bis zum Ende der
Landerbahnen)

Epoche 2: 1920 bis 1946 (DRG/DR bis zur
Grindung der DB)

Epoche 3: 1946 bis 1968 (DB bis zur Vergabe
der UIC-Nummer)

Epoche 4:1968 bis 1985 (DB mit UIC-Nummer)
Epoche 5:ab 1985 (neue Farbgebung der DB)

Der Fahrzeugeinsatz
beim Vorbild

Tabelle 1 weist den Fahrzeugeinsatz auf der
Lahntalbahn insgesamt aus. Es wurde sowohl
die heutige als auch die ehemalige Baureihen-
bezeichnung angegeben. Soweit mdglich, sind
die Zeitraume des Einsatzes genannt. Bei
Fahrzeugen, die nicht vom Bw Limburg ein-

gesetzt wurden — z.B. die Baureihen 01 und
03 -, konnten nur teilweise die Heimat-Bws an-
gegebenwerden. BeiLokomotiven, die auf Stich-
bahnen der Lahntalbahn verkehrten, istdie be-
treffende Strecke mit aufgelistet worden.

Fahrzeugmodelle von Roco

Ausgehend vomverwendeten Gleissystem Roco
Line sind in Tabelle 2 alle Lokomotiven und
Triebwagen aufgefiihrt, die nach Tabelle 1 fur
einen Einsatz in Frage kemmen kénnen. Dabei
erfolgte eine Unterteilung in die einzelnen
Epochen.

Fahrzeugeinsatz fur
»Marklinisten«

In Tabelle 3 sind sdmtliche in Frage kommen-
den Marklin-Triebfahrzeuge zusammengestellt.
Auch hier wird eine Epocheneinteilung vorge-
nommen.

Sonstige mégliche
Modellfahrzeuge

Umdie Einsatzmdglichkeitenzu erweitern, werden
in Tabelle 4 alle in Frage kommenden Lokomo-
tiven und Triebwagen anderer Firmen aufge-
zahlt.

Die Reihung der einzelnen Hersteller ist nach
modellbahnerischen Gegebenheiten vorgenom-
men worden und stellt keinerlei Wertung in ir-
gendeiner Hinsicht dar. Dieter Schubert

Quellenverzeichnis:

Eisenbahn-Journal, Sonderheit 111/89
Eisenbahn-Journal, verschiedene Jahrgange

H. Obermayer: Taschenbuch Deutsche Dampfloko-
motiven

H. Obermayer: Taschenbuch Deutsche Dieselloko-
motiven

H. Obermayer: Taschenbuch Deutsche Triebwagen
M. Weisbrod: Dampflok-Archiv, Band 1 bis 3
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"Roco Line" kam zum
rechten Zeitpunkt

VorJahren hatte ich die Absicht, meine Modell-
bahnanlage, die einenKellerraum meines Hauses
beinahe vollstandig ausfillte, inden ersten Stock
zu verlagern. Nach einigen Umbauplanen ent-
schloBich michdanndoch, die gesamte Anlage
zu zerlegen und véllig neu aufzubauen. Damit
begann einjahrelanges Entwerfen und Verwer-
fenvon Gleisplanen nach folgenden Vorgaben:

1. Einfacher, betriebssicherer unddennoch ab-
wechslungsreicher Gleisverlauf, durchgehen-
der Ringverkehr auf einer Ebene.

2. Thema GrofBstadtbahnhof einerimaginaren,
rund 500000 Einwohner zahlenden Stadt, der
sowohl aus einem Kopf- als auch aus einem
Durchgangsbahnhofsteil besteht.

3. Strenges Einhalten der Epoche 2.

Zeichnung: H. Schalk

Bild 2: Skizze des Gleisovals mit integrierter StralBenbahnschleife.

Bild 1: GroBzlgig gestaltete unser dsterreichi-
scher Leser das Bahnhofsgleisfeld. Die StrafBen-
bahn paf3t gut in das GroBstadtbild.

SRoco
|

Gleishau-Blitz

Der AbschluB meines Studiums im Dezember
1989 und das Erscheinen der neuen Roco-Bo-
schungsgleise war dann das Startzeichen zu
diesem GroBvorhaben.
Die gesamte Anlage ruht auf 16 mm starken
Tischlerplatten, die wiederum auf einer Kon-
struktion aus braunen Aluwinkeln, wie sie in
Baumarkten zum Regalbau erhaltlich sind, auf-
liegt. Die Anlage bestehtaus zwei Teilen:einem
Landschaftsteil mit vollstandig durchgestalte-
ter groBstadtischer bis vorortartiger Bebauung
und einem achtgleisigen Abstellbahnhof, der
auf der gleichen Hohe wie der erste Teil liegt.
Beide Teile lassen sich zum leichteren Trans-
port in zwei gleich groBe Einheiten zerlegen.
Die Gesamtabmessungen betragen 368 cm x
300 cm, abzliglich des mittig angeordneten Ar-
beitsfreiraums von 308 cm x 80 cm. Dieser
reicht aus, um jeden Punkt der Anlage bequem
erreichen zu kénnen.
Dargestellt ist eine zweigleisige Hauptbahn.
Der Bahnhof “Klausenburg” Ringbahnhof be-
sitzt sieben Gleise: finf Durchfahrts- und zwei
Kopfgleise. In den Bahnhofseinfahrten fanden
neben 15°-Weichen auch Kreuzungs- und Drei-
wegeweichen Verwendung. Das gesamte Roco-
Bettungsgleismaterial wurde mit den dafir vor-
gesehenen Nageln aufdem Sperrholzunterbau
fixiert.
Die Verarbeitung der Gleise und auch deren
Gesamteindruck lassen kaum Winsche offen.
Lediglich die Farbgebung von Schotterbett und
Schienen gefallt mir noch nicht.
AuBer der Eisenbahn verkehrt auch eine zwei-
gleisige StraBenbahn vom Bahnhofin den Vor-
ort Unter-St. Veit. Die gleichnamige Station
verfligt sogar Uber ein Empfangsgebaude. Fir
die TramfahrstraBe benutzte ich Hertel-Gleise.
Die Steuerung der Anlage Gbernimmt Marklins
Digitalsystem. Die Weichen werden kiinftig liber
ein noch zu bauendes Roco-Gleisbildstellwerk
gesteuert. Die Tram fahrt mit einem Roco-ASC
2000. Signale sind noch nicht aufgestellt. Ge-
plant ist die Anschaffung von Brawa-Show-
Memory-Signalen.
Wie schon oben erwahnt, habe ich mich der
Epoche 2 verschrieben. Meiner Meinung nach
fuhrt eine zeitliche Festlegung zu einer Anlage,
die dem Vorbild wesentlich ndher kommt. Die
Gebaude stammen von Kibri, Vollmerund Pola.
Sie sind bis auf die Bauten im Vorort Unter-St.
Veit mehrstéckige Mietshauser. Den Bahnhof
habe ich aus drei Bausatzen “Baden-Baden”
von Vollmer errichtet. Fir Ende dieses Jahres
ist die Fertigstellung der Anlage geplant. Si-
cherlich kann ich dann noch einige Motive in
ausgereifter Modell-Landschaft nachreichen.
Horst Schalk




Bild 3: Unterhalb der Bahnhofseinfahrt macht
die Tram im Ortsteil Klausenburg noch einmal
halt, ehe sie lber die Kehrschleife ins Zentrum
zurtickschaukelt.

Bild 5 (unten Mitte): Sauber verlegt sind die
Zuleitungen zwischen Gleisen, elektromagneti-
schen Antrieben und Elektronikbaugruppen.

Bild 6 (unten rechts): Beim Aufbau von Roco-
Line-Gleismaterial benétigte Werkzeuge. Beson-
ders bewdbhrt sich hierbei Rocos Bastlersdge.
Fotos: H. Schalk

vetthewerh | R=3

Bild 4: Auf diesem solide konstruierten Gestell
ruhen die Anlagenrahmenteile.
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3. Internationaler Modellbau-Wetthewerh

eroffnet im Eisenbahn-Journal Nr. 3/1990

Einsendeschiufi: 30. Juni 1991 (Datum des Poststempels)

Jeder Einsender hat die Chance, einen der vielen Geld- oder Sachpreise zu gewinnen und natirlich auch, seine Arbeit im
Eisenbahn-Journal verdffentlicht zu sehen. Fiir einen solchen Beitrag erhalten Sie selbstverstandlich ein zuséizliches Honorar.

NEU: Die MaRBstéibe HO (und groBer) und N/2 werden getrennt

gewertet! Insgesamtwarten Preise im Werte von mehr als DM 10000 auf Sie!
Fur die drei Erstplazierten jeweils DM 2000, DM 1000 und DM 500.

Allgemeine Teiinahmebedingungen:

— Angenommen werden Arbeiten in allen Spurweiten und BaugroBen, deren fotografierte Teile einen fertiggestellten Zustand
erkennen lassen. Nicht anerkannt werden Anlagen mit Marklin-Metall-Béschungsgleisen und Trix-Express-Dreischienen-
gleisen.

— Um lhre Teilnahme an der Wertung zu gewahrleisten, senden Sie bitte ca. 8-15 Farbdias |hrer Anlage bzw. Ihres Dioramas
oder Moduls ein, zusammen mit einem informativen, gut leserlichen Text Uber Entstehungsweise, Material und Arbeitsthema
sowie nach Moglichkeit einen Gleisplan oder eine Ubersichisskizze.

— Die Gleise miissen ab BaugroBe HO in jedem Falle, méglichst jedoch auch in N farblich behandelt sein. Sichtbare
Weichenantriebe sind ab N aufwarts nicht zugelassen.

— Teilnahmeberechtigt sind alle — auch Modellbahnclubs —, deren Arbeiten noch nicht (oder nur kurz mit anderen als den jetzt
gezeigten Anlagenabschnitten) im Eisenbahn-Journal sowie innerhalb der letzten drei Jahre in keiner anderen Modellbahnzeit-
schrift verdffentlicht worden sind. Mitarbeiter des Eisenbahn-Journals und deren Angehdrige werden nicht zugelassen.

Die Teilnehmer verpflichten sich, die an den Hermann Merker Verlag GmbH eingesandten
Arbeiten wahrend der Dauer des Wettbewerbs keiner anderen Publikation anzubieten.
Andernfalls ist die sofortige Disqualifikation die Folge.




Der Bahnhof Monheim im Modell

»Es grint so grin...«

Modellgelénde zu erstellen, ist einfacher, als
viele annehmen; man muB nur einige Punkte
beachten. Verfechter der Styropor-Leichtbau-
methode sollten diese Zeilen besonders griind-
lich lesen. Wie auf den Bildern 5 und 6 meines
Berichts im Journal 5/1990 zu sehen ist, vertre-
te ich immer noch die Fliegendraht-Gips-Me-
thode, allerdings mit Abwandlungen, die ich
weiter unten noch genauer beschreiben werde.
Bei unserem Diorama haben wir es mit einem
relativ einfachen Gelande zu tun. Die spateren
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Boschungen werden mittels “Fliegendraht”
(Meterware in 80, 100 und 120 cm Breite, im
Eisenhandel erhaltlich) abgedeck® Die Firma
Busch bietet unter der Handelsbezeichnung
“Drahtgewebe” ein ahnliches, gerade fiir den
Kleinverbraucher geeignetes Material an. Da
dieses Gewebe aus einer Aluminiumlegierung
besteht, istnach dem Spachtelauftrag nicht mit
Rostbliten zu rechnen. Mit einem Filzstift wird
die GroBe der zu bedeckenden Flache auf
das Gewebe aufgezeichnet. Am Rand gibt man
1,5 cm zu. Nach dessen Umlegen erhalt man
eine Randverstdrkung. Nun wird das ganze
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Teil 4

Gewebe auf den Rahmen der abzudeckenden
Flache aufgenagelt.

In friheren Zeiten verwendete der Modellbah-
ner Baugips zur Gelandegestaltung. Dieser hat
zwei groBe Nachteile: eine nur sehr kurze Ver-
arbeitungszeitund ein auch im abgetrockneten
Zustand relativ hohes Gewicht. Somancher hat
in dieser Hinsicht schon seine Erfahrungen
gemacht und mit den wildesten Mixturen ver-
sucht, die Eigenschaften des Gipses zu tberli-
sten. Dabei wird esuns so einfach gemacht: Die
Industrie kannte diese Probleme ebenfalls und
entwickelte —ideal fiir den Modellbahner - eine

Bild 2: Dank der
Pflege durch Lok- und
Schuppenpersonal
gedeihen diese
Rosen préchtig.

Bild 4 (rechts
unten): Naturmoose
"prlanzte" der Autor
zur Darstellung mittel-
hoher Vegetation.



Bild 1 (links): Gutes Werkzeug ist halbe Arbeit,
deswegen die Sense ordentlich geschirft, ehe
es ans Unkraut geht, das schon Richtung
Oberbauwuchert.

Bild 3: Es "herbstelt". Der Bahnhof Monheim -
hier ein "Glaskastl" vor der Kleinbekohlungsan-
lage - taucht ein in das Spiel der Farben dieser
Jahreszeit.

Spachtelmasse auf Gipsbasis, im Baustoffthan-
del unter der Bezeichnung Fertighaftputzgips
erhaltlich, allerdings nur im 40-kg-Sack, dafir
aber zu einem vernlinftigen Preis. Dieser Haft-
putzgips wird angerihrt wie normaler Gips.
Wem der knappe Zentner zuviel ist, dem sei
gesagt: Gute Erfahrungen habe ich auch mit
Busch-Geldndebaumdértel gemacht. Er hat zu-
dem den Vorteil, daB er sich in Steingrau und
Erdbraun im Handel befindet.

Um beim Erstellen des Gelandes eine ausrei-
chende Festigkeit zu erhalten, rihrt man die
Haftputzgipsmasse unter Wasserzugabe zu ei-
ner samigen Masse an. Diese wird mit dem
Spachtel auf das Drahtgewebe aufgetragen.
Die Spachtelmasse sollte sich nun nach unten
durch die Maschen des Gewebes driicken. Man
erhélt auf diese Weise quasidie Armierung des
Ganzen. Wenndie Spachtelmasse leicht ange-
zogen hat, 1aBt sich die Oberflache mittels Pin-
selstrichen bearbeiten. (Einen nicht zu harten
Borstenpinsel verwenden.) Dadurch wird die
zuerst glatte Struktur natlrlicher, und man
kann noch Korrekturen vornehmen.

Mit derselben Spachtelmasse iberziehe ich
z.B. auch die Flachen fiir Wege und Platze.
Aufgrund der langen Abbindezeit hat man eini-
ge Minuten zum Korrigieren, wenn mal etwas
“daneben” gegangen ist. Auch die Freilade-
straBe ist so entstanden. Nachdem ich die Po-
lystyrolplatte 3 mm dick mit Spachtelbrei tiber-
deckt und geglattet hatte, “befuhr” ich das
angetrocknete Gelande mitden gut angefeuch-
teten Radern eines Lkw und rief so die Reifen-
spuren hervor. Die Rader zwischendurch unbe-
dingtimmer wieder abspiilen!

Nachdem die Spachtelmase durchgetrocknet
ist, wird mit einem Schwamm Wasserbeize,
z.B. “Eiche hell", aufgetragen. Kurz darauf
wischt man mit einem in Beize “Moorbraun”
getauchten Schwamm {iber die Oberflache und
sofort mit einem klargewéasserten Schwamm
nach. Vorsichtig mit der dunklen Beize umge-
hen! Lieber spater noch einmal auftragen.
Nach dem Druchtrocknen des Untergrunds wird
die “wildwuchernde” Vegetation aufgebracht.
Dazu streicht man die mit Schotter und niedri-
gem Bewuchs zu bedeckende Flache mit ei-
nem braun gefarbten Uhu-coll-Wasser-Gemisch
(1:3), das mit ein paar Tropfen Spllmittel ver-
setzt ist, satt ein und streut groBzigig Wood-
land Turf, Streufasern, feinen Schotter, Quarz-
sandund Busch-Belaubungsmaterial auf. Durch-
dringender Leim wird sofort wieder bestreut.
Nach dem Abtrocknen muB das lose Material
abgesaugt oder abgepinselt werden.

Im hinteren Bereich des Moduls wurden ge-
trocknete und gesiebte Erde sowie Quarzsand
in das Leimgemisch und dann erst der Grund-
bewuchs eingestreut. Nachdem ich mein Diora-
ma fertiggestellt hatte, erschien von Busch das
neue Gestaltungsmaterial “Sand, Lehm und
Erde”im Handel. Ich werde es beim Gestalten
des zweiten Moduls verwenden. Erste Tests
tiberzeugten durch die natiirliche Wirkung.
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Bild 5: Empfehlenswerte Artikel zur Landschaftsgestaltung, die in jedem wohlsortierten Fachgeschéft

angeboten werden.

Bild 6: Die Natur ist spendabel. Baumstdmme und Aste fiir unsere Modellbegriinung liefert sie en }

gros.

L A

Bild 7: Mit Beize behandelt, wirken die Pflanzungen erst echt.

Bild 8: Der Platz vor dem Freiladegleis nach einem verregneten Tag.

Bild 11 (rechts): Der Zweig, den Sie oben abgebildet sehen, war Basis fiir diese herrliche Trauerweide. Fotes: P. G. Kling.

Die mittelhohe Vegetation und das hohe Gras
habe ich aus Naturmoos von Busch, das zum
Teil mit Beize eingefarbt wurde, gestaltet.
Nach Auskunft der Firma Busch wird dieses
Moos auch noch in anderen Farbténen in den
Handel kommen. Bis dahin muB gebeizt bzw.
gespritzt werden. Dieses Moos ist auch bi-

schelweise (ungefahr 10 mm lang) mit Uhu-
compact als héheres Gras “gepflanzt” worden.
So kann man einzelne gréBere Grasbiischel,
jasogarganze Flachen sehrgutimitieren, denn
das Moos ist nicht so starr wie z.B. Pinselbor-
sten.

Auf einen Blickfang mdchte ich abschlieBend

hinweisen: Die groBe Trauerweide hinter dem

Lokschuppen entstand ebenfalls aus diesem

Moos. Sie wurde mit einer kleinen Deko-Spritz-

pistole farblich schattiert. Als Stamm und Gedést
diente ein mit Farbe behandelter Zweig.

Peter G. Kling

(wird fortgesetzt)

Bild 9: Prellbécke sind meist stark verunkrautet,
‘&% da man hier nur schwer mit Sichel oder Sense
" hantierenkann.

Bild 10: Hier war der "Sensenmann” - siehe

erstes Bild - schon am Werke.
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Bild 1: Rocos Neuschopfung — die E 41 der ersten Bauserie —

ist seit Juli im Handel erhaltlich.

x Schaufenster der Neuheiten x

Neu von Roco

Ein beachtliches Neuheitenpaket, das bis Mitte Juliin
den Fachhandel gelangte, zeugt von den unermiidli-
chen Aktivitaten im Hause Roco. Unter den ausgelie-
ferten Produkten befinden sich zahlreiche Varianten
bereits bekannter Modelle, aber auch die mit Unge-
duld erwartete Neuschopfung, die E 41 der ersten
Bauserie. Das Vorbild dieser erfolgreichen Mehr-
zwecklokomotive hatten wir bereits im Eisenbahn-
Journal 5/1990 ausfihrlich beschrieben. Das jetzt

angebotene Modell ist, wie bei Roco nicht anders zu
erwarten, erstklassig detailliert und ausgefihrt. Be-
sondere Beachtung verdienen die Gestaltung der
Dachpartie und die Uberaus filigranen Stromabneh-
mer der Bauart DBS 54a.

Mit ihren vorziglichen Laufeigenschaften in allen
Geschwindigkeitsbereichen ist die Lok universell
einsetzbar. Die vorhandene Schwungmasse hilft ihr
sicher Uber Problemstellen des Fahrweges hinweg.
Der zentral angeordnete Motor treibt liber Kardanwel-
len, Schnecken- und Stirnradgetriebe alle vier Ach-

Bild 3: Das Vorbild dieses Roco-StraBenbahn-Gelenktriebwagens verkehrt bei den Kdlner Verkehrsbetrieben.

sen an. Zwei Rader sind mit Haftreifen ausgestattet.
Dadurch ist das Modellin der Lage, auch Steigungs-
abschnitte mit beachtlichen Zuglasten zu bewaltigen.
Das Fahrzeug ist mit einem Lichtwechsel WeiB/Rot
versehen. An den Umschalter fir Oberleitungsbe
trieb gelangt man nach dem Abheben des Gehauses.
Besonders hervorzuheben sind auch noch die tadel-
lose Lackierung und die authentische Beschriftung
der Lokomotive.

Eine alte Bekannte, die Ellok 1110.5 der OBB, er-
schien in der aktuellen Farbgebung und mit vollig
Uberarbeitetem Antrieb. Dieses Modell erhielt den
neuen Motor mit schraggenutetem Anker und mit je
einer Schwungmasse auf den beiden Kardanwellen.
Das wohlgestaltete “Kraftpaket" ist fir einen harten
Steilrampeneinsatz geradezu pradestiniert.

In neurotem Gewand der Epoche V steht nun die
bewahrte Kof Il der Baureihe 333 der DB zur Verfi-
gung. Freunde der bayerischen Lokalbahnen werden
das Erscheinen des “Glaskastens” 98 304 und der
drei Lokalbahnwagen begriBen, die jetzt als Fahr-
zeuge der Epoche Il zu erwerben sind.

Einen zeitgemafen Antrieb und eine exzellente
Dekoration weist der achtachsige StraBenbahn-Ge-
lenktriebwagen nach einem Vorbild der Kélner Ver-
kehrsbetriebe auf. Weitere attraktive Neuheiten sind

Bild 2: Den Freunden der modernen Bahn im Modell
istdie Kof I1l, Baureihe 333 der DB, zu empfehlen, die
Roco jetzt im Aussehen der Epoche V herausge-
bracht hat.
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Bild 4: Das bullige Ellokmodell der OBB 1110.5 ist jetzt in aktueller Farbgebung und mit vollig Uberarbeitetem Antrieb zu haben.
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Bild 5: Der beliebte bayerische Lokalbahnzug mit dem "Glaskasten" als Zuglok — jetzt endlich von Roco in der DRG-Version.

der EUROFIMA-Schnellzugwagen BDmsz der OBB bung und ein weiterer Einheits-Taschenwagen  und mit Schotterbett sowie mit der asymmetrischen
mit Gepéackabteil und der gedeckte Giiterwagen HUPAC mit einer Wechselpritsche der Spedition  Dreiwegweiche DWW 15, {iber die wir noch ausfiihr-
Gimhs 38 der DB in der BaugréBe HO sowie der “Bertschi” in der BaugroBe N. lich berichten werden.

Schnellzugwagen AM 19 der SBB in neuer Farbge- Zuwachs erhielt Roco Line mitder Kreuzung 15° ohne OH

Ll 1 DR 4t 1290 e P
Bild 7: HO-Giterwagen Gimhs 38 der DB aus dem Hause Roco.

B ARG e -
Bild 6: Immer wieder ein GenuB: die saubere und

exakte Beschriftung an den "Glaskasten'-Modellen
von Roco.

Bild 8: HO-Schnellzugwagen AM 19 der SBB, gefertigt in Salzburg. Fotos: H. Obermayer




Bild 9: Das
schmucke
City-Café von
Faller mit ei-
ner reichhalti-
gen Ausstat-
tung.

Bild 14: Wei-
nerts sehr fili-
graner Was-
serkran wurde
einem italieni-
schen Vorbild
nachempfun-
den.

‘ Bild 10: Von Faller stammen auch das Haus "Trenta-Nova" und der ...
Bild 11: ...Winkelbungalow, beide nach Vorbildern der Firma Weber-Haus.

Faller

Fir die “Hauslebauer” sind die Faller-Neuheiten be-
stimmt. Es gibt ein City-Café mit kompletter Innen-
einrichtung, ein Ladengeschaft mit Theke und ange-
bauter Laube. Selbst die Markisen Uber den Schau-
fenstern wurden nicht vergessen. Weitere Schmuck-
stiicke sind ein Winkelbun#alow nach einem Vorbild
der Firma Weber-Haus mit Gberdachter Terrasse und
integriertem Balkon im Obergeschof3 sowie das
Haus “Trenta-Nova". Dieser Bausatz ist eine original-
getreue Nachbildung des Jubilaumshauses zum
30jahrigen Bestehen der Firma Weber-Haus. Es
handelt sich um ein modernes Einfamilienhaus mit

Dachgaubenund groBen Terrassentiren. Insgesamt
250 Seiten mit iber 600 Modellbauartikeln fiir die
Spurweiten HO, N und Z enthalt der neue farbige
Faller-Gesamtkatalog 1990/91.

KH-Modellbahnbau Mainz

Lieferbar sind jetzt die Umbausétze in NenngréBe N
fiir die Baureihe 562 in Vier-Dom-Ausfiihrung mit
Leitern an der Steuerung, kleinen Luftbehaltern u.a.
Bei der DB-Ausflhrung sind zusatzlich der Genera-
tor, eine elektrische Lampenausfihrung sowie eine
Glocke vorhanden.

Pola

Wieder ein neues Gebaude fur die Freunde der
Spur ll: die Idaho Springs Station. Idaho Springs liegt
unweit von Denver, Colorado. Das Geb&aude vereinigt
Fahrkartenausgabe, Biro, Warteraum und Lager-
raum unter einem Dach. Fenster und Tiiren des Mo-
dells sind beweglich; Werbeschilder und Fahrplanta-
feln liegen bei.

Preiser

Ein umfangreiches HO-Neuheitenpaket wurde von
Preiser an den Fachhandel ausgeliefert. BGS-Be-
amte, Feuerwehrmanner und Bahnpolizei vervoll-

Bild 12: Die Idaho Springs Station flr Spur Il von Pola.

Bild 13: Reprivatisiert, bietetdie Firma Auhagen, Marienberg/Sachsen, unterdem
alten Namen ihr umfangreiches Gebaudesortiment an.




Bild 15: Von KH-Modellbahnbau kommt dieser Um-
bausatz fiir die Baureihe 56* in Spur N.

Bild 16: Die bestens gelungene V 36 mit hohem’
Fiihrerhausaufbau von Weinert.

Bild 17: Schausteller-Zugmaschine MB 710 mit
Packwagen.

Bild 18: Ein Wohnwagen und ein weiterer Packwa-
gen erganzen das Preiser-Set.

standigen das Figurenangebot. Feuerwehr, Polizei
und Rettungsdienst gibt es auch als Set zum Selbst-
bemalen. Eine Schausteller-Zugmaschine MB 710
mit Packwagen und Schausteller-Wohnwagen berei-
chert die Schausteller-Szene. Die Oldtimer-Feuer-
wehr erhdlt jetzt den Mannschafts- und Gerétewa-
gen. Ein Magirus Mercur 120 D 10 A wird als Gene-
ratorenwagen des Technischen Hilfswerks angebo-
ten. Die Sammlung von Elastolin-Figuren im MaB-
stab 1:25 wird durch zwei Trapper, die gerade mit
Gewehr bzw. Pistole schieBen, erweitert.

Weinert

Alle vorbestellten Fertigmodelle der V 36 — wahlwei-
se DB oder DRG, NEM- oder RP-25-Rader, Faulha-
ber- oder Biuhler-Motor — wurden ausgeliefert. Wei-
terhin steht der Komplettbausatz der V 36 mit hohem
Flhrerhausaufbau zur Verfligung. Eine weitere Neu-
heit ist das Modell eines italienischen Wasserkrans.
An StraBenfahrzeugen wurden der Universal-Auto-
bagger Fuchs 3000 und der Vomag-Sattelschlepper
mit kurzem Auflieger ausgeliefert.

Dieter Schubert

Bild 19: Figuren zum Selbstbemalen: Feuemehr.’

Polizei und Rettungsdienst.

Bild 20: Weitere Figuren-Sets von Preiser: Bahnpo-
lizei, ...

Bild 21: ...FW-Manner im Einsatzanzug sowie ...
Bild 22: ...Feuerwehrmanner im Einsatz.
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Bild 23: Mannschafts- und Geratewagen der Feuerwehr um 1900. Bild 24: Generatorenwagen des THW. Alle Fotos: Werksaufnahmen






