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Zu unserem Titelbild: 

Am 12. September 1990 jährt sich die 
Eröffnung der ersten Eisenbahnlinie im 
Großherzogtum Baden zum 150sten Mal. 
Einederganzwenigen badischen Dampf- 
lokomotiven, die heute noch betriebsfähig 
sind. ist die bad. Vlc mii der Reichsbahn- 
Betriebsnummer 75 11 18. die sich in der 
Obhut der Ulmer Eisenbahnfreunde be- 
findet. Foto: l-l. Obermayer 

Zu unserem Poster (Seite 50155): 

Als am 12 Juli 1990 der Flußpfeiler der 
Autobahnbrucke uberden Irin bei Kufsteln 
nachgab mußte nicht nur die Brucke, 
sondern auch die unter Ihr hlndurchfuh- 
rende EIsenbahnlinie gesperrt werden 
Gut eine Woche lang wurden mehrere 

ReIsezugeder Relation Munchen- Italien 
uber Mittenwald umgeleItet Wegen Star 
ker Steigungen mußte Im Abschnitt 
Innsbruck - GarmIsch-Partenkirchen mit 
einer VorspannlokomotIve gefahren wer- 
den Am 16 Juli 1990 half die 1020 007 

der 111 041 mit dem D 1488 (Pescara 
Munchen) “uber den Berg” (hier bei 
Klals) Foto: A. Ritz 
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Immergrün 
Weit fortgeschritten ist inzwi- 
schen der Bau des “Bahn- 
hofs Monheim im Modell”, mit 
dessen Beschreibung wir im 
EisenbahnJournal 511990 
begonnen haben. Spezielles 
Thema in dieser Ausgabe ist 
dieBegrünung. PeterG.Kling 

Versuchsweise 
Bereitsfürden Fahrplanwechselzum27. Mai 1990 
per Meldung und Gerüchtavisiert, hat ein in 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- 
dären”Fliegenden Hamburgerseinnehmen wird, 

’ 
muß sich zeigen. Schon heute vorstellen können 
wir die ansprechende Optik, Ergebnis der”Verjün- 

i gungskur” in Castelfranco-Veneto. Frisches Rot 
5 ab Seite 38. 

Bestechend 
Zu den Lokomotivmodellen, denen Modellbahner und Sammler eine 
ganz besondereZunergung entgegenbnngen, gehortauchdre”70er” 
(bayer Pt 213) Die uber die Jahre hin von verschiedenen Firmen 
angebotene Lok ist fetzt In einer limitierten - und besonders 
gelungenen -Auflage von der NurnbergerTrain World GmbH erschre- 
nen Das in Handarbeit aus Messing gefertigte Modell besticht durch 
seine herausragende Maßstabsgenaurgkert und dleaußerstdetalflrer- 
te Gestaltung Fur Se Ins Bild gesetzt ~ ab Seite 70 

Verrat seine ganz personli 
chen Tricks ab Seite 88 
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Vielgestaltig 1838, drei Jahre nach Eröffnung der ersten deutschen Eisenbahn. wurde 
dieGroßherzoglich Badische Staatseisenbahngegründet. 1840dererste 

TeilabschnittderStreckeMannheim~Heidelbergeröffnet. EsgibtalsowiederGrundzum Feiern: 
150 Jahre Eisenbahn in Baden. Über Entstehung und Umbau der Strecken, über Dampflokomo- 
tiven. Triebwagen und Eiektroloks, die dort zu Hause 
waren und sind berichten wir ausführlich ab Seite 6. 



Höhepunkte des 

Bilder 7,2 und 3: Auf kürzester Distanz müssen die 
i’üge der Schwarzwaldbahn von Hornberg (Bild oben) bis 
Sommerau einen Höhenunterschied von knapp 450 m 
überwinden. Robert Gerwig (Bildlinks das Gerwig-Denkmal 
beim Bahnhof Triberg) /öste das Problem mittels Doppel- 
schleifen bei Niederwasser und Triberg. Das Foto rechts 
(bei Triberg) /äßt die aufwendige Trassierung erahnen. Bei 
genauem Hinsehen sind drei Tunnelportale zu erkennen. 

Bahn- und Lokomotivbaus 
Schon vor der Eroffnung der ersten deutschen 
Eisenbahn, am 7. Dezember 1835 von Nurn- 
berg nach Furth, rerften auch rm Großherzog- 
tum Baden dre Plane fur einen Bahnbau. BIS zu 
einer Einigung und bis zur Festlegung der 
Modalrtatenvergmgen aber noch rundfunf Jah- 
re Erst mtt der Verkundung des Ersenbahnge- 
setzes vom 29 Marz 1838 war die Streckenfuh- 
rung festgeschrieben und zugleich die Grun- 
dung der Großherzoglrch Badischen Staatser- 
senbahnen vollzogen. 
Auf Kosten dieser zweiten deutschen Staats- 
bahn sollte die Bahnlinie von Mannherrn uber 
Heidelberg, Karlsruhe, Rastatt, Offenburg und 
Freiburg bis zur Schweizer Grenze her Basel 
gebaut werden Zur Anbindung von Kehl an 

diese Hauptstrecke war eine Stichbahn vorge- 
sehen. Wenig später, am 14. April 1838, tratdie 
aus drei Mitgliedern bestehende Eisenbahn- 
baudirektion zusammen, um einen folgenschwe- 
ren Beschluß zu fassen: Der Bahnbau sollte 
sofort und mit einer Spurweite von 1600 mm 
begonnen werden. Die Arbeiten kamen zügig 
voran, und bereits am 12. September 1840 
konnte der erste Teilabschnitt von Mannheim 
nach Heidelberg feierlich eröffnet werden. 
Spätestens im Jahre 1843, beim Abschluß von 
Verträgen mit benachbarten Eisenbahnverwal- 
tungen und beim geplanten Anschluß an die 
Württembergische Staatsbahn, der 1853 bei 
Bruchsal erfolgte, erwies sich die gewählte 
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 brs Haltrngen - entschloß man sich end- 
lich, die unumganglrche Umspurung ernzuler- 
ten. Inzwischen waren bereits 66 Brertspurlo- 
komotren In Dienst gestellt worden, 63 davon 
mußten nun auf die Regelspur von 1435 mm 
umgebaut werden Die beiden ersten Maschr- 
nen “Loewe” und “Greif” sowie die “Herde1 
berg” blieben unverandert und wurden 1857 
verkauft Vom Umbau betroffen waren außer- 
dem mehr als 1 100 Wagen, 203 km zweigleisi- 
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ge und 79 km ernglersrge Strecke sowre 33 
Bahnhofsanlagen. UnterAufrechterhaltungdes 
Bahnbetnebs war der Umbau Innerhalb eines 
Jahres von Mai 1854 bis April 1855 vollzogen 
und Basel erreicht, erne organrsatonsche und 
technische Glanzlerstung 
Schon 1856folgtedre Weiterfuhrungder Haupt- 
bahn bis Waldshut, wo 1859 mit der ersten 
Ersenbahnbrucke uberden Rhein ein Anschluß 
an das Schweizer Eisenbahnnetz geschaffen 
wurde 1863 erreichte der Schienenstrang dann 
Konstanz am Bodensee. Erne weitere Rhern- 
brucke, nun zwischen Kehl und Straßburg, schuf 

die Verbindung des badischen Netzes mit der 
französischen Ostbahn. Mit der Bahnlinie von 
(Neckarelz-) Mosbach ÜberSeckach und Lau- 
da nach Würzburg erfolgte 1866 der Anschluß 
an die Bayerische Staatsbahn. 
Noch im selben Jahr wurden die Arbeiten an 
der Schwarzwaldbahn aufgenommen, dem er- 
sten Meisterwerk des genialen Ingenieurs Ro- 
bert Gerwig. Nach jahrelangem Ringen um die 
Festlegung der günstigsten Trasse für eine 
Bahn durch den Schwarzwald fiel schließlich 
die Entscheidung zugunsten der “Sommerau- 
linie”, für die Oberbaurat Sauerbeck, Erbauer 

der Rherntallrnre, bereits 20 Jahre zuvor, 1846, 
die ersten Plane vorgelegt hatte. Auf dem 
schwrengsten Streckenabschnitt zwischen 
Hornberg und Sommerau war auf einer DI- 
stanzvon 11 km Luftlrnreein Hohenunterschied 
von knapp 450 m zu bewaltrgen. Zur Losung 
des Problems sah der Entwurf Sauerhecks 
zwei Spitzkehren vor. Dtesem Projekt wurde 
jedoch die Zustrmmung versagt und der Bau der 
Schwarzwaldbahn zunachst zuruckgestellt 
Mehr als zehn Jahre vergingen, bis Robert 
Gerwrg mit der Ausarbeitung neuer Plane be- 
auftragt wurde. Bereits am 8. September 1857 
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legte er seine Entwürfe vor. die großes Aufse- 
hen erregten. aberabgelehntwurden. Bis Horn- 
berg entsprach die Trasse weitgehend den Vor- 
stellungen Sauerhecks: danach empfahl Ger- 
wig anstelle der Spitzkehren den Bau einer im 
Tunnel geführten Schlinge. alsoeiner Kreiskeh- 
re. mit einer größten Steigung von 25°/00. Die 
engsten Gleisbogen sollten einen Halbmesser 
von 180 m aufweisen. Erst ein zweiter Entwurf 
Gerwigs ausdem Jahre 1865 mit Doppelschlei- 
fen bei Niederwasser und Triberg, einer größ- 
ten Steigung von 20°/00 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 
Höhenunterschied von 673 m zu überwinden: 
davon entfielen 448 m auf den Abschnitt zwi- 
schen Hornberg und Sommerau. Bis hierher 
waren eine Streckenlänge von 26 km und der 
Bau von 36der insgesamt 39 Tunnels erforder- 
lich. Nach einigen Verzögerungen durch die 
Kriege von 1866 und 1870171 sowie durch 
verschiedene Bergrutsche und Einstürze konn- 
te die Schwarzwaldbahn am IO. November 
1873 auf ihrer gesamten Länge von Offenburg 
bis Konstanz dem Verkehr übergeben werden. 
Zu dieser Zeit weilte Robert Gerwig bereits in 

der Schwerz. um die Arberten an der Gotthard- 
bahn, seinem zweiten Meisterstuck, zu leiten 
Nach Mernungsverschredenherten mrt der DI- 
rektron In Fragen der Organrsatron des technr- 
sehen Dienstes kehrte Robert Gerwrg Ende 
Mal 1875 nach Baden zuruck. um als Baudr- 
rektor In der GeneraldIrektIon In Karlsruhe tatrg 
zu werden 
Inzwrschen hattederschwerzer Ingenieur Mul- 
ler mit der Planung einer Eisenbahn durch das 
Hollental begonnen Sie sollte In einem langen 
AbschnrttalsZahnradbahnausgefuhrtwerden 
Robert Gerwrg machte sich die Uberlegungen 
Mullers zu eigen. besehrankte aber den Zahn- 
stangenabschnitt auf die absolut notwendige 
Lange von rund 7 km von Hirschsprung nach 
Hinterzarten Hier ergab sich mit 55°/00 die 
großte Steigung der Bahn, wogegen die Ster- 
gungen der Reibungsstrecken auf 25°/00 be- 
grenzt werden konnten Als kleinste Halbmes- 
ser waren 240 m zugelassen Zu den herausra- 
genden Kunstbauten der Hollentalbahn zahlt 
die Ravennabrucke, zunachst als eine rm Bo 
gen liegende stahlerne Fachwerkkonstruktron 
ausgefuhrt und spater durch eine gerade Bruk- 
ke aus Mauersteinen ersetzt 
Die Hollentalbahnvon Freiburg nach Neustadt, 
die am 23 Mal 1887 eroffnet werden konnte, 

( Bilder 4 und 6: Auch am Bau der Hollentalbahn ) 
war Robert Gerw/.g maßgeblich bete/l/gt Zu den 
Attraktionen dieser Bahnlinie zählt neben dem 
ßavennaviadukt (links) der Abschnitt unterhalb 
der Station Hirschsprung (rechts). 
Fotos: M. Niedt und G. Wagner 

hat eine Länge von 34,89 km. Bis Hinterzarten 
bei km 25,41 überwindetsieeinen Höhenunter- 
schied von 625 m. Die in Titisee abzweigende 
Dreiseenbahn über Feldberg-Bärental endet in 
Seebrugg. Mit einer Seehöhe von 967 m ist die 
Station Feldberg-Bärental der höchstgelegene 
Bahnhof der Deutschen Bundesbahn. Nach der 
Weiterführung der Strecke von Neustadt nach 
Donaueschingen fand die Höllentalbahn im 
Jahre 1901 ihre Anbindung an die Schwarz- 
waldbahn. 1933 konntederzahnradbetriebauf 
der Höllentalbahn aufgegeben werden, nach- 
dem mit den schweren Tenderlokomotiven der 
Baureihe 85 Maschinen zur Verfügung stan- 
den, die in der Lage waren, die Züge im Adhä- 
sionsbetrieb über die Steilstrecke zu bringen. 
Drei Jahre später erfolgte die Elektrifizierung 
der Höllentalbahn mit Wechselstrom, und zwar 
im Rahmen eines Großversuchs mit der Indu- 
striefrequenz von 50 Hz aus dem allgemeinen 
Stromnetz. Die Umstellung auf das Bahnnetz 
mit Einphasen-Wechselstrom 16 213 Hz wurde 
erst 1960 vollzogen. 
Auf der Schwarzwaldbahn brachten die fünfzi- 
ger Jahre den Wechsel von der Dampf- zur 
Dieseltraktion, die nicht ganz problemlos von- 
statten ging. Mehrmals mußten die unverwüst- 
lichen Dampflokomotiven der Baureihe 39 für 
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 württembergischen 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 Eröffnung der 15,5 km 
langen Strecke konnte bereitsam 31. Mai 1869 
erfolgen. Erst 25 Jahre später war das nur 
5.6 km entfernte Weissenbach erreicht. Zur 
Jahrhundertwende wurde mit dem Bau des 
12,2 km langen württembergischen 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 später 
erreichte man Raumünzach;daraufhintratwie- 
der eine lange Pause ein Der Erste Weltkrieg 
unddiesichanschließende Inflationvereitelten 
die weiteren Arbeiten. Die letzte Lücke konnte 
erst 1928 geschlossen und der durchgehende 
Zugbetrieb endlich am 13. Juli jenes Jahres auf- 
genommen werden. 

Bild 5: Tunnel an Tunnel reiht sich im Verlauf 
der Murgtalbahn bei Forbach-Gausbach. Die 
218274 ver/äßtsoeben den Rappentunnel. 
Foto: G. Wagner 
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Bild 7 1: Gattung IVe -g/lt als Mellenstem der 
europaischen Lokomot/ventw/cklung (Aufnahme 

) 

um 1900 In Mannhelm). 

1 Bild 8: Gattung lg - /n Anlehnung an d/e 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 IXa -die erste 
Zahnradlok fürdie Höllentalbahn. 

Die Lokomotiventwicklung 
in Baden 

Im Gegensatz zu den Pionierleistungen beim 
Bau von Gebirgsbahnen, die über die Gren- 
zen Badens hinaus große Beachtung fanden, 
nahm die Entwicklung badischer Lokomotiven 
einen weit weniger spektakulären Verlauf. Wie 
die meisten anderen Bahnen bezogen auch 
die Großherzoglich Badischen Staatseisenbah- 
nen ihre ersten Lokomotiven aus England. Die 

ersten sechs Maschinen stammten von Sharp- 
Roberts in Manchester. 1842 lieferte aberauch 
schon der junge Emil Kessler seine ersten 
Lokomotiven, die als 1 Al-Maschinen in der 
Karlsruher Werkstätte 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- 
Ie, Norris in Philadelphia, Meyer in Mülhausen 
und Hartmann & Lindt in Heidelberg beteiligt. 
Nach Kesslerszweiter Firmengründung in Ess- 
lingen geriet das Karlsruher Werk in finanzielle 
Schwierigkeiten und gelangte nach der Liquida- 
tion in den Besitz der Großherzoglich 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 schloß sich die Zeit der erfolg- 
reichen Crampton-Maschinen an, denen dann 
die 2’8 n2-Maschinen der Gattung XII folgten, 
die einer Konstruktion von Maffei nachempfun- 
den waren. Neben dem Umbau älterer Maschi- 
nen entstanden in der Folgezeit verschiedene 

Bild 73: Gattung /Xb ~ /öste auf dem Zahnradab- ) 
schnitt der Höllentalbahn die Gattung /Xa ab. 
Fotos 7 bis 13: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 12: Gattung IVf - Schnellzuglok Baujahr 
1907 fur d/e Paradestrecke im Rhelntal 

) 

Neubauten, denen aber oft der erhoffte Erfolg 
versagt blieb. Entsprechend klein blieben die 
Lieferserien der einzelnen Gattungen. Nur we- 
nige Bauarten erreichten Stuckzahlen von 
mehr als 100 Maschinen. 
Absoluter Spitzenreiter blieb die ab 1866 ge- 
baute C n2-Guterzuglokomotrve der Gattung 
Vlla mit 171 Exemplaren, von der bis 1902 als 
Vanante auch noch 109 Maschinen mit Ver- 
bundtriebwerk gebaut wurden. Zu den beson- 
ders erfolgreichen Bauarten zahlte auch die 
“Schwarzwaldlokomotrve”der Gattung IVe, die 
als Merlenstern der europarschen Lokomotiv- 
entwicklung gilt. Diese 2’C n4vMaschrnen der 
Bauart “de Glehn” entstanden bei der Elsässr- 
sehen MaschInenbau-Gesellschaft in Grafen- 
staden, deren Direktor Alfred de Glehn war. Mit 

11 . Eisenbahn-Journal 911990 



gutem Erfolg übernahmen die Lokomotiven den 
hochwertigen Reisezugdienst auf der Schwarz- 
waldbahn und später auch auf der am Südrand 
des Odenwalds verlaufenden Strecke von 
Neckarelz Richtung Würzburg. Nach der Liefe- 
rung von acht Fahrzeugen in den Jahren 1894/ 
95 hatte Karlsruhe die Fertigung weiterer Se- 
rien übernommen, die bis 1901 in Dienst ge- 
stellt wurden. Von der IVe traten insgesamt 83 
Lokomotiven ihren Dienst bei den Badischen 
Staatseisenbahnen an. 

Weniger gluckloch war man In Baden mit der 
Mehrzahl derTenderlokomotrven, bis 1900 die 
Gattung Vlb erschien. erne Entwicklung von 
J. A. Maffer in Munchen Diese 1’Cl n2-Ma- 
schrnen, von denen Maffer 15 Stuck und die 
MBGK weitere 158 Fahrzeuge lieferten, galten 
als besondersglucklrche Konstruktion DreGat- 
tung Vlb wurde bis zum Jahre 1923 beschafft 
und beforderte lange Zeit, unterstutzt von den 
Zahnradlokomotrven IXa und IXb, nahezu alle 
Zuge auf der Hollentalbahn und die meisten 

PersonenzügeaufderSchwarzwaldbahn.Hier- 
aus leitete die MBGK eine Heißdampfvariante 
ab, die Gattung Vlc. von der zwischen 1914 
und 1921 insgesamt 135 Maschinen in Karlsru- 
he und bei Arnold Jung in Jungenthal gebaut 
wurden. 
Von Maffei wiederum stammten die Entwürfe 
für einige der modernen Schnellzuglokomoti- 
ven. die für den Einsatz auf der Paradestrecke 
im Rheintal bestimmt waren. Hierzu zählen die 
Gattungen Ild von 1902 mit 18 Stück: die IVf 
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von 1907 mit 35 Maschinen und die IVh von 
1918 mrt 20 Exemplaren Bei allen drei Gat- 
tungen handelte es sich um VIerzylInder-Ver- 
bundmaschrnen,mrtdenenderMunchnerChef- 
konstrukteur Anton Hammel fur großes Aufse- 
hen sorgte Bel den Herßdampflokomotrven der 
Gattung IVh blieb Maffer allernrger Hersteller, 
am Bau der beiden anderen Gattungen war 
auch die MBGK beteiligt GleichzeItIg mit der 
IVf begann auch die Beschaffung der erfolg- 
reichsten badrschen Rangrerlokomotrve, der 
Gattung Xb Von diesen D n2-Maschinen waren 
bis 1921 insgesamt 98 Fahrzeuge in Dienst 
gestellt worden. Die letzte Serie mrt 30 Fahr- 
zeugen hatte Maffer gefertrgt 
Zur Farbgebung der badrschen Landerbahn- 
maschrnen berichtet Richard von Helmholtz, 
daß die Lokomotrven zunachst In einem helle- 
ren und spater In einem dunkleren Grun lak- 
krert waren Bel allmahlrcher Verschmutzung 
und bei schlechter Pflege erschienen die Fahr- 
zeuge nach einiger Zert fast schwarz Die ur- 
sprungloch vorhandenen ZIerknIen und Absetz- 
streifen waren zuerst In Rot und spater In Gelb 
ausgefuhrt. Rahmen und Rader waren dunkel 
grun, die Schornsteine und die Rauchkammern 
schwarz lackiert. Gegen Ende der achtziger 
Jahre erhielten die neuen Lokomotrven rote 
Rader 
In den letzten Jahren der Landerbahnzert griff 
man In Baden auch auf Bewahrtes aus Preu- 
ßen zuruck. Von 1918 bis 1921 lieferten Karls- 
ruhe und andere Hersteller 98 preu ßrsche G 12 
Hinzu kamen noch 40 preußische P 8, die aber 
Ihre Wege” In Karlsruhe hatten Ern Teil die- 
ser Maschinen diente dazu, die aufgrund des 
Friedensvertragsfestgelegten Reparatronsab- 
gaben auszugleichen und den dadurch entstan- 
denen Fahrzeugmangel zu lindern. Durch die 
Abgaben hatte Baden mehr als 100 Lokomotr- 
ven verloren 

1 Bild 75: Gattung Xb -die erfolgreichste badi- 
sehe Rangierlokomotive: bei der DB bis 1965 im 
Einsatz. Foto: H. Obermayer 
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Gattung Baurerhe Stuckzahl 

Ib 8875 3 Maschinen 
Ie 8875 25 Maschinen 

lg 70’ 20 Maschinen 
IVe 38’O 35 Maschinen 
IVf 18* 22 Maschinen 
IVh 1 83 20 Maschinen 
Vlb 75’ 3 164 Maschinen 
Vlc 754 10 11 107 Maschinen 
Vlla 5385 47 Maschinen 
Vllc 5385 2 Maschinen 
Vllle 567 68 Maschinen 
IXa 8ge3 2 Maschinen 
IXb 97’ 7 Maschrnen 
Xb 922 3 90 Maschinen 
P8 3810 40 40 Maschinen 
G12 58’3 98 Maschinen 
Schmalspur 9g7’ 4 Maschinen 

Summe 754 Maschinen 
L 

Bei Inkrafttreten des endgültigen Nummern- 
plans der Deutschen Reichsbahn von 1925 
galten viele der badischen Lokomotiven als 
veraltet; viele Gattungen wurden deshalb nicht 
mehr berücksichtigt. Eine Übersicht über die 
umgezeichneten Gattungen und Stückzahlen 
vermittelt die Tabelle. 

1 Bild 14: Gattung IVh ~ d/e Iß 323 war d/e letzte 
badIsche LokomotIve /n Diensten der Deutschen 
Bundesbahn (au.sgemustertIm Dezember 1969) 
Foto: D. Kempf 

Bild 16: BaureIhe 99 .10 -die emz/ge badIsche Schmalspurlok der emzlgen badIschen Schmalspur- 
bahn von Mosbach nach Mudau Heute dampft d/e 99 7203 auf der Schwablschen Alb zwischen 
Amstetten und Oppmgen (slehe auch SePe 37) Foto: Spieth, Sammlung Obermayer 



triebwagen aus dem 
Jahre 1915setztedie 
DB noch bis 1954 ein. 
Foto: Dr. Schein- 
graber 

Wilder 18 und 19: 
Badische Elektroloko- 
mobven der Gattun- 
gen AT (links) und A’ 
(unten) Beide ge- 
langten noch In den 
Bestandder Deut- 
schen ßelchsbahn 
Fotos: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Wenig erfolgreich waren die ersten Versuche 
und Elnstitze von Tnebwagen bei den Badl- 
schenStaatselsenbahnen EInvonderMaschI- 
nenfabrik Essllngen 1902 gelleferter Dampf- 
tnebwagen mit Serpollet-Kessel, Betnebsnum- 
mer6606, wurde nach unbefriedigender Erpro- 
bung bereits drei Jahre spater ausgemustert 
und verschrottet. Auch ein 1903 In Dienst ge- 
stellter Akkutriebwagen mit der Bahnnummer 
6607 erfullte die Erwartungen nicht. Dieses 
Fahrzeug wurde Im Jahre 1905 abgestellt und 
In ernen Personenwagen umgebaut Viel lang- 
lebiger waren die acht Dampftnebwagen der 
Bauart Kittel. die die Maschrnenfabnk Essltn- 
gen 1914 und 1915 ablreferte. Die letzten die- 
ser Fahrzeuge schieden erst zu Beginn der 
funfziger Jahre aus dem Bestand der Deut- 
schen Bundesbahn aus 
Erste Erfahrungen mit der elektrischen Zugfor- 
derung konnten die Badischen Staatselsen- 
bahnen bereits 1913 sammeln. nachdem die 
Wiesentalbahn von Basel über Schopfhelm 
nach Zell und der Wehratalbahn von Schopf- 
heim nach Sticklngen elektrlflziert worden wa- 
ren Zum Einsatz gelangten zwolf elektrische 
Lokomotiven mit Stangenantrieb und der Achs- 
folge I‘CI‘ Die Fahrzeuge waren von 1910 
bis 1913 als Gattungen A’, AZ und A3 entstan- 
den Die neun Loks der Gattung AZ wurden 
als E 61 01 bis 09 von der Deutschen Relchs- 
bahn ubernommen Die letzten musterte man 
erst Im Jahre 1941 aus Auch die beiden für erne 
Hochstgeschwlndlgkeltvon 70 kmih ausgeleg- 
ten Lokomotlven der Gattung A3 wurden noch 
von der DR umgezeichnet (E61 21 und 22), 
aber bereits 1930 ausgemustert HO 

Wild 20: Der 1903 /n 
Dienst gestelte Akku- 
triebwagen6607er- 
fullte d/e in Ihn ge- 
setzten Erwartungen 
nicht und wurde nach 
nur zwe, Jahren ab- 
gestellt 
Foto: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Eisenbahn-Journal 911990 . 14 



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 

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

Funf Jahre nach Eroffnung der ersten Eisen 
bahn auf deutschem Boden, zwischen Nurn- 
berg und Furth, wurde am 12. September 1840 
die erste badrsche Eisenbahnstrecke von Her- 
delberg nach Mannherrn in Betnebgenommen 
Schon 1833 hatte es erste Rufe nach erner 
Bahnlrnre In der Oberrheinischen Tiefebene 
gegeben. Der Mannheimer Kommerzienrat 
Newhouse bat bei der Badischen Regierung um 
Erlaubnrs zum Bau einer Bahn mit privaten 
Geldmrtteln. Zwer Jahre spater legte der Vor- 
kampfer fur die deutsche Handelsernhert und 
fur ein planmaßrg aufgebautes Eisenbahnnetz, 
Fnednch List, ein ähnlrches Gesuch vor. In den 
Verhandlungendaruberaußerteder Freiburger 
Geschrchtsprofessor Karl von Rotteck, Mitglied 
derZweIten Kammer, den Gedanken, man solle 
die Eisenbahn als Staatslrnre bauen 
Im Fruhlahr 1838 wurde nach vreqahrrgen Vor- 
berertungen und Protektstudren dersogenann- 
teErsenbahn-Landtageinberufen. Fasternstrm- 
mrg akzeptierten die Landstände erne Regre- 
rungsvorlage, derzufolgedre Linie Mannherm- 
Heidelberg-Karlsruhe ~ Offenburg ~ Freiburg 
- Schweizer Grenze In der Tat als Staatsbahn 
gebaut werden sollte Dies war damals ein 
außerordentlrch Weitschauender, staatspolrtrsch 
hochbedeutsamer Entschluß, der rm In- und 
Ausland ungemein viel Beachtung fand Die 
beiden geistigen Wegbererter fur die Badr- 
sehen Staatseisenbahnen waren Staatsmrnr- 
ster Georg Ludwig Winter und sein engster 
MItarbeIter, Freund und Amtsnachfolger- Wir- 
ter erlag unmittelbar nach Beendigung des 
Eisenbahn-Landtags einem Schlaganfall -, Karl 
Friedrich Nebenrus 
Noch im Frühjahr 1838 begann man aufgrund 
des Großherzoglrchen 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- 
chenblätter” zu lesen: 

Eisenbahnnachrichten 
Die Hauptarbeiten des Erddammes bis Mann- 
heim sind vollendet: am 16. März gingen die 
ersten Erdtransportwagen überdie Schwetzin- 
ger Straße bei Mannheim. Die Schienensteine 
sind bis Friedrichsfeld aufgefahren, und da 
Schienenlegen rückt nun weiter vor. Auf der 
Bahnhof hier herrscht seit dem Eintritt de 
besseren Wetters die größte Thätigkeit. Di, 
Remiseistbeinaheausgebaut. Die Anfahrtha, 
Ie ist fundamentiert und Gesimse und Pfei/e 
dazu von den Steinhauern fertig. unddie Stein, 
zu den vierschienenreihen in derselben aufgs 
fahren. Die Bahn von den Drehscheiben nac 
Westen wird mit der schon fertigen in Verbin- 
dunggesetzt. Derßrunnenpfeilerdes Westpor- 
tals ist überwölbt. und das zweite Lokomotiv- 
haus bis zum Socke/ aufgebaut. Das südliche 
Lokomotivhaus ist seiner Vollendung nahe, und 
wir sehen darin das erste Holzpflaster, wie es 
die Straßen von New=York und Petersburg 
haben; es besteht nämlich aus mit dem Hirn- 
holz nach oben gerichteten Holzklötzen, wo- 
durch dem Pferde, das die Lokomotive einzu- 
führen hat, das Auftreten erleichtert wird. 
Endlichsindam 19. dieseszwei Lokomotiven in 
einem eigens dazu gebauten Schiffe den 
Rhein herauf gekommen, und erwarten ih- 
re Ausladung im Freihafen von Mannheim, 
so daß wir sie nächster Tage hier aufgestellt 
sehen können. 

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

Notlr zur l Jen Hefdelberger Tageblat 
tern vom 1 3nlaut 

r ttifenba@ediffirung 
~iiark3rllfJc. 8. ~cptcmbcr. ~atlJbcm blc crltr 6Settlon 
brr 6rot;lJcriogllrlJcll ~i~cnbalJn. n~niliil~ bie hdie 
hll j+hllll~JCllll IlXfJ ~)L)rlileh’~ [Otutlt bdhlb~t l[t, 
bilti [lt brlll Öffellth~JCll ilCrkefJr ilbrrla~~ell blerben 
li~lllll, fo tmrb [olclJe 93dlnrtag ben 12. aept. bem 
$Mltk~llll tröffllct lurrben. 
Wie mf Weitert5 tucrben clnrtluellen MgllrfJ folgenbe 
fabrtea ib.u~tlJen 3l)ctbrlbrrg nnb AamllJrlln rtatt- 
flnbcn: 

Flbgang Uon Qeibrlbcrg. 
1. $dJrt llm 6 PllJr jflorgeni 

11. $atJrt lmi IO’/. WJr Uormittage 
111. $ahrt 11111 12’1. al,r jbllttqs 

Iv. $alJrt mn 4 ‘QHJr ?lbenbs 

a IJ g d II g b 0 11 j4l <l 11 11 fJ e I m 
1. gl3lJl.t 11111 7 EllJr Mlorgeas 

11. $alJrt 11111 11’1 PllJr Vormlttqs 
111. $dJrt 11111 2'/- Pll~r GdJmittage 

IV. -fahrt um 5 EllJr Zlbenbs. 
Die ~hlJl~~trrriir 3bl~rlJeli ZJclbclirrg unb j&midJelm 
tulrb bri ~~ll~lllt~lrhCll~~tJrt~ll nngef<ilJr m 30 jftllmtten 
xiridigrlrgt. 
allf her zkm~rbtll~t~tlOl~ ~rltbrltfl~fdb bIlrb fObOb[ 
hl bcn $alJrtrn bon ~Jclbrlbcrg. ale bon flam~fJelm. 
ttbC5llld~ CllllgC j~llllltC11 ~IlgCtJdtCll, 11111 &I[Pllbe 
abill[eticn iinb allf;lll~cfJmen. Zur Ftldimlft her ifiqe 
CrfOlgt bafelbft IlllgCfti~Jr 12 j?hllt~ll IlaCfJ her %bfafJrt 
l~oii bei1 3Qarlpt~tatlolicli. 
815 ill geludrtlgrnbcr VcrmclJrlllq brr Itraneport- 
llllttd bbt [dJ bli ~blllllll~tratlOll gellötiJlgt, ble[e 
$dJrteli borhiflg mir auf ben Z!3ali5port bon perfo- 
ncn nnb llJrre Qicp<irks. 10 lme ble F&lfnalJme ber 
$rftrrcn imf bir ZAJI bcr borlJanbenen P)lritie be[rfJrun- 
litll iu mtirrtl1. 



BildP: Um den alten HeIdelberger Hauptbahnhof herum gab es zahlreIche Bahnubergange H/er der 
Bahnubergang Rohrbacher Straße m/t B//ck auf den Bahnhofsvorplatz (um 7953) 

die 18,46 km lange Strecke dem Verkehr über- 
geben werden; die Fahrzeit betrug damals, mit 
einem Zwischenhalt in Friedrichsfeld, rund 30 
Minuten. 
Diestreckeneröffnung 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- 
schluß nach Norden: Nach langen Streitereien 
darüber, welche der beiden Städte den direk- 
ten Anschluß an die Main-Neckar-Eisenbahn 
erhalten solle, einigte man sich wie folgt: Die 
von Sachsenhausen bei Frankfurt entlang des 
Odenwaldes nach Süden führende Linie sollte 
bei Weinheim in die Rheinebene abschwenken 
und in Friedrichsfeld, zwischen Heidelberg und 
Mannheim gelegen, auf die badische Eisen- 
bahn stoßen. Dadas badische Eisenbahnnetz 
in Breitspur angelegt worden war, die Main- 
Neckar-Eisenbahn jedoch in Regelspur, baute 
man das nördliche Gleis der zweigleisigen 

Strecke Heidelberg ~ Mannherrn von Brett- auf 
Regelspur um Die aus Frankfurt kommenden 
Zuge wurden In Fnednchsfeld geteilt, die erne 
Halfte fuhr nach Heidelberg, die andere nach 
Mannherrn werter. 
In jener Zelt riefen die Zugschaffner: “Herdel- 
berg vorne ~ Mannherrn hrnner” oder umge- 
kehrt und forderten damit zum Ernsteigen auf- 
ein “Schlachtruf”, der noch heute die Gemuter 
der Mannheimer bewegt’ Die Main-Neckar-Er- 
senbahn errichtete In Heidelberg Ende 1855 
einen eigenen Bahnhof mit separaten Werk- 
statten, der dem Badischen Bahnhof angeglre- 
dertwar 1861 wurdedregesamteHerdelberger 
Bahnhofsanlage umgebaut und erweitert. Ern 
Jahr spater, 1862. erfolgte die fererlrche Eroff- 
nung der Strecke Heidelberg ~ Mosbach 
Das Statronsgebaude und die Ernstregshalle 
der Main-Neckar-Eisenbahn fielen am 24 Ok- 
tober 1892 einem Brand zum Opfer, fortan 
wickelte man den Reiseverkehr ganz uber den 

Bild 3: Der Bahnhofsvorplatz des alten Heldel- 
berger Hauptbahnhofs um 1953 Der Kopfbahn- 
hof /st nach Westen also Richtung Mannheim. 

Badischen Bahnhof ab Da das badrsche EI- 
senbahnnetz bereits Mitte der funfzrger Jahre 
des vergangenen Jahrhunderts von Breit- auf 
Regelspur umgerustet worden war, bereitete 
dies kerne technischen Probleme 
Im Laufe der Jahre wurde das Knauel der 
Schrenenstrange innerhalb der Bahnhofsanla- 
gen Immer großer, reichte aber trotzdem fur 
das hohe Verkehrsaufkommen Ende des 
19 Jahrhunderts kaum noch aus 
Schon 1901 wurden Pläne zur Verlegung des 
Heidelberger Bahnhofsgeschmiedet, und 1909 
begann man mit den Erdarbeiten furden neuen 
Bahnhof Der ausbrechende Erste Weltkrieg. 
die WeltwIrtschaftskrise und der Zweite Welt- 
krieg verhinderten einen Werterbau Fast 40 
Jahre ruhten die Arbeiten auf dem Gelande des 
neuen Hauptbahnhofs,dasderVolksmund”das 
Baggerloch”nannte 
Die Bauarbeiten wurden schlreßlrch 1950 wie- 
der aufgenommen, und am 5. Mal 1955 uber- 
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ausgerichtet. Für die Züge von/nach Neckar- 
gemündsind Durchgangsgleise (links im Bild) 
vorhanden. 

gab der damalige Bundesprasident Theodor 
Heuss den neuen Heidelberger Hauptbahnhof 
seiner Bestimmung 
Inzwischen hat sich aufgrund der Inbetnebnah- 
me des Abschnitts Graben-Neudorf ~ Mann- 
heim der Neubaustrecke Mannheim ~ Stuttgart 
dasverkehrsaufkommen Im Hauptbahnhof Hel- 
delberg etwas beruhigt, doch Heidelberg wird 
auch kunftlg IG-Bahnhof bleiben. 
Am 15 und 16 September soll das Jubllaum 
“150 Jahre Eisenbahnen rn Baden” Im HeldeI- 
berger Hauptbahnhof gebuhrend gefeiert wer- 
den Vom 6 Dezember 1990 bis6. Januar 1991 

Bild 4: Übe: fünfzig 
Jahre nach Beginn 
der Planungen naht 
im Sommer 1954 die 
Fertigstellung des 
neuen Heidelberger 
Hauptbahnhofs. 

Bild 5: Der alte He/- 
de/bergerHauptbahn- 
hof aus der Vogelper- 
spektive (um 1930) 
Links d/e Anlagen der 
ehemaligen Main- 
Neckar-EIsenbahn, 
rechts der badische 
Te// 

b 

finden außerdem In den Raumen des HeldeI- Bild 6 (linke Seife links unten): Das Hauptportal des alten Heidelberger Hauptbahnhofs “Stadt 

berger Schlosses auf 500 m2 dre ersten “Hel- Basel, Karlsruhe, Darmstadt, Frankfurt”smda1.s Re/sez/e/e Im Bogen emgeme/ßelt Es /st bemerkens 

delberger Modellbahntage” statt Anhand von wert, daß Mannheim, Endpunkt der ersten von Heidelberg ausgehenden E/.senbahn/m/e, mcht 

Dioramen. Sammlungen und Modellbahnanla- aufgefuhrt /st Fotos 2 bis 6: Stadtarchiv Heidelberg 

gen werden 150 Jahre Eisenbahnentwicklung v Bild 7: Darstellung um 1850 der Osenbahnlm/e von Heidelberg (Imks) uber Fnednchsfeldnach 
In Baden dokumentiert Peter Kling Mannhelm (rechts) -koloriert von Peter G Klmg 

Bild 8: D/e Lage des In Planung behndl/chen neuen Heidelberger Hauptbahnhofs m/t Stand Ma/ 1901 
(Nach emer Sk/zze In der He/delbergerZeitung vom Ma/ 190 1.) Alle Abbildungen: Sammlung Kling 

7 

Die Cafle des fleplanlen nellen Reldelberfler Babnbols. 
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j; ff, VVII.~II udr,ga 3~1,~ uie Test- 
Abnahmefahrten derbisheraus- 
?ferten Triebköpfe. Derabgebildete 
Izug (26. Juni 1990 bei Rot 
‘ankt sein ‘Wterliches” Erst 

nungsblld der Ausstattung für (718 urucK- 
messung beiAerodynamiktests und 
Begegnungsfahrten. Der Meßgeberist 
auf der Spitze der Stange montiert. 
Foto: K. D. Holzhorn 

Bilder 1 (links) und2 (links unten): 
Blick in a#s Montagehalle der Krauss- 
Maffei Verkehrstechnik GmbH. 
&t&&rodukt /CE ist neu, es 

komplizierte, aero 
dreidimensionale Form der Trie 
ehe in einer speziellen Vorrichte 
eingenaues Maßhakengaranti{ 
Fotos: Krauss-Ma ffel Verkehr 
GmbH /l J. A. Ritz (2) 

auf vollen touren 
Immer mehr ICE-Triebköpfe laufen sich warm für den Fahrplaneinsatz 

“Der ICE entspricht in vielerlei Hinsicht einem 
Flugzeug - mit dem einzigen Nachteil, daß er 
SichdurchganzdickeLuft bewegen muß.“Und: 
“Der ICE ist eine Addition revolutionärer Ent- 
wicklungen.” 
So sieht es die Kraus%Maffei Verkehrstechnik 
GmbH.Vorkurzem hattedas”Eisenbahn-Jour- 
nal” die Gelegenheit, bei einem Werksbesuch 
ein ausführliches Gespräch mit der Geschäfts- 
leitung zu führen. Dabei ging es im wesentli- 
chen um zwei Fragekomplexe, zu denen wirviel 
Interessantes erfahren konnten. Sie sind der 
Übersichtlichkeit halberextra herausgehoben. 

Auch Sie, liebe Leserdes “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 Vorschuß-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 Kraus+Maffei Verkehrstechnik GmbH 
besteht. 

Der ICE als Leitbild für die Renaissance der 
Bahn ist das Ergebnis eines langjährigen Rad- 
Schiene-Forschungsprogramms und des an- 
gewandten Technologiefortschritts in Konstruk- 
tion und Fertigung. Wenden wir uns hier einmal 
nur den Triebköpfen zu, deren mechanischer 
Teil bei Krauss-Maffei entsteht. 
Bevor es soweit war, mußten natürlich unzähli- 
ge Überlegungen und Berechnungen angestellt 
und unverzichtbare Vorarbeiten geleistet wer- 
den. Absolut neu im Lokomotivbau ist beispiels- 
weise, daß für sämtliche tragenden Teile des 
Triebkopfes nur abgekantete Stahlbleche und 
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kerne #?f#ofrle verwendet werden, was zu 
der sensationell niedrigen Masse von nur 
8 Tonnen für den Wagenkasten führt. Ver- 
gleichbar dem Flugzeugbau, wird hier kein 
Gramm Material unnötig durch die Gegend 
gefahren. 
Da die Außenhaut gerade des Kopfes extre- 
men Belastungen unterworfen ist (z.B. durch 
Vogelschlag oder die Reinigung nach jeder 
Fahrt), kam hier für die tragende Außenhaut 
sogar absolut rostfreier Stahl zum Einsatz. 
Der Triebkopf enthält auch Leichtmetall und 
glasfaserverstärkte Kunststoffteile, jedoch nur 
in nichttragenden Partien (Türen, Dächer). 
Die Verwirklichung dieser Vorgaben erforderte 
natürlich eine perfekt ausgereifte Konstruktion 
und Fertigung. Unter anderem muß die von 
vornherein berechnete Mischung aus gewollter 
Elastizität und bewußter Steifigkeit am Produkt 
umgesetzt werden. Die spätere Belastung ist 

ebenso berucksrchtrgt her der vorkonstrurerten 
Eigenfrequenz der Fahrzeuge. Sie muß vor- 
handen sein, damit die Stoße aus dem Lauf- 
werk kerne Resonanzen auslosen. 
Hohe Anforderungen an die Fertrgungstechno- 
lagre stellen die aerodynamrsch notwendigen, 
drerdrmensronal gebogenen Formen der Ble- 
che. Dafurwurde ein Urform-Modell gebaut, rm 
Windkanal optrmrert, per Scanner abgetastet 
und so In Konstruktionszeichnungen umgesetzt. 
Im Grunde sind jedoch viele dieser Parameter 
auf der Zeichnung gar nicht darstellbar, so daß 
die Vorrichtung fur den Bau der Senentnebko- 
pfe praktisch umdas Modell herumgebautwurde 
Jetzt wiederum werden die Triebkopfe In die 
Vorrrchtung hineingebaut. Das Verfahren Ist 
von der Automobrlrndustne sehr wohl bekannt, 
aber hier rm Schienenfahrzeugbau erstmals 
eingesetztworden 
Weil all diese außerordentlich komplrzierten 

Formen bei Krauss-Maffei entstanden sind, baut 
man dort auch die Rohkästen der Triebköpfe 
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 nurvon einer Firmagefer- 
tigt, aber dann von allen Beteiligten eingebaut. 
Neben wirtschaftlichen Faktoren spielt hier 
auch die höchst effektive und quasi automati- 
ScheQualitätssicherung eine Rolle. Schließlich 
wird ja beim Verarbeiten sofort festgestellt, ob 
alles wie vorgesehen paßt. 
Besonders verdient gemacht hat sich Krauss- 
Maffei (in Zusammenarbeit mit MBB und unter- 
stützt durch verschiedene Institute) um die 
gesamte aerodynamische Gestaltungdes ICE. 
Die Bedeutung dieserThematikwird einem erst 
richtig klar, wenn man weiß, daß über 70% des 
gesamten Leistungsbedarfs eines solchen Zu- 
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Bild 5: Hier wird noch 
einmalrechtdeutlich. 
wie die Triebkopf- 
Form langsam aus 
exakt in die Form 
gepaßten Stahlprofi- 
len entsteht. Den 
Konstrukteurendes 
Triebkopfs ist es 
gelungen. seine 
Masse auf sensatio- 
nelle 8 t zu begren- 
zen. obwohlsämtli- 
ehe tragenden Teile 
aus Stahl bestehen. 
Foto: Krauss-Maffei 
Verkehrstechnik 
GmbH 

gesauf das Kontoder Luftwlderstandsuberwln- 
dung gehen Hier kann, z B durch die erfolgte 
vollige Verkleidung des Unterflurbereiches, viel 
gewonnenwerden Grundsatzllch müssen nicht 
nur optimale Verhaltnisse von Zuglange und 
-querschnitt berechnet und verwirklicht. son- 
dern auch die Widerstande Im Detail gezielt 
erforscht bzw vermieden werden Ein ungun- 
stlg angebrachter Stromabnehmer kann allein 
rund 15% des Gesamtwiderstandes verursa- 
chen Neuralglsche 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 

\ 

\ 

- . .  

- -  
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Ir 

Bild 6: Ein wichtiges 
Detail. das später 
geschickt mit dem 
roten Streifen “ge- 
tarnt”& kann man 
hier noch ganz deut- 
lich erkennen - die 
Lufte&rittsöffnung im 
vorderenseitlichen 
Teil. unter dem Füh- 
rerstandsfenster. Sie 
spielt eine große 
Rolle für die innere 
Aerodynamik. Mehr 
dazu lesen Sie im 
Text. Foto: Krauss- 
Maffei Verkehrs- 
technik GmbH 

20 



Maschinenraum optrmal In den Griff zu bekom- 
men, 1st noch Wertaus schwrerrger als die Be- 
herrschung der außeren Umstromung Man 
bedenke. daß fur die Abfuhrung der bei allen 
Fahrgeschwrndrgkerten und unter allen Bedrn- 
gungen anfallenden 1000 kW Verlustwarme 
(bei 4800 kW Leistung je Radumfang) pro 
Sekunde 30 m3 Luft notwendig srndr Diese Luft 
mußohnegroßen Energieaufwand In das Fahr- 
zeug hinein- und auch wieder herausgefuhrt 
werden. Das bedeutet. an der Oberflache Stel- 
len zu finden, an denen die Luft einigermaßen 
frerwillrg ernstromt, und andere, an denen sie 
(wegen des Unterdrucks) leicht wieder ent- 
weicht Außerdem darf der Luftstrom nicht 
abreißen und nicht zu viele Gerausche verursa- 
chen Ausgetuftelt wurde das in unzahlrgen 
aerodynamischen Detailversuchen. wober erne 
weitere Hurde zu nehmen war. Der vorwarts- 
fahrende Triebkopf am Zuganfang Ist vollrg 
anderen Verhaltnissen ausgesetzt als der ruck- 
wartsfahrende am Zugende. Beide mussen aber 
wahlweise In jeder Rrchtung optimal durch- 
stromt werden 
Andererseits, und das soll hier kernesfalls 
unerwahnt bleiben, besteht der Zug In seinen 
Grundkomponenten naturloch aus konventro- 
nellen Teilen und basiert auf vielen bekannten 
Techniken Die Aufgaben sind allerdings oft 
ganz neu definiert. 

Wie nicht anders zu erwarten war, hören wir 
auch hier viel Lob für den ICE. Während 
dessen Triebköpfe und Wagen sich langsam 
auf den Einsatzvorbereiten, haben dieSNCF 
mit ihrem TGV den nächsten Weltrekord 

Bilder 7 und 8: Kein /CE ohne die qualifizierte 
undengagierte Arbeit der Werksangehörigen. 
Termintreue undausgezeichnete Qualitätsind 
die Maßstäbe. Wie man sieht. stecktauch in 
einem solchen High-Tech-Produkt noch sehr viel 
Handarbeit. Beispielsweise muß (siehe linkes 
Bild) jede Schweißnaht einzeln auch plange- 
schliffen werden. Fotos: A. Ritz 
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erreicht (wir berichteten). Wie stehen maß- 
gebliche Vertreter der deutschen Industrie 
zu diesem Geschwindigkeitsrausch? Und 
welche Entwicklung prognostizieren sie 
dem Schienenverkehr der Bundesrepublik, 
speziell dem ICE? 

Naturloch wollen und konnen die Franzosen mit 
dem TGV-Rekord dessen Lerstungsfahrgkert 
demonstrieren Zwischen dem TGV und dem 
ICE bzw zwischen den Anforderungen. die 
beide Bahnverwaltungen an dIeseZuge stellen, 
bestehen jedoch terlwerse hrmmelwerte Unter- 
schiede Ern wesentlicher Ist, daß die Strecken 
in Frankreich und Deutschland vollrg verschre- 
dene Profile aufweisen. Wahrend der ICE lange 
Rampen bewaltrgen und Tunnel wie Brucken 
passieren muß sind die Anforderungen an die 
Leistung des TGVwesentlrch geringer Erfahrt 

Bild 4: Die ersten bei Krauss-Maffei endmontler- 
ten Thyristortriebköpfe 40 1 00 1/50 1 mit den drei 
Meßwagen der veschiedenen Versuchsabteilun- 
gen und Bremslok 750 003 (ex 103 22.2) auf der 
KaIbach-Brücke südlich von Fulda. Zum Zeit- 
punkt der Aufnahme, 26. Juni 1990. standen 
noch keine Mittelwagen zur Verfügung. so daß 
die Triebköpfe Rücken an Rücken fest verbun- 
den wurden. Foto: K. D. Holzhorn 

fast nur auf ebenen oder leicht abfallenden und 
wiederansteigenden Strecken, auf denen ganz 
gezielt der Schwung ausgenutzt wird. Der TGV 
wäre für die meisten DB-Strecken überhaupt 
nicht geeignet, nicht nur, weil er nicht drucker- 
tüchtigt ist. Außerdem stellen deutsche Bahn- 
kunden wesentlich höhere Ansprüche an den 
Komfort der Fahrzeuge. 
Insgesamt ist der TGV zwar- auf seinen Heim- 
strecken -schneller als der ICE. Dieserjedoch 
(und das ist keine Behauptung von Krauss- 
Maffei oderdem Konsortium, sondern Ergebnis 
unabhängigerinternationalervergleichsstudien) 
ist das in Technik und Erscheinungsbild eindeu- 
tig fortschrittlichere Fahrzeug. 

I 

Fürdie Deutsche Bundesbahn istder ICEquasi 
die Darstellung ihrer Zukunft ~ obwohl sie vom 
Einsatz dieser Züge allein natürlich nicht leben 
kann. Ohnehin werden rund zwei Drittel der 
Umsätze mit dem Gütertransport erwirtschaf- 
tet. Als Imageträger und Anregung für das 
wachsende Umweltbewußtsein der Bevölke- 
rung spielt der ICE aber in jedem Fall eine 
Schlüsselrolle. 
Die hat er gleichfalls bei der Krauss-Maffei 
Verkehrstechnik GmbH inne. Auch dort kann 
man mit dem ICE allein das Geschäft nicht 
bestreiten. Als “Markenartikel” und publikums- 
wirksames Vorzeigeprodukt ist er allerdings ein 
wichtiges Vehikel für das übrige Geschäft. Der 
Beweis, daß 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 Rädern. Und ab 
1991 muß er sich selbst beweisen. 

Christiane Bothner 



nde- - Dresden - Leipzig Als um die Jahrhundert- 
nts, das normalerweise firmenintern begangen ren 1st das Raw Gorlrtz das einzige Ausbesse- wende die Anlagen des Gorlrtzer Bahnhofs dem 
wrrd. Wenn trotzdem hierüber berichtet wird, rungswerkfur Schmalspurlokomotrven, das es steigenden Personen- und Guterverkehr nicht 
hat das zwet Gründe: Zum einen war zum in Deutschland gibt und fe gegeben hat. mehr gewachsen waren, verlagerte man den 
Zeltpunkt, als diese Zeilen entstanden, noch Schlauroth liegt am westlichen Stadtrand von Guterverkehr nach Schlauroth Der dort ent- 

Bild 7 (oben): Die 99 1564 (sächs. IV K) 
vom BW Nossen. Einsatzstelle Mügeln. in der 
Richthalle bei der Aufarbeitung der Schadgruppe 
L 6 (Zwischenuntersuchung). 

I 

standene Rangierbahnhof ist am 1. November 
1909 eingeweiht und seiner Bestimmung über- 
geben worden. 
In Görlitz trafen die Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen (mit den Eisenbahndirektionen 
Halle und Breslau) und die Sächsische Staats- 
bahn zusammen. Auch der Rangierbahnhof 
Schlauroth wurde, wie der Leipziger Haupt- 
bahnhof, ein preußisch-sächsisches Gemein- 
schaftsunternehmen. Der eine Teil des Ran- 
gierbahnhofs war preußisch, der andere säch- 
sisch. 
Durch den gemeinsamen Lokschuppen, des- 
sen einzige Gemeinsamkeit das Dach war, 
verlief eine Wand, die die Preußen von den 

ßadsatzdrehmaschme H/er werden 
gerade Radsterne abgedreht, um anschlleßend 
neu bereift zu werden 
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Sachsen trennte Etwa ein Dnttel des Lok- 
schuppens gehorte der Sachsischen Staats- 
bahn; zwer Dnttel besaßen die Preußrsch- 
HessIschenStaatsbahnen JederTeIl hatteserne 
eigene Schiebebuhne, seine eigene Ern- und 
Ausfahrt. seine ergenen Sozial- und Verwal- 
tunggebaude und naturloch seine eigene Be- 
kohlung. 
Mit der Grundung der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft (sie hreß damals noch nicht so, 
doch hat sich diese Bezeichnung zur Unter- 
scherdung von der heutigen Deutschen Rerchs- 
bahn Ir- der DDR durchgesetzt) kamen Gorlrtz 
und Schlauroth zur Rerchsbahndrrektron Bres- 
lau Als 1925 der elektrische Zugbetneb von 
Gorlrtz Ins Riesengebirge aufgenommen wur- 
de, warSchlauroth Endpunktderelektnfrzrerten 
Strecke ZumBewelsdessen konnendreSchlau- 
rother noch ein Betonfundament mit den Re- 
sten ernes abgetrennten Fahrlertungsmastes 
vorwersen.denndreOberleitungmrtallemZubehor 
fiel nach 1945 unterdie Reparatronslerstungen 
an die Sowfetunron 

Bild 3 (oben): D/e 1 ‘D 1’. Tenderlok 99 322 
(Baujahr 1932) fur 900 mm Spurweite vom BW 
Kuhlungsborn- West Nach einem Unfallneu 
Fuhrerhaus und Wasserkasten 

Bild 4: Onstellen der Kessels/cherhe/tsventlle 
bei der 99 322 Mt ßuckslcht auf d/e Mtarbe/ter 

) 

wird d/ese gertiuschvolle Arbeit außerhalb der 
ß/chtha//e vorgenommen 

‘1 
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Bild5:Arberten rn der Rauchkammer einer 750.mm-Neubaulokomotrve (99.. ‘). 

Bild 7: Schwerßarberten am Kesse/ einer Lrlrputlokomotrve der Dresdner Krnderersenbahn (fruher 
Pronrerersenbahn) 

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

Bild 8: Nach dem Ausscheiden der 1 OOO-mm- 
Mallet-Lokomotiven der Sefketafbahn sinddie 

) 

750.mm-Meyer-Lokomotiven die dienstältesten 
Schmalspurloks der Deutschen Reichsbahn. Die 
99 1566 ist eine der Mügelner Sfammfoks. 

Bild9 (rechte Seite unten): Die LKM-Neubau- 
lokomotive 99 1771 wird auf der Schiebebühne 
zum Reparaturstandgefahren. 

Schlauroth hatte kaum Knegsschaden zu ver- 
zeichnen. Mitte September 1945 entstand aus 
dem BW Schlauroth die Lokabterlung des BW 
Görlrtz und nahm dre Ausbesserung von regel- 
spurrgen Lokomotrven und Wagen auf Dre Be- 
dingungen, unter denen das möglich war, mu- 
ten heute wre die Geschichte eines modernen 
Robinson Crusoe an: Gewindebohrer wurden 
aus dem Stahlmantel von Gasflaschen herge- 
stellt. Aus Granatenhülsen entstanden Fellen 
und Schraubenschlussel. 
Trotz aller Improvisation konnten bis 1949 mehr 
als 100 ausgebesserte Normalpurlokomotrven 
Schlauroth verlassen Ab 1948 standen In ver- 
starktem Maße Schmalspurloks zur Reparatur 

an Waren es 1948 nur acht dieser Maschinen, 
die ausgebessert wurden, konnten ein Jahr 
spater schon 65 Irrstandgesetzte Schmalspur- 
lokomotiven dre Lokabteilung Schlauroth ver- 
lassen 
Weil Ende der vierziger Jahre die Ausbesse- 
rung der Normalspur-Dampflokomotrven allmah- 
Irch In die wieder arbeitsfährgen traditronellen 
ReIchsbahn-Ausbesserungswerke verlagert 
worden war, stand die Lokabteilung in Schlau- 
roth vor dem Problem, entweder aufgelöst zu 
werden oder neue Aufgaben zu Obernehmen. 
Die Leistungen der Belegschaft bei der Ausbes- 
serung von Schmalspurlokomotrven gaben den 
Ausschlag dafur, Schlauroth am 1. Januar 1950 
In ein ReIchsbahn-Ausbesserungswerk umzu- 
wandeln und mit der Erhaltung der Schmalspur- 
Dampflokomotiven zu betrauen. 
Das war eine lohnenswerte Aufgabe geworden, 
denn mit den 1949 von der Deutschen Rerchs- 
bahn Übernommenen Privatbahnen waren auch 
zahlreiche Schmalspurloks In den DR-Erhal- 
tungsbestand gekommen Zusammen mit den 
Staatsbahnlokomotrven waren ab 1950 263 
Schmalspur-Dampflokomotrven 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 mit den Spurweiten 600.750.900 und 
1000 mm. 
Die Kunst der Improvisation. die den Schlauro- 
thernnachdemKriegedasÜberlebengesichert 
hatte. mußte weiter gepflegt werden. Für die 
meisten von den ehemaligen Privatbahnen 
stammenden Schmalspurlokomotiven ~ es wa- 
ren in der Mehrzahl Einzelexemplare ~ gab es 
keine Ersatzteile und erst recht keine Zeichnun- 
gen mehr. 
Im Juni 1954 verließ die 1000. ausgebesserte 
Dampflokomotive das Raw in Schlauroth. Aus 
diesem Anlaß bekam das Raw den Ehrenna- 
men “Deutsch-Sowjetische Freundschaft”. Die 
damalige Partei- und Staatsführung der DDR 
hatte nicht nur den Ehrgeiz. die meisten Orden 
und Ehrenzeichen der Welt auszugeben, son- 
dern auch Betriebe, Sportstätten und Kinder- 
gärten mit sogenannten Ehrennamen zu ver- 
zieren. Im Frühjahr 1990 hat die Schlaurother 
Belegschaft beschlossen, auch ohne “Ehren- 
namen” leben und arbeiten zu können, so daß 
man nun simpel. aber übersichtlich wieder als 
Raw Görlitz firmiert. Viele andere Ausbesse- 
rungswerke der DR verzichteten ebenfalls auf 
real-sozialistischen Schwulst und heißen wie- 
der Raw Cottbus oder Raw Zwickau. 

Früher auch Normalspur-Dampflokomotiven 

Noch bis 1958 waren rn Schlauroth neben den Neben der normalen Aufarbertung nach Schad- 
Schmalspur- auch Regelspur-Dampflokomotr- gruppen sind in Schlauroth zwrschen 1962 und 
ven aufzuarbeiten, so die Baureihen 38,54,56, 1967 auch 39 Rahmen und 61 Kessel ersetzt 
58,75,89,91.92 und 94 sowie die Dampfsper- worden. Die Kessel Iteferten das Raw Cottbus 
cherlokomotrven der Industnebetnebe. Um dem und das Raw Halberstadt. Zu den in Görlrtz re- 
akuten Platzmangelabzuhelfen, bekam Schlau- konstruierten Lokomotrven zählen die der Gat- 
roth 1955 vom BW Gorlrtz die ehemalige Wa- tung Sachs. IV K, deren letzte Exemplare heute 
genhalle, die als Halle II eingeordnet wurde. zwischen Osthatz und Kemmlrtz Diensttun und 
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Bild 10: Onbauferbge Radsatzgruppe (mltuberdrehten RadreIfen) emer Bild 11: Bevor die Radsätze neu bereift werden können. müssen die 
Sachs IV K Vorn d/e beIden Radsatze mit Hallsehen Kurbeln fur das abgefahrenen Radreifen entfernt werden. Die Radreifen werden mit 
Außenrahmen-Drehgestell, dah/nterd/efurdas Innenrahmen-Drehgestell Gasflammen erwärmt und von den Radsternen abgeschlagen. 

im BW Mügeln beheimatet sind. (Um exakt zu 
sein: Heimat-BW ist Nossen; Mügeln ist nur 
Einsatzstelle.) 
Anfang der siebziger Jahre war im Konzept der 
Deutschen Reichsbahn, das von der Partei- 
und Staatsführung vorgegeben war. die schritt- 
weise Stillegung aller Schmalspurbahnen vor- 
gesehen. 1971 degradierte man das Reichs- 
bahn-Ausbesserungswerk”Deutsch-Sowjetische 
Freundschaft” Görlitz zur Werkabteilung des 
Raw “Hermann Matern” Cottbus mit der Per- 
spektive, Zuarbeiten fürdie in Cottbus zu erhal- 
tenden Großdiesellokomotiven der Baureihen 
120: 130: 131 und 132 zu leisten. Die Perspek- 
tive wurde schnell Realität, und Görlitz mußte 
Zylinderköpfevon Diesellokomotiven aufarbei- 
ten, bis 1977 diese Arbeiten nach Halle und 
Wilsdruff verlagert wurden. Am 1. Januar 1978 
war das Raw Görlitz wieder ein selbständiger 
Betrieb. Im gleichen Jahr konnte der Neubau 
der Halle Ill für den Bau und die Reparaturvon 
Dreikraftbremsen für Rangierbahnhöfe in Be- 
triebgenommen werden. 
Noch ein trauriges Kapitel gehört zur Geschich- 
tedes Raw Görlitz. 1977 begann man, die LKM- 
Neubaulokomotiven der Harzquer- und Brok- 
kenbahn (1000 mm) auf Ölhauptfeuerung 
umzubauen. Sinn der Maßnahme, begonnen 

Bild 12: Das /st das Vorbald fur d/e LGB- 
Lokomobve, d/e 99 6001 von der Harzquerbahn, 
d/e einen neuen Regler bekam 

mit der 99 244 (dann 99 0244.6), war es, die 
Arbertsbedrngungen der Heizer zu verbessern 
und etwas fur den Umweltschutz zu tun BIS 
zum Februar 1982waren alle Lokomotrven -als 
letzte die 99 246 - auf Ölhauptfeuerung umge- 
baut. Die “hirnnssrge” EnergIepolItIk der SED- 
Fuhrung zwang die Schlaurother Belegschaft, 
Ihr eigenes Werk rm gleichen Jahr wieder zu- 
nichte zu machen. Von November 1982 brs 
Januar 1984 sind alle Harzquerbahn-Lokomoti- 
ven von Olhaupt- auf Rostfeuerung zurückge- 
bautworden. 
DrestandrgsrnkendeZahlzuerhaltenderSchmal- 
spur-DampflokomotIven (1989 waren noch 87 
Loks rm Erhaltungsbestand) notigte das Raw 
Gorlrtz, sich nach anderen Aufgaben umzuse- 
hen. Uber Bau und Reparatur der Drerkraft- 
Gleisbremse Ist bereits benchtetworden Schon 
1966 nahm man die Instandhaltung der Lok- 
transportwagen (das sind normalspunge Gu- 
terwagen furden Transport von Schmalspurlo- 
komotrven) Ins Programm auf 1967 ubernahm 
mandIeAusbesserungvonRollfahrzeugenund 
Rollbocken Wrchtrg fur den Gutertransport der 
Reichsbahn sind die rollbaren KleIncontaIner, 
von denen das Raw Gorlrtz seit 1966 ca 3000 
Stuck pro Jahr repariert. 
Zu den Dampflokomotrven, die rm Raw Gorlrtz 

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

erhalten werden, gehören auch die der soge- 
nanntenPronrerersenbahnen(sreheErsenbahn- 
Journal 811988) Das sind die drei 2’Ci ‘-Liliput- 
Lokomotrven von Krauss & Co, von denen zwer 
In Dresden undeine In Leipzig erngesetztsrnd, 
und die 99 3301 der Cottbuser Pronrereisen- 
bahn, die ernst her der Muskauer Waldersen- 
bahn In Diensten stand 
Die ReIchsbahn-Ausbesserungswerke. die Nor- 
malspurlokomotrven erhalten, haben gegenuber 
dem Raw Gorlrtz einen unschatzbaren Vorteil: 
Fur Leer- und Lastprobefahrten gehen sie mrt 
Ihren Maschinen auf dre Rerchsbahnglerse und 
absolvierendortdreerforderlrchen Fahrten Gorlrtz 
Ist an kern Schmalspurnetz angeschlossen 
Und wäre dies der Fall, konnte es nur fur eine 
Spurwerte genutzt werden Erhalten werden 
aber noch Immer Lokomotrven fur 750,900 und 
1000 mm Spurweite. 
Um nun uberhaupt prufen zu konnen, ob sich 
das, was man repariert hat, auch bewegt, gibt 
es em Drerschrenenglers (nur ca 200 m lang) 
fur 750 mm und 1000 mm Spurweite. Das reicht 
aber aus, um die Lokomotrven rndrzreren zu 
können DreAbnahmeprobefahrterfoIgtvonder 
Hermatdrenststelle aus Mrt anderen Worten: 
DerAbnahmernspektoroderseinStellvertreter 
müssen auf Reisen gehen. Im günstigsten Fall 
fährt er erne halbe Stunde nach Zrttau, rm un- 
gunstrgsten Fall ca. 600 km nach Putbus auf 
Rugen oder nach Kühlungsborn an der Ostsee- 
kuste. Das Ist bei dem Zugangebot und bei den 
Rersegeschwrndrgkerten der Deutschen Reichs- 
bahn alles andere als ein Tagesausflug. 
Noch Anfang dieses Jahres sah es so aus, als 
wurde Gorlrtz als Raw fur Schmalspurlokomo- 
tiven kern 50jähnges Betriebsjubiläum feiern 
konnen Inzwrschen Ist In Sachen Schmalspur- 
Dampflokomotrven in den Chefetagen der HvM 
einiges In Bewegung geraten, woruber wrr hof- 
fentlich bald ausführlrch berichten durfen. Auf 
jeden Fall Ist das, was man noch zum Jahres- 
ende 1989 als Konzept bezeichnete - die Ver- 
dreselung der Harzquerbahn mit der Baureihe 
110 und die der 750.mm-Strecken mit rumanr- 
sehen Dresellokomotrven ~ “vom Tisch” 
Das Raw Gorlrtz 1st aufnahmefähig auch furdre 
Erhaltung von Schmalspur-Dampflokomotrven 
aus der Bundesrepublik und dem westlichen 
Ausland. Viele dieser Loks kennen dre Schlau- 
rother Richthalle sowreso noch aus eIgenerAn- 
schauurig M. Weisbrod 
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Reisezugwagen Aim 260 und Bim 263 der DB 
Jeder InterRegio-Zug besteht neben der Loko- 
mobve aus Wagen der 1. und 2. Klasse, die 
durch den Service- Wagen (ARbwmz 262) 
voneinandergetrenntsind(Block-Zugbildung). 
Der Sernce- Wagen ‘B&o Caf4” wurde In der 
Ausgabe 5/1990 vorgestellt Dieser Beitragbe- 
faßtslch nun mitden mchtdruckertüchtigfen In- 
terßeglo- Wagen Alm 260 und B/m 263. 

Am 5. Juli 1987 stellte das BZA Mrnden den 
Prototypdes2.-Klasse-InterRegro-Wagens(Brm 
263) vor, der ab Ende September 1987 in dem 
Zugpaar D 774/775 Wiesbaden - Hamburg er- 
probt wurde. Der Prototyp des 1 .-Klasse-lnter- 
Regio-Wagens (Aim 260) wurde erst im Mai 
1988 ausgeliefert und kam zur Erprobung von 
FrankfurtiMain aus gelegentlich in verschrede- 
nen Regelzügen zum Einsatz. Nach Beendi- 
gung dreser Testphase wurden die beiden Pro- 
totypen der Versuchsanstalt in Mrnden uber- 
stellt, drean den Wagen Im HinblickaufdleVor- 
senenfertrgungzahlrerche Untersuchungenvor- 
nahm. Eines der beiden Fahrzeuge wurde im 
Rahmen dIeserArbelten auch in der Klimakam- 
mer der UIC-Forschungs- und Versuchsan- 
stalt, Wien, getestet. 
Die konstruktiven Entwlcklungsarberten lerste- 
te Linke-Hofmann-Busch In Zusammenarbeit 
mitdem BZAM~nden;Auftraggeberwardre PFA 
(Partnerfür Fahrzeug-Ausstattung GmbH). Bei- 
de Prototypwagen entstanden unter Leitung der 
PFA Im AW Neuaubrng bzw. in Werden. 
Zum Startdes InterRegroSystemsam25. Sep- 
tember 1988 mußte eine ausreichende Anzahl 
von Wagen zur Verfügung stehen. Die Zeit 
drangte also. Die ersten dreizehn Vorsenenwa- 
gen vom Typ Aim und Bim wurden im August 
1988 an die DB ausgeliefert. Im September 
1988 folgten weitere sechs Arm sowie elf Bim, 
so daß zum InterReglo-Start ernschließlrch der 
beiden Prototypen insgesamt neun Arm und 
23 Bim fur die Zugbildung zur Verfugung stan- 
den. Nach den Planungen der Deutschen Bun- 
desbahn vom Oktober 1988, die noch kerne In- 
terRegro-Verbindungen In die DDRvorgesehen 
hatten, sind für das gesamte InterRegio-Netz 
1200 Reisezugwagen erforderlich (200 Arm, 
850 Bim sowie 150 Service-Wagen). 800 der 
1050 Fahrzeuge vom Typ Aim und Bim sollten 
danach aus vorhandenen Schnellzugwagen 

umgebaut 250 neu gebaut werden, und zwar in 
druckertüchtigterAusführung. 
Die Aim 260 entstehen durch Umbau von Bm 
203,denfrüherenAm203;dieBim263ausBm 
234 und Bm 235 (offensichtlich aber überwie- 
gend aus Bm 234, denn bisher ist nur ein 
einziger Umbau eines Bm 235 in einen Bim 263 
bekanntgeworden). DieKostenfürden Umbau 
werden mit rund 600 000 DM pro Wagen ange- 
geben (Stand September 1988), ein InterRegio- 
Neubauwagen schlägt inklusive Druckertüchti- 
gung dagegen mit rund 1,5 Mio. DM zu Buche. 
Die Deutsche Bundesbahn veröffentlicht keine 
Zahlen überden aktuellen Bestand an InterRe- 
gio-Wagen. Eigene Recherchen ergaben, daß 
bis Februar 1990 insgesamt 19 Stück Aim 260 
und 94 Exemplare Bim 263 ausgeliefertworden 
sein müßten. Bemerkenswert istdabei, daß bei 
den Wagennummern der 1 .-Klasse-Wagen die 
niedrigste Endnummer 001 lautet, die Zählung 
der Wagen der 2. Klasse dagegen bereits bei 
000 beginnt. 
Die Wagenkästen der umzubauenden Bm 203 
sowie Bm 234 und 235 werden nach Eintreffen 
bei der PFA in Weiden zunächst völlig ausge- 
räumt. Anschließend werden die durchgeroste- 
ten Stellen an den Seitenwänden und am Dach 
neu beblecht. Arbeiten also, die auch bei einer 
Hauptuntersuchung der Wagen anfallen wür- 
den. Zum Teil sollen die bei der PFAangeliefer- 
ten Altwagenkörperallerdings einen fast schrott- 
reifen Zustand aufweisen, was den Arbeitsum- 
fang dann erheblich vergrößert. 
Wagenkasten, Laufwerk, Bremsen und die 
Energieversorgung der AimiBim werden weit- 
gehend unverändert von den Ausgangsbauar- 
ten Bm 203 bzw. Bm 234 und 235 (erstes 
Lieferjahr 1963) übernommen - allerdings er- 
gänzt um verschiedene Elemente. So z.B. bei 
den Laufwerken, die bei den InterRegio-Wagen 
für eine Höchstgeschwindigkeit von 200 kmih 
auszulegensind. EinTeilder Ursprungswagen, 
die in der großen Mehrzahl mit dem Drehge- 
stell Minden-Deutz 36 ausgerüstet sind, ver- 
fügt sogar bereits über eine Bremsausrüstung 

R KE-GPR Mg D und Schlingerdämpfer. 
Bei der Überarbeitung der Laufwerke muß nur 
noch diefehlende Ausrüstung hinzugefügt bzw. 
dievorhandenefür200kmihangepaßtwerden. 
Dadie Drehgestellwerkstatt der PFA noch nicht 

Werkfoto PFA 

fertiggestellt ist, werden derzeit die Drehgestel- 
le im AW Neuaubing hauptuntersucht und nach- 
gerüstet. Später erfolgt die Hauptuntersuchung 
und Nachrüstung dann beider PFA, ausgenom- 
men die Radreifenerneuerung bzw. -bearbei- 
tung. Eine Ausrüstung mit Wankstützen wie 
beim Service-Wagen ARbuimz 262 ist bei den 
Aim 260 und Bim 263 nicht vorgesehen. 
Bei den Änderungen am Wagenkasten ist vor 
allem die Zwangsbelüftungsanlage im Dachbe- 
reich zu nennen, die eine Ansaugöffnung ein- 
seitig oberhalb des Einstiegs am Wagenende 2 
erforderlich macht. Umfangreiche konstruktive 
Veränderungen (z.B. Verstärkung des Wagen- 
kastens) wie beim Service-Wagen ARbuimz 
262 sind bei den Sitzwagen 1. und 2. Klasse 
nicht notwendig. Für die komplett neue Innen- 
einrichtung sind lediglich entsprechende An- 
schweißteileerforderlich. 
In dem Innenausstattungs-Neubau liegt auch 
die wesentliche Innovation der InterRegio-Wa- 
gen. Die Innenausstattung soll Wahlmöglich- 
keiten beim Sitzen bieten. der Charakter der 
Raumgliederung “offen” und “freundlich” sein. 
damit das Reisen im InterRegio von den Fahr- 
gästen als attraktiv empfunden wird. Die wich- 
tigsten Charakteristikader Wagen Aim 260 und 

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

Wild3: Der51 80 10-91 018-1. einAim260der) 
Serienausführung. Werkfoto PFA 

“Aim 260” und “Bim 263” ? 

Die Gattungsbuchstaben A bzw B besehr 
ben jeweils einen Sitzwagen der 1 bzw 
Klasse: zugleich weist der Kennbuchstab 
die Srtzwagen als InterReglo-Rersezugwa- 
gen aus. Mit dem Kennbuchstaben m wer- 
den Schnellzugwagen mit einer Lange von 
mehr als 24 m, Seitengang, Gummrwulst- 
ubergangen und elektrischer Heizung oder 
Herzleitung gekennzeichnet 260 bzw 263 
Ist die Bauartnummer. 
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Bild 1: Bei dem Bim 263 mit der Wagennummer 5180 22-91 001-3 handelt es sich um das erste Vorserienfahrzeug der InterRegio- Wagen 2. Klasse. 

Bim 263 sind 
* Unterschredlrch große Abterle mrt VIF-A-VIS- 

Srtzanordnung und Reihenbestuhlung 
* Integratron von Gang und Abterl 
* Wegfall von Trennwanden rm mittleren Be- 

reich des Wagens 
l VerwendungvonvrelGlasfUrdre”Trenn”wande 
* Komfort durch Ernzelsrtze mrt versetzter 

Sitzanordnung sowie Abstellflachen fur Ge- 
pack neben den Sitzen 

* Schließfacher an den Ernstregen 
* Interessante Deckengliederung 
* Rernrgungsfreundlrche Innenausstattung 
* Krndersrtzplatze am Fenster 
Ern Blick auf die Grundrisse der Wagen Arm und 
Bim zergt. daß die Innengestaltung der Fahr- 
zeuge 1 und 2 Klasse nach dem gleichen 
Schema aufgebaut ist An beiden Ernstregen- 
den befindet sich erne WC-Zelle. Zur Wagen- 
mitte hin schließen sich zwer bzw. drei 5Platz- 
Abterle an In der Wagenmitte sind zwer Groß- 
raumabterle unterschredlrcher Größe mrt Ser- 
tengang angeordnet. An den Ernstregen befrn- 
den sich )ewerls verschieden große Gepack- 
schlreßfacher. Das ber den Vorsenenfahrzeu- 
gen vorhandene Skifach Ist bei den Senenwa- 
gen nicht mehr vorgesehen. 

Die Abteileinheiten (jeder Wagen weist drei 
Nichtraucher- und zwei Raucher-Abteile auf) 
verfügen als Neuerung abweichend von der 
traditionellen Anordnung mit 3+3 Sitzen über 
versetzte Einzelsitze in der Anordnung 3+2 
sowie einen Kindersitz, der wahlweise auch als 
Ablagefläche genutzt werden kann. Die ver- 
setzte Anordnung der Sitze vergrößert 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- 
päckabstellfläche und ein größerer Abfallbehäl- 
ter komplettieren die Ausstattung der Abteile. 
Auch bei der Gepäckablage über den Sitzen 
blieb nichts beim alten: Die Gepäckstücke ru- 
hen nun auf stahlrohrgefaßten Glasscheiben. 
Damit in den 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 schließen 
sich die beiden GroßräumeiGroßraumabteile 
für Nichtraucher (20 Plätze im Bim, 15 im Aim) 
und Raucher (15 Plätze im Bim, 10 im Aim) an. 
In den Großraumabteilen befinden sich auch 

einige Klapp(not)srtze (sechs im Bim, vier rm 
Aim). Insgesamt drei Kindersitze In den Groß- 
raumabterlen der Bim bzw. zwei In denen der 
Arm ergänzen das Srtzplatzangebot. Die Groß- 
raumabteile breten sowohl vrs-a-vrs-Srtzgele- 
genherten als auch Reihenbestuhlung, wobei 
drevis-a-vrs-Srtzplätzedurcheinengroßenfesten 
Tisch erganzt werden. Die Innenfarbgebung 
beim Arm wird durch die Grundtone Blaulila und 
Ultramarin bestimmt, beim Bim sind es die 
Farbtone Hellgelb und Graugrün. 
Der Kornfortunterschied zwischen der 1. und 2. 
Wagenklasse liegt In der großeren Beinfreiheit 
in den Abteilen und Großraumen. Dies schlägt 
sich auch In den unterschredlrchen Srtzplatz- 
zahlen nieder: 60 rm Bim gegenuber50 Erwach- 
senen-Normalsrtzplätzen (also ohne Kindersit- 
ze und Klapp(not)srtze) im Arm. So ist das Arm- 
Abteil 2108 mm lang, das Bim-Abteil dagegen 
nur 1756 mm, die vrs-a-vis-Srtzplatzanordnung 
im Großraumabteil verbraucht rm Arm 2108 
mm, rm Bim lediglich 1798 mm. 
Ern Vergleich mrt den Srtzplatzzahlen der Ur- 
sprungswagen macht deutlich, daß den Rei- 
senden rm InterRegro wesentlrch mehr Platz 
zur Verfügung steht als In den herkömmlichen 
Schnellzügen Aus 72 Sitzplätzen im Bm 2341 

29 . Eisenbahn-Journal 911990 



Bild 4: Aus Wagen der Bauart Bm 203 (ehemals Am 203) entstehen be/ der PFA durch Umbau die InterReglo- Wagen der 1. Klasse vom Typ Alm 260 
Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 5: Typenskizze des Am 203 (Maßstab 1: 160) 

Bild6:Se~tenans~chtdesAim260m~tdercharaktenst~schenAnsaugoffnungderZwangsbeluftungsanlage~m DachbereIcham Wagenende2(Maßstab 1’160). 

235 wurden 60 rm Bim 263, aus 60 Sitzplätzen glerch mit den InterCrty-Wagen neuester Bau- Im Gegensatz zum Service-Wagen ARburmz 
im Bm 203 (vormals Am 203) wurden 50 im Aim art nicht zu scheuen: der Bvmz 185 verfügt über 262 verfügen die Arm- und Bim-Wagen über 
260. Die InterRegio-Wagen brauchen in punkto 64 Sitzplätze, der Apmz 123 weist 51 Sitzplätze keine Klimaanlage; dre “Klrmatrsrerung” erfolgt 
Sitzplatzzahlen pro Fahrzeug selbst einen Ver- auf. über eine neu entwickelte Zwangsbelüftungs- 

Bild 7: Grundriß des Aim 260 (Maßstab 1:160). Zeichnung: PFA 



Bild 8: Aus Wagen der Bauarten Bm 234 und Bm 235 entstehen die Interßegio- Wagen 2. Klasse vom Typ Bim 263. Die Aufnahme zeigt einen Bm 234. 
Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 9: lypenskizze uuy -, ‘Maßstab 1 lvv,. Ltiichnung: Waggon Union 

Bild 10: .S’e/tenans/cht des Bim 263 (Maßstab 1.160) Im Dachbereich am Wagenende 2 d/e Ansaugbffnung derZwangsbelüftungsanlage. 

anlage mit zusatzloch beherzbarer Zuluft. Ern- dampftem Verbund-Srcherheitsgfas, diedie Kli- 
gebunden in dreses Heizungs- und Luftungs- mafuhrung In den Wagen verbessern helfen. 

murig, Einzelleuchten und vor allem die körper- 

konzept sind die neuentwickelten Fest- und 
gerechte Neukonstruktion verstellbarer Ein- 

Die reinrgungsfreundlrche Konstruktron der 
Ubersetzfenster mrt mehrschicht-metallbe- Innenernnchtung mrt verbesserter Schalldäm- 

zelsitze aus doppelbödigem Stahlblech mrt 
geschäumten Srtzflächen, Stahlfeder-Federung 

Bild 11: GrundrIß des Bim 263 (Maßstab 1:160) Zeichnung: PFA 



Aim 260 und Bim 263 - Technische Daten 

Lange uber Puffer 
Wagenkastenlange 
Wagenkastenbrerte 
Wagenhoheuber 
Schrenenoberkante 
Achsstand, gesamt 
Achsstand, Drehgestell 
Abstand d. Drehzapfen 
Ergengewrcht. Arm 260 

Brm 263 
Hochstgeschwrndrgkert 
Erste Lreferlahr (Umbau) 
Vorserre (ohne Prototyp) 
Serie 

mm 
mm 
mm 

mm 
mm 

mm 

” 

kg 
kmlh 

26 400 
26 100 

2 825 

4 050 
21 500 

2 500 
19000 

ca 40 000 
ca 41 000 

200 

1988 
1989 

Sitzplatze 
Arm 260 50 Platze 1 Klasse 

(+ 4 Not- und 7 Kindersitze) 
Bim 263 60 Platze 2 Klasse 

(+ 6 Not- und 8 Kindersitze) 
Torletten 
Bremse K?rorr R KE-GPR Mg @ 

(2 Bremsscherben Ie Achse. 
Magnetschrenenbremse, 
mechanische Handbremse, 

elektropneumatische Notbremse 
mit Uberbruckung; mechanrscher, 

zum Teil elektronischer Glertschutz) 
Drehgestelle MD 36 mit Schlrngerdampfern 

Bordenergieversorgung 

Heizung und Lüftung 

Fenster 

Zug- und Stoßeinrichtungen 

Turen 

Jbergänge 

iersteller (Umbau) 

Sesamtstuckzahl (geplant) 

Nagennummern 
4rm 260 0 (Vorserte) 
Arm 260 1 (Serre). 
3rm 263 0 (Vorserte) 
31m 263 1 (Serie) 

Achsgenerator, Bleibatterie Pz S 330 Ah 24 V. 

Warmwasserheizung; Zwangsbelüftung, zusätzlich Zuluft beheizbar; 
alle vier UIC-Spannungen. 

neuentwickelte Festfenster sowie öffnungsfähige Fenster mit doppel- 
tem Verbund-Sicherheitsglas. auresinbedampft. 

geteilte Zugeinrichtungen mit Flanschfederapparaten der Bauart 
Ringfeder; Stoßverzehrdurch 320.kN/l IO-mm-Ringfeder-Seitenpuffer. 

Drehfalttüren mit ferngesteuerter, elektropneumatischer Schließung 
und elektromagnetischer Sicherung; elektropneumatische Doppel- 
schiebetüren mit Sicherheitsschwenkgriff an den Stirnwänden. 

Gummiwulstübergänge. 

PFA 

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

51 80 IO-91 001 brs 010 
51 80 IO-91 011 ff 
51 80 22-91 000 brs 040 (ohne 014 und 036 bis 039) 
51 80 22-91 014 

036 bis 039 
041 ff 

Bilder 72 (oben) und 18 (unten): Blick in eines 
der GroßraumabteYle der 1. Wagenklasse des 
Aim 260 (oben) sowie der 2. Wagenklasse des 
Bim 263 (unten). Foto: DB (Wylezalek), PFA 
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# 

Bild 14: Auf der Ruckselfe der Emze/s/tze smd Bild 15: D/e Sitze im Großraumabteil der 
(Aim 260). Werkfoto PFA bei Reihenbestuhlung Klapptische und Fußstüt- Interßegio- Wagen 1. Klasse der Bauart Aim 260. 

zen angebracht (Alm 260) Werkfoto PFA Werkfoto PFA 
t-- ~ - Großraum(abteil) -.~. W*-- Abteil -_ - 

Bild 76: Längsschnitt mit Er/äuterung der Deckengestaltung 

Bild 17 (rechts): Querschnitt durch einen Iß- Wagen. Zeichnungen: PFA ) 

/ 
Bild 79: Drehgestell 
der Bauart MD 36. 
Zeichnung: 
Waggon Union 
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Bild 20: Jedes Fünf-Platz-Abtei/ weist zusätzlich einen K;ndersitz I 
Fenster auf (Bim 263). Werkfoto PFA 

m 263 sind d/e an der GangseIte angeordneten S/tze hoch- 
es AbteIl verfijgt uber e/ne echts) Werkfoto PFA 

hier smd d/e Sitze an der Gangseite hochklappbar. Werkfoto PFA nen K/app(not)s/tze. h/er Im B/m 263. smd recht komfortabel Werkfoto PFA 

und Textiloberfläche (“Strickvelours”) mit Arm- Sitzmoglichkeiten, so daß eigentlich jeder Rei- Behauptung, wer den InterRegio “erfahren” 
stützen sowie die Verwendung von viel Glas sendeseinen Lieblingsplatzfinden mußte-sel hat, benutzt nur noch ungern den traditionel- 
- all das gehört zum InterRegio-Komfortkon- er nun Anhänger der Abterlwagen-Philosophie ten D-Zug. Gegenstimmen? Detlef Perner 
zept. Die InterRegio-Wagen offerieren in der oder Verfechter des Großraumwagens Das 
Tat eine ungeahnte Vielzahl unterschiedllcher wirklich gelungene Ambiente verleitet zu der 

Bild 24: Der Waschhsch im WC des Bim 263. Bild25: An beiden Onst/egenden befinden s/ch Bild 26: Der Seitengang Im Abte/lbereich des 
Werkfoto PFA Sch//eßfacher (Bim 263). Werkfoto PFA Bim 263 Werkfoto PFA 

, 

EIsenbahn-Journal 911990 . 34 



Auslieferung Bim 263.01263.1 
(Umbau aus Bm 2341Bm 235) 
Die Tabelle führt nur die Wagen mit den Ordnungs- 
nummern 000 bis 041 -in chronologischer Reihenfol- 
ge - auf. Die bis M&rz 1989 ausgelieferten 40 Fahr- 
zeuge sind auf diese Weise vollständig erfaßt. von 
den später fertiggesteilten sind lediglich die beiden 
“Nachztigler” mit den Ordnungsnummern 038 und 
014 berücksichtigt. 

Bim 263.0 (Proto- Umbau aus Auslie- 
typ und Vorserie) Bm 234 ferung 

51 80 22 91 000-5 51 80 22 70 296 Aug. 1987 

51 80 22 91 001-3 015 Aug. 198 
002-1 035 Aug. 198 
003-9 147 Aug. 198 
004-7 310 Aug. 198 
005-4 381 Aug. 198, 
006-2 421 Aug. 198 
009-6 432 Aug. 198, 
010-4 445 Aug. 198, 
029-4 359 Aug. 1988 
030-2 339 Aug. 1988 
034-4 493 Aug. 198i 
007-2 223 Sept.198 
008-8 336 Sept.198 
016-1 127 Sept. 198, 
019-5 291 Sept.1 98, 
020-3 200 Sept.198, 
021-1 203 Sept.1 988 
022-9 148 Sept. 1988 
024-5 517 Sept.1988 
025-2 309 Sept.1 988 
027-8 268 Sept.1 988 
028-6 426 Sept.1988 
Oll-2 006 Okt. 1988 
012-0 027 Okt. 1988 
013-8 003 Okt. 1988 
017-9 116 Okt. 1988 
023-7 287 Okt. 1988 
026-0 262 Okt. 1988 
015-3 033 Nov. 1988 
018-7 004 Nov. 1988 
032-8 007 Nov. 1988 
031-0 125 Dez. 1988 
033-6 406 Dez. 1988 
035-1 470 März1 989 
040-1 019 März1 989 

sim 263.1 (Serie) ex Bm 234 

il 8022-91 036-9 51 8022-70352 März1989 
037-7 312 Mtirz1989 
039-3 011 März1989 
041-9 355 März1989 

. . 

038-5 134 Mai 1989 
. . 

014-6 013 Nov. 1989 

‘rototypwagen ist der 51 80 10 91 001.7 

Xe Serienwagen Aim 260.1 und Bim 
!63.1 unterscheiden sich in folgenden 
‘unkten von den Vorserienfahrzeugen 
\im 260.0 und Bim 263.0: 

zusätzliche Heizkörper im Seitengang 
geänderte Heizungssteuerung 

m geänderte elektrische Steuerung 
m geänderter Schaltschrank 
* geänderte Schließfächer für Gepäck mit 

Fortfall des Skifachs 
B geänderter Fußbodenbelag undwannen- 

förmigeAusführungdesFußbodens 
D zusätzliche Fußmatten im Vorraum 
5 zusätzliche Lautsprecher im WC 
* Verbesserte Isolierung des Vorraum- 

Fußbodens 
Anbringung von Handläufen 
Kopfstützen im Bim in Kunstleder statt in 
Stoff 

- 1st d/e Ansaugoffnung der Zwangsbeluftungsanlage zu erkennen. Foto: DB (Krieger) 

Auslieferung Aim 260.01260.1 
(Umbau aus Am 203) 
3ie Tabelle führt die bis Februar 1990 ausgeliefer- 
en 20 Wagen in chronologischer Reihenfolge auf 

lim 260.0 (Proto- Umbau aus Auslie- 
yp und Vorserie) Am 203 ferung 

~18010-91001-7 518010-92132 Mai 1988 

51 80 10 91 002-5 92 134 Aug. 1988 
004-1 92 119 Aug. 1988 
003-3 90 002 Sept.1988 
005-8 92 110 Sept.1988 
006-6 70 015 Sept.1 988 
007-4 92 i 30 Sept.1 988 
008-2 92 116 Sept.1988 
009-0 90 012 Sept.1988 
01 O-8 92 108 März1 989 

Alm 260.1 (Serie) ex Am 203 

518010-91011-6 518010-90004 April1989 
012-4 90013 Mai 1989 
013-2 90009 Juni 1989 
015-7 70 029 Juli 1989 
014-0 70 022 Aug. 1989 
016-5 92 101 Sept.1989 
018-1 92 114 Nov. 1989 
017-3 70 023 Dez. 1989 
019-9 92 120 Feb. 1990 
020-7 70 035 Feb. 1990 

Prototypwagen ist der 51 80 10 91 001-7 

Bild 28: Die rechte Wagenseife des Bim 263 mit 
der Wagennummer 5 180 22-9 100 l-3 (vgl. auch 
Bild 1). Foto: DB (Schwenold). 
Alle Abbildungen (ohne Bilder 4,8 und 29): 
Slg. GUTERWAGEN-CORRESPONDENZ 

LIteraturhInwels. 
Badsack. KonzeptIon der ReIsezugwagen fur den 
Interregio-Verkehr der Deutschen Bundesbahn, 
ETR, Darmstadt, 6187, S. 377 
PFA. Eine MarketIngIdee kommt In Bewegung, Okto- 
ber 1988 
Classen: Die “Blauen” kommen, Eisenbahn Kurier, 
FreIburg, 1188, S. 9 
“Kupplung - Rundschreiben fur Wagenfreunde”, 
Ausgaben 11 und folgende, Reinheim 1988 ff 
Informationen 
Partner fur Fahrzeug-Ausstattung GmbH (PFA), 
Deutsche Bundesbahn (BZA Minden, Zentrale), 
Waggon Union, eigene Aufzeichnungen 

Bild 29: Anschriftenfeld des 5180 22-9 7 105-2 
(Bim 263.1). Foto: D. ferner 
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Die InterRegio-Wagen von Fleischmann 
Nur zögernd lief bei der Deutschen Bundes- 
bahn der Einsatzder InterRegio-Wagen an. die 
durch Umbau vorhandener Reisezugwagen ent- 
standen. Recht schnell hat dagegen die Firma 
Fleischmann gehandelt. Die zur Messe 1990 
angekündigten Fahrzeuge gelangten bereits 
Anfang Juli zur Auslieferung. Erschienen sind 
inderNenngrößeHOdiedreiWagenAimh260, 
Bim 263 und der ARbuimz 262.0. 
Ihre Länge über Puffer beträgt 282 mm. Die 
Modelle sind sehr gut gestaltet, weisen jeweils 
die bauarttypischen Merkmale auf, sind hervor- 
ragend lackiert und sehr sorgfältig bedruckt. 
Ein Blick durch die paßgenau eingesetzten 
Fenster läßt die unterschiedlich ausgeführte 
Inneneinrichtung erkennen. Nachdem mühelo- 
sen Abheben der außerordentlich dünnwandi- 
gen, aber dennoch formstabilen Wagenkästen 
erfaßt man die Unterschiede in der Anordnung 
der Abteile und Sitzgruppen natürlich noch 
besser. 
Besonderes Augenmerk sollte man der Anord- 
nung von Sitzplätzen und Tischen im Wagen 
“BistroCafe” 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 
Innenräume des ARbuimz 262.0 gestaltet. 
Alle drei Wagen verfügen über exzellent detail- 
lierte Drehgestelle. eine Kurzkupplungs-Kine- 
matik und NEM-Aufnahmeschächte, die bereits 
mit Profi-Kupplungen bestückt sind. Ein Satz 
Standard-Kupplungen liegt jedem Fahrzeug bei. 

HO 

Bild 1: Interßegio- Wagen 1. Klasse. Aimh 260. 
von Fleischmann. 

BiM4: Außerordentlich gut sind Detaillierung, Beschriftung und Druck der neuen Interßegio- Wagen 
vun Fleischmann. 

Bild 5: Inneneinrichtung des Aimh 260. ild 6: Inneneinrichtung des Bim 263. 

Bild 3: Der neue Wagen “BistroCaf@“. Aßbuimz 
262.0. in der Baugröße HO. 

Bild 7: Inneneinrichtung im “BistroCaf.4”. 
Fotos: t-l. Obermayer 



e iegroßeTraditionwürttembergtscherSchmal- 
purbahnen lebte am 14. und 15. Juli dieses 

Jahres wieder auf. Unter starker Anteilnahme 
ler zahlreich erschienenen Schmalspur- und 
Iampflokfreunde wurde eine weitere Schmal- 
spur-Museumseisenbahn eröffnet. Neben der 
vtuseumsbahn Warthausen -Ochsenhausen 
Jnd der wegen sanierungsbedürftigem Ober- 
lau momentan nicht verkehrenden Jagsttal- 
)ahnwurdealsdritteschmalspurigeMuseums- 
zisenbahn in Württemberg nun ein Teilstück 
ler 1 OOO-mm-Strecke Amstetten - Laichingen 
wieder “zu neuem Leben erweckt”. Im Jahre 
1985 war diese Bahnlinie der landeseigenen 
Württembergischen Eisenbahn-Gesellschaft 
WEG) mangels Rentabilität stillgelegt und auf 
3etreiben der Anliegergemeinden zwischen 
Ippingen und Laichingen rückgebaut worden. 
-ediglich der landschaftlich äußerst reizvoll 
trassierte AbschnittAmstetten-Oppingen blieb 
erhalten und wird nun durch die Ulmer Eisen- 
bahnfreunde, die auch auf der benachbarten 

WEG-Strecke Amstetten - Gerstetten Dampf- 
zuge einsetzen, betneben. 
Zu diesem Zweck arbeiteten die Ulmer Eisen- 
bahnfreundedie badrsche Schmalspurdampflok 
99 7203 aus dem Jahre 1904, die nach ihrer 
Ausmusterung bei der Deutschen Bundesbahn 
zunachst in den Bestand des DGEG-Schmal- 
spurmuseums Viernherm gelangt war, betnebs- 
fähig auf. Das Wagenmatenal stammt von der 
Appenzeller Bahn in der Schweiz und wurde, 
wie auch die Dampflok, tn unzähligen Arbelts- 
stunden mustergultrg hergenchtet. 
Aber auch nach Abschluß der muhevollen Re- 
staurierung des Museumszugs gibt es noch viel 
zutun,w~ez.B.d~egrundlegendeSanierungder 
Strecke, damtt auch In ferner Zukunft hier ein 
Museumsbetrieb durchgefuhrt werden kann. 
Die Trasse ist übrigens mit einer maximalen 
Neigung von 25 “ioO genauso sterl wie die in un- 
mittelbarer Nachbarschaft gelegene berühmte 
Geislinger Steige und verlangt der ernst ZWI- 

sehen Mosbach und Mudau eingesetzten Dampf- 
lokomotive 99 7203 einiges ab. 
Übernommen haben die Ulmer Ersenbahnfreun- 
de von der WEG neben dem Streckenabschnltt 
Amstetten - Opprngen zwei Rollbockgruben, 

zahlreiche Rollböckesowie den WEG-Triebwa- 
gen T 34. Auch hier ist noch viel instandzuset- 
zen. Geplant ist fernerder Bau eines Lokschup- 
pens, da die Maschine bisher in einem Well- 
blech-Provisorium nur ungenügenden Schutz 
vor den Unbilden des Wetters und der Souve- 
nirjäger findet. 
Wünschen wir den Ulmer Eisenbahnfreunden 
auch weiterhin soviel Andrang und Resonanz 
wie an den beiden Eröffnungstagen. Anfolgen- 
den Terminen in den Monaten September und 
Oktober dampft das Museumszügle 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, 1555Uhrund 17.10Uhr. DerSchmal- 
Spur-Fahrspaß dauert 15 Minuten. Nach rund 
20 Minuten Aufenthalt in der Endstation Oppin- 
gen geht’s zurück nach Amstetten. 4 

Text und Foto: Thomas Küstner 



Bild 7: Die Triebköpfe mitdem charakteristischen Gesicht erhielten in Italien nichtnureine neue Lackierung, sondern auch Austauschmotoren aus dem Bestand 
des DB-Ausbesserungswerkes Nürnberg. Mitarbeiter des A W unterstützten die Umbauarbeiten vor Ort. 

Wiederbelebunasversuche ~-~~- - -- 

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

Bild 2: Seine PraCsentationsfahri nach der Fert/gste//ung im September 7 988 führte den TrIebzug auf 
der Pnvatbahn Ferrovia Suzzara - Ferrara In derobenta//en/schen Po-Ebene auch nach Qu/ste//o. 

Vor allem durch den Berliner “BIätterwaKging 
bereits Anfang März dieses Jahres ein Rau- 
schen der Vorfreude. Zum Fahrplanwechsel 
am 27. Mai, so hieß es da, werde der “Flie- 
gende Hamburger”wiederauferstehen. Speku- 
liert wurde auf zwei Tagesrandverbindungen 
zwischen Berlin und Hamburg. gefahren mit 
den ebenfalls legendären ehemaligen TEE- 
Triebzügen der Deutschen Bundesbahn (Bau- 
reihe 601). 
Der Fahrplanwechsel kam, der 601 nicht. Erst 
jetzt steht fest, daß eine IC-Verbindung mit 
einem aufgearbeiteten TEE eingerichtet wird. 
Wenn Sie den Text lesen, ist der Startschu ß für 
diesen Quasi-Großversuch schon gefallen. Ab 
1. August 1990 fährt 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. Zurück 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 1.5. 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 zurücklegte (Reisegeschwindigkeit 
124,7 km/h, Höchstgeschwindigkeit 160 kmih- 
damals Weltrekord für fahrplanmäßige Züge) 
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Bild 3:m R V E T in Franco-w r i-/rma. d/e auch fur die FS Fahrzeuge aufarbeItet, erhIelt der ehemalige TEE se/n neues OutfIt. Zurück 
nach Deutschland gingenletzt 8 Wagen und 3 TrIebkopfe Fotos 1 - 3: M. Niedt 

wird der Intercity aber nicht erreichen. Der ver- 
nachlässigte Oberbau ist für solche Geschwin- 
digkeiten nicht mehr geeignet. Trotzdem spart 
die neueverbindung gegenüberden bisherigen 
Transitzügen rund 30 Minuten. 
Entgegen einigen im Frühjahr verbreiteten In- 
formationen chartert nicht die Bundesbahn, 
sondern die Deutsche Reichsbahn den Zug. 
Eigentümer ist das Schweizer Unternehmen 
Jelka. Es hatte fünf der ehemaligen Trans- 
Europ-Express-Triebzüge aufgekauft und zur 
Wiederaufarbeitung ins italienische Castelfran- 

cogeschrckt. BerderdotirgenFirmaF.E.R.V.E.T., 
die auch fur die FS Fahrzeuge aufarbeitet, gab 
es vor allem eine optische Verfungungskur fur 
dre Triebkopfe und die Mittelwagen. 
Die fur den Berlin-Verkehr gemretete Garnr- 
tur, bestehend aus 8 Mittelwagen, 2 Tnebkop- 
fen und einem Reserve-TrIebkopf, wurde am 
23 Juli 1990 von Italien nach Deutschland 
uberfuhrt Nach einem Zwrschenstop In Mun- 
chen fuhr sie tags darauf uber Halle nach Ber- 
lin werter Technische Probleme werden nicht 
erwartet Die Diesel-Triebköpfe verfügen zwar 

Bild 4: Im BW Rum- 
meisburg (das jetzt 
organisatorisch zum 
BW Beriin /fbf gehört) 
wurde der ex-TEE .- A T 
von seinem 6 Jahre 
lungeren DR-Pendant 
VT 18 16 w/likommen 
geheißen Ganz iinks 
im f3iid eine DR-Eiiok 
BR 243 
Foto: M. Krolop 

noch nicht über Zugbahnfunk, ansonsten je- 
doch über alle notwendigen Einrichtungen wie 
auch Indusi und Sifa. 
Über den Einsatz eines weiteren Ex-TEE, zu- 
sätzlichen oder ersatzweisen Betrieb mit lokbe- 
spannten IC-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 



:2 

Bild 6: Der Rundlokschuppen im BW Rummelsburg, seit 111 Jahren in Betrieb: bildet eine faszinie- 
rende Kulisse fur den vor Frische strahlenden Tradlt-9 

Bild 5: Auf der Uberfuhrungsfahri am 24 Jul/ A 
1990. nordloch von Dachau Foto: A. Ritz 



Bild 7: Nachschuß: Die zehnteilige Garnitur hat 
gerade den Bahnhof Berlin-Zoo verlassen. 

Bild 8: Halt in Berlin-Zoo auf der Jungfernfahri von Berlin Hbf nacl 
1. August 1990 verkehrt der IC planmäßig. Fotos 6 - 8: M. Krolop 

1 Hamburg am 27 Jul/ 1990 Se/t 



Auf d 
l 

Bild 2: In Geismar ist seit der Teilung Deutsch- 
lands Endstation. 

D/e Osenbahnstrecke von Lemefelde nach 
Gelsmar im sUd//chen Elchsfeld zahlt zu den 
landschaftl/ch schönsten mitteldeutschen Ne- 
benbahnen Wegen derNahezur- ehemaligen 

Innerdeutschen Grenze war sie auf dem 9 km 
langen AbschnItt zwischen dem Haltepunkt 
Großbartloff und dem Endbahnhof Gelsmarbis 
vor kurzem fur d/e Allgememhelt mcht zugang- 
/Ich. Hier ver//ef s/e Im sogenannten Sperrge- 
biet, einem rund 5 km breiten Gebietsstreifen 
entlang der e/gent//chen Grenze, In dem xh 
nur Anwohner sowie Angehbuge der Grenz- 
truppen der NaOonalen Volksarmee aufhalten 
durften. Durch d/epol&chen Umwalzungen In 
derDDRgeh8rtdle Institubondes Sperrgebiets 
mzwlschen der Vergangenheit an Jedermann 
kann nun d/ese Nebenbahn auf Ihrer vollen 
Lange bereisen und eme der Hauptattrakt/o- 
nen genießen: Fast Im Schrittempo. m/t nur 
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Bild 3: D/e Hauptattraktion der Nebenbahn nach 
Gelsmar /st zwe/fe/sohne der 237 m lange und 
23m hohe Lengenfelder Viadukt 

IO km/h, zieht die Diesellok die vierachsigen 
Rekowagen über den 23 m hohen Lengenfel- 
der Viadukt wenige Kilometer vor dem End- 
bahnhof. Es bleibt also aenüaend Zeit. um die 
herrliche Aussicht In /;ftige; Höhe auszu 
sten 

Zur Geschichte der “Kanonenbahn” 

Ausgangspunktfürden Bauder Eisenbahnlinie 
war der Frankreichfeldzug von 1870171. Die 
Militärs in Preußen machten in Bezug auf die 
Rolle der Eisenbahn im Verlauf des Kriegsge- 
schehens zwei wichtige Erfahrungen: Der Auf- 
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4 Bild 4: Ausgangspunkt für eine Fahrt ins 
. sudl/che Ochsfeld nach Gelsmar /st der 

Osenbahnknoten LeInefelde 

Wild 5 (Mitte): Sud//ch vom Haltepunkt Keffer- 
hausen uberquert der Personenzug d/e gemau- 
erte Brucke uber d/e Unstrut 

Wild 6 (unten): Der romantische Haltepunkt Ef- 
felder /legt zwschen dem Muhlenberg-Tunnel I 
und dem Muhlenberg- Tunnel // 

marsch an die franzosrsche Grenze klappte 
hervorragend, der Nachschub an die Front 
gestaltete sich unerwartet schwreng. Schon 
bald nach Kriegsende mundeten diese Erfah- 
rungen In den Wunsch nach einer neuen, 
möglichst kurzen und unter staatlrcher Verwal- 
tung stehende Bahnverbindung von Berlin zur 
neuen Westgrenzedes Deutschen Reiches bei 
Metz. Zu jener Zelt domrnrerten In Preußen die 
privaten Ersenbahngesellschaften, und es war 
zu Beginn der siebziger Jahre des vergange- 
nen Jahrhunderts noch nicht abzusehen, daß 
sich nur gut zehn Jahre spater die wrchtrgsten 
Privatbahnen rm Konrgrerch Preußen In Staats- 
besitz befinden wurden. Dadrese Bahnlrnre von 
Berlin nach Metz bereits vorhandene Eisen- 

I bahnknotenpunkte wie Bebra, Kassel, Gießen 
und Frankfurt umgehen sollte - diese hätten 
sich rm Fall des Falles leicht als Nadelohre 
erweisen konnen -, wurde folgende Strecken- 
fuhrurig festgelegt. Berlin - GUterglück - Blan- 
kenherm als Neubaustrecke, werter bis Lerne- 
felde auf der Trasse der Halle-Casseler Ersen- 
bahrt, die vom Staat erworben wurde, und ein 
kurzes Stuck auf den Gleisen der Thunngr- 
sehen Eisenbahn bis kurz vor Silberhausen. 
Das Streckenstuck von Selberhausen über 
Gersmar, Eschwege und Malsfeld nach Treysa 
mußte wieder neu gebaut werden. Von Treysa 
über Wetzlar entlang der Lahn nach Koblenz 
konnten dagegenvorhandene Ersenbahnstrek- 
ken benutzt werden; nur das kurze Stück von 
Lollar nach Wetzlar war neu zu erstellen. Von 
Koblenz fuhrte die Bahnlrnre dann moselauf- 
Warts über Trier bis zur lothnngrschen Grenze 
her Perl ~ der dritte lange Neubauabschnitt. 
B~saufdasStreckenstuckzw~schenSrlberhau- 
sen und Eschwege war das Projekt der strate- 
gischen Bahnlinie von Berlin nach Metz rm 
Jahre 1879 Wrrklrchkert geworden. Auf dem 
genannten Abschnitt arbeitete man zwar mrt 
Hochdruck an der Fertigstellung, doch es soll- 
te noch bis zum 15 Mai 1880 dauern, bis auch 
dieser feierlich dem Verkehr ubergeben wer- 
den konnte. Daß die Bauarberten rm sudlrchen 
Erchsfeld mehr Zelt In Anspruch nahmen als 
an den anderen Streckenabschnrtten, verwun- 
dert nicht Waren hier doch auf dem nur 23 km 
langen Abschnitt zwischen Kullstedt und 
Schwebda aufgrund des schwierigen Gelan- 
des die meisten Tunnel erforderlich ~ sechs 
an der Zahl (Kullstedter Tunnel mit 1530 m, 
Muhlenberg-Tunnel I und II mit 155 m bzw. 
343 m, Heiligenberg-Tunnel mrt 198 m, Enten- 
berg-Tunnel mit 288 m sowie der Frieda-Tun- 
nel mit 1066 m). 
Obwohl die gesamte Trasse furden zwerglersr- 
gen Betrieb vorbereitet war, verlegte man ZWI- 
sehen Silberhausen und Treysa zunachst nur 
ein Gleis. Fur den spärlichen Verkehr rn Fne- 
denszerten genugte dies allemal Gerade der 
Mittelabschnitt der im Volksmund bald als 
‘Kanonenbahn” bezeichneten Bahnknie von 
3erlin nach Metz hatte stets ausschlreßlrch 
strategische Bedeutung Strategische Gründe 
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Bild 7: Mit einer Länge von 7530 m ist der Küll- 
stedter Tunnel der zweit/&gste im Streckennetz 
der DR. 

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

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

waren dann auch ausschlaggebend, daß zwi- 
schen Silberhausen und Treysa auf den Ab- 
schnitten Küllstedt ~ Schwebda und Malsfeld - 

‘ Oberbeisheim kurz nach der Jahrhundertwen- 
de doch noch ein zweites Streckengleisverlegt 
wurde. Hierweistdie Kanonenbahn besonders 

, starke Steigungen von bis zu 20°/00 auf; die 
Militärs befürchteten einen Flaschenhals, den 
man durch einen zweigleisigen Ausbau zu 
erweitern suchte. 
Im Verlauf des Ersten Weltkriegs zeigte sich, 
daßdie Kanonenbahn im Abschnitt Leinefelde- 
Treysa die ihr zugedachte Bedeutung nie er- 
langen würde. (Der Verkehr wurde auf der nur 
um wenige Kilometer längeren, aber wesent- 
lich steigungsärmeren Linie von Leinefelde 
über Eichenberg und Kassel nach Treysa ge- 
führt, ohne daß es zu nennenswerten Kapazi- 
tätsengpässen in den Eisenbahnknotenpunk- 
ten Eichenberg und Kassel gekommen wäre.) 
Die Deutsche Reichsbahn zog deshalb schon 
1921 die Konsequenzen daraus: Sie stufte die 
Kanonenbahn zwischen Silberhausen und 
Malsfeld zur Nebenbahn herab und entfernte 
fast überall wieder das zweite Gleis. Die Bahn- 
linie verfiel in einen “Dornröschenschlaf”. 
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 Streckenstück zwischen Leine- 
felde und Geismar auch heute noch im Perso- 
nenverkehr. (Aufbundesdeutscherseitewurde 
der Reisezugverkehr zwischen Treysa und 
Schwebda abschnittsweise bis 1985 auf die 
Straßeverlagert.) Doch die Tagedieser Neben- 
bahn, die unter der Nummer 666 im aktuellen 
Kursbuch der Deutschen Reichsbahn zu finden 
ist, sind gezählt. Das niedrige Verkehrsaufkom- 
men und insbesondere der schlechte ErhaI- 
tungszustand des Lengenfelder Viaduktes sol- 
len voraussichtlich 1992 zur Einstellung des 
Gesamtverkehrsführen. 

Der Streckenverlauf 

Von Leinefelde bis kurz vor Silberhausen wird 
I 

das Gleis der Bahnlinie Leinefelde - Gotha 
(KBS 645) mitbenutzt, um dann in westlicher 
Richtung nach Dingelstädt abzuzweigen. Der 

> Haltepunkt Birkungen (km 3,4) wird von beiden 
Linien bedient. Ab dem Bahnhof Dingelstädt 
(km 10,l)wirddieStreckeimvereinfachten Ne- 
benbahndienst betrieben. Auf dem weiteren 
Weg nach Geismar wird bei km 12,7 der Halte- 
punkt Kefferhausen erreicht. Anschließend 
überquert die Bahn auf einer gemauerten Brük- 
ke die Unstrut. Die Brücken, Kunstbauten und 
Gebäude der KBS 666 blieben im Zweiten 
Weltkrieg von Zerstörungen weitgehend ver- 
schont. Lediglich die Brücke bei Büttstett wur- 
de gesprengt. Nach dem Krieg ist sie durch ei- 
ne Behelfsbrücke ersetzt worden, die wieder- 
um wegen Baufälligkeit 1982 erneuert werden 
mußte. 
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Abdem Bahnhof Küllstedt (km 17,9) werden rm 
werterenStreckenverlauffünfTunneldurchfah- 
ren der Kullstedter Tunnel, der kleine und gro- 
ße Muhlenberg-Tunnel, der Heiligenberg-Tun- 
nel und der Entenberg-Tunnel 
Durch die Streckenfuhrurig bedingt, liegen die 
Haltepunkte Effelder (km 23,8) und Großbart- 
loff (km 25,8) weit abseits der Ortschaften 
Hat dre Bahn bislang schon eine Vielfalt von 
Eindrucken geboten, so laßt der Lengenfelder 
Viadukt das Herz des Betrachters um ein Viel- 
faches hoherschlagen. Ineiner Kurveführtder 
Viadukt In 23 m Hohe uber den Ort Lengenfeld 
unterm Stern Als Frschbauchbogenbrucke 
ausgefuhrt, 1st die 237 m lange Brucke in sieben 
Segmente unterteilt Wegen der Baufallrgkert 
darf sie nur noch mit 10 kmih befahren werden 

_ Der Bahnhof Lengenfeld (km 31,3) besticht 
durch sein gepflegtes Erscheinungsbild. Nach 
rund einer Stunde Fahrzeit erreicht der Zug 
den Bahnhof Gersmar (km 34,6) BIS auf das 
Bahnsterg- und Umsetzgleis sind hier alle wer- 
teren Gleise bereits abgebaut. 
Befahren wird die Kursbuchstrecke 666 heute 
von Dresellokomotrven der Baureihen-Famrlre 
110/112/114der DR mit vrerachsrgen Rekowa- 

w Gerhard BankiAR 

I 

Kefferhausen 

1 Kullstecter Tunnel 

2 Muhlcnberg~Tunnel 

3 MUhlenbeqTxnel II 

4 Hellogenbergetunnel 

Küllstedt 

5 Entenberg Tdnnel :- 
.2 

Effelder 

! 



Bilder 1 und 2: Ein 
Standard-ßZü-Ar- 
beitsplatz besteht aus 
bis zu vier Sichtgerä- 
ten fürzeit- Weg- 
Linien und Strecken- 
spiegelbilder. Dazu 
kommt ein Display für 
den Dialog mit dem 
Rechner, eine Tasta- 
tur, Fernsprech- und 
Zugbahnfunk-Einrich- 
tungen. Das Grafik- 
Tablett (links) ermög- 
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 

Auf dem Tablett serviert 
Rechnerunterstützte Zugüberwachung bei der BD Nürnberg 
Halt, blättern Se noch nicht werter’ Auch In ten und disponieren (besonders auf stark be- 
diesem Artikel geht es um Züge- um viele Zuge fahrenen Strecken) gibt es schon seit langem. 
und vor allem um schnelle Züge. Die erste In Deutschland eingerichtete war die 
Wollen Sre nurerne Seite sehen und sich ledrg- Uberwachung der Strecke Dresden - Leipzig 
Irch mit der Lerstung der Lokomotiven oder dem rm Jahre 1928. Aufgrund des großen Erfolges 
Design der Wagen beschäftigen? folgten andere schnell nach, u.a auch Nurn- 
Gewiß, einen neuen Zug wie den ICE auf die berg, 1934. Die technische Ausstattung dieses 
Räder zu stellen, Ist erne Herausforderung In Systems blieb seit damals weitgehend unver- 
sich. Und auch wirverfolgendasGeschehen in ändert Überbesondere Fernsprechverbrndun- 
diesem Bereich mit Interesse und, wo möglich, gen zu den Fahrdrenstlertern und seit den sieb- 
naturloch mit der Kamera. ziger Jahren auch per Zugbahnfunk zur drrek- 
Was nach all den Tests, Probe- und Abnahme- ten Kommunrkatron mrtdem Tnebfahrzeugfuh- 
fahrten dann aber von den meisten als ganz rer werden Informationen ausgetauscht, Mel- 
normal und Irgendwie “langwerlrg” betrachtet dungen entgegengenommen und zentrale An- 
wird, Ist der tagliehe Einsatz der Züge. Zumin- Weisungen gegeben. Die telefonisch in Emp- 
dest fur die Disponenten in den Zentralen der fang genommenen Ankunfts-, Abfahrts- oder 
Zuguberwachung wird es dagegen jetzt erst Durchfahrtszelten mussen per Hand In ein Zert- 
spannend. Weg-Diagramm des Soll-Fahrplans eingetra- 
Die sogenannten Zugüberwachurigen, die den gen werden Dadurch sind Abweichungen er- 
LaufjedereInzelnenZugfahrtzentral beobach- kennbar und auch der zertlrche und raumlrche 

AbstandderZüge. Ausgehendvon diesen Fak- 
ten müssen-und das ist die eigentliche Aufga- 
be des Disponenten -die Triebfahrzeugführer 
bestimmte Anweisungen erhalten. 
Dieses System mit seinerzeitaufwendigen Zei- 
chenarbeit und oft verzögert gemeldeten Da- 
ten kann in unserer hochtechnisierten Zeit 
nicht mehr befriedigen. Besonders durch die 
Einrichtung der Schnellfahrstrecken bzw. den 
Bau der Neubaustrecken wurden leistungsfähi- 
ge Betriebsleitzentralen mit modernster Tech- 
nik unabdingbar. Weitgehend vereinheitlichte, 
rechnerunterstützte Dispositionshilfen sind vor 
allem dort wichtig, wo Züge mit stark unter- 
schiedlichem Fahrverhalten verkehren und 
zahlreiche Überleitmöglichkeiten innerhalbder 
Schnellfahrstrecke sowie häufige Verknüpfun- 
gen mit dem übrigen Netz bestehen. 
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Das neue Verfahren 

DieserInnovationsschubinderAusrüstungvon 
Zugüberwachurigen fand seinen Ausdruck zu- 
erst bei der Bundesbahn-Direktion Nürnberg, 
die damit wieder eine Vorreiterrolle spielt. (Be- 
reits verwirklichte Technisierungen und Rech- 
nerunterstützung in München und Stuttgart blie- 
ben vorerst Insellösungen.) Der am 29. Mai 
1989 in Betrieb genommene erste Bereich der 
“rechnerunterstütztenZugüberv+achung”(RZü) 
betraf den südlichen Abschnitt der Schnellfahr- 
strecke Hannover - Würzburg und die mit ihr 
verknüpften Hauptabfuhrstrecken zwischen 
Würzburg und der BD Frankfurt. 
Die technische Realisierung durch die Firma 
SEL-ALCATEL (Standard Elektrik Lorenz AG) 
gründete sich auf die in zehn Jahren mit der 
Stuttgarter RZÜ gewonnenen Erfahrungen und 
dasvom BZA München in engerzusammenar- 
beit mit der Zentralstelle Produktion in Mainz 
und einer Bundesbahndirektion erstellte Pflich- 
tenheft. Eine Selbstverständlichkeit, die hier 
lobenswerterweise wirklich realisiert wurde: 
Auch ein Disponent, der später mit der RZÜ 
arbeiten sollte, war Mitglied der Planungsgrup- 

pe. 
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Die Standard Elektrik Lorenz AG verfolgte den 
Grundgedanken, das RZu-System möglrchst 
modular unter Verwendung von handelsüblr- 
chen Hard- und Software-Produkten aufzubau- 
en. Die ausgewahlten Bausteine wurden dann 
In Nurnberg zur Erfullung der gestellten Aufga- 
ben zu einem Gesamtsystem zusammenge- 
fuhrt. Jetzt ubermrtteln Mikrocomputeranlagen 
In den Stellwerken an den Strecken dre)eweili- 
gen Zugnummern sowie Gleisbelegung und 
Fahrstraßenernstellung an ein zentrales Rech- 
nersystem. Dresesverarbertetdie Datenselbst- 
tatrg zum tatsachlrchen Zelt-Weg-Diagramm 
und zergt das entstandene, vom Handzeichnen 
her bekannte Bild auf einem Farbmonitor. 
Abweichungen vom Soll-Fahrplan werden au- 
tomatrsch berechnet und angezeigt. Der soge- 
nanntestreckenspiegel-Monitorbietetdaruber 
hinaus das GleIsbIld der aktuell befahrenen 
Strecken Inklusive Posrtronsanzerge der Züge 
und den Stand der Bahnhofsgleis-Belegung. 
Nunmehr besitzen die Disponenten stets aktu- 
elle Informationen, sind von der Zeichenarbeit 
befreit und kennen sich ganz auf das Erkennen, 
Erndammen und Beheben von Unregelmäßrg- 
kerten im Zuglauf konzentrieren. Dazu können 
sie auf einem sogenannten Grafik-Tablett ver- 

schiedene Lösungsmöglichkeiten vorwegneh- 
men und zum Finden der günstigsten Variante 
durchspielen. 
Die Daten, die mindestens drei Monate lang 
gespeichertwerden, ermöglichen z.B. nach ihrer 
statistischen Auswertung eine Optimierung des 
Fahrplans - ein weiterer Pluspunkt des neuen 
Systems. 
Inzwischen ist nicht nur der “RZÜ 1 Nürnberg” 
genannte Bereich mit der rechnerunterstützten 
Zugüberwachung ausgestattet worden, son- 
dern auch “RZÜ 2 Nürnberg” mit den Strecken 
Nürnberg Hbf/Rbf - Würzburg Hbf, Vach - 
Fürth Hbf und Nürnberg Langwasser - Nürn- 
berg Rbf. “RZÜ 3 Nürnberg” (Nürnberg bzw. 
Würzburg bisTreuchtlingen) geht Endedieses 
Jahres in Betrieb. Auch die S-Bahn-Strecken 
Nürnberg - LauWAltdorfiRoth sollen mit Rech- 
nerunterstützung zentral überwacht werden. 
Bis 1991 ist die neue Technik zudem für die 
Betriebsleitungen der Bundesbahndirektionen 
FrankfurVM, Hannover, Karlsruheund Kölnzur 
Einführung vorgesehen. Diezeiten unermüdli- 
chen Zeichnens gehen ihrem Ende entgegen. 
Für die Mitarbeiter in den Zugüberwachungs- 
zentralen kommt der Fortschritt auf dem Grafik- 
Tablett. -cb- 



ke Munchen ~ Kufsteln - Innsbruck D/e Arbeiten an den H//fspfe//ern waren am Tag der Aufnahme, dem 20 Jul/ 1990, noch in vollem Gang 

Bild4 (Poster, nächste Seite): Wegen dere/nsturzgefahrdetenAutobahnbrucke In Kufsteln wurden em/ge Fernzuge Uber Mottenwald umgeleItet Das Foto vom 
16 Jul/ 1990zefgt den D 1488 (Pescara - Munchen) m/t der 17 104 1 als Zug- und der 7020 007als Vorspannlokomot/ve be/ Kla1.s Alle Fotos: A. Ritz 

Nachdem der Flußpfeiler der Inntal-Autobahn 
bei Kufstein in Tirol um einen halben Meter ab- 
gesackt war, mußte wegen der Einsturzgefahr 
auch die unter der Brücke hindurchführende Ei- 
SenbahnstreckeMünchen-Kufstein-Innsbruck 
mehrere Tage lang gesperrt werden. Über die 
MagistralefließtdergesamteVerkehrzwischen 
Süddeutschland und Italien, soweit er über den 
Brenner geleitet wird. 
Die Streckensperrung trat am 12. Juli nachts 
um 1.20 Uhrin Kraft. Fernzügezwischen Deutsch- 

1 land und Italien wurden zum Teil über Gar- 
misch-Partenkirchen-Mittenwaldmitetwaeiner 
Stunde, zum Teil über Salzburg -Zell am See 
- Wörgl mit drei bis vier Stunden Verspätung 

1 umgeleitet. Dabei waren auf der Karwendel- 
streckefürschwereSchnellzügezwei Lokomo- 
tiven erforderlich. Außerdem wurde die Strecke 
länger als üblich, d.h. bis in die Nacht hinein, 
besetzt. Die Sonderzüge, mit denen die Bot- 
schaftsflüchtlinge aus Albanien in die Bun- 
desrepublik kamen, mußten sogar durch die 
Schweiz und über Basel geleitet werden. 
Die ursprünglich diskutierte Sprengung der 

Bilder 2 und 3: Mehrere Tage lang h/eß es /n 
Klefersfelden umste/gen. da nur leere ße,sezUge 
unterderAutobahnbrucke hindurchfahren 
durften. Busse pendelten zwischen Kufsfein und 
Klefersfelden 
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abgesackten Brucke unterblieb; vielmehr ver- 
suchen die österrerchrschen Behorden, das Bau- 
werk zu sichern und Instandzusetzen. Im Be- 
reich der Eisenbahn wurden zur Absicherung 
Hrlfspferlererngezogen. 
In der Nacht vom 16. zum 17. Juli lief der 
Guterverkehr unter besonderen Srcherherts- 
Vorkehrungen terlwerse wieder an Um Perso- 
nen nicht zu gefahrden, wurden dre Zuge vor 
einer Lokomotive unter der Brucke hrndurchge- 
schoben und anschließend von einer anderer 
jenseits der Brücke wertergezogen. Ab 17. Juli 
wurde auch mrt einer Reihe von Rersezugen so 
verfahren; die Fahrgaste mußten In Krefersfel- 
den oder Kufstern ausstergen und umfuhren die 
Gefahrenstelle mrt 15 Bussen auf der Straße; 

auf der anderen Seite konnten sie wieder in 
denselben Zug einsteigen und die Bahnfahrt 
fortsetzen. Die dafür errechnete Verspätung 
von 50 Minuten verlängerte sich jedoch durch- 
wegs auf 60 bis 80 Minuten. Gleichzeitig fuhr 
eine Reihe von Zügen weiterhin über Mitten- 
wald. 
Nach Abstützung der Brücke konnte der Zug- 
verkehram 21 ,Juli, 13.10 Uhr, ohne Einschrän 
kung wieder freigegeben werden. Das gilt 
auch für die “Rollende Landstraße”. deren 
Kapazität 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 







E Bahn-Notizen n-Notizen ; 
Unterirdisch durch 
Stuttgart und Ulm 

Für die geplante Neubaustrecke 
Stuttgart-Münchenfavorisiertdie 
Bundesbahn jetzt eine Linienfüh- 
rung in Anlehnung an die von 
Professor Heimerl vorgeschlage- 
ne Variante. Dabei würden Stutt- 
gart und Ulm im Tunnel unter- 
fahren, der Stuttgarter Hbf wür- 
de vom Kopf- zum Durchgangs- 
bahnhof, der Flughafen Stuttgart 
könnteunmittelbarangeschlossen 
unddie Strecke im übrigen parallel 
zur bestehenden Autobahngeführt 
werden. DieseTrasse wäre auch 
kürzer und schneller. 
Obwohl die bisher vorgesehene 
Trasse über Plochingen und durch 
das Filstal nach Günzburg wahr- 
scheinlich schneller zu verwirkli- 
chen wäre, hat der Vorstand der 
Bundesbahn seine für Anfang Ju- 
li erwartete Entscheidung noch 
zurückgestellt. Im Hinblickdarauf, 
daß es sich um eine Jahrhundert- 
entscheidung handele und die 
Heimerl- Variante überzeugende 
Vorteile biete, sollte sie zunächst 
mit allen beteiligten Stellen in der 
Region, mit Politikern, Kommunen 
und Verbänden diskutiert und die 
beteiligten Bundesländer gebeten 
werden, auf der Grundlage aller 
vorhandenen Unterlagen ein Vo- 
tum herberzuführen. Auf dieser Ba- 
SIS WIII der Vorstand dann voraus- 
srchtlrch rm Herbst entscheiden, 
welche Variante die Bundesbahn 
weiterverfolgt. 
Davon unberuhrt bleibt der In je- 
dem Fall notwendige Ausbau der 
Umlertungsstrecke über Aalen; er 
soll unverzugloch beginnen. R.R. 

75 Jahre Leipziger 
Hauptbahnhof 

Zwar mussen gegenwartlg d/e Re/- 
senden auf der Strecke von Cran- 
zahlnach Oberw/esenthal unbe- 
quemes UmsteIgen auf den Ersatz- 
verkehr In Kauf nehmen, doch der 
Grund dafur 1st durchaus po.sW zu 
werten Fur d/e Schmalspurstrecke 
w/rd etwas getan Unser BJdzelgt 
Gleisbauarbe/ten auf dem AbschnItt 
Neudorf ~ OberwIesenthal, d/e 
sogar von einem Hubschrauber 
unterstutzt wurden (6 Mai 1990) 
Foto: B. Seiler 

kam der prersgekronte Entwurf der 
Dresdner Professoren Wrllram 
Lossow und Max Hans Kuhne. Von 
der Grundsternlegung rm Novem- 
ber 1909 dauerte es nahezu sechs 
Jahre bis zur Inbetriebnahme des 
gesamten Gebäudes am 1 Okto- 
ber 1915 
Das Erschernungsbrld des Bau- 
werks wird gepragt durch die spre- 
gelbrldlrche Gestaltung mit zwei 

Zum 75jährigen Bestehendes 
Leipziger Hauptbahnhofs ist ein 
umfangreiches Festprogramm 
vorgesehen. Den Höhepunktbildet 
die Festwoche vom 13. bis 21. Ok- 
tober mit einer Fahrzeugschau auf 
den Bahnsteiggleisen 24 und25. 
Zu bewundern ist dort auch ein 
historischerßahnpostwagen. Von 
Gleis 84 im Leipzig-Dresdner 
Güterbahnhof, der sich östlich an 
den Hauptbahnhofanschließt. 
finden Vorführungs- und Lokomotiv- 
fahrten statt. Am 19.. 20. und 
2 1. Oktober verkehren Sonderzüge 
vom Hauptbahnhof über Leipzig- 
Plagwitz und Miltltzer Allee zum 
Bayerischen Bahnhof. Historische 
Straßenbahnfahrtensindam 13.. 
14.. 17., 20. und21. Oktober 
geplant. Im Unterr;chtsraum des 
Hauptbahnhofs Undirn Kulturhaus 
der Eisenbahner kommen die Mo- 
delleisenbahner, Philatelisten und 
AmateurfotografenmitAusstellun- 
gen zum Zug. Foto: R. ßossberg 

Am 4. Dezember 1915 wurde in 
Leipzig der Schlußstern rm letzten 
Teil des neuen Hauptbahnhofs 
erngefügt. Damit gingen die schon 
lange als unhaltbar empfunde- 
nen Zustände rm Ersenbahnver- 
kehr über die Messestadt zu En- 
de Es gab bis dahin sechs ge- 
trennte Stationen, und Durchrer- 
sende mußten zusehen, wre sie 
von einer zur anderen kamen, um 
Ihren Anschluß zu erreichen. 
Die 1902 begonnene Neugestal- 
tung der Bahnhofsanlagen gipfel- 
te im Bau des Hauptbahnhofs, des 
noch heute großten Personen- 
bahnhofs In Europa mit 26 Gier- 
sen, 298 Meter langem Empfangs- 
gebaude, sechs Bahnsterghallen 
und zusammen 83 640 Quadrat- 
meter Grundflache. Das rmposan- 
teGebaudegehtaufernen Wettbe- 
werb rm Jahr 1906 zuruck, an dem 
sich nicht weniger als 76 Archrtek- 
ten beterlroten Zur Ausfuhrung 

getrennten Eingangshallen, In der 
die damalige verwaltungsmaßrge 
Teilung in eine preußische und er- 
ne sachsrsche Seite zum Ausdruck 
kommt. Auch die Gleise waren 
entsprechend zugeordnet: Die 
westlrchen von 1 bis 13 gehorten 
zu Preußen, die östlichen von 14 
bis 26 zu Sachsen. 
Selbstverstandlrch gab es auch al- 
le Bahnhofsernnchtungen nach 
preußischem wie nach sachsr- 
schem Muster. Unterschredlrche 
Automaten druckten Fahr- und 
Bahnstergkarten, die beiden Bahn- 
hofsvorsteher dienten zwei ver- 
schiedenen Landern und trugen 
wie alle Eisenbahner der beiden 
Verwaltungen unterschredlrche Uni- 
formen. Erst 1934 beendete die 
1920 gegründete Reichsbahn die- 
sen Zustand und unterstellte den 
gesamten Bahnhof der - preußr- 
sehen - Rerchsbahndrrektron Hal- 
le. Dabei Ist es bis heute geblie- 
ben. R.R. 

“Mehr Kostenwahrheit 
im Verkehr” 
In Österreich sind 200 000 Kilo- 
meter Straße gebaut und dafür 
260 000 Hektar Fläche, soviel wie 
das ganze Land Vorarlberg, zuge- 
pflastertworden.Andie Eisenbahn 
habe indessen seit achtzig Jahren 
keiner gedacht, sagte Österreichs 
Verkehrsminister Dr. Rudolf Strei- 
cher vor Journalisten im “Keller- 
club” des Verkehrsforums Bahn 
e.V. in Bonn. Deshalbwerde Öster- 
reich jetzt bis 1995 “Die neue 
Bahn” mit Investitionen von 60 
Millarden Schilling unterstützen, 
während neue Autobahnen nicht 
mehr geplant seien. 
In den Leitlinien österreichischer 
Verkehrspolitik steht heute die 
Vermeidung unnötigen Verkehrs 
anersterstelle. DerVerkehrsmini- 
ster hält es angesichts der wach- 
senden Umweltprobleme für nicht 
mehrvertretbar, Güterwie Schrott 

oder Kies uber werte Strecken zu 
transportieren, nur weil sich die 
wrrklrch verursachten Transportko- 
sten In der Frachtberechnung 
nicht niederschlagen 
Als zweite Lertlrnre gilt die Forde- 
rung der umweltfreundlrchen Schre- 
ne, der Schiffahrt und des nrchtmo 
tonsrerten Verkehrs. In Osterreich 
werden bereits 30 Prozent aller 
Wege zu Fuß und weitere 10 Pro- 
zent mit dem Fahrrad zuruckge- 
legt, wasdreVerkehrspolrtrkzu be- 
rucksrchtrgen habe. Im ubngen gel- 
te es, nicht nur von der Straße, 
sondern auch aus der Luft Verkehr 
auf die Schiene zu verlagern Die 
Öffnung nach Osten lasse neben 
dem Ausbau der bestehenden EI- 
senbahnstrecke auch neue Hoch- 
lerstungstrassen zu den osteuro- 
parschen Metropolen notwendig 
erschernen,soetwazwrschenWren 
und Budapest mit weniger als einer 
Stunde Fahrzelt. 
Als weitere Lertlrnre osterrerchr- 
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:Bahn-Notizen 111 Bahn-Notizen: 
scher Verkehrspolrtrk hat die Nut- 
zung modernster Technik zur Ver- 
minderung der negatrven Auswrr- 
kungen des Verkehrs hohe Pnorr- 
tat. Dazu zahlt nach den Worten 
von MinIsterStreIcher nicht nurder 
In Osterreich langst fur alle zuge- 
lassenen Pkwvorgeschnebene Ka- 
talysator, sondern auch die Ent- 
wicklung von Flusterwaggons und 
Flusterlokomotrven der Eisenbahn: 
“Der Lärm muß an der Quelle be- 
kämpft werden”. 
Langfnstrg werde mehr “Kosten- 
wahrher? rm Verkehr unvermeid- 

*. I“P I 
,. ;i- &.---p’*p>~ 

Auch für Modellbahner interessant: Als privater Kurswagen im D 493 
(8.07 Uhr ab Karlsruhe) bringt der ehemalige “Rheingold- Wagen”Kurgäste 
ins niederbaverische Bäderdreieck Birnbach/Füssing/Griesbach. 
Foto: E. A. ktapfer v 

bar sein, mit der bisher auf ker- 
nem anderen Gebiet glercherma- 
ßen schlampig umgegangen wer- 
de. Zwarser es unrealrstrsch, auch 
alle externen Kostendes Kraftfahr- 
zeugverkehrs uber die Trerbstoff- 
steuern abzudecken; der Liter Dre- 
sel mußte dann um vier, der LI- 
ter Benzin um zwei Mark teurer 
werden. Glerchwohl durften die 
Unglerchgewrchte zwischen Ko- 
sten und Abgaben des Autover- 
kehrs nicht unverandert hrnge- 
nommen werden: auf der neuen 
Phyrnautobahn schlage jeder ge- 
fahrene Personenwagenkrlometer 
mit etwa vter Schrllrng zu Buch, 
wahrend nur ein Zehntel davon 
über die Mrneralölsteuer In die 
Staatskassezuruckflreßt. Undnoch 
rmmerfindeernestarke”Quersub- 
ventronrerung”desschweren Last- 
wagenverkehrs durch den Pkw 
statt. Schlreßlrch durfte auch der 
Srcherhertsaspekt nicht außer acht 
gelassen werden: In jeden zwerten 
Unfall mrt mehreren Beteiligten sel 
ein Lastwagen verwrckelt Wenn 
nicht nur die Eisenbahnstrecken 
ausgebaut und die Terminals fur 
den Umschlag verfugbar, sondern 
auch optimale logistische Struktu- 
ren geschaffen seien, biete der 
kombrnrerteSchrenen-Straße-Ver- 
kehr so viel Attraktrvrtat, daß es 
dingrstischer MaßnahmenzurVer- 
kehrsverlagerung kaum noch be- 
durfte. “Kostenwahrheit vorausge- 
setzt” werde die Rechnung auch 
wrrtschaftlrch aufgehen. R.R. 

Rottaler 
Bäder-Express 

Fur Kurgaste des Rottaler Bader- 
drerecks noch Interessanter als 
fur Eisenbahnfotografen ist eine 
Neuheit. die seit dem 13. Juli 1990 

einmal pro Woche rollt. Lassen wir 
doch die Verantwortlichen gleich 
selbst zu Wort kommen: “Wir, die 
niederbayerischen Heilbäder Bad 
Birnbach, Bad Füssing 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, können Sie in einem 
historischen Salonreisewagen, der 
einst im legendären Rheingold-Ex- 
presszwischen Basel und Amster- 
dam verkehrte, in prachtvollerfius- 
stattung zu den Rottaler Thermal- 
bädern reisen, ohne umsteigen zu 
müssen. BereitswährendderFahrt 
erfahren Sie von einer speziell 
geschulten Begleitperson alles 
Wissenswerte von den drei Ther- 
mal-Heilbädern. Zum kostenlosen 
Service im blauen Salonwagen 
gehören auch eine Tasse Kaffee 
und ein Stück Kuchen. 
Um bequem und mühelos zu Ihrer 
Kur im Bäder-Dreieck zu gelan- 
gen, müssen Sie nicht mehr am 
Fahrkartenschalter Ihres Bahnhofs 
anstehen, Sie brauchen sich nicht 
um die günstigste Verbindung zu 
kümmern und müssen nicht mehr 
umsteigen. Bestellen Sie Ihre Fahr- 
karte einfach bei der Deutschen 
Bundesbahn in Bad Füssing. Per 
Nachnahmeerhaltensiedann Ihre 
Fahrkarte direkt von Ihrem Brief- 
träger...” (Die Kurverwaltung.) 
Dieses überaus günstige Angebot 
- für die Hin- und Rückfahrt zahlt 
der Kurgast je nach Entfernung 
70.00 bis 160,OO DM statt des ma- 
ximalen Regeltarifsvon 316,OO DM 
-gibtesbiszum08.11.1990.Dann 
verläßt der für dieses Jahr letzte 
Bäder-Express Niederbayern. 
Ein zusätzliches “Bonbon” vor al- 
lem für Sammler ist die Nostalgie- 

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

Zugspitzbahn 
60 Jahre alt 

Die Bayensche Zugspitzbahn fer- 
erte im Juli Ihr 6Ojahnges Beste- 
hen Am 8 Juli 1930 hatte sie den 
Verkehr zum hochsten Punkt In 
Deutschland, dem gerade fertrg- 
gestellten Hotel Schneefernerhaus 
unter dem Zugsprtzgrpfel, aufge- 
nommen. 
Seither hat sich ernrges verander?. 
Damals war die mit 1650 Volt 

Sechzig Jahre Bayerische Zug- 
spitzbahn: Tallok (/inks) und 
Berglok (Mitte) stammen noch von 
1930; rechts einer der neuen 
Triebwagen, die auf der Tal- und 
der Bergstrecke verkehren können, 
Foto: ß. ßossberg 

Am 30. Mai 1990 erfolgte im 
Rahmen eines Festaktes im Kieler 
Hbf die offizielle Übergabe der drei 
Musterlokomotiven der BR240 
durch den Hersteller Krupp MaK 
GmbH an die Deutsche Bundes- 
bahn. Aus diesem Anlaß wurden 
zwei Maschinen getauft und 
erhielten die Namen “Lübeck” 
(240 003) und “Wesferland” 
(240 002). An der Taufzeremonie 
nahmen auch Interessenten der 
British ßaif sowie der Pakisfani- 
sehen Eisenbahn teil. die sich bei 
deranschließenden Sonderfahrtin 
der Relation Kiel ~ Lübeck ~ 
Hamburg Kiel mit der Zuglok 
240.003 von der Leistungsfähigkeit 
und Zuver/ässigkeit der neuen 
dieselelektrischen Großdiesellok 
überzeugen konnten. Die drei von 
derßundesbahnangemieteten 
Prototypen sollen zunächst ab Juli 
1990zweiJahre lang in Schleswig- 
Hofstein auf den Strecken Hamburg 
- Westerland (KBS 120). Hamburg 
- Kiel (KBS 130) und Hamburg - 
Puttgarden (KBS 140) zur Erpro- 
bung eingesetzt werden. 
Foto: M. Krause 

Gleichspannung elektrisch betrie- 
bene meterspurige Zahnradbahn 
nur für den Ausflugsverkehr ge- 
dacht. Inzwischen ist auf dem 
Zugspitzplatt das einzige weitge- 
hend schneesichere Skigebiet in 
den bayerischen Alpen entstan- 
den. Für den Wintersportverkehr 
war die ursprüngliche Anlage je- 
doch nur sehr bedingt geeignet. 
So begannen in den letzten Jah- 
ren umfangreicheveränderungen: 
Durch einen neuen Tunnel, der 
rund 700 Meter vor der bisherigen 
Bergstation Schneefernerhausab- 
zweigt, können die Züge das Ski- 
gebiet auf dem Platt heute unmit- 
telbarerreichen, das Umsteigen in 

Serlbahnkabrnen ist nicht mehr no- 
tig Auf dem Platt Ist außerdem ein 
neues Berghaus entstanden, das 
auch bei Hochbetneb dre gastro- 
nomische Versorgung der Gäste 
srcherstellt und uber zertgemaße 
sanrtare Anlagen verfugt. Neue 
Triebwagen, die auf der Talstrek- 
ke bis zu 70 kmih erreichen und 
durchgehend auch auf der Zahn- 
radstreckefahren konnen, wurden 
beschafft. 
ZumJubrlaumfuhrwrevorsechzrg 
Jahren ern historischer Zug mit der 
Tallok von Garmisch bis Grarnau 
und mit der Berglok auf dem Zahn- 
stangenabschnitt zum Schneefer- 
nerhaus R.R. 
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Zwischen 
Lyon und 
Marseille 
Pont-en-Royans, Teil 3 
Den Lesern des Eisenbahn-Journals ist m 
Modellbauer Wolfgang Muller aus dem bayerr- 
sehen Franken nun schon kern Unbekannter 
mehr Er hat sich die gewaltige Aufgabe ge- 
stellt die franzosrsche Hauptbahn Lyon - Mar- 
seille auf40 Modulen rm Modell nachzuempfrn 
den Vorgesehene Lange der Gesamtanlage 
80 m 
Wie schon in der Nummer 8 des Ersenbahn- 
Journals erwahnt, besteht - nattirlrch - nicht 
die Absicht. die ganze Bahnstrecke nachzuge- 
stalten Vielmehr sollen die markantesten Stel- 
len nachgebaut werden, auch solche, die gar 
nicht unmittelbaran der Eisenbahn liegen Erne 
der Realrtat entsprechende Rerhenfolge wird 
dabeijedoch eingehalten 
Heute zergen wir Ihnen weitere Elemente des 
Teilstucks I Es ist so reich detarllrert, daß es 
einfach unmoglrch war, es In einem einzigen 
Artikel vorzustellen 
Einer der Blickfänge auf dem Modul I Ist ein 
Viadukt in Stahlbauweise. Er mißt rm Modell 
mehr als 1 m. Nicht weniger als zwolf Bausatze 
der Faller-Brucke. Art -Nr B 534 waren fur 
dieses Bauwerk notwendig Naturloch Ist stark 
abgeandertundsuperdetarllrertworden Schlreß- 
Irch galt es, die typisch franzosrsche Ersen- 
bahn-Atmosphare gut wiederzugeben Das rm- 
posanteBruckenbauwerkuberspannternefrucht- 
bare Talsenke sowre erne Straße. 
Regelmaßrg Oberqueren die TGV-Zuge auf rh- 
rem Weg von Pans In den Sudosten Frank- 
reichs den Viadukt Von den so charaktenstr- 
sehen orange-grau-weißen Garnituren besitzt 
Herr Muller eine ganze Anzahl. Doch wre be- 
rerts In unserem ersten Bericht uber das Modul 
H dargelegt wurde nennt Wolfgang Mullerauch 
viele i Qsrsche Bahnfahrzeuge, die 

. . . . 

Bild 2: Zum Vergnugen laßt Herr Muller manchmal auch Guterzuge mit Dampflokomobven an der 
Spitze fahren 



Bild 7: Von der hohen Geschwindigkeit des TGV überrascht, hat der Fotograf nur noch das Ende der Garnitur, die die Talbrücke gerade wieder verläßt. 
“erwischt”. 

Bild 3: Neben Viadukt und Straße befindet sich das Stauwehr mit dem kleinen Kraftwerk. 
----_-_-- 



ihm alle ans Herz gewachsen sind, sein eigen. 
Selbstverständlich befinden sich darunter auch 
Modellevon Lokomotiven für25 kV Einphasen- 
Wechselstrom, wie z.B. die BB 15000, die auf 
dem mit 1.5 kV Gleichstrom elektrifizierten Süd- 
ost-Netzder SNCF nie und nimmeranzutreffen 
sind. 
Trotzdem nimmt sich Herr Müller ab und zu die 
künstlerische Freiheit, auchdieseguten Stücke 
hier mal fahren zu lassen. Er ist sich des 
Stilbruchs dabei genau bewußt. Ebenso ver- 
kehren auf der ja mit elektrischer Fahrleitung 
überspannten Modellstrecke gelegentlich von 

Dampflokomotrven gezogene Guterzuge. 
Doch zurtickzum Trarn a Grande Vrtesse Beim 
Uberfahren des wertbekannten Viadukts mrt 
erner Geschwrndrgkert von 160 km/h haben die 
Reisenden einen schonen Blick auf ein kleines 
Stauwehr und ein Wasserkraftwerk Wre her 
unserem Modellbaueraus Franken fast Immer, 
Ist dieser Bau erne eigene Konstruktron, die mrt 
Hilfevon Karton, Sperrholz und Kunststoffplatt- 
chen entstand Wie Herr Muller In einem Ge- 
sprach mit uns betonte, Ist er nun schon so gut 
mit den Techniken zum Nachbilden von Bau- 
werken vertraut, daß Ihm diese Arbert Immer 

schneller von der Hand geht. 
Diese Feststellung sollte den einen oder ande- 
ren Modellbauer ermutigen, sich gleichfalls 
solchenVorhabenzuzuwenden. Esgibtschließ- 
lieh nichts Langweiligeres, alsauf einem Groß- 
teil der Modellbahnanlagen immer wieder die 
gleichen Modellhäuser zu sehen. 
Eine andere Möglichkeit besteht natürlich dar- 
in, die Kit-bashing-Methodeanzuwenden. Hier- 
bei geht man bekanntlich von im Handel befind- 
lichen Bausätzen aus. Unser französischer 
Mitarbeiter, der Berufs-ModellbauerJean-Pier- 
re Laurent, empfiehlt dieses Vorgehen. Selbst- 

Bild 5: Pian des Moduls I rechts derstahlerne Viadukt Imks der Gutshof und d/e letzten Hauser von Pont-en-ßoyans auf d/e in der Nummer 8 elngegangen 



Bild 6: Wahrkh elne Uberraschung elne BB 15000 auf dem Sudost-Netz der SNCF 

bau und Kit-bashing erlauben es dem Modell- 
bauer, ganz persönliche Ensembles zu gestal- 
ten. Nach getaner Arbeit stellt sich bei jedem, 
der so vorgegangen ist. wegen des anspre- 
chenden Resultats eine tiefe Zufriedenheit ein. 
Sollte das Werk ausnahmsweise doch einmal 
nicht gelingen, so hält sich der finanzielle Ver- 
lust in Grenzen. Die gewonnenen Erfahrungen 
werden jeden Modellbauerjedoch ganz gewiß 
zu weiteren Versuchen anspornen. Wie Sie ge- 
sehen haben. muß man sich nur tüchtig in die 
Sache vertiefen. Allen Interessierten sei ge- 
sagt: daß es auch Profilhölzer gibt (North- 

eastern), allerler In Frage kommende Kunst- 
stoffplattchen sowre Zurustterle mrt Fenstern, 
Fensterladen, Turen, Dachrrnnen usw (Ktbn, 
Art -Nr. 4100, oder MKD, Art -Nr. 450, 451, 
455). 
Beim Betrachtender Ubersrchtszerchnung wer- 
den Sie, verehrter Leser, bemerken, daß die 
Staumauer von Pont-en-Royans aus rn Rrch- 
tung Marserllelregtunddrerndervongen Nummer 
erwahnte Pappelallee zu dem Wehr hinfuhrt, 
um dann unter dem nesrgen Vraduktbauwerk 
aus Stahl, das die Szenerre beherrscht, hin- 
durch werter nach Suden zu letten 

Die “Preiserisehe” Bevölkerung scheint den 
Platz am Stauwehr den Fotos zufolge recht 
gern zu haben. Man hat eigens einen Parkplatz 
für die Spaziergänger und Angler angelegt. Es 
ist auch wirklich romantisch hier; die Umge- 
bung strahlt Charme aus. Das Wasser der 
Bourne ist sauber und klar. Herr Müller hat das 
Flußbett wiederum mit einer beträchtlichen 
Menge Kunstharz ausgegossen. 
Glücklicherweise sehen die vielen Ausflügler 
nicht das ganze Gerempel, das im Hof des 
Wasserkraftwerks auf der anderen Seite des 
Flusses herumliegt. Der Erbauer hat nichts ver- 



gessen: auch nicht das kleine Toilettenhäus- verschrottet zu werden. Anscheinend hat man und erfreuen Sie sich an all den vielen anderen chen, ein Behelfsbau ohne Türe. Ein alter Last- niemals daran gedacht, daß sich das Wrack 
kraftwagen, von dem nur noch Chassis und 

Kleinigkeiten. Schon bald werden Sie auf dem 
noch weiterverkaufen ließe. 

Fahrerkabine vorhanden sind, wartet darauf, nächsten Anlagenteilstück eine weitere “Ent- 
Doch schauen Siesich die Bilder nun selbst an, deckungsreise”unternehmen können. WMIgr 

Bild 9: Oberhalb des Wehrs bidet d/e Beurne e/n kleines Staubecken. an dem s/ch gerne Ausflugler und Spazlerganger aufhalten 
Fotos: W. Muller 

Y 1 



Bild 1: Abfahrt eInes Lokalbahnzugs vom Bahnhof ßeuth be/ Erbendorf am 8 August 7960 D/e Lok 70 007 /st Prototyp der umseit/g vorgestellten 
Klelnsenenmaschlne In HO Foto: 0. ßinglstetter, Sammlung Dr. Scheingraber 

Die bayensche Pt 2/3 gehorte zu den markan 
testen Nebenbahnlokomotrven der Konrglrch 
Bayenschen Staatsersenbahnen Der rasche 
Personennahverkehr verlangte um 1910 drrn- 
gend erne lerstungsfahrge und vorallem schnel- 
le Lokomotrve Die Firma Krauss & Co in 
Munchen erregte 1909 mit einer 1 B-Tenderlok 
betrachtlrches Aufsehen in der Fachwelt, war 
Ihr doch mit dieser kleinen lerstungsfahrgen 
Her ßdampfmaschrne ein ausgezeichneter Wurf 
gelungen 
Aberauch das reisende Publikum staunte uber 
die Lok mit Ihrem ungewohnlrch großen Rad- 
stand von 4000 mm zwischen Lauf- und Trerb- 
achse. Trerb- und Kuppelachse mit Ihrem Rad- 
durchmesser von 1250 mm lagen dagegen 
nur 1450 mm auseinander Die Laufachse war 
uberdres fest rm Rahmen gelagert. nur die 
Kuppelachse erhielt 20 mm Spiel nach jeder 
Seite. Mit Ihrem festen Achsstandvon 4000 mm 
zergte die Pt 2/3 ernerserts auch bei 65 kmih 
noch einen ruhigen Lauf und vermochte ande- 
rerseits sogar Gleisbogen von 140 m Radius zu 
durchfahren 
Ihr lerstungsfahrger Kessel wies 1.22 m2 Rost- 
flache. 52 7 m’ Verdampfungsherzflache und 
18,4 mz Uberhrtzerherzflache auf. Der Zylrnder- 
durchmesser betrug 375 mm. der Kolbenhub 
500 mm Diese Abmessungen ergaben in der 
Praxis ein sehrgutes Lerstungsverhaltnrs. Kern 
Wunder also, daß dre Bayerischen Staatser- 
senbahnen die Lok In großer Stuckzahl be- 
schafften 
Die beiden ersten Lokomotrven mit den Be- 
trrebsnummern 6001 und 6002 wurden 1909 

Bild 2: Lok 70 006 -jüngere Schwester der 
oben gezeigten -wartet am 7. Mai 1958 im BW 
München Ost auf ihren nächsten Einsatz. 
Foto: Dr. Scheingraber 
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von Krauss geliefert Dieser Firma wurde auch 
der Bau samtlrcher weiterer 95 Maschinen 
ubertragen Allein rm darauffolgenden Jahr 1910 
lieferte Krauss ein geschlossenes Los von 45 
Loks mrt den Betriebsnummern 6003 bis 6047 
(Fabriknummern 6268 bis 6312) ab Weitere 
28 Fahrzeuge wurden 1912 als Betnebsnum- 
mern 6048 bis 6075 mit den Fabriknummern 
6559 bis 6576 und 6635 bis 6644 gebaut. 
1913 folgten die Betriebsnummern 6076 bis 
6091 (Fabriknummern 6690 bis6695 und6732 
bis 6741) Die letzten sechs Pt 213 mit den Be- 
triebsnummern 6092 bis 6097 hatten großere 
Laufrader von 1006 mm Durchmesser und er- 
nen auf 4050 mm vergroßerten festen Achs- 
stand erhalten 

Die Deutsche Reichsbahn übernahm alle 97 
Maschinen und reihte sie als 70 001 bis 70 097 
in ihren Lokomotivparkein. Biszum Beginn der 
fünfziger Jahre waren die flinken Loks auf vie- 
len Nebenstrecken Ba.yernszu Hause. Im Zwei- 
ten Weltkrieg war nur die 70 072 als Kriegsver- 
lust abzubuchen. Als nicht mehr betriebsfähig 
schiedendie70011,70037und70087noch 
1945 aus. Die 70 086. 70 092. 70 095 und 
70 096 verblieben nach Kriegsende in Öster- 
reich. Ab 1953 begann allmählich die Ausmu- 
sterung der Pt 213. Bei der letzten, der 70 083, 
war es am 13. Juli 1963 soweit. Sie wurde 
später als Denkmallok vor dem Mühldorfer 
Bahnhof aufgestellt. -rab- 



Bild 7: Volle Bre/tse/te zeigt hier d/e 70 007, em fein gearbeitetes Kle~nsenenmodell, das /n dIeser Verslori m/t ca 150 Stuck aufgelegt w/rd. 

Keineswegs jbrnaw: eine neue 70° 
Es gibt Lokomotivmodelle, denen Modellbah- Maschrnchen dem Zug der Zeit anzupassen 
ner eine besondere Zuneigung entgegenbnn Jungste Bersprele finden sich besonders her der 
gen Diese Baureihen erscheinen dann auch In Firma Fleischmann, die in den vergangenen 
gewissen Abstanden In uberarberteter Form. Jahren einige Lokmodelle “restaurierte”, so die 
Modellpflege nennt man diese Art, ern geliebtes Baureihen 24, 50 und 64 Es kann aber auch 

Bild 2: D/e weit 
zuruckgesetzten 
Zylinder verleihen 
den Loks der 
BaureIhe 70 elne 
schlanke “Ta,//e” 

vorkommen, daß 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” 8 von Fleischmann. 
Die 70er (bayer. Pt 213) gehört ebenfalls dazu. 
Als Fleichmann diese Lok vor Jahrzehnten in 
HO auf den Markt brachte, war man hocherfreut, 
besonders in den süddeutschen Regionen: end- 
lich eine Bayerin! Auch wenn das Modell knapp 
1 cm zu lang war und einige Gehäuseabmes- 
sungen übertrieben waren (schließlich galt es 
den großen Motor zu verkleiden), konnte man 
für damalige Verhältnisse ein preiswertes, gut 
durchgestaltetes Maschinchen auf der heimi- 
schen Nebenbahn einsetzen. 
Jahrespäter, Anfang derachtziger, warteteder 
Fürstenfeldbrucker Kleinserienhersteller Chri- 
stian Fuchs mit der gleichen Maschine auf. 
Brachte der Nürnberger Großserienhersteller 
seinerzeit lediglich die DB-Version, bot Fuchs 
nun auch eine 70° in den Länderbahnfarben. 
Eine Anzeige. die damals mehrere Male in 
unserem Journal plaziert war, hätte nur einmal 
veröffentlicht werden brauchen. Denn die limi- 
tierte Auflage war schnell vergriffen und ziert 
heute sicherlich viele Anlagen und Vitrinen. Die 
FuchsscheTenderlokwarreichdetailliert. Mar- 
kantesterunterschiedzum Industriemodell:das 
Fahrwerk:filigranvorallem Steuerung und Rad- 
sätze. 
Keinesfalls”mau”ausgefallen ist nun das Modell 
der Baureihe 70°. das uns vor einigen Tagen 
von Herrn Werner Mau, Geschäftsführer der 
Train World GmbH, übergeben wurde. Die 
Messing-Handarbeitsserie in höchster Maßstab- 
genauigkeit - gefertigt im Fernen Osten - hat 
Gewicht. Bestechend sind die sauber geätz- 
ten Wasserkästen und Führerhausseitenwän- 
de mit aufgesetztem Schildersatz. (Nietenzäh- 
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nn - hier als frisierte Wild 4: Anfang der achtziger Jahre überraschte der Kleinserienhersfeller 

Länderbahnlok. Fuchs seine Kunden mit diesem schönen Modell. 

lerwerden ihrewahre Freude haben.) Der Kes- stänge verdient einen Blick mehr! Vorlaufräder dafür mit einzubeziehen. Klar, wo 

sel ist bestückt mit allen Teilen, die zur Vorbild- Zum Fotografieren brachten wir das Modell man bei solch einem wertvollen Modell sowieso 

maschine70007gehörten. Alle Leitungen sind in Pose: Treibstange nach unten. Schon bei die Minuten beim Anlagenbetrieb zählen kön- 

separat angebracht, Die Dampfpfeife auf dem wenigen Volt begann die Fahrt im angeneh- nen wird! Unbedingt ist zu erwähnen, daß NEM- 

Dach fehlt genausowenig wie Sicherheitsventil men Kriechgang. Diese Laufruhe verdankt der Kupplungsschächtevorhandensind. 
oder feinste Griffe am Sandkastendeckel. die kleine “Triebwagentöter” einem japanischen In limitierter Auflage werden in DRG-. DB- und 

es - uns liegen einige Vorbildfotos vor ~ wahr- Kleinstmotor, der seine Kraft über ein Schnek- Bayern-Version mit Sicherheit einmalig welt- 

scheinlieh nur an dieser Lokgegeben hat. Was ken-/Stirnradgetriebe auf Treib- und Kuppel- weit insgesamt 440 Stück gefertigt, so daß hier 

das Fahrwerk bietet, genießen Sie am besten achse überträgt. Diese Radsatzgruppe über- langes Überlegen fehl am Platz ist. Um Ihnen 

beim Betrachten der Fotos. Das brünierte, teil- nimmt auch die Stromaufnahme. Um im Preis- die Entscheidung zu erleichtern, haben wirdiese 

weise rot ausgelegtesteuerungs- undTreibge- limit zu bleiben. hat man darauf verzichtet, die Zeilen reich illustriert. Peter Wieland 

Wild 5: Wo Nieten ) 
hingehören. sindsie 
auch dran. 

Wild 6: Die Beschrif- )) 
tung aus geätzten 
Schildern ist eine 
Augenweide. 

/sch Siebziger: Bullaugenfenster in der Führerhausrückwand. 
5 - 8: K. Heidbreder, Fotos 3 und 4: W. Kosak 

1-, 



Bild 4: Aus der Vogelperspektive ein Blick auf das Empfangsgebäude. Kibris EG “Bonn” wurde in L-Form aufgebaut. ) 

- - _ 
‘nationaler Modellbauwettbt rb des Eisenbahn-Journals 

»Bonn« mal anders 
Bild 5: Die Zeichnung zeigt, daß auf diesem Diorama reger Modellbahnbetrieb möglich ist. 

Bild 2: Indessen bekam die 64er ihr “Fahrt frei”. Die Brücke ist mit Sicherheit ein beliebter Standpunh 
für Eisenbahnfotografen. 

:t 
Bild 3: Großstadttrubelauf dem Bahnhofsvor- 
platz. Die Polizei hat die Situation allerdings fest 
im Griff. 



“Ein Diorama. auf dem ich meine Fahrzeug- 
sammlung vorführen kann, das wäre eine feine 
Sache ~ bekommt Ihr das hin?” - So oder 
ähnlich mag vor drei Jahren ein Bekannter 
seine Bitte an Ulrich Grumpe und Bernd Zloch 
aus Münster formuliert haben. Jener Auftrag 
warderstartschußzum Bau einervorortstation 
im Zweileiter-Gleichstromsystem. Nenngröße 
HO. Das zweiteilige Diorama entstand in be- 
währter Rahmenbauweise. Auf den 1,5 m* kann 

nchtrg Betrieb “gemacht” werden Die komplet- 
te Verdrahtung und Kopplung der Anlage mit 
einem abnehmbaren Glersstellpult bieten die 
Moglichkert zumindest mit RangIereinheiten 
uber das Gleisfeld zu zuckeln Vorhanden sind 
aber auch berdersertrg anzuschlreßende Kehr- 
schleifen, die es erlauben die rm Bahnhof ste- 
henden Zuge zu bewegen. 
Das verlegte Glersmatenal stammt von Roco 
und Peco, es wurde nach der bekannten Leim- 

Wasser-Spülmittel-Methode in Steinschotter 
gebettet sowie farblich nachbehandelt. Der 
Landschaftsunterbau entstand aus mehreren 
miteinanderverklebten Lagen Zeitungspapier, 
die nach dem Trocknen mit Dispersionsfarbe 
bestrichen wurden. Verschiedene Streufasern, 
Buschwerk aus Islandmoos, das zur besseren 
Wirkung in Kleber und Schaumstoffflocken 
gewälzt wurde, Bäume mit Heki-Belaubung ~ 
daraus besteht die Vegetation. 

I - 
- 110cm , 110cm 
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Bild 6: Die Emkaufspassage auf dem Diorama der Modellbauer Grumpe undzloch Verrat Es ist ein blItzsauberes Stadtehen 

Die Gebäude entstanden aus abgewandelten 
Bausätzen der einschlägigen Firmen. Beim 

technikanzufertigen. WasdieAbbildungen nicht 
offenbaren: Die Schalterhalle ist voller Leben - 

Mitternacht. Alle Straßenfahrzeuge wurden 

Empfangsgebäude erkennt der Leser vielleicht 
patiniert und zum Teil mit Insassen bestückt. 

unzählige “Preiserlinge” laufen reiselaunisch 
die Kibri-Kreation des EG Bonn? Völlig zerlegt, 

Steigen Sie ein in das bereitstehende Taxi! Bei 
kreuz und quer. 

wurde es anschließend in L--Form wiederaufge- Der Bahnhofsvorplatz ist mit Zubehör reich 
einer Fahrt über unsere Modellstraße ist jedes 

baut. Die daraus resultierende neue Dachform bestückt. Dasentsprichtdurchausder Realität, 
Fleckchen des gelungenen Dioramas gut ein- 
zusehen. 

machte es notwendig, einige Teile in Gießharz- 
Peter Wieland 

denn leere Großstadtstraßen gibt’s nur nach 

Bild 7: Diese Fachwerkbogenbrucke verbindet d/e Vorstadt m/t der C/ty 
Es g/bt sogar noch Passanten. d/e einen Bl/ck fur d/e Bahn ubng haben 

Bild 8: Großer Bahnhof gegenuber vom Bahnhof D,e um d/e Llmouslne 
schleichenden Z/vi/sten lassen d/e Vermutung aufkommen, daß hoher 
Besuch d/e Stadt beehrt Fotos: V. Grumpe 



Bild 1: ReIchsbahnzelt - ohne G-Munchen/Kassel undenkbar Foto: Dr. Hufnagel 

Die bei der alten Deutschen Reichsbahn mit K.P.E.V. von 1882. Als im Jahre 1909 der 
121 770 Stück zahlenmäßig zweitstärkste’fla- Deutsche Staatsbahnwagenverband geschaf- 
gentype WardergedeckteGüterwagen mit Flach- fen wurde, erkorer u.a. auch dieses preu ßische 
dach, Gattung G (Verbandsbauart), Gattungs- Fahrzeug zu einer Art von gesamtdeutschem 
bezirke München, Kassel und Karlsruhe. Sie Einheitsgüterwagen undschriebihn als Norma- 
gründete auf einem ganzähnlichen Wagen der lie vor. Die deutschen Länderbahn-verwaltun- 

Bild 2: Gedeckter Guterwagen (Verbandsbauart) als Gm-Munster der Kgl Preußischen tsenbahnverwaltung (K P E V) 
Foto: Archiv der DB (Sammlung Dr. Hufnagel) 
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gen bauten also nach und nach nicht mehr Ihre 
eigenen Typen werter, sondern In dreser Wa- 
genkategone In zunehmendem Maße jene als 
Gm oder Nm bezerchnete so daß sre es auf 
erne außerordentlich hohe Stuckzahl brachte 
Kräftig gestergert hat dre Zahl noch die Tatsa- 
che. daß auch die 1920 gegrundeten Deut- 
schen Rerchsersenbahnen - alsbald In Deut- 
sche Reichsbahngesellschaft (DRG) umbenannt 
-den Wagen bis 1927 nachbeschaffte Die dem 
Gm entsprechenden Landerbahnwagen wur- 
den von der DRG den Bezirken Magdeburg, 
Hannover und Stettin zugeteilt. sie sind hier 
nicht mrtgezahlt Erne Ausnahme In dieser 
Zuordnung bildete eine Anzahl preußischer 
(Landerbahn-)G-Wagen Insofern. als sie z T 
auch dem Bezrrk Karlsruhe angehorten. aber 
ebenfalls nicht In der genannten hohen Zahl 
Inbegriffen sind Vom G (VB) gab es nur drei 
Vananten. 
m G mit Spindelbremse rm Bremserhaus und 

Kunze-Knorr-Guterzugbremse. 
m G ohne Spindelbremse (Bremserhaus), je- 

doch mit Kunze-Knorr-Bremse, 
m G ohne Bremsen, aber mit Luftleitung 
Dazu kamen quasi als Subvarrante die von den 
Großherzoglrch Badrschen Staatseisenbahnen 
beschafften G (VB) mit andersartiger Anord- 
nung der Luftungsklappen und grtter Bel den 
Bremserhausern - stets mit Satteldach - exr- 

stierte am G (VB) bis nach dem Zweiten Welt- 
krieg nurdie Bauart mit der im Haus integrierten 
Spindelbremse. SpäterwurdendieHäuserauch 
kürzer gebaut mit außerhalb. in einer rückwär- 
tigen Blechtrommel befindlichen Spindel. Ge- 
rundete oder auch flache Bremserhausdach- 
Profile lassen sofort auf Länderbahn-Bauarten, 
also Vorgängertypen unseres G (VB), schlie- 
ßen. Ab etwa 1939 ließ die DR die Endfelderder 
Wagenkasten durch U-Profile verstärken. 
Der G (VB) gelangte nach dem Ersten Welt- 
krieg im Rahmenvon Reparationsleistungen an 
die Siegermächte zu vielen europäischen Ei- 
senbahnverwaltungen. NachdemZweiten Welt- 
krieg wiederholte sich dies in viel stärkerem 
Maße. Bei der DB lief er noch lange. hier mit der 
Bezeichnung G IO. Die DBverkaufteden 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 Bauzü- 
gen der DB ist er, grün gestrichen, sogar mitun- 
ter heute noch anzutreffen. 

Detailtreue erfordert Umbau 

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

Bild 3: Gedeckter 
Güterwagen mit 
Bremserhaus (Ver- 
bandsbauart), als 
Gattung Nm-Mün- 
chen von der MAN 
Nürnberg im Jahre 
192 1 an die Bayeri- 
sche Staatsbahn 
geliefert. 
Foto: MAN (Sig. 
DT. Hufnagel) 

Bild 4: Gedeckter 
Guterwagen (Ver- 
bandsbauart). der 
nach dem Ersten 
Weltkrieg zur Franzo- 
slschen Staatsbahn 
kam 
Foto: Archiv der DB 
(Slg. Dr. Hufnagel) 

schiedener Hersteller kein richtiges und ein- 
heitliches Bild zu erzielen, ein Mangel, der 
natürlich zur Beseitigung reizt. Nur: Bei diesem 
Fahrzeug handelt es sich nun wirklich um kei- 
nen Exoten, vermutlich der Grund, warum noch 
kein Um- und Selbstbau-Spezialist Hand an ihn 
gelegt unddies mitgeteilt hat. Beim Studiumder 
Tabelle erkennt man schnell, daßsichfür unse- 
ren G-Wagen am besten die HO-Modelle von 
Fleischmann und Roco eignen, denn hierstim- 
men jedenfalls Wagenkastenlänge und Achs- 
stand. Der Achsstand der Bremserhaus-Va- 
riante läßt sich leicht korrigieren, und auch die 
Anordnung der Lüftungsöffnungen der Seiten- 
wände (Gitter und Klappen) ist korrekt. Das 
einzige passende Bremserhaus, nämlich das 
von Liliput, muß eben dazu beschafft und einge- 
baut werden. 
Auf dieser Grundlage wird nun ein rechteinfach 
zu realisierender 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 nämlich 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 nötigen Maßnah- 
men werden mit erwähnt. Zwar reizt auch das 
Märklin-Modell Nr. 4695 auf den ersten Blick; 
bei näherem Hinsehen erkennt man aber, daß 
ihm als Vorbild der grüne G-Wagen der WN 
(Kat. Nr. 4679) zugrunde liegt und damit die 
Notwendigkeit einiger kniffliger Arbeiten be- 
steht, die man sich gerne ersparen möchte - 
etwa das Einsetzen richtiger Lüftungsgitter, 
,,- 
Ihr I ausch mit der Klappe auf der linken 
genserte. das Auf-Maß-BrIngen deroberer 
laufschienen (wobei dann dre Turmaße 
mehr stimmen), der Ersatz der nach andt 
Vorbild ausgefuhrten gesrckten Preßbl 
Achshalter u.a m Nehmen wir uns also ZI 
einen Flerschmann5365ervorr 
Nach dem Zerlegendes Wagens sind folgf 
Arbertsschntte zu erledigen. 
l Die Befestrgungssaulen aus dem Wage 

sten entfernen 
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Bild 5: EhemalIger G-MuncheWKassel der DRG Im Februar 1959 als G 126 
der 066 Man beachte d/e nachtragkh angebrachten Schragstreben. d/e 
auch das Roco-Modellaufweist. Fotos-5 und 6: Dr. Hufnagel 

jedoch die badrsche Vanante des G-Muncheni ter sowre dre Schragstreben der Sertenwande 
KasseI/Karlsruhegewunscht,soempfrehItsrch zu entfernen (Skizze 3; mrt dunner, scharfer 
em gedeckter Guterwagen Nr. 46004von Roco Klinge abschneiden) und Insgesamt vier neue 
Am Kasten sind hier dre fur erne Verwendung Lüftungsgitter sowie zwei Klappen ernzuset- 
als Badener nicht richtig sitzenden Luftungsgrt- zen, die man am besten aus zwei weiteren 

l DieVerstärkungsprofileanden Kastenenden 
(soweit vorhanden) und die Handgriffe ab- 
schneiden,Bretterfugendanachwiederdurch- 
ziehen (Skizze 1). an den unten ausgefeilten 
Ecksäulen Knotenbleche aus 0,2 mm star- 
kem Kunststoffmaterial ankleben. dazu auch 
Zettelhalter und Querleiste im ersten Feld. 

l Die Mittelsäulenenden an der hinteren Stirn- 
wand abtrennen. 

l Eine Ausnehmung für das Bremserhaus 
aussägen und sauber befeilen (Skizze 1). 
0,6-mm-Löcher für neue Griffstangen aus 
Draht bohren, die Stangen zurechtbiegen 
und einstecken. 

l Das Bremserhaus (Liliput-Ersatzteil für Wa- 
gen Nr. 21302) einkleben. 

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

l Am Rahmen alle Puffer, beide Türtrittbretter 
und die hinteren Rangierertritte entfernen, 
die hintere Pufferbohle eben feilen. seitlich 
die Türläufe und die Konsolen abtrennen 
(Skizze 2): hinten neue Pufferbohle (ca. 
25 mm stark) anstückeln; Pufferlöcher (2 
mm 0) bohren und Liliput-Puffereinstecken; 
vorn ein 2 mm langes Stück Rahmen hinter 
der Pufferbohle heraussägen. Bohle wieder 
ankleben und Vorsteckteile fürdas Bremser- 
hausebenfalls mit Liliput-Puffern anstecken. 

* Symoba-Kupplungsgehäusemontieren:dazu 
entsprechend der Symoba-Einbauanleitung 
die nötigen Öffnungen in Wagenboden und 
Ballastplatte vorsehen; Platte auf den Wa- 
genboden und beide Kupplungsgehäuse auf 
diese kleben (UHU-Greenit). Da der Gehäu- 
sedeckel leicht abspringt. diesen an den drei 
erkennbar aus dem Deckel herausschauen- 
den Enden der Abstandsstifte rnit UHUPlast 
fixieren; noch keine NEM-Schächte anstek- 
ken. 

l Den Kasten auf den Rahmen kleben, die 
Bremserhaus-Griffstangenwiederansetzen. 
die Schiebetüren mitden Türläufen und auch 
die Türtrittbretter und Rangierertritte wieder 
anbringen. 

. Radsätze einsetzen und jetzt erst NEM- 
Schächte anstecken, diese mit der bei Symo- 
ba erhältlichen Lehre justieren -die richtige 
Höhe ist wesentlich - und schließlich die 
Kurzkupplungsbügel je nach gewähltem Fa- 
brikat einsetzen. Fertig! 

Die badische Variante 

DerG-Wagen ohne Bremserhaus bedarf keiner 
besonderen Maßnahmen; Kupplungseinbau und 
dergleichen funktionieren wie beschrieben. Wird 
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Übersicht der HO-Modelle des gedeckten Güterwagens G-MüncheniKasseliKarIsruhe der DRG 

c 

Her- 
steller 

Flersch- 
mann 

Fahrzeug Kat.Nr. Kasten- Beurteilung 
lange Kasten [ Fahrgestell 

gedeckter Guter- 
wagen 

mrt Bremserhaus 5365 92 mm maßstabloch, aber Achsstand falsch 
Eckenversterfung 1st (dem des Wagens 
Zutat der spateren DR- ohne Bremserhaus 
und DB-Zelt, Bremser- gleich) 
haus unmaßstabloch 

ohne Bremserhaus 5361 92 mm maßstabloch, kerne maßstabloch 
Eckenversterfung 

Klern- Guterwagen mit 331 80mm Kinder-Spielmodell, alsModellbahnfahrzeug 
(Modell-) Flachdach ungeeignet 
bahn 

Llllput Flachdachwagen 21302 87mm unmaßstabloch, seit- dem Kasten entspre- 
mit Bremserhaus Ische Luftungsgrtter chend unmaßstabloch 

falsch plaziert und 
ausgefuhrt, Bremser- 
haus korrekt: 
Griffstangen Phanta- 
sregebrlde 

Typ ohne Bremser- 
hausfehlt 

Marklm gedeckter Guter- 4694 92 mm maßstabloch. aber maßstabloch 
wagen mit Brem- Bremserhaus Phanta- 
serhaus siegebilde 
Typ ohne Bremser- 
hausfehlt 

Prko gedeckter Guter- 
wagen 

mrt Bremserhaus 516450 90,5 mm unmaßstabloch, Ecken- Achsstand falsch 
verstarkung Zutat von (dem des Wagen 
DR und DB, Bremser- ohne Bremserhaus 
haus dto., Luftungs- gleich) 
Öffnungen falsch pla- 
ziert, Griffstangen 
fehlen 

onne Bremser- 516445 90,5 mm analog zu oben m sich maßstabloch 
haus ausgewogen, aber 

etwas zu kurz 

Roco gedeckter Guter- 
wagen ohne 
Bremserhaus 

Typ mrt Bremser- 
hausfehlt 

46001 92 mm maßstablich;aber maßstabloch, aber 
schragesertenwand- falschlicherwerse 
streben Zutat der OBB mit Sprengwerk 

ausgefuhrt 

Trax gedeckter Guter- 
wagen 

33453 nur für Trix-Express Standard; veraltete 
Ausfuhrung 



1 

-s I-1 I Im 

z-l ,Knoten blech WR I (b 

u 
Zettelhol .ter bretter 

(Plättchen 

Roco-Wagenkasten aussagt oder. wem das zu 
aufwendig 1st. aus schrag zugefeilten Stuck- 
chen von 1 x 0 5-mm-Mrcroprofrlstaben (K 
Wenzel. Braunschwerg)zusammensetzt Nach 
dem Anbnngenvon Knotenblechen (sreheoben) 
an Stern- und Seltenwanden sowre an den Schre- 
bettiren Ist auch dieser Kasten fertiggestellt 
Am Fahrwerk werden Puffer, Rangierertritte 
und Sprengwerk abgeschnitten und dafur LIII- 
put-Puffer. Wernert-Tritte (Nr 8718) sowie 
Turtnttbretter angebracht Fur die Unterbrrn- 
gungdersymoba-Kurzkupplungsgehausemuß 
man den Wagenboden ausschneiden (Skizze 
2. unten) Nach dem Festklebendes Gehauses 
(Greenrt) und nach der Montage des Kastens 

Materialbedarf für den Umbau 

wird noch das Ballastblech daraufgeklebt 
Bemalung und Beschriftung gehen wie bererts 
besprochen vor sich 

Roco brachte Erleichterung 

Den Roco-Wagen Nr. 46004 zur Variante mit 
Bremserhaus umzubauen, hat uns Roco mit 
dem Fahrgestell der Neuheit ‘89 in Form des 
Kulmbacher Bierwagens (Kat. Nr. 46015). der 
bereits Kurzkupplungskinematik besitzt, sehr 
erleichtert. Wir besorgen uns nur noch ein Brem- 
serhaus des Liliput-Wagens Nr. 21302 samt 
Leitern (Ersatzteil) und gehen hier nach folgen- 
dem Rezept vor: 

Fahrzeug Anzahl Artrkel- Hersteller 
Nummer 

G-München/Kasselmit Bremserhaus 

4 
gedeckter Güterwagen 
Bremserhaus des Flachwagens der DRG, Nr. 21302 

b) 
gedeckter Güterwagen 
Bierwagen 
Bremserhaus des Flachwagens der DRG, Nr. 21302 

G-Kasse/ (VB für Baden) 
gedeckter Güterwagen 

5365 

46004 
46015 

46004 

Fleischmann 
Liliput 

Roco 
Roco 
Liliput 

Roco 

l Beide Roco-Wagen (Nr. 46004 und 46015) 
zerlegen. 

l Den Wagenkasten des 46004ers - abgese- 
hen von den Luftungsöffnungen - ahnloch 
dem der vorhin beschriebenen badrschen 
Spielart unseres G (VB) behandeln, d.h. 
Schragstreben, Rangiererhaltegriffe und an 
der bremserhaussertrgen Stirnwand Tnttble- 
ehe und Griffe entfernen, Bretterfugen durch- 
ziehen und Zettelhalter versetzen. Die An- 
ordnung der Luftungsoffnungen Ist hier kor- 
rekt (Skizze 3) 

. Eine Ausnehmung fur das Liliput-Bremser- 
haus rn Kasten und Dach sageniferlen (Skiz- 
ze 1, unten): Bremserhaus ein- und Wagen- 
dach aufkleben 

l Leiterpartie herrichten, ein 1 mm starkes 
Kunststoffplattehen (29 x 10 mm2) nach Skrz- 
ze 4 unter den Wagenkasten kleben und 
Leiter zwischen Bremserhaus und Plattehen 
einpassen Am anderen Wagenende eben- 
falls em Plattehen (29 x 4 mm’) unterkleben 

l Damit gelangt der Wagenkasten In die nchtr- 
ge Hohe d h der Roco-Wagen rstdannebenso 
wie Wagen anderer Hersteller (z B. Flersch- 
mann, Pako etc ) 

Das Fahrgestell des46015ers nach dem Ab- 
trennen von Buhnengelander und Tnttbret- 
tern durch Herausschneiden ernesQuerstrer- 
fens von a u 5 mm Brette kurzen (Skizze 5). 

l Auchdredortrge Kupplungsderchsel mußge- 
kurzt werden (Skizze 6) Es empfiehlt sich, 
sie nach dem Wiederzusammenkleben oben 
und unten durch fe ein 0,5 mm dünnes Pla- 
strkstuckchen zu verstarken Der vordere 
(Fuhrungs-)HakenderDerchselmußentfernt 
werden. Seine Funktion ubernrmmt ein Ha- 
ken aus 0,8-mm-Draht. Die Bohrung fur Ihn In 
der Deichsel bringt man nach dem Verkleben 
der Teile, aber vor der Deichselmontage an. 
Den Haken setzt man nach der Montage ein 
und fixiert Ihn von unten her mit einem (kler- 
nenr) Tropfen Sekundenkleber 

* Tnttbretter unter den Bremserhauslertern und 
Schrebeturen sowie Rangrerertrrtte aus Pla- 
strkstuckchen und O&mm-Draht fertigen 
(Skizze 7, bei letzteren eventuell auch Wer- 
nert-Art. Nr 8718 verwenden) und an die 
Rahmenlangstragersteckenikleben 

l Erst Roco-Ballastblech, dann den Wagenka- 
sten mit Greenrt auf das Fahrgestell kleben 

. Bremserhausgelander aus 06mm-Draht bre- 
gen und anstecken 

l Wagenkasten bemalen und beschriften. 
So kann jetzt der Roco-Fan auf recht einfache 
und wohl erschwrnglrche Welse auch zu einem 
korrekten G-MUnchen/Kassel mit Bremserhaus 
und mit Kurzkupplung gelangen Um auch den 
Wagen ohne Bremserhaus (Roco Nr. 46004) 
richtig darzustellen, bedarf es nur weniger 
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1 

8000 I 
(92) 

Lademasse 
Tiigfähigkeil- 
Lade Fläche 
Eigenmasse rn.Bv+ 

o.Bt+ 

15 t 
175 t 
213 m3 

15.11,3 t 
ls.lcp t 

L 
Bild 7: 737.Skizze des G-München/Kassel, 

Maßnahmen, die sich leicht aus Text und Sklz- (VB) zusammen, die einen unabdingbaren oben mit, In der Mitte ohne Bremserhaus und 

zen ableiten lassen Auch einer Nachrtistung BestandteIl einer DRG-Modellbahnszenerie be- unten d/e Variante fur Baden mit wer Luftungs- 

mit Roco-Kurzkupplung (Nr 40341) steht nichts deutet Dr. Sigurd Hufnagel klappen aufjeder Sexte 

im Weae Zeichnungen: Dr. Hufnagel 

Wer h&dwerklich nicht völlig ungeschickt und Bild8: Maßstabliches 1 .&WModelldes G(VB)- 
freilich auch bereit Ist, einige Scheinehen hinzu- Munchen/Kassel der DRG mit Bremserhaus auf Bild9: 7 &37-Modell des G (Verbandsbauart) fur 
legen, der stellt sich so eine ganze Flotte von G 

4 
Flewhmann-Basis Baden auf ßoco-Basis 

Fotos 8 und 9: Dr. Hufnagel 
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den untersch/edl/chsten Verkehr&tteln angere/st 

Entlang des Weges 
In der letzten Ausgabe hatten w/r S/e elngela- lassen wir den Erbauer selbst erzahlen. 
den zu emem Spaziergang durch d/e Flur auf 

Dieser wird schrag unter leichtem Druck uber 
Der nachste Feldabschnrtt unterterlt srch er- 

der Modellbahnanlage unseres Lesers Jurgen 
drenochfeuchteErdschrchtgezogen Derzwerte 

gentlrch rn drei Bereiche. Ern Teil des Feldes 
Albrecht Stehengeblieben waren wIraufeinern wurde schon umgeackert. Die Furchen ent- 

Teil des Feldes Ist noch bestellt. Der Roskopf- 

Weg. der vorbelfuhrt an k/e/nen Feldern. Aber standen mrt Hilfe eines grobzrnkrgen Kammes 
Lieferant von Gurken und Sauerkraut verpflrch- 
tete mich, entsprechendes Gemuse anzubau- 



Bild 4: Para//e/e/nfahrt zwelerpersonenbefordernder Zuge willkommenes Mot/v fur den Fotofreund 

en. Gurkenranken entstanden aus grünem Zwirn, te abgelegt. Für den im Bild gezeigten Abschnitt Gießharzmethode. In eine letztedünne Schicht 
der in Weißleim getaucht und anschließend in wurden ungefähr 400 Kohlköpfe benötigt. Auf setzte ich das Wassergeflügel ein. Das Schilf 
feinen Schaumstoffflocken gewälzt wird. Die dem nächsten Feldabschnittwerden die Stroh- entstand aus Haar, das mit Zeichentusche ein- 
Anfertigung der Weißkohlköpfe ist eine klebrige garben gerade verladen. Die Modellhalme ent- gefärbt wurde. 
Sache und ein Geduldsspiel obendrein. Man standen aus Zwirn. Da es in diesem Bereich der Anlage sehr eng 
nehme kleine Stückchen Seidenpapierund eine Am Ende des Weges erwartet uns noch ein zugeht, wurden die Aufnahmen mit einem 35. 
Schale stark verdünnter Weißleimmischung; kleiner Badeteich. Auch hier heißt es: Zurück mm-Objektiv bei Blende 16 angefertigt. Als 
die Papierstückchen kurz im Leim einweichen zur Natur! Freikörperkultur soll es schon da- Filmmaterial habe ich Kodachrom 64 verwen- 
unddann Kügelchendrehen. Diefertigen Kohl- mals gegeben haben ~ nicht offiziell, versteht det. Eine kleine Studioblitzanlage lieferte mir 

öpfewerden zum Trocknen auf einer Glasplat- sich. Den Teich erstellte ich in der bekannten das notwendige Licht. Jürgen Albrecht 

:ind ein Paar. das den Reiz der Eisenbahn ausmacht. Fotos: J. Albrecht 



Als wir das Motiv unserer Anlage auswählten, können. Erst später beschäftigten wir uns 
faszlnlerte uns in erster Linie die herrliche der Frage: Welche Triebfahrzeuge sind elg 
Landschaft des Lahntals und die Möglichkelt, lieh auf der Lahntalbahn Im Einsatz gewes 
den Bahnhof Vlllmar rns Modell umsetzen zu Die Antwort war erstaunlich Fast konnte 

I 
Vorbildfahrzeuge auf der Lahntalbahn 

jetzrge fruhere Ernsatz Hermat- Stammstrecke 
Baurerhen- Baurerhen- von brs BW 
bezerchnung bezerchnung 

01 
03 

23 
34 
36 
38 10 
38 2 
39 0 
41 
44 
50 
53 71 
54 0 
55 0 
55 25 
55 7 
56 0 
56 2 
57 
38 

54 
55 

56 
74 4 
78 0 
32 
36 
39 70 

Etnhertslok -1966 u a Trrer 

Einhertslok -1969 Tner, 
Gießen 

Einheitslok -1967 
pr P31 1890-1915 
pr. P 4 2 19051919 
pr P8 1914-1966 Lrmburg 

sa XII 2 1937-1938 Lrmburg 
pr Pl0 1954-1964 Limburg 

Ernheitslok 1964-1967 Lrmburg 

Einheitslok 1943-1967 
Emheitslok 1939-1973 Lrmburg 
pr G3 19051925 Lrmburg 
pr. G 5.1 1895-1917 Lrmburg 
pr G71 1897-1920 Limburg 
pr G81 1915-1955 Lrmburg 
pr G72 -1968 Dillenburg 

pr G73 18951925 Limburg 
pr G 8 1 m.LA -1965 Koblenz-Mosel 

pr GI0 1912-1925 Limburg 
pr GI2 1940-1945 Limburg 

Einhertslok 1936-1947 Lrmburg 
Ernheitslok 1966-1969 Limburg 
Ernhertslok 1966 
pr Ti2 1912-1950 Beilstern Berlstern-Stockhausen 

pr Tl3 1920-1953 Nrederh Nredernh -Wresbaden 
Einheitslok 1967 
Einheitslok 1965-1966 Lrmburg 
pr T3 1880-1926 Limburg 

T -c 

i 

jetzige frühere Einsatz Heimat- Stammstrecke 
Baureihen- Baureihen- von bis BW 
bezeichnung bezeichnung 

91.3 pr. T  9.3 1925-1948 Limburg 

93.5 pr. T  14.1 1925-1966 Beilstein Beilstein-Stockhauser 
94.2 pr. T  16 1910-1948 
94.5 pr. T  16.1 1920-1950 

211 
212 
215 
216 
220 
323 
331 
332 
333 
335 
360 
361 

VI00 
v 100.20 

V 160 
v 200 
Köf II 
Köf Ill 
Köf Ill 
Köf Ill 

1966-1968 Limburg 
1966-1968 Limburg 
1970-1972 Krefeld 
1967. jetzt Limburg 
1964-1967 Limburg 

111 E 11 

141 E 41 

ETA 1771178 1908-1959 
515 ETA 150 1955-1986 
517 ETA 176 1952-1984 

628.2 1989 
798.5 VT 98.95 
817 

Eisenbahn-Journal 911990 . 82 



meinen. die Lahntalbahn sei von einem Modell- Loks ~ all das war oder 1st vorhanden. Was ter, In diesem vorblldorrentierten Modellbahn- 
eisenbahner geschaffen worden Eine sagen- Wagen anbelangt, sprechen die Abbildungen hofauch die im Vorbild vorhanden gewesenen 

hafte Baureihenvielfalt Ist im Laufe der Jahr- fur sich bzw. nochverkehrenden Lokomotrven undTrIeb- 
zehnte uber die Gleise der Lahntalbahn gerollt Naturllch konnen prinzipiell alle Fahrzeuge wagen als Modelle einzusetzen? Da kann eine 
Dampflokomotiven, Dieselloks Akku und Die- emgesetzt werden, um das Spielmoment aus- BR 01 den Bahnhof verlassen, ein Triebwagen 

seltnebwagen sowie in neuester Zelt auch E- zuschopfen Doch Ist es nicht viel Interessan- Bauart Wlttfeld wartet auf das Abfahrtssignal, 

Epoche2 Epoche3 Epoche4 

1910-1920 1921-1946 1947-1968 1969-1985 

1930 1935 1940 1945 1950. 1955. 1960. 1965. 1970. 1975 1980. 1985. 1990 



Villmai 

Bild 3: Der G/e/sp/an des Bahnhofs Wmar wurde. etwas vereinfacht, nach einem Originalplan gezeichnet. 

eine Kof bringt Ihren Ubergabezug, eine BR 44 
kommt mit einem Durchgangszug und begeg- 
net einer BR 03 und was der Srtuatronen mehr 
sein mogen Und das Schone dabei: Alle drese 
Tnebfahrzeuge befanden sich auf der Lahntal- 
bahn wrrklrch zu einem bestimmten Zeitpunkt 
rm Einsatz 

Triebwagen etwas Übersicht zu schaffen, ha- tierungshilfe für den Einsatz von Modellfahr- 
ben wir uns entschlossen, verschiedene Tabel- zeugen gedacht. 
len für den Fahrzeugeinsatz zu erarbeiten. 
Natürlich wird man bei einem solchen Vorhaben 
nicht so tiefschürfend recherchieren wie für ein 

Die einzelnen Epochen 

Um nun bei der Vielfalt von Lokomotrven und 

Fachbuch, weshalbdie.verschiedenenAufstel- Wir betrachten den Fahrzeugeinsatz auf der 
lungen auch keinen Anspruch auf Vollständig- Lahntalbahn etwa von 1910 bis zur Jetztzeit. 
keit erheben wollen. Sie sind lediglich als Orien- Um eine Zuordnung der einzelnen Triebfahr- 

Modellfahrzeuge der Firma M&rklin 

Epoche 1 Epoche 2 Epoche 3 Epoche 4 Epoche 5 
191 o-1 920 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 ‘-9 1944 1949 1954 1959 1964 1969 --. 1979 1984 1989 

03 

38.101 

41 I 

- / -1 
-1 

50 I 
212 / 

216 1 

220 1 I 

323 1 

111 

515 1 

798 1 

1 Modellfahrzeugeweiterer Firmen 

Epoche 1 
1910-1920 

1915 
1919 

Epoche 2 Epoche 3 Epoche 4 Epoche 5 
1921 1946 1947-1968 1969-1985 ab 1986 

‘5. 1930. 350. 1955. 
‘9 1934 354 1959 



Bild 5: Bf Wmar aus 
der Vogelperspekbve 
Fotos 4 und 5: 
U. Kandler 

Bild 6: On schadhaf- 
ter ETA 150 /m 
Schlepp der 23 030 
Foto: J. A. Bock 

Bild 7: ETA 178 006 
mitumgebauter 
“Donnerbuchse” 
Foto: K. Eckert, 

H. P. Günther 

03-, konnten nur terlwerse die Hermat-Bws an- 

schnrttezugrunde (siehe auch Ersenbahn-Jour- gegeben werden. Bel Lokomotrven, die auf Strch- 
nal 1 il984) bahnen der Lahntalbahn verkehrten, Ist drebe- 
Epoche 7 1860 bis 1920 (bis zum Ende der treffende Strecke mit aufgellstet worden. 

n zu erweitern, werden 

Landerbahnen) 
in Tabelle 4 alle In Frage kommenden Lokomo- 

Epoche 2 1920 bis 1946 (DRG/DR bis zur 
tiven und Triebwagen anderer Firmen aufge- 

Grundung der DB) 
Fahrzeugmodelle von Roco zahlt 

Epoche 3 1946 bis 1968 (DB bis zur Vergabe Ausgehend vom verwendeten Glerssystem Roco 
Die Reihung der einzelnen Hersteller Ist nach 

der UIC-Nummer) Lene sind In Tabelle 2 alle Lokomotrven und 
modellbahnenschenGegebenhertenvorgenom- 

Epoche4 1968b1s1985(DBm1tUIC-Nummer) Triebwagen aufgefuhrt. die nach Tabelle 1 fur 
men worden und stellt kernerler Wertung rn Ir 

Epoche 5. ab 1985 (neue Farbgebung der DB) einen Einsatz In Frage kommen konnen Dabei 
genderner Hrnsrcht dar Dieter Schubert 

erfolgte erne Unterteilung In die einzelnen 

Der Fahrzeugeinsatz Epochen 

beim Vorbild Fahrzeugeinsatz für 
Quellenverzeichnis: 
Eisenbahn-Journal. Sonderheft Ill/89 

Tabelle 1 weist den Fahrzeugeinsatz auf der )>Märklinisten(c Eisenbahn-Journal. verschiedene Jahrgänge 

Lahntalbahn insgesamt aus. Es wurde sowohl 
H. Obermayer: Taschenbuch Deutsche Dampfloko- 

die heutige als auch die ehemalige Baureihen- In Tabelle 3 sind sämtliche in Frage kommen- 
motrven 

bezeichnung angegeben. Soweit möglich, sind den Märklin-Triebfahrzeugezusammengestellt. 
H. Obermayer: Taschenbuch Deutsche Dieselloko- 
motiven 

die Zeiträume des Einsatzes oenannt. Bei Auch hier wird eine Eoocheneinteiluna vorae- Y. Obermaver: Taschenbuch Deutsche Triebwaaen 
Fahrzeugen, die nicht vom BW Armburg ein- 

d .2 
nommen M Welsbrod Dampflok-Archiv Band 1 bis 3 - 
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1 Wild 1: Großzug/ggestaltete unser osterre/chf- 
scher Leser das Bahnhofsgleisfeld D/e Straßen 

L bahnpaßt gut In das Großsfadfb//d. 

11 
& CO Line” kam zum 
rechten Zeitpunkt 
‘orJahren hatte Ich die Absicht, meine Modell- 1. Einfacher, betnebssicherer und dennoch ab- 
ahnanlage, dre einen Kellerraum meines Hauses wechslungsreicher Glersverlauf, durchgehen- 
ernahevollstandrg ausfullte, in den ersten Stock der Ringverkehr auf einer Ebene. 
u verlagern. Nach einigen Umbauplanen ent- 2. ThemaGroßstadtbahnhofernerrmagrnaren, 
chloßrchmrchdanndoch,dregesamteAnlage rund 500 000 Einwohner zahlenden Stadt, der 
u zerlegen und vollrg neu aufzubauen. Damit sowohl aus einem Kopf- als auch aus einem 
egann ein jahrelanges Entwerfen und Verwer- Durchgangsbahnhofster1 besteht. 
?n von Gleisplanen nach folgenden Vorgaben: 3. Strenges Einhalten der Epoche 2 

LI I Wild 2: Skizze des Gleisovals mit integrierter Straßenbahnschleife. 

N 
I Y 

Zeichnung: H. Schalk 

M 

eisbau-Mit 
Der Abschluß meines Studiums rm Dezember 
1989 und das Erscheinen der neuen Roco-Bo- 
schungsglerse war dann das Startzeichen zu 
diesem Großvorhaben. 
Die gesamte Anlage ruht auf 16 mm starken 
Tischlerplatten, die wiederum auf einer Kon- 
struktion aus braunen Aluwinkeln, wre sie In 
Baumarkten zum Regalbau erhaltloch sind, auf- 
liegt DreAnlagebestehtauszwerTerlen:ernem 
Landschaftster1 mrt vollstandrg durchgestalte- 
ter großstadtischer bis vorortartiger Bebauung 
und einem achtglersrgen Abstellbahnhof, der 
auf der gleichen Hohe wie der erste Teil liegt. 
Beide Teile lassen sich zum leichteren Trans- 
port In zwei gleich große Einheiten zerlegen. 
Die Gesamtabmessungen betragen 368 cm x 
300 cm, abzugloch des mittig angeordneten Ar- 
beltsfreiraums von 308 cm x 80 cm. Dieser 
reicht aus, um jeden Punkt der Anlage bequem 
erreichen zu konnen 
Dargestellt Ist eine zwerglersrge Hauptbahn 
Der Bahnhof “Klausenburg” Ringbahnhof be- 
sitzt sieben Gleise. funf Durchfahrts- und zwei 
Kopfgleise. In den Bahnhofseinfahrten fanden 
neben 15”.Weichenauch Kreuzungs- und Drei- 
wegewelchen Verwendung. Dasgesamte Roco- 
Bettungsglersmatenal wurde mit den dafur vor- 
gesehenen Nageln auf dem Sperrholzunterbau 
fixiert. 
Die Verarbeitung der Gleise und auch deren 
Gesamteindruck lassen kaum Wünsche offen 
Ledrglrch die Farbgebung von Schotterbett und 
Schienen gefallt mir noch nicht. 
Außer der Eisenbahn verkehrt auch eine zwer- 
gleisige Straßenbahn vom Bahnhof In den Vor- 
ort Unter-St. Vert. Die glerchnamrge Statton 
verfugt sogar Uber ein Empfangsgebaude Fur 
dIeTramfahrstraße benutzte Ich Hertel-Gleise 
Die Steuerung der Anlage ubernrmmt Marklrns 
DIgItalsystem. Die Welchen werden kunftrg über 
ein noch zu bauendes Roco-Glersbrldstellwerk 
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 erne zeitliche Festlegung zu einer Anlage, 
die dem Vorbild wesentlich naher kommt. Die 
Gebaudestammenvon Krbn, Vollmerund Pola. 
Se sind bis auf die Bauten rm Vorort Unter-St. 
Vert mehrstockige Mietshauser. Den Bahnhof 
habe Ich aus drei Bausatzen “Baden-Baden” 
von Vollmer errichtet Fur Ende dieses Jahres 
Ist die Fertigstellung der Anlage geplant. SI- 
cherlrch kann Ich dann noch einige Motive In 
ausgereifter Modell-Landschaft nachreichen. 

Horst Schalk 



Wild 3: Unterhalb der Bahnhofseinfahrt macht 
die Tram im Ortsteil Klausenburg noch einmal 
halt, ehe sie über die Kehrschleife ins Zentrum 
zurückschaukelt. 

Wild 5 (unten Mitte): Sauber verlegt sind die 
Zuleitungenzwischen Gleisen. elektromagneti- 
sehen Antrieben und Elektronikbaugruppen. 

Wild 6 (unten rechts): Beim Aufbau von Roco- 
LNle-Gleismaterialbenötigte Werkzeuge. Beson- 
ders bewährt sich hierbei Rocos Bastlersäge. 
F alk 

wettbewer 

Wild 4: Auf diesem solide konstruierten Geste// 
ruhend/eAnhgenrahmente/le. 

Einsendeschluß: 30. Juni 1991 (Datum deS POStStemPelS) 

Jeder Einsender hat die Chance, einen der vielen Geld- oder Sachpreise zu gewinnen und natürlich auch, seine Arbeit im 
Eisenbahn-Journal veröffentlicht zu sehen. Für einen solchen Beitrag erhalten Sie selbstverständlich ein zusätzliches Honorar. 

NEU: Die Maßstäbe HO (und größer) und NI2 werden getrennt 
gewertet! Insgesamt warten Preise im W von mehr als DM 10000 auf Sie! 

Für die drei Erstplazierten jeweils DM 2,,,, DM 1000 und DM 500. 

Allgemeine Teilnahmebedingungen: 
- Angenommen werden Arbeiten in allen Spurweiten und Baugrößen, deren fotografierte Teile einen fertiggestellten Zustand 
erkennen lassen. Nicht anerkannt werden Anlagen mit Märklin-Metall-Böschungsgleisen und Trix-Express-Dreischienen- 
gleisen. 

- Um Ihre Teilnahme ar lg zu gewährleisten, senden Sie bitte ca. 8-15 Farbdias Ihrer Anlage bzw. Ihres Dioramas 
oder Moduls ein, zusan lem informativen, gut leserlichen Text über Entstehungsweise, Material und Arbeitsthema 
sowie nach ’ “’ “chkeit t ciiieisplan oder eine Übersichtsskizze. 

- Die Glei: Issen augröße HO in jedem Falle, möglichst jedoch auch in N farblich behandelt sein. Sichtbare 
Weich sind ab N aufwärts nicht zugelassen. 

- Teilr -. . _ . .:htigt 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 veröffentlicht worden sind. Mitarbeiter des Eisenbahn-Journals und deren Angehörige werden nicht zugelassen. 

Die Teilnehmer verpflichten sich, die an den Hermann Merker Verlag GmbH eingesandten 
Arbeiten während der Dauer des Wettbewerbs keiner anderen Publikation anzubieten. 



DES grünt so grün...<< 

Modellgelände zu erstellen, ist einfacher, als 
viele annehmen; man muß nur einige Punkte 
beachten. Verfechter der Styropor-Leichtbau- 
methode sollten diese Zeilen besonders gründ- 
lich lesen. Wie auf den Bildern 5 und 6 meines 
Berichts im Journal 511990 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 Gelände zu tun. Die --x’---- 

Boschungen werden mittels “Fliegendraht” 
(Meterware In 80, 100 und 120 cm Breite, rm 
Eisenhandel erhältlrch) abgedeckt Die Firma 
Busch bietet unter der Handelsbezerchnung 
“Drahtgewebe” ein ahnlrches, gerade fur den 
Kleinverbraucher geeignetes Material an Da 
dieses Gewebe aus einer Alumrnrumlegrerung 
besteht, Ist nach dem Spachtelauftrag nicht mrt 
Rostbluten zu rechnen Mit einem Frlzstrft wird 
die Große der zu bedeckenden Flache auf 
das Gewebe aufgezelchnet Am Rand gibt man 
1,5 cm zu. Nach dessen Umlegen erhalt man 
-‘-- qandverstarkung Nun v 

Gewebe auf den Rahmen der abzudeckenden 
Flächeaufgenagelt. 
In früheren Zeiten verwendete der Modellbah- 
ner Baugips zur Geländegestaltung. Dieser hat 
zwei große Nachteile: eine nur sehr kurze Ver- 
arbeitungszeit und ein auch im abgetrockneten 
Zustand relativ hohes Gewicht. So mancher hat 
in dieser Hinsicht schon seine Erfahrungen 
gemacht und mit den wildesten Mixturen ver- 
sucht, die Eigenschaften des Gipses zu überli- 
sten. Dabei wird es uns so einfach gemacht: Die 
Industrie kannte diese Probleme ebenfalls und 

- idealfürden Modellbahner-eine 

Bild 2: Dank der 
Pflege durch Lok- und 
Schuppenpersonal 
gedeihen diese 
Rosenprachtlg 

Bild 4 (rechts 
unten): Naturmoose 
‘pflanzte”derAutor 
zur Darstellung mitfel- 
hoher Vegetation. 
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Bild 1 (links): Gutes Werkzeug ist halbe Arbeit. 
deswegen die Sense ordentlich geschärft. ehe 
es ans Unkraut geht. das schon Richtung 
Oberbau wuchert. 

Bild 3: Es “herbstelf”. Der Bahnhof Monheim 
hier ein “Glaskastl” vor der Kleinbekohlungsan- 

) 

lage taucht ein in das Spiel der Farben dieser 
Jahreszeit. 

Spachtelmasse auf Gipsbasis. Im Baustoffhan- 
del unter der Bezeichnung Fertighaftputzgips 
erhaltllch, allerdings nur Im 40.kg-Sack, dafür 
aber zu einem vernunftlgen Preis. Dieser Haft- 
putzgips wird angeruhrt wie normaler Gips 
Wem der knappe Zentner zuviel Ist, dem sei 
gesagt Gute Erfahrungen habe Ich auch mit 
Busch Gelandebaumortel gemacht Er hat zu- 
dem den VorteIl. daß er sich In Steingrau und 
Erdbraun Im Handel befindet 
Um beim Erstellen des Gelandes eine ausrei- 
chende Festigkeit zu erhalten. ruhrt man die 
Haftputzgipsmasse unter Wasserzugabe zu ei- 
ner samlgen Masse an Diese wird mit dem 
Spachtel auf das Drahtgewebe aufgetragen 
Die Spachtelmasse sollte sich nun nach unten 
durch die MaschendesGewebesdrucken. Man 
erhalt auf diese Welse quasi die Armierung des 
Ganzen Wenn die Spachtelmasse leicht ange- 
zogen hat laßt sich die Oberflache mittels Pin- 
selstrichen bearbeiten (Einen nicht zu harten 
Borstenpinsel verwenden ) Dadurch wird die 
zuerst glatte Struktur naturllcher. und man 
kann noch Korrekturen vornehmen 
Mit derselben Spachtelmasse tiberziehe Ich 
z B auch die Flachen fur Wege und Platze. 
Aufgrund der langen Abbindezelt hat man ein- 
ge Minuten zum Korngieren, wenn mal etwas 
“daneben’ gegangen Ist Auch die Frellade- 
Straße Ist so entstanden Nachdem Ich die Po- 
lystyrolplatte 3 mm dick mit Spachtelbrei uber- 
deckt und geglattet hatte, “befuhr” Ich das 
angetrocknete Gelande mit den gut angefeuch- 
teten Radern eines Lkw und rief so die Reifen- 
spuren hervor Die Raderzwischendurch unbe- 
dingt Immer wieder abspulen1 
Nachdem die Spachtelmase durchgetrocknet 
Ist wird mit einem Schwamm Wasserbelze, 
z.B “Elche hell”. aufgetragen Kurz darauf 
wischt man mit einem In Belze “Moorbraun” 
getauchten Schwamm uberdleOberflache und 
sofort mit einem klargewasserten Schwamm 
nach Vorslchtlg mit der dunklen Belze umge- 
hen’ Lieber spater noch einmal auftragen 
Nach dem Druchtrocknen des Untergrundswird 
die “wildwuchernde“ Vegetation aufgebracht 
Dazu streicht man die mit Schotter und niedrl- 
gern Bewuchs zu bedeckende Flache mit el- 
nem braungefarbten Uhu-toll-Wasser-Gemisch 
(1 3). das mit ein paar Tropfen Spulmittel ver- 
setzt Ist. satt ein und streut großzugig Wood- 
land Turf, Streufasern. feinen Schotter. Quarz- 
sand und Busch-Belaubungsmaterlal auf. Durch- 
dringender Leim wird sofort wieder bestreut 
Nach dem Abtrocknen muß 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- 
bewuchseingestreut Nachdem Ich mein Dlora- 
mafertlggestellt hatte, erschien von Busch das 
neue Gestaltungsmaterial “Sand, Lehm und 
Erde” Im Handel Ich werde es beim Gestalten 
des zweiten Moduls irrwenden Erste Tests 
uberzeugten durch die naturliehe Wirkung 

89 . EIsenbahn-Journal 9/1990 



Bild 5: Empfehlenswerte Artikelzur Landscha 
angeboten werden. 

)rtierten Fachgesch, 

Bild 6: Die Natur ist spendabel. Baumstämme und Äste für unsere Modellbegrünung liefert sie en ) 

gros 

Bild 7: M/t Belze behandelt wxken d/e Pflanzungen erst echt alra u: uer rlarz vor aem kreuacfegle/s nacn einem y(sI I Cy, lCIC1 I I dy 

Bild 7 1 (rechts): Der Zweig, den Sie oben abgebildet sehen. war Basis für diese herrliche Trauerweide. Fotos: P. G. Kling. 

Die mittelhohe Vegetatron und das hohe Gras schelwerse (Ungefahr 10 mm lang) mrt Uhu- hinweisen. Die große Trauerwerde hinter dem 

habe Ich aus Naturmoos von Busch, das zum compact als hoheres Gras “gepflanzt” worden. Lokschuppen entstand ebenfalls aus diesem 

Teil mit Beize eingefärbt wurde, gestaltet So kann man einzelne großere Grasbuschel, Moos. Se wurde mrt einer kleinen Deko-Spntz- 

Nach Auskunft der Firma Busch wird dieses jasogarganze Flachensehrgut rmrtreren,denn prstole farblich schattrert. Als Stamm und Geäst 

Moos auch noch In anderen Farbtonen In den das Moos ist nicht so starr wie z.B. Prnselbor- diente em mit Farbe behandelter Zwerg BIS dahin muß gebeizt bzw sten Peter G. Kling 
Dieses Moos Ist auch bu- Auf einen Blickfang mochte Ich abschließend (wird fortgesetzt) 

;  .  .  .  .  .i ..+*;y’ 

,.,‘!” ;:;:.. :.-. 
.  .  . ‘-- .%.z :: ;.:.!; Bild 9: Prellböcke sind meist stark verunkrautet. 

---&& . ;,, , .I, ..‘..‘-Y:, &‘-‘iy b:,: ;.;.r,&.‘w;., < da man hier nur schwer mit Sichel oder Sen- 
r::.&t:;<: hantieren kann. 

W9:;:: . Bild 70: Her war der “Sensenmann” slehe 
stes Bid schon am Werke 
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,ten Bauserie ist seit Juli im Handel erhä 

Schaufenster der Neuheiten N 
Neu von Roco 

Ern beachtlrches Neuhertenpaket, das bis Mrtte Juli Er- 
den Fachhandel gelangte, zeugt von den unermudlr- 
chen Aktrvrtaten rm Hause Roco Unter den ausgelre- 
ferten Produkten befinden sich zahlreiche Vananten 
bereits bekannter Modelle, aber auch die mit Unge- 
duld erwartete Neuschopfung, die E 41 der ersten 

Bausene Das Vorbild dieser erfolgreichen Mehr- 
zwecklokomotive hatten wir bererts rm Ersenbahn- 

Journal 511990 ausfuhrloch beschrieben Das letzt 

angebotene Modell ist, wie bei Roco nicht anders zu 
erwarten, erstklassig detailliert und ausgeführt. Be- 
sondere Beachtung verdienen die Gestaltung der 
Dachpartie und die überaus filigranen Stromabneh- 
mer der Bauart DBS 54a. 
Mit ihren vorzüglichen Laufeigenschaften in allen 
Geschwindigkeitsbereichen ist die Lok universell 
einsetzbar. Die vorhandene Schwungmasse hilft ihr 
sicher über Problemstellen des Fahrweges hinweg. 
Der zentral angeordnete Motor treibt über Kardanwel- 
len, Schnecken- und Stirnradgetriebe alle vier Ach- 

Bild 3: Das Vorbild dieses Roco-Straßenbahn-Gelenktriebwagens verkehrt bei den Kölner Verkehrsbetrieben 

sen an Zwei Rader sind mit Haftrerfen ausgestattet 
Dadurch Ist das Modell In der Lage auch Stergungs 

abschnrtte mit beachtlrchen Zuglasten zu bewaltrgen 
Das Fahrzeug ist mit einem Lrchtwechsel WeißRot 
versehen An den Umschalter fur Oberlertungsbe- 
trieb gelangt man nach dem Abhebendes Gehauses 
Besonders hervorzuheben sind auch noch dre tadel- 
lose Lackierung und die authentische Beschriftung 
der Lokomotive 
Erne alte Bekannte, die Ellok 11 IO 5 der OBB, er- 
schien in der aktuellen Farbgebung und mit vollig 
uberarbertetem Antrieb. Dieses Modell erhielt den 
neuen Motor mit schraggenutetem Anker und mrt te 
einer Schwungmasse auf den berden Kardanwellen 
Das wohlgestaltete “Kraftpaket” ist fur einen harten 
Steilrampeneinsatz geradezu pradestrmert 
In neurotem Gewand der Epoche V steht nun die 
bewahrte Kof Ill der Baureihe 333 der DB zur Verfu- 
gung FreundederbayerrschenLokalbahnenwerden 
das Erscheinen des “Glaskastens 98 304 und der 
drei Lokalbahnwagen begrußen, die jetzt als Fahr- 
zeuge der Epoche II zu erwerben sind 
Einen zeitgernaßen Antrieb und eine exzellente 
Dekoration weist der achtachsrge Straßenbahn-Ge- 
lenktriebwagen nach einem Vorbild der Kolner Ver- 
kehrsbetriebe auf Weitere attraktive Neuheiten sind 

Bild 2: Den Freunden der modernen Bahn im Modell 
istdie Köf Ill, Baureihe333der DB,zuempfehlen,die 

Roco jetzt im Aussehen der Epoche V herausge- 
bracht hat. 



der EUROFIMA-Schnellzugwagen BDmsz der ÖBB bung und ein weiterer Einheits-Taschenwagen 
HUPAC mit einer Wechselpritsche der Spedition 

und mit Schotterbett sowie mit der asymmetrischen 
Dreiwegweiche DWW 15, über die wir noch ausführ- 

ertschi” in der Baugröße N. lieh berichten werden. 
uwachs erhielt Roco Line mit der Kreuzung 15”ohne OH 



Bild 9: Das 
schmucke 
City-Cafe von 
Faller mit ei- 
ner reichhalti- 

?n Ausstat- 

ng. 

Bild 14: Wer- 
nerts sehr frlr- b 

graner Was- 
serkran wurde 
einem rtalrenr- 

sehen Vorbild 
nachempfun- 

Ild 10: Von Falter stammen auch das Haus “Trenta-Nova” und der. 

Id 11: __ Wrnkelbungalow, berde nach Vorbildern der Firma Weber-Haus. 

Dachgauben und großen Terrassenturen Insgesamt Pola 
250 Selten mrt uber 600 Modellbauatirkeln für die 

Für die “Häuslebauer” sind die Faller-Neuheiten be- 
stimmt. Es gibt ein City-Cafe mit kompletter Innen- 
einrichtung, ein Ladengeschäft mit Theke und ange- 
bauter Laube. Selbst die Markisen über den Schau- 
fenstern wurden nicht vergessen. Weitere Schmuck- 
stücke sind ein Winkelbungalow nach einem Vorbild 
der Firma Weber-Haus mit überdachter Terrasse und 
integriertem Balkon im Obergeschoß sowie das 
Haus “Trenta-Nova”. Dieser Bausatz ist eine original- 
getreue Nachbildung des Jubiläumshauses zum 
30jährigen Bestehen der Firma Weber-Haus. Es 
handelt sich um ein modernes Einfamilienhaus mit 

Spurwerten HO, N und Z enthalt der neue farbrge 
Faller-Gesamtkatalog 1990/91 

KH-Modellbahnbau Mainz 

Lieferbar sind jetzt die Umbausätze in Nenngröße N 
für die Baureihe 56’O in Vier-Dom-Ausführung mit 
Leitern an der Steuerung, kleinen Luftbehältern u.a. 
Bei der DB-Ausführung sind zusätzlich der Genera- 
tor, eine elektrische Lampenausführung sowie eine 
Glocke vorhanden. 

Wieder ein neues Gebäude für die Freunde der 
Spur II: die Idaho Springs Station. Idaho Springs liegt 
unweitvon Denver, Colorado. DasGebäudevereinigt 
Fahrkartenausgabe, Büro, Warteraum und Lager- 
raum unter einem Dach. Fenster und Türen 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, Feuerwehrmänner und Bahnpolizei vervoll- 

Bild 12: Die Idaho Spnngs Station fur Spur II von Pola 

Bild 13: Reprivatrsiert, bietet die Ftrma Auhagen, MarrenbergiSachsen, unterdem 
alten Namen ihr umfangrerches Gebaudesortrment an 



Bild 15: Von KH-Modellbahnbau kommt dieser Um- 
bausatz für die Baureihe 5620 in Spur N. 

Bild 16: Die bestens gelungene V 36 mit hohe 
Führerhausaufbau von Weinen. 

Bild 17: Schausteller-Zugmaschine MB 710 mit 
Packwagen. 

Bild 18: Ein Wohnwagen und ein weiterer Packwa- 

gen ergänzen das Preiser-Set. 

ständigen 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 erhält jetzt den Mannschafts- und Gerätewa- 
gen. Ein Magirus Mercur 120 D 10 A wird als Gene- 
ratorenwagen des Technischen Hilfswerks angebo- 

ten. Die Sammlung von Elastolin-Figuren im Maß- 
stab 1:25 wird durch zwei Trapper, die gerade mit 
Gewehr bzw. Pistole schießen, erweitert. 

Weinert 

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

Dieter Schubert 

Bild 19: Figuren zum Selbstbemalen Feuerwehr,) 
Polrzet und Rettungsdrenst 

Bild 20: Wertere FIguren-Sets von Prerser: Bahnpo 
Irzei, 

Bild 21: FW-Manner rm Ernsatzanzug sowre 

Bild 22: Feuerwehrmanner rm Ernsatz 

Bild 24: Generatorenwagen des THW. Alle Fotos: Werksaufnahmen 
, I I 




