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Zufdllige Zaungaste sahen am 18. August 1990 einen ganz "normalen” Sonderzug von Eisenach nach
Miihlhausen und von dort weiter nach Schlotheim dampfen. Eisenbahnfreunde und -kenner aber
wissen, was es mit der Zuglok 91 6580 auf sich hat. Zum Nachschlagen, aber auch zum Kennenlernen
haben wir den Lebensweg der 52jahrigen noch einmal nachgezeichnet — ab Seite 50.

Zu unserem Titelbild:

"Goldener Herbst” an der Nebenbahn von
Wasserburg (Inn) nach Ebersberg (Ober-
bayern) im Oktober 1989. Der zweimoto-
rige Schienenbus der Baureihe 798 aus
Wasserburg (Inn) wird in wenigen Minu-
ten in Ebersberg eintreffen, wo die Fahr-
gaste nach Minchen in die S5-Bahn um-
steigen konnen. Foto: A. Ritz

Zu unserem Poster (Seiten 58/63):

Die Schmalspurbahnenim Harz sind heute
ein duBerst beliebtes Reiseziel for
Eisenbahnfreunde aus Ostund West. Die
Aufnahme entstand vor fiinf Jahren auf
dem erst kurz zuvor wiederaufgebauten
Streckenabschnitt von StraBberg nach
Stiege. Die Malletiok 99 5904 befindet
sich mit dem P 14455 bei Gintersberge
auf der Fahrt von Gernrode nach Hass-
elfelde. Foto: G. Scheibe
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Uberraschung

Gerade noch rechtzeitig
zum Beginn der Leipziger
Herbstmesse hatte die Fir-
ma Gutzold aus Zwickau/
Sachsen (nach der Repri-
vatisierung wieder unter
diesem einst weithin be-
kannten Namen firmierend)
ein Modell fertiggestellt, das
den Start in die Marktwirt-
schalt mit einigem Schub
versehen kann. Die kleine
sachsische IV T posierte
gekonnt und forderte zu ei-
nem ersten Portrét heraus —
ab Seite 28.

Modellbahntreunde Koln e.

Wiederbelebung
"Die gute alte Zeit" speziell im Ahrtal
wollten die Modelleisenbahnfreude Koln
e. V. wieder aufleben lassen. Sie gestal-
teten auf einer Modulanlage betrachtli-
chen AusmaBes den Bahnhof '‘May-
schoB", wie er etwa um 1930 ausgesehen

hat. Um ein realistisches Abbild der Eisen- [EEaas
bahn in der hier vom Weinanbau ge-§
pragten Landschaft zu erzielen, muBten 8
dazu auch rund 20 300 (!) Reben "'ge- BT
pilanzt” werden. Das beeindruckende Er- 5 -
gebnis ist auf der Modellbahnausstellung .( i

in Koln vomn 17. bis 21. November 1990 zy &4 -
sehen — und vorab im Eisenbahn-Journal S

ab Seite 80. \
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Bahnhof "MayschoB" Dasein in der "Eisenbahnwiiste” zu erlésen, wurde am 30. Juni 1890 nach langerem
im Tal des Weines 80 Anlauf der Bau einer Lokalbahn genehmigt. Die 17 km lange Strecke von Wertingen
nach Mertingen machie eine wechselvolle, im Grunde jedoch durchweg aufstrebende
"Komm unter meine Decke..." Entwicklung mit — bis sie vor einigen Jahren das Schicksal so vieler Nebenbahnen
: ereilte. Unser Protokoll in Wort und Bildern finden Sie ab Seite 42.
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Die Baureihe E 19
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Erster Planeinsatz
vor 50 Jahren

Bis zur Mitte der dreiBiger Jahre standen der
Deutschen Reichsbahn fiir den Schnellzug-
dienstauf elektrifizierten Strecken die Lokomo-
tiven der Baureihen E 04, E 16 und E 17 in
ausreichender Stlckzahl zur Verfligung. Fur
hohere Zuglasten und fur die angestrebten
groBeren Geschwindigkeiten reichten diese
Fahrzeuge aber nicht mehr aus.

Eslagdeshalbnahe, eine neue Lokomotivtype
zu beschaffen, mit deren Entwicklung die AEG
in Hennigsdorf bei Berlin beauftragt wurde.
Bereits 1935 konnten die ersten 17 Maschinen
der neuen Baureihe E 18 in den Bahnbetriebs-
werken MUunchen und Hirschberg/Schlesien in
Dienst gestellt werden. Von der E 17 hatte die
AEG den bewahrten Federtopfantrieb der
Bauart Kleinow (bernommen. Absolut neu
war die windschnittige Kopfform, die in Anbe-
tracht der verlangten Hochstgeschwindigkeit
von 140 km/h gewahit wurde. Der durchge-
hende Rahmen war als SchweiBkonstruktion

ausgefuhrtworden.

Mit einer Stundenleistung von 3040 kW bei
117 km/h waren die Lokomotiven auch noch
in der Lage, schwere Schnellziige mit mehr
als 60 km/h iber die Geislinger Steige zu
beférdern. Die Maschinen erfuilten alle Erwar-
tungen. Die E 1822 wurde 1937 wahrend
der Weltausstellung in Paris mit drei GroBen
Preisenausgezeichnet.

Entwicklung und Bau der E 19

Die Elektrifizierung der Hauptbahnen schritt
rasch fort. Nachdem die Strecke Nirnberg

WeiBenfels eine Fahrleitung erhalten hatte,
strebte man eine durchgehende elektrische
Verbindung von Minchen nach Berlin an.
Zwischen der “Hauptstadt der Bewegung" und
der Reichshauptstadt wollte man schnelle FD-
Zlge fahren lassen, deren Hochstgeschwin-
digkeit auf den flachen Streckenabschnitten

VAT .,

bei 180 km/h liegen sollte. Fir diesen Ein-
satzbereich und zur Bewaltigung der Franken-
waldrampe von Pressig-Rothenkirchen nach
Probstzella, auf der die Ziige mit 60 km/h ver-
kehren sollten, standen aber noch keine ge-
eigneten Elektrolokomotiven zur Verfligung.

Wiederum muBte also eine neue Baureihe
beschafft werden. Noch Ende 1936 erging an
die Industrie ein Auftrag zur Entwicklung von
vier Versuchsmaschinen der neuen Baureihe
E 19. Nach einer Bauzeit von knapp zwei
Jahren lieferte die AEG am 19. Januar 1939
die E 1901 und am 28. Februar 1939 die
E 1902 an das Reichsbahn-Maschinenamt
in Miinchen ab. Die feierliche Ubergabe der
E 1901 in Hennigsdorf fand bereits am 15.
Dezember 1938 statt. Es handelte sich um die
5000. von der AEG gebaute Lokomotive, die
der Stellvertretende Generaldirektor der Deut-
schen Reichsbahn, Kleinmann, von Regie-
rungsbaurat d.D. Kleinow, dem Betriebsleiter
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Stadtgrenze erreichen (26. September 1973). Foto: U. Geum
< Bild 1: Die 119 002 steht am 22. August 1973 im Hauptbahnhof Nirnberg mit einem Schnellzug nach Minchen zur Abfahrt bereit. Foto: U. Geum
Bild 2 (linke Seite Mitte): Alle vier E 19trugen beiihrer Ablieferung an den beiden Stirnseiten den Hoheitsadler (Nachbildung bei der Museumslok E 1901 ohne

Hakenkreuz). Foto: A. Ritz
Bild 4: Alitagsszene im Nirnberger Hauptbahnhof zu Beginn der siebziger Jahre: Die 119 011 hat einen Schnellzug nach Berlin am Haken, die 221 144 einen

Schnellzug nach Stuttgart. Foto: U. Geum
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der AEG-Lokomotivfabrik in Hennigsdorf, Gber-
nommen hatte.

Im Gegensatz zu den anderen Elektroloko-
motiven jener Zeit, die einen schmucklosen
grauen Anstrich aufwiesen, war die E 19 01

weinrot lackiert und mit silberfarbenen Streifen
verziert. Auf ihre Sonderstellung als zukinfti-
ges Paradestiick der Deutschen Reichsbahn
deuteten reliefférmige Hoheitsadler an den
Stirnfronten und auf den Seitenwanden hin. In
demselben schmucken Gewand prasentierten
sich auch die Schwestermaschine E 1902
und die beiden anderen Lokomotiven, die
E1911 und E19 12, gefertigt von Henschel
in Kassel mit der elektrischen Ausriistung der
Siemens-Schuckert-Werke (SSW). Mitden Fa-
briknummern 23663 und 23664 waren die
zwei lefzteren am 20. September 1939 bzw.
12. Juni 1940 an die Deutsche Reichsbahn
abgeliefert worden. Alle vier Fahrzeuge wur-
den zunachst eingehend erprobt, bevor sie
zum Planeinsatz im schweren Schnellzugdienst
kamen.

Bauausfuhrung der E 19

Die Lokomotiven der Baureihe E 19 galten bei
ihrer Indienststellung als starkste Einrahmen-
lokomotiven der Welt. In ihrer Bauausfihrung
und in ihren Hauptabmessungen entsprachen
die Fahrzeuge weitgehend der Baureihe E 18,
die sie aber mit einer Stundenleistung von
4000 kW bzw. 4080 kW bei 180 km/h weit
Uibertrafen. Wesentlich hdher lag auch der
Beschaffungspreis. Er wird bei den Maschinen
E 19 01 und 02 mit 122 855 RM fiir den me-
chanischen und mit 362 720 RM flr den elek-
trischen Teil angegeben. Die Anschaffung der
E1911 und 12 wurde mit 110625 RM und
366 130 RM fir jedes Fahrzeug verbucht.
Das Laufwerk der E 19 glich fast genau dem
der Baureihe E 18. Die Laufachsen bildeten
mitden benachbarten Treibachsen ein Krauss-
Helmholtz-Gestell, das den Laufachsen ein
Ausschwenken von 100 mm nach jeder Seite
erlaubte. Alle vier Treibradsatze wiesen ein
Spiel von 15 mm nach jeder Seite auf. Ge-
genuber der E 18 war der Durchmesser der
Laufrader um 100 mm auf 1100 mm vergréBert
worden. Den Durchmesser der Treibrader hat-
te man unverandert bei 1600 mm belassen.
Das hohere Gewicht der elektrischen Ausri-
stung verlangte eine Massenreduzierung beim
mechanischen Teil. Der Rahmen war aus nur
24 mm starken Blechen gefertigt. (Bei der
E 18 wiesen diese noch eine Dicke von
26 mm auf.) Trotz erforderlicher zusatzlicher
Streben war der Rahmen allein durch diese
MaBnahme gegeniber der E18 um rund
1000 kg leichter geworden. Abnehmbare Sei-

Bild 5 (links oben): Zugbegegnung im Aprif
1977 auf der Nordrampe der Frankenwaldbahn

gsstadt: Blick aus dem D 302
nach Berlin auf den D 303 von Berlin, den die
119 002 im Abschnitt Probstzella - Nirnberg
fuhrt. Foto: W. Matussek, Archiv Ritz

Bild 6 (links): 119 002 mit D 280 "Alpen-Ex-
preB3" (Rom — Kopenhagen) im Mérz 1977 in

Miinchen Hbf. Foto: W. Matussek, Archiv Ritz

Bild 7 (rechts): 119 001 bringt den D 787 von
Ndrnberg nach Minchen (Juli 1976 bei Otting-
Weilheim). Foto: W. Matussek, Archiv Ritz

Eisenbahn-Journal 11/1990 - 10
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Bild 8: Diese lllustration aus dem Jahre 1973 wurde mit freundlicher Genehmigung von Thyssen
Henschel der Festschrift "125 Jahre HENSCHEL Lokomotiven" entnommen.

Bild 11 (rechte Seite oben): Werkfoto der E 19 01; die Hoheitsadler wurden nachtraglich wegre-
tuschiert. Foto: Sammiung Obermayer

Bild 9: Die E 19 12 kurz nach ihrer Ablieferung an die Deutsche Reichsbahn. Foto: C. Bellingrodt

Bild 12 (rechte Seite unten): Vermalte Typenskizzen der E 19 01 und 02 (oben) sowie E 19 11 und
12 (unten); MaBstab 1:160.

Bild 10: VermaBte Original-Zeichnung der Lokomotiven E 19 11 und 12 (MaBstab 1:87).

k

e

tenklappen und Dachteile sowie einige Aggre-
gate und Bauteile wurden aus Leichtmetall
gefertigt, was eine weitere Gewichtsreduktion
erbrachte.

Bei den beiden Maschinen E 19 11 und 12
wahlte man aber doch wieder etwas dickere
Rahmenwangen mit25 mm Blechstarke. Diese
zwei Lokomotiven waren urspriinglich mit vier
Doppelmotoren ausgeriistet, die E 1901 und
02 dagegen mit vier Einzelmotoren. Bei der
Deutschen Bundesbahn wurden die Doppel-
motoren spater ausgebaut und durch Einzel-
motoren ersetzt.

Eincharakteristisches BaumerkmalderE 1911
und 12 war, neben der gednderten Anordnung
der Luftergitter, der hohe Dachaufbau. Darin
waren die Bremswiderstande der fremderreg-
ten Gleichstrom-Widerstandsbremse angeord-
net. An beiden Enden des Dachaufbaus be-
fanden sich Klappen, die beim Bremsvorgang

|
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durch Druckluftzylinder gedffnet wurden, um
eine ausreichende Kiihlung der Bremswider-
stande zu ermdglichen.

Sowohl die Antriebe als auch die Bremssyste-
me waren fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
225 km/h ausgelegt, mit der die Maschinen
aber nie fuhren. Die groBte zulassige Geschwin-
digkeit von 180 km/h war im Versuchsbetrieb
mihelos erreicht, im Schnellzugdienst aber
nie realisiert worden. Da auch nach 1945 kei-
ne Méglichkeit bestand. Ziige mit einer Ge-
schwindigkeit von 180 km/h einzusetzen, wur-
den alle vier Lokomotiven der Baureihe E 19
fur eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h
umgebaut.

Am Ende des Zweiten Weltkriegs verloren die
Lokomotiven zunachstdie pompésen Hoheits-
adler, danach ihre weinrote Lackierung und
spater auch noch die Frontschiirzen. Die Ma-
schinen E 1901, 02 und 11 erhielten den

griinen Einheitsanstrich der Bundesbahn-Elek-
trolokomotiven und die E 1912 die blaue
Farbgebung. die fir Elektrolokomotiven mit
einer Hochstgeschwindigkeit Gber 120 km/h
vorgesehen war. Spater, im November 1958
und im Februar 1975, wurden auch die
E 1901 und die E 1902 blau lackiert. Die
E 19 11 behielt ihr griines Farbkleid bis zur
Ausmusterung.

Betriebseinsatz der E 19

Dem Betriebseinsatz der Baureihe E 19 war
einelange Erprobungsphase vorausgegangen.
Als erste Maschine war die E 1902 am 30.
Mérz 1940 dem Betriebswerk Nirnberg Hbf
fir den Einsatz im Betriebsdienst zugewiesen
worden. Am 15. Mai 1940 folgte die E19 11
und am 29. Mai die E1901. Erst am 15. Ok-
tober 1940 hatte die E 19 12 ihre Freigabe

erhalten, allerdings nur fir eine Héchstge-
schwindigkeit von 120 km/h. Dieselbe Be-
schrankung war zuvor schon der E 19 01 auf-
erlegtworden. Bereitsim November 1941 muB-
te die E 19 12 wegen Motorschaden fiir ein
halbes Jahraus dem Verkehr gezogen werden.
Die anderen Lokomotiven fuhren zunachst im
Plandienst zwischen Miinchen und Saalfeld
und ab 1942 sogar bis Leipzig.

Die geringste Laufleistung hatte die E 19 11
zu verzeichnen, die bereits im Juli 1943 bei
einem Luftangriff erhebliche Schiaden erlitt.
Nach ihrer Instandsetzung wurde die Lok 1944
erneut beschadigt und danach abgestellt;
ebenso erging es der E 19 02. Die beiden
anderen Maschinen waren bei Kriegsende
noch betriebsfahig.

Nach der Reparatur der E 1902 und der
E 1911 konnten alle vier Lokomotiven ab
1950 wieder im Schnellzugdienst verwendet
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Bild 13 (oben): Die
E 19 02 im Abliefe-
rungszustand.

Foto: C. Bellingrodt

Bild 14 (links): Werk-
foto der E 19 11 im
Fotografieranstrich.
Die Liiftungsklappen
des hohen Dachauf-
baus sind gedffnet.

Bild 16 (rechte Seite
oben): Ohne Front-
schirzen prdsentierte
sich die E 1901 am
22. April 1951 dem
Fotografen im Bw
Mdinchen Hbf.

Foto:

Dr. Scheingraber

Bild 15 (links): Die
E 19 12 wurde als
letzte ihrer Baureihe
am 15. Oktober 1940
dem Betriebsdienst
libergeben. Das bei
den Lokomotiven
E1911und 12
auflenliegende
Bremsgestédngeist
auf diesem Foto gut
zu erkennen.

Foto: C. Bellingrodt

Bild 17 (rechte Seite
unten): Stirnansicht
der E 19 12 zum Zeit-
punkt ihrer Abliefe-
rung.

Foto: C. Bellingrodt

14




werden. Einsatzdienststelle blieb zunachstwei-
terhin das Bw Nirnberg Hbf. In den Laufpla-
nen von 1962 erzielten die Maschinen Fahr-
leistungen von knapp 900 km je Einsatztag.
Nach Inkrafttreten des neuen Nummernplans
der Deutschen Bundesbahn wurden die Fahr-
zeuge als Baureihe 119 gefihrt. Nach einer
fastzweijahrigen Umbeheimatung zum Bw Ha-
gen-Eckesey, wo man mit den Maschinen of-
fenbar nicht zurechtkam, kehrten die Lokomo-
tiven zu Beginn des Jahres 1970 wieder nach
Nirnberg zurtick.

Bis zu ihrer Ausmusterung hatten die einst so
stolzen Renner recht unterschiedliche Lauflei-
stungen im Schnell- und Eilzugdienst erreicht.
Den geringsten Wert hatte die E 19 11 mit
4093 000 km zu verzeichnen, den héchsten
die E 19 01 mit 6 989 000 km.

Ausmusterung und Verbleib

Ab der Mitte der siebziger Jahre hauften sich
die kleineren und gréBeren Schaden bei den
Lokomotiven. Zum Teil konnten die Defekte
noch beseitigt werden; die Unterhaltungsko-
sten waren jedoch hoch. Nach einem schwe-
ren Schaden im Haupttransformator muBte die
119 011 im Juni 1975 aus dem Verkehr gezo-
genwerden. Die Ausmusterung der Lok wurde
am 29. Dezember 1975 vollzogen. Am 5. Ja-
nuar 1977 erfolgte die z-Stellung der 119 012
und am 28. April desselben Jahres ihre Aus-
musterung. Ein Kabelbrand beendete am
5. September 1977 die Dienstzeit der 119 001;
sie wurde am 24. November 1977 ausgemu-
stert. Kurz zuvor, am 13. Oktober 1977, muBte
die 119 002 ihren Dienst quittieren. Mit ihrer
Ausmusterung am 25. Februar 1978 war das
Ende der Baureihe E 19 gekommen.

Zur Freude vieler Eisenbahnfans sind zwei
Lokomotiven erhalten geblieben. Die E 19 01

15 - Eisenbahn-Journal 11/1990







B—Hd 2&: bar.' Bellingrodt war bei den ersten Einsétzen der E 19 02 mit der Kamera dabei und hat sie
hier bei Stockheim (Oberfranken) mit dem FD 79 (Miinchen — Berlin) im Bild festgehalten.
Fotos 9, 13 - 15, 17 - 20: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 18 (links): Aufnahme vom 2. Juni 1939 aus der Erprobungsphase: Die E 19 02 auf Bergfahrt mit
dem E 170 bei Lauenstein an der Nordrampe der Frankenwaldbahn. Foto: C. Bellingrodt

wurde 1979 von der AEG erworben und von
Mitarbeitern des AW Minchen-Freimann wie-
der in ihren urspringlichen Zustand versetzt.
Als nicht betriebsfahiges Exponat kam die Lok
vorriibergehend in das Museum Neustadt an
der WeinstraBe und damit in die Obhut der
Deutschen Gesellschaft fiir Eisenbahnge-
schichte. Fast zehn Jahre lang war die Ma-
schinebeivielen Fahrzeugausstellungen einer
der Hauptanziehungspunkte. Am 16. Septem-
ber 1988 wurde die E 1901 nach Berlin
Uberfihrt; im Museum fir Verkehr und Tech-
nik fand sie eine neue Bleibe. Aus AnlaB des
100jéahrigen Bestehens der AEG-Bahntechnik

Ubergab AEG-Vorstandsmitglied Dr.-Ing. Steh-
le die E 19 01 als Dauerleihgabe in die Fahr-
zeugsammlung des Museums.

Im Verkehrsmuseum Nirnberg hatdie E 1912
einen Ehrenplatz erhalten, nachdem sie zuvor
in den Ursprungszustand mit Schurzen, roter
Lackierung und Hoheitszeichen zur(ickversetzt
wordenwar. lhren ersten gemeinsamen Auftritt
nach der Restaurierung hatten die beiden Lo-
komotiven wahrend einer groBen Fahrzeug-
schau im Jahre 1979 im AW Miinchen-Frei-
mann. Damals trug die E 1912 allerdings
noch das blaue Farbkleid.

GroBe Beachtung fand ein Modell der Baureihe

Bild 19 (linke Seite unten): Der gleiche Zug wie auf Bild 18. Die E 19 02 hat mit dem E 170 den
Scheitelpunkt der Frankenwaldbahn bei Steinbach am Wald fast erreicht. Foto: C. Bellingrodt

Bild 21: Ein Foto vom Einsalz in den fiinfziger Jahren: Die E 1901 am 19. Mai 1957 mit dem E 554
(Ndrnberg — Minchen) bei Olching. Foto: Dr. Scheingraber
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bis zu ihrer Ausmusterung. Mit einem Eilzug aus
Niirnberg rollt sie gerade in den Hauptbahnhof
Minchen ein. Foto: H. Obermayer

o Bild 22: Die 119 002 mit dem aus "Silberlingen"
gebildeten E 3414 (Nirnberg - Coburg) bei
GroBgrindlach.
Foto: W. Matussek, Archiv Ritz
Bild 24: Die E 19 12 hat inzwischen im Ver-
kehrsmuseum Nirnberg einen Ehrenplatz
erhalten. Foto: H. Obermayer

Bild 23: Die 119 011 behielt ihr griines Farbkleid

>

E 19', das die Firma Rivarossi 1972 in der
BaugréBe HO schuf. Die Lokomotive, die unter

Verwendung des Fahrwerks der E 17 entstand,

war weitgehend im MaBstab 1:87 gehalten
und recht gut detailliert. Nach einer Uberar-
beitung kénnte das Modell auch heute noch
genugend Kaufer finden. Zur Auslieferung ge-
langten die E19 11 in roter und die E1912

in gruner Lackierung. Aus verstandlichen

Grinden hatte der Hersteller bei der roten Ur-
sprungsausfiihrung auf die Hoheitsadler ver-
zichtet. HO
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Bild 1: "Landliches
Stilleben” an der
Gaubahn bei Gelchs-
heim. Die Lokomotive
der Baureihe 211 ist
am 21. Oktober 1983
miteinem Ribenzug
zur Zuckerfabrik nach
Ochsenfurt unter-
wegs.

Bild 2 (links): Die
212 102 legt sich am
18. November 1989
bei Aub-Baldersheim
mit einem Rlbenzug

in die Kurve.

Bild 3 (rechts): Am
gleichen Bahniiber-
gang bei Gelchsheim
wie in Bild 1 wurde
am 11. November
1989 die 212 103 mit
einem Leerwagenzug
von Ochsenfurt nach
Réttingen im Bild
festgehalten.




Im Herbst erwacht so manche Nebenbahn aus
dem “Dornréschen-Schlaf’. Denn dann gilt es,
Ruben zur Verarbeitung in die Zuckerfabriken
zu transportieren. Ein typisches Beispiel hier-
fur ist die im Volksmund auch als “Gaubahn”
bezeichnete Zweigstrecke Ochsenfurt — Réttin-
gen im bayerischen Regierungsbezirk Unter-
franken. Fast das ganze Jahr Uber reicht fur
die Beforderung der wenigen und kurzen G-
terzlige eine Kleinlokomotive vollig aus. Wah-
rend der Riben-Kampagne hingegen ist eine
Diesellok der Baureihe V 100 erforderlich, die
rund um die Uhr im Einsatz steht; und es
ist kein ungewdhnlicher Anblick in dieser Zeit,

wenn die Maschine bei der Riickkunft in Och-
senfurt weit mehr als 30 beladene Giiterwa-
gen am Haken hat. Manch ein Riiben-Zug
soll solcherart befrachtet unterwegs sogar
schonliegengeblieben sein...

Zuckerriiben wurden im Raum Ochsenfurt be-
reits vor Eréffnung der Gaubahn angebaut.
Fuhrwerke brachten damals die siiBe Fracht
zum Ochsenfurter Bahnhof, von wo aus der
weitere Transport indie Zuckerfabriken aufder
Schiene erfolgte. Nach Eréffnung der Lokal-
bahn Ochsenfurt— Réttingenim Jahre 1907 (die
wirttembergischen Strecken Weikersheim
Rottingen und Bieberehren — Creglingen wur-
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Bild 4: Unweit von Ochsenfurt wurde im Thierbachtal zwischen Tickelhausen und Acholshausen die
mit der 212 103 bespannte Leergarnitur fotografiert (11. November 1989).

Bild 5: Fast iiberall an der Gaubahn werden die Zuckerriiben (iber Hochrampen in die offenen
Giiterwagen verladen (Gelchsheim, 11. November 1989). Foto: M. Wolf

den erst 1909 dem Verkehr Gibergeben) erfolg-
te eine enorme Ausweitung des Riilbenanbaus,
da sich durch den neuen GleisanschluB vor
derHaustire die Verfrachtung zu den Fabriken
wesentlich effektiver gestaltete. Bald reiften
auch Planungen zum Bau einer Zuckerfabrik in
Ochsenfurt. Ein entsprechendes Gelande wur-
de schon bald angekauft, doch sorgte der Er-
ste Weltkrieg dafiir, daB die Plane in den
Schubladen liegenblieben. Erst in der zweiten
Halfte der dreiBiger Jahre konnte in Ochsen-
furt ein Trockenschnitzelwerk in Betrieb ge-
nommen werden. Als Anfang der fiinfziger
Jahre diese Anlage zur Zuckerfabrik ausge-
baut wurde, weitete sich der Ribentransport
auf der Schiene schlagartig aus. Die im Och-
senfurter Gau besonders radikal durchgefihr-
te Flurbereinigung tat in punkto Kapazitatser-
weiterung noch ein Gibriges.

Die Beladung der Eisenbahnwaggons erfolgte
zunachst noch Uberall mihsam von Hand.
Nach und nach setzten sich dann jedoch
deutlich rationellere Verladungsweisen durch
(Forderbander, Netzverladung per Torkran, He-
bekippbiihnen, Hochrampen). Im Ochsenfurter
Gau waren bis Ende der siebziger Jahre wah-
rend der Ribensaison stets zwei Zlige gleich-
zeitig im Einsatz, die jeweils in Gelchsheim
kreuzten. Durch die zunehmende Verlagerung
der Ribenabfuhr auf die StraBe kam man fort-
an jedoch mit nur einer Lok aus. Inzwischen
werden die Ribenwagen nur noch in Ritters-
hausen, Sonderhofen, Gelchsheim, Aub-Bal-
dersheim, Burgerroth und Réttingen abgefer-
tigt, wobei die Beladung fast Uberall iiber eine
Hochrampe erfolgt — lediglich in Aub-Balders-
heim wird noch eine HebekippbUhne verwen-
det.

Bereits vor einigen Jahren plante die Stidzuk-
ker AG die Errichtung eines neuen Lkw-Lade-
hofes im Bereich ihrer Ochsenfurter Zuckerfa-
brik. Einspriiche von Anliegern fuhrten jedoch
mehrmals zur Verschiebung dieses Bauvorha-
bens. Nachdem zwischenzeitlich alle planungs-
rechtlichen Hirden Uberwunden sind, steht
nun aber den BaumaBnahmen nichts mehr
im Wege. Ab Herbst nachsten Jahres werden
dann in der Zuckerfabrik in Ochsenfurt nur
noch StraBenfahrzeuge entladen werden kén-
nen. Diese Art der Anfuhr ist fur die Stidzucker
AG theoretisch etwas kostengiinstiger: Man
erwartet Einsparungen in Héhe von fiinf Pfen-
nigen pro Tonne! Die Praxis stellt dieses Re-
chenexempel jedoch in Frage. Einerseits
muB mit deutlich steigenden Unfallzahlen auf
den betroffenen StraBen gerechnet werden
(“Bauernglatteis”, also die Fahrbahnver-
schmutzung durch von den Feldern kommen-
de Fahrzeuge, wird oft unterschéatzt und bringt
so manchen Autofahrer ins Schleudern), was
letztlich bei den Beitragen zur Kfz-Versiche-
rung zu Buche schlagen wird. Andererseits
ist nicht auszuschlieBen, daB das erheblich
groBere Verkehrsaufkommen wéahrend der
Riben-Kampagne, verbunden mit der nicht
auBer acht zu lassenden Gefahrdung der Ver-
kehrsteilnehmer, zu weiteren StraBenbaupro-
jekten im Ochsenfurter Raum fihren wird.
Und das alles wegen finf Pfennigen pro
Tonne...

So ist es also in der momentan auf Hochtou-
ren laufenden Kampagne letztmalig mdglich,
Ribenziige auf der Gaubahn zu erleben und
mit der Kamera im Bild festzuhalten. Eine
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Wirzburger 211, 212 oder gar 214 pendelt
von Montag bis Samstag ohne gréBere Pau-
sen zwischen Ochsenfurt und Réttingen.

Die Gaubahn Ochsenfurt — Rottingen und die
kurze Stichbahn von Bieberehren nach Creg-
lingen werden nach Verlagerung der Riben-
transporte von der Schiene auf die StraBe
wohl nicht mehr lange bestehen, denn das
regulare Frachtaufkommen hat, wie bereits
angedeutet, langst kimmerliche Ausmafe er-

Bild 6: Nur einen unbeladenen offenen Gliterwagen hat die 211 267 am 20. Oktober 1984 bei Ga

L : o

reicht. So gibt es keinen verninftigen Grund
zu hoffen, daB nach der Bundestagswahl im
Dezember das bereits vor einiger Zeit einge-
leitete Verfahren zur Stillegung des Gesamt-
verkehrs auf der Gaubahn nicht weitergefihrt
wird. Weitere Gefahr droht von einem Stra-
Benbauprojekt bei Ochsenfurt, das den Bau
einer Bahnbricke erfordern wirde; eine Ko-
sten-Nutzen-Analyse kdnnte indiesem Fall das
Schicksal der Gaubahn schnell besiegeln.

=

ukdnigshofen am Haken.

Zwar soll die Trasse des Bahnkorpers auf alle
Falle komplett erhalten bleiben ~ doch was
nitzt das, wenn das Gleis nicht mehr vor-
handenist? Wolfgang Bleiweis

Literaturhinweise:

Wolfgang Bleiweis, Ekkehard Martin: Fréankische
Nebenbahnen einst und jetzt (Teil 1l: Mittel- und
Unterfranken), Minchen 1987

Glnter Stock: Die Gaubahn, Ochsenfurt 1986

Bild 7: Die 212 102 rangiert an der Riibenverladeanlage in Rittershausen (18. November 1989). Alle Fotos (ausgenommen Bild 5): W. Bleiweis




Bild 2: Die séchsische IV T mit der Bahnnumer 1701 war die erste Lok ihrer Gattung (Baujahr 1897).
Die Glocke sitzt auf dem Kesselscheitel vor dem Schiot.

Baureihe 712 der Deuts

Die sachsische

Einfuhrung

Der wirtschaftliche Aufschwung Sachsens En-
de der achtziger Jahre des 19. Jahrhunderts
zwang zu einer Verbesserung des Personen-
nahverkehrs (Berufsverkehrs) vor allemim Ein-
zugsgebiet groBerer Stadte. Im Reisezugver-
kehr dominierten zu dieser Zeit die zweifach
gekuppelten Schlepptenderlokomotiven, und
auch bei den Personenzugtenderlokomotiven
hielt man zwei gekuppelte Radsatze fir aus-
reichend. Gefordert war eine Lokomotive, die
in beiden Fahrtrichtungen die gleiche Ge-
schwindigkeit entwickeln konnte und am Ziel-
bahnhof nicht gedreht werden muBte. Sie soll-
te rasch beschleunigen kénnen, um die Fahr-
zeiten trotz der Haltestellendichte kurz zu
halten, und sie muBte eine Hochstgeschwin-
digkeit von mindestens 70 km/h aufweisen.
Die von Henschel ab 1895 fur die Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen gelieferten
1'B1' n2-Tenderlokomotiven (preuBische Gat-
tung T 5'; ab 1925: Baureihe 71°) schienen ei-
ne brauchbare Ldsung zu bieten, so daB sich
Sachsen an dieser Bauart orientierte.

Nach PreuBen und Sachsen beschaffte ab
1907 auch Oldenburg gemaB dem preuBi-
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hen Reichsbahn

Gattung IV T

schen Vorbild 1'B1'-NaBdampftenderlokomoti-
ven (oldenburgische Gattung T5'; Baurei-
henbezeichnung ab 1925: 71¢). Ein Jahr zuvor
— 1906 — war die erste bayerische Lokomotive

Bild 4: Die Bahn-
nummer 1757 ist mit
einem Sandkasten
ausgesiattet und
besitzt noch keine
seitlichen Wasser-
késten.

Bild 3 (linke Seite
unten): Fabrikneu
prdsentiert sich die
"Moritzburg" (Bahn-
nummer 1706) aus
dem ersten Baulos
von 1897, Die Tiire
vom Flhrerhaus
zum Umlaufblech
istgedffnet.

Bild 1: Séchsische IV T mit der Bahnnummer 1726, die spétere 71 321 (gebaut von Hartmann im

Jahre 1800, Fabrik Nr. 2537). Sie verfigt iber zwei Sandkéasten. Der breite Ausschnitt Giber den
seitlichen Ttren ist auf diesem Werkfoto durch das vorziehbare Blech auf Turbreite verkleinert.

Werkfoto Hartmann, Sammlung Weisbrod

dieser Achsfolge mitder Gattungsbezeichnung
Pt 2/4 H (spatere Baureihe 71?), eine Heil3-
dampflokomotive, auf der Bayerischen Jubi-
laums-Landesausstellung in Nirnberg vorge-
stellt worden.

Selbst die Deutsche Reichsbahn hielt fast 40
Jahre spater noch Lokomotiven dieser Achsfol-
ge fir die Beforderung von Personenziigen auf

Nebenbahnen und fir einen triebwagenahnli-
chenVerkehr auf Hauptstrecken fir unverzicht-
bar. Sie baute ab 1934 sechs Einheitslokomo-
tiven, die als Baureihe 71° Betriebsnummern
der inzwischen ausgemusterten Maschinen
der preuBischen Gattung T 5' in zweiter Beset-
zungerhielten.
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Bild 5: Die 71 325 trug friiher die Bahnnummer 1730. Nachtrégliche Zutaten sind die seitlichen Wasserkasten und die schmalen verglasten Seitenfenster

im Fuhrerhaus.

1992 B, L 259,

2000

o AR

p-—— -1 - ————
Lieferzustand der Lokomotiven mit den Bahnnummern 1747 bis 1765. Lieferzustand der Lokomotiven mit den Bahnnummern 1766 bis 1791
Das Dampfidutewerk ist nachtrdglich angebracht worden; die Form des {ausgenommen die geneigte Kohlekastenrlickwand, die nur bei
Schornsteins entspricht der Ausftihrung nach 1920. wenigen Maschinen nachtraglich angebrachtwurde).
190 10061173 2588

2343 2500 2000 2300 2467
N T ™ sw0 T - Bahnnummern 1701 bis 1746 mit nachtréglich angebauten Wasser-
= i késten und Dampflautewerk, ergédnzter Fiihrerhausbeliftung durch
Lieferzustand der Lokomotiven mit den Bahnnummern 1701 bis 1746 Liiftungshauben sowie Schornsteinform nach 1920.
(Baujahr 1897 bis 1901). Alle Skizzen: J. Tépelmann

Bild 6: Nur wenige Lokomotiven der sdchsischen Gattung IV T wiesen einen Kohlekasten mit nach
hinten geneigter Riickwand auf. Dazu z&hlt die 71 342 (friihere Bahnnummer 1748). Auf dem o
Kesselscheitel sind zwei Sandkésten angeordnet. Die seitlichen Wasserkdsten sind spatere Zutaten. Bauausfiihru ng

Die von Hartmann ab 1897 in einer Stiickzahl
von 91 Exemplarengelieferten 1'B1'-Tenderlo-
komotiven der sachsischen Gattung IV T hat-
ten groBe Ahnlichkeit mit der preuBischen
T 5'. Zylinderdurchmesser, Kolbenhub, Rost-
flache, Rohrwandabstand und Kesseldruck
stimmten Gberein. Der Durchmesser der Kup-
pelrader war bei der sachsischen Maschine
mit 1570 mm etwas geringer als bei der preu-
Bischen (1600 mm), der Laufraddurchmesser
mit 1045 mm aber um 45 mm groBer. Der
Gesamtachsstand betrug 6800 mm, der feste
Radstand, gebildet durch die beiden Kuppel-
radséatze, jedoch nur 2000 mm. Die beiden
als Adamsachsen ausgefiihrten Laufradsatze
besaBen + 40 mm Seitenverschiebbarkeit. Die
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Bild 7: Mit einer interessanten Personenzuggamitur steht die 71 353 in Brandis (Streck
ein zweiachsiger sédchsischer Abteilwagen 2./3. Klasse mit zusétzlicher Plattform an einem Wagenende.

Riickstellung der Adamsachsen erfolgte durch
Wickelfedern.

Diese Einrichtung, der bis zur vorderen Puf-
ferbohle vorgezogene Wasserkasten und der
kurze feste Achsstand fihrten dazu, daB die
Lokomotive bei Héchstgeschwindigkeit einen
recht unruhigen Lauf aufwies. Eine ab 1905
vorgenommene Anderung an der Riickstellvor-
richtung schien die Sache noch verschlimmert
zu haben, worauf eine Reihe ungeklarter Ent-
gleisungen hindeutet.

Zugunsten einer besseren Sicht auf Strecke
und Bahnsteig hatte man zunachst auf seitli-
che Wasserkasten verzichtet. Der gesamte
Wasservorrat von 5,6 m® war in einem Krauss-
schen Rahmenwasserkasten untergebracht,
der bis zur vorderen Pufferbohle vorgezogen
war. Beflllt wurde er durch je einen seitli-
chen Trichter vor dem zweiten Kuppelradsatz
oberhalb des Laufblechs. Der groBe Dampf-
dom mit Ventilregler saB bei allen Lieferungen
aufdemvorderen Teil des ersten Kesselschus-
ses. Eine Druckluftoremse Bauart Westing-
house, die die Rader der gekuppelten Radsat-
ze beidseitig bremste, war ab der ersten Lo-
komotive vorhanden. Zur Bremseinrichtung
gehoérte auch die Extersche Wurfhebel-Hand-
bremse im Fuhrerhaus. Die einstufige We-
stinghouse-Luftpumpe saB rechts neben der
Rauchkammer im Laufblech.

Bauartunterschiede

Das Fiihrerhaus besaB bis zur Bahnnummer
1746 (Baujahr 1901) keine Seitenfenster, son-
dern nur einen breiten Ausschnitt Gber den
seitlichen Tiren, der bei schlechter Witterung
durch ein vorziehbares Blech auf Tirbreite
verkleinert werden konnte. Erst ab den Liefe-
rungen des Jahres 1902 (ab Bahnnummer
1747) erhielt das Fihrerhaus zwei schmale
verglaste Seitenfenster.

Seitliche Wasserkésten ab Werk bekamen die
von 1906 bis 1909 gelieferten Lokomotiven
(Bahnnummern 1766 bis 1791). Der Rahmen-
wasserkasten blieb erhalten, so daB sich der
Wasservorrat von 5,6 m® auf 7,5 m?® erhdhte
und der Aktionsradius der Lokomotiven ver-
groBerte. Im Laufe der Zeit sind alle zuvor
gelieferten Loks mit seitlichen Wasserkéasten
nachgeristetworden.
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Der Kohlekasten hinter dem Fihrerhaus mit
einem Fassungsvermoégen von 1,6 t reichte
von der Unterkante der Fenster bis zum Fih-
rerhausboden, hatte senkrechte Wénde und
war durch einen Deckel verschlossen. Nur bei
wenigen Lokomotiven ist die Riickwand des
Kohlekasten nach hinten geneigt ausgefiihrt
worden, um sein Volumen zu vergréBern. Ver-
einzelt erhielten aus dem gleichen Grund die
Kohlekasten auch Aufséatze, wodurch 2,0t Koh-
le mitgefiihrt werden konnten.

Eine weitere spatere Zugabe war das Dampf-
lautewerk Bauart Latowski. Der Schornstein
trug ab Werk eine kleine Krempe und ist ab
1920 durch einen krempenlosen aus GuBeisen
ersetzt worden.

Einsatz

Hauptsachlich wurde die IV T wéahrend des
Berufsverkehrsinden Ballungsgebieten einge-
setzt. Als ab 1911 die starkere Gattung XIVHT
(1'C1' h2), die spatere Baureihe 75°, erschien,
wanderte die IV T in den Personenzugdienst

e Beucha - Trebsen/Mulde) zur Abfahrt bereit. Gleich hinter der Lok

auf Nebenstrecken ab und verdrangte dort
die alteren Tenderlokomotiven der Gattungen
MbT, VT und VIIT. Eingesetzt waren sie
u.a. auf den Strecken Chemnitz — Hainichen —
RoBwein, Chemnitz — Floha (Schiebedienst
zwischen Fl6ha und Oederan) und Stollberg -
Zwonitz — Scheibenberg.

Die Deutsche Reichsbahn iibernahm von den
91 gebauten Lokomotiven mit dem dritten
Umzeichnungsplan von 1925 insgesamt 85
in ihren Bestand und gab ihnen die Betriebs-
nummern 71301 bis 71385. Die Mehrzahl
der Loks ist in den dreiBiger Jahren ausge-
mustert worden. Nur wenige (berstanden
den Zweiten Weltkrieg. Bis 1955 hielten sich
bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR
die Lokomotiven mit den Betriebsnummern
71323, 71325, 71359, 71369 und 71 381.
Die letzten Dienststellen, die IV T beheimate-
ten, waren Riesa, Seddin und Berlin-Schone-
weide. Als letzte Maschinen sind im November
1955 die 71 323 und 71 325 ausgemustert
worden. Manfred Weisbrod

Bild 8: Die 71 381 trug bei den Sadchsischen Staatseisenbahnen die Bahnnummer 1787. Die Aufnah-
me entstand im Juni 1940 im Bw Béhmisch Leipa. Die 1909 in Dienst gestelite Lokomotive wurde erst
1955 ausgemustert. Fotos 2 bis 8: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 1: Schmuck sieht sie aus, die sédchsische IV T, die mit einem neuen Antriebskonzept ausgestat- -
tet ist. Dies erméglichte auch den freien Fihrerhausdurchblick. e
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Kein »Sachsenstolzs«,

Fiir eine tolle Uberraschung zur Leipziger
Herbstmesse sorgte die Giitzold KG, Zwickau.
Nach der Maxime “Die Nurnberger Hersteller
bringen bayerische Lokmodelle, wir Zwickauer
bringen sachsische” stellte Gltzold, jetzt wie-
der unter der friiheren Firmenbezeichnung
produzierend, die sachsische IV T auf die
Drehscheibe. Das bescheidene 1'B1'-Modell
kann sicher nicht mithalien mit seinen Vor-
gangern im Fertigungsprogramm, der Baurei-
he 38 und der BR-52-Kondenslok, was die
GroBe anbelangt; doch in puncto MaBstab-
lichkeit, Detailfille und Gesamteindruck “fahrt”
sie den anderen davon. Der jetzt erschiene-
nen Landerbahnversion soll spater die Reichs-
bahnversion folgen, dann mit 71° beschriftet.

AuBerlich erreicht das Lokmodell alle Punkte
des Prototyps. Die Krempe am Schornstein

wurde nicht vergessen; vorbildgerecht haben
die Fiihrerhausseitenwande zwei Fenster, und
auch die seitlichen Wasserkéasten, lber die
nur die Loks der Bahnnummern 1766 bis 1791
verfugten, sind vorhanden. Wer ein Dampflau-
tewerk vermiBt, wird es erst bei der Reichs-
bahnlok finden. Das Landerbahnmodell kann
keines haben. Gut gelungen sind auch die
Petroleum-Loklaternen. Was bei der Lok auf-
fallt in Anbetracht dessen, aus welcher “Werk-
statt” sie kommt: Die Griffstangen sind sicht-
lich kleiner geworden im Durchmesser — bis-
her immer ein Schwachpunkt bei Modellen
aus der friiheren DDR. Auch die Rader sind
deutlich besser; man ist abgegangen von
den plumpen Messingradnaben. Was jetzt auf
den Schienen rollt, kann sich sehen und
vergleichen lassen.
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A Bild 4: Gitzold stellt mit die-
ser Maschine sein verander-
tes Radsatzkonzept vor. Die
friher tblichen Messingbuch-
sen konnten nun entfallen.
Zierliche Griffstangen sowie
die saubere, lupenreine Be-
schriftung ergdnzen den
positiven Gesamteindruck.

<« Bild 2: Beleuchtet wird die
Lok durch in die Lampen ein-
gebaute Leuchtdioden. Zur
Helligkeitsregelung bei wech-
selnder Fahrspannung dient
ein Kaltleiter als Vorwider-
stand.
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Bild 3: Das Modell der sdchsischen IV T weist alle Attribute ihres grofBen Vorbilds auf. Der typische
Krempenschornstein wurde ebenso beriicksichtigt wie die zur Landerbahnzeit iblichen Petroleum|a-

ternen.

aber e

Was sich unter dem Gehdause verbirgt, wis-
sen wir noch nicht, da es bis zum Redak-
tionsschluB dieser Ausgabe nur noch Stunden
waren. Diese Zeit reichte nicht aus, um das
uns zur Verfligung stehende Modell ausgiebig
zu testen. Mit Bestimmtheit konnen wir aber
sagen: Das Modell der séchsischen IV T ist
ein ausgesprochener Langldufer. Auf der
Leipziger Herbstmesse drehte es auf der Fir-
menanlage tagidglich zuverlassig seine Run-
den — ohne Schaukeln, chne Taumeln.

Wir glauben, dafB Gitzold mit diesem Lok-
traum vieler Sachsenfreunde den Sprung zur
Spitze schafft. Giitzold ist es mitdieser Maschi-
ne gelungen,im GroBserien-Lokmodellbau auf

Sachse

internationalen Standard vorzudringen. Sicher
hatte sie Leipziger Messegold errungen, ware
sie nicht erst buchstéblich zu Messebeginn
fertig geworden; die Anmeldefrist fir die Teil-
nahme am Wettbewerb um Messegold war da
langst verstrichen. Unbedingt hervorzuheben:
Die 71er hat NEM-Kupplungsschachte, die jetzt
auch schrittweise an Wagenmodellen Anwen-
dung finden werden.

Fazit: Bestimmt wird die Lok gern gekauft
werden, um mit kurzen Vorortzigen auf allen
Haupt-, aber auch Nebenbahnen eingesetzt
zu werden. Das Modell macht was her — ist
zwar nicht der “Sachsenstolz” (Baureihe 199),
aber wohl doch ein stolzer Sachse. pw

Bild 5: Besonders beachtenswert: die in den Schutzblechen iiber dem Umlauf vorhandenen filigranen
Durchbriiche. Auch ist es gelungen, einen Kolbenstangenabstand von nur knapp 26 mm (exakt miB-
ten es im MaBstab 1:87 24,1 mm sein) zu erreichen. Fotos: K. Heidbreder




Bild 2: Die Lokomotive Nr. 3 des Bahnpostamts Berlin beim Rangierdienst.
Bild 1 (oben): Postlokomotive Nr. 1 (Baujahr 1912) des Bahnpostamts Berlin mit dem

u L]
Wappen der Kaiserlichen Post an der Fiihrerhaustir. Beachtung verdient der Doppel-
ie Post fa

Bild 3: Mit ihren 480 PS war die 1928 beschaffte Lokomotive Nr. 4 der Nr.-3 aus dem
Jahre 1913 mit nur 200 PS leistungsméBig weit tiberlegen.

Postlokomotiven

“Postlokomotiven — nie gehort” werden sicher
manche unserer Leser sagen. Und doch gibt
bzw. gab es derartige Loks. Sie standen im
Eigentum der Post und wurden von Postbe-
diensteten als Lokfihrer und Begleiter gefah-
ren. Da der Einsatz dieser Maschinen aber nur
zur Ubergabe bzw. Ubernahme von Postwa-
gen in Frage kam, waren sie lediglich auf we-
nigen Bahnhofsanlagen in deutschen GroB-
stadten zu sehen.

Abgesehen von Berlin, wo Postlokomotiven
bereits seit 1912 in Betrieb stehen, sind sie
andernorts Uberall erst nach 1945 in Erschei-
nung getreten. Offensichtlich erhoffte sich die
Post von dieser Betriebsform finanzielle Ein-
sparungen; doch dirften sich die Erwartungen
wohl nicht ganz erfilllt haben, denn sonst ware
der Betrieb mit posteigenen Lokomotiven nicht
nach mehr oder minder langer Zeit Uiberall wie-
dereingestellt worden — wiederum mit Ausnah-
me von Berlin.



mit der Bahn (Teil 4 und SchiuB)

Berlin

Das Postamt SW 77, nachst dem Bahnhof
Gleisdreieck gelegen, hatte als einziges Bahn-
postamt im Deutschen Reich bereits vor dem
Ersten Weltkrieg den Betrieb mit Postlokomo-
tiven aufgenommen. 1912 wurden zwei zwei-
achsige elektrische Lokomotiven flr Gleich-
strom 550 V bei der AEG (Fabriknummern
1445 und 1444) gekauft und als Post 1 und 2
bezeichnet. Die Loks verfiigten tiber zwei Mo-
toren mit je 50 PS Leistung; ihr Dienstge-
wicht betrug 24,8 t und ihre Lange (ber Puffer
6850 mm. Auffallend sind bei der einzigen uns
bekannten zeitgenodssischen Aufnahme dieser
ersten Postlokomotiven die beiden nebenein-
anderliegenden Stromabnehmer aufdem Dach
des Fuhrerhauses. Da der Fernmeldebetrieb
Einwande gegen die Ruckleitung des Fahr-
stroms durch die Schienen erhoben hatte, weil
er Beeintrachtigungen des Fernsprechbetriebs
befurchtete, muBte die Stromriickflhrung tiber
eine zweite Oberleitung und einen zweiten

Bild 4: Die ehemalige 261 841 der DB ver-
sieht heute als Lok 5 Rangierdienst beim
Postamt Berlin 77.

Bild 5: Diese drei Dieselloks Iésten 1967/68
in Berlin die Elektrolokomotiven ab.




Bilder 6 und 7: Von
1960 an war diese
Gmeinder-Diesellok
bei der OPD Freiburg
im Einsatz. Die Fa-
brik-Nr. 5247 war
zugleich als Lok-Nr.
klein am Flhrerhaus
angeschrieben. Das
Farbfoto belegt, daf3
nicht alles, was bei
der Post Rader hat,
gelb lackiert war.

Stromabnehmer erfolgen. Die technischen Er-
kenntnisse spaterer Zeit lieBen dieses Kurio-
sum dann wieder verschwinden.

Ein Jahr nach der Beschaffung der beiden
Postlokomotiven 1 und 2 wurde, gleichfalls
von der AEG, ein drittes Triebfahrzeug bezo-
gen. Diesmal war es eine vierachsige Lok mit
zwei Drehgestellen und vier Fahrmotoren zu je
50 PS Leistung. Sie verfiigte somit tiber eine
doppeltso hohe Motorleistung wie die kleineren
Zweiachser. AuBerlich zeigte sie die typische
“Bugeleisen”-Bauform mit groBem Mittelflhrer-
stand. Ihr Dienstgewicht betrug 44,0 t bei einer
Lange Uber Puffervon 9930 mm. Im Jahre 1928
wurde eine weitere Bo'Bo'-Gleichstromlok
beschafft (Nr. 4), diesmal von SSW (Fabrik-
nummer 2479). Mit 480 PS Motorleistung war

sie leistungsmaBig der Nr. 3 erheblich uberle-
gen. lhr Dienstgewicht betrug 60,5 t. Mit einer
Lénge uber Puffer von 10 900 mm war sie nur
1000.mm langer als die Nr. 3.

Der elektrische Betrieb mit diesen vier Postlo-
komotiven Uberdauerte den Zweiten Weltkrieg
ebenso wie den Bau der Berliner Mauer. 1966
waren noch die Lokomotiven 2 bis 4 in Betrieb.
Allerdings nahmen im Zuge des “Kalten Krie-
ges” die Schikanen seitens der Deutschen
Reichsbahn der DDR, die fiir den Eisenbahn-
betrieb innerhalb ganz Berlins zustandig war,
zu. Immer wieder kam es vor, daB Postzlige fur
Berlin (West) von der DR bis auf wenige Meter
an die Postgleise herangefahren und dann un-
ter fadenscheinigen Ausredenstundenlang ste-
hen gelassen wurden.

Bild 8: Feuerlose Dampflokomotiven waren nach dem Zweiten Weltkrieg beim Bahnpostamt Kéin-
Deutz eingesetzt, bis 1953 eine solche Deutz-Diesellok den Rangierdienst iibernahm.
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Die elektrischen Postlokomotiven konnten die
Zige wegen fehlender Oberleitung nicht ins
Postamt fahren; andererseits aber wurde jede
Verlangerung der Oberleitung von der DR kate-
gorisch abgelehnt. Als dieser Zustand uner-
traglich wurde, beschaffte die Deutsche Bun-
despost Berlin 1967/68 bei Orenstein & Koppel
zwei zweiachsige dieselhydraulische Lokomo-
tivender Type MB 10 N mit Kléckner-Humboldt-
Deutz-Motoren 12 L 714 von 250 PS Motorlei-
stung und hydraulischem Voith-Getriebe.
Beiihrer Abnahmefahrtam 27. Oktober 1967 in
Dortmund erreichten beide Loks (Fabriknum-
mern 26 608 und 26 625), die in Berlin als Post
1 und 2 bezeichnet wurden, mit einer Anhan-
gelast von 370t (16 Guterwagen) in der Ebene
eine Geschwindigkeit von 20 km/h und auf ei-
ner kurzen Steigung 1:36 noch 10 bis 12 km/h.
Eine dritte, baugleiche Maschine wurde im dar-
auffolgenden Jahr von derselben Firma bezo-
gen. Nach Indienststellung dieser drei Diesel-
loks musterte man die Elektrolokomotiven aus.
Am 31. August 1984 kaufte die Deutsche Bun-
despost die 261 157 der DB (Baujahr 1962),
stellte sie als Postlok Nr. 4 in Dienst und mu-
sterte die Lok Nr. 2 aus. Am 4. Dezember 1986
schlieBlich erwarb sie von der DB die 261 841,
gab ihr die Betriebsnummer 5 und musterte im
Gegenzug die O & K-Diesellok Nr. 3 aus.
Derzeit wird also beim Postamt Berlin 77 der
Betrieb mit den Lokomotiven 1, 4 und 5 abge-
wickelt. Die beiden angekauften 261er unter-
scheiden sich auf den ersten Blick durch ihren
Anstrich: Die Nummer 4 tragt noch das ozean-
blaue Kleid der DB, wogegen die Nummer 5 in
dem préchtigen roten Farbton der Eurofima-
Wagen der OBB gehalten ist.

OPD Freiburg

Die Oberpostdirektion Freiburg/Breisgau hat-
te fir das Bahnpostamt Freiburg im Oktober
1951 zum Preis von 25000 Mark bei der Fir-
ma Klockner-Humboldt-Deutz eine zweiachsi-
ge Diesellok (Fabriknummer 55 158) gekauft.
Sie wies Stangenantrieb auf und verfligte Uber
einen luftgekihlten Deutz-Motor A 4 L 514 mit
einer Leistung von 55 PS. |hr Dienstgewicht
betrug 14,0 t bei einer Lange Uber Puffer von
5750 mm.

Neun Jahre spéter, im November 1960, erwarb
die OPD Freiburg von Gmeinder & Co. in Mos-
bach deren Fabriknummer 5247 zum Preise
von 88 050 Mark. Diese gleichfalls zweiachsige
Diesellok war mit dem Sechs-Zylinder-GN der
Firma Kaelble mit 130 PS Motorleistung ausge-
rustet. Im Rangiergang betrug ihre Hochstge-
schwindigkeit 30 km/h. Ihr Dienstgewicht war
mit 17,0 t verhaltnismaBig gering. Die Lok war
dunkelgriin gespritzt, das Triebwerk jedoch rot;
die Pufferbohlen trugen den bekannten gelben
Warnanstrich mit schwarzen Schragbalken.
1972 kam voribergehend die noch zu bespre-
chende Lok Nr. 4 der OPD Hannover nach
Freiburg, wurde dort aber nach kurzer Djenst-
zeit abgestellt und im September 1976 nach
ltalien verkauft. Die OPD Freiburg beendete
den Rangierbetrieb mit Postlokomotiven erstim
Jahre 1984.

OPD Hannover

Auch die OPD Hannover nahm den Einsatz
posteigener Lokomotiven erst nach 1945 auf.
Fir den Verschub im Postamt 2 am Haupt-
bahnhof Hannover wurde am 26. August 1948
aus einer Serie neugebauter V 36* (V 36 251
bis 262) fiir die Deutsche Reichsbahn bei MaK



in Kiel, damals “Holmag" genannt, die Fabrik-
nummer 2013 zum Preis von 150 000 Mark
bezogen. Abmessungen und Gewichte der Lo-
komotive entsprachen der Ausflihrung der Ma-
schinen fiir die Deutsche Reichsbahn. Die Lok
wurde die Postlokomotive Nr. 1 der OPD Han-
nover.

Ein Jahr spater kaufte man von Kléckner-
Humboldt-Deutz eine zweiachsige Lok der
Bauform Kof Il als Lokomotive Nr. 2. Sie war mit
dem KH-Dieselmotor A6 M 517 (107 PS Mo-
torleistung) ausgestattet. Ihr Dienstgewicht be-
trug nur 16,0 t (gegeniiber 42,0 t der Nr. 1).
Auf DB-Gleisen war die Nummer 2 nicht zuge-
lassen. lhr Einsatzgebiet beschrankte sichdaher
auf die Zweigstelle des Postamts 2 am Pferde-
turm im Osten der Stadt und die dort gelegene
maschinentechnische Werkstatte der OPD.
Als dritte Postlokomotive beschaffte die OPD
Hannover im September 1951 wieder eine
360-PS-Diesellok, ahnlich der V 36 der DB,
wiederumbei Kldckner-Humboldi-Deutz. Werks-
seitig war sie mit dem Sechs-Zylinder-Motor
V 6 M 436 ausgestattet. Ihr Kaufpreis wird mit
135000 Mark angegeben. Als Kaufpreis der
am 19. November 1953, also gut zwei Jahre
spater, von demselben Hersteller beschafften
bauartgleichen Lok Nr. 4 ist in den amtlichen
Unterlagen des Posttechnischen Zentralamis
Darmstadt der Betrag von 190 000 Mark ver-
merkt. Dies ist bemerkenswert, denn es ent-
sprache einer Preissteigerung von lber 40%
innerhalb von zwei Jahren!

Am 1. August 1972 gabdie OPD Hannoverden
Betrieb mit ihren vier Postlokomotiven auf. Die
Lok Nr. 4 wurde, wie bereits erwahnt, zunachst
zum Bahnpostamt Freiburg tiberstelltund 1976
zusammen mit den Lokomotiven Nr. 3 und
Nr. 1 der OPD Hannover nach ltalien verkauft.
Die Nummer 3 soll Gbrigens erst 1987 in der
Nahe von Rom verschrottet worden sein.

OPD Kaln

Wie bei den Oberpostdirektionen Freiburg und
Hannover beschrénkt sich auch bei der OPD
Koln der Betrieb mit posteigenen Lokomotiven
auf die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg.

Das Bahnpostamt Kaln-Deutz hatte zunachst
feuerlose Dampflokomotiven eingesetzt, dieih-
ren Dampf aus der zentralen Heizanlage bezo-
gen. Als diese im Sommer 1953 stillgelegt
wurde, beschaffte man eine dreiachsige Die-
sellok mit Stangenantrieb tber Blindwelle und
dem Deutz-Motor A 8 M 517 (165 PS). Im Juli
und Dezember 1958 wurden bei Jung zwei
weitere dreiachsige Dieselloks gekauft. Sie wa-
renmitdem 210 PS leistenden Sechs-Zylinder-
Dieselmotor von MAN ausgertistet.

Als vierte Postlok der OPD Kéln wurde im
Oktober 1965 eine zweiachsige Diesellok von
Kléckner-Humboldt-Deutz bezogen, die Gelenk-
wellenantrieb besaB und mitdem luftgekiihiten
Zwolf-Zylinder-Motor A 12 L 714 (230 PS) des
gleichen Herstellers ausgestattet war. Obwohl
die vierte Lok der OPD KélIn, tragt sie auf Fotos
die Betriebsnummer 3; folglich muB vor ihrer
Indienststellung eine der anderen Lokomotiven
bereits ausgemustert worden sein. Es spricht
einiges daflr, daB dies die relativ schwache
Nummer 1 war. Der Betrieb mit Postlokomoti-
ven endete bei der OPD Kéln schon 1977.

OPD Neustadt/WeinstraBBe

Die OPD Neustadt/WeinstraBe kaufte fir den
Verschiebebetrieb beim Bahnpostamt Pirma-
sens im April 1952 eine kleine zweiachsige
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Bild 9: Die Ahnlich-
keit der Fostlok 4 der
OPD Hannover mit
den Lokomotivender
Baureihe V 36 der DB
ist unverkennbar. Die
Nr. 4 wurde 1953 von
Klockner-Humboldt-
Deutz direkt an die
OPD Hannover
geliefert.

Bild 10: Eine der bei-
dendreiachsigen
Jung-Dieselloks,

die 1958 von der
OPD Kéln beschafft
worden waren.

Bild 12 (ndchste Seite): Alltag im Postbahnhof an der Luckenwalder Strafe in Berlin. Die Lok 5 beim

Rangierdienst am 23. Februar 1987. Foto: M. Krolop

Diesellok mit 55-PS-Motor bei Kléckner-Hum-
boldt-Deutz. Diese muB weitgehend baugleich
mit der Lok Nr. 1 der OPD Freiburg gewesen
sein. Weitere Angaben (liber den Betrieb mit
Postlokomotiven bei der OPD Neustadt und
den Zeitpunkt der Einstellung sind leider nicht
bekannt.

Unberticksichtigt blieben in diesem Beitrag die

Einsatze von Unimogs mit Schienenfiihrungs-
bzw. Wechselradern und eines | 10-Einrad-
schiebers. Diese Fahrzeuge liegen auBerhalb
des Begriffs Lokomotiven. — Fiir zahlreiche Hin-
weise beim Erstellen dieses Artikels sind wir
Herrn Dornisch vom Posttechnischen Zentral-
amt in Darmstadt zu besonderem Dank ver-
pflichtet. -rab-

Bild 11: Im Oktober 1965 wurde in Kéin diese zweiachsige Diesellok von Klockner-Humboldt-Deutz in
Dienst gestellt. Auf diesem Foto ist sie am Flihrerhaus als Lok Nr. 3 beschriftet.
Die Fotos 1 bis 11 stammen aus dem Archiv des Posttechnischen Zentralamts in Darmstadt.







Bild 1: Marklins Kof in Spur [ im Festgewand zum Postjubildum.
Werkfoto Méarklin

Bild 2: Fleischmann bringt die V 60 als Postlok 4, gekuppelt mit Schnellzug-

Postwagen und Autotransporter. Werkfoto Fleischmann

Bild 3: Die Zwillingsschwester der Mérklinschen
Kéf: Arnolds Zweiachser im Postdesign.
Werkfoto Arnold

Die Post kann auf eine 500jahrige Geschichte
zurtickblicken. Als damals die ersten regelma-
Bigen Postverbindungen hergestellt wurden,
konnte niemand ahnen, daB sich daraus ein
weltweites Netz zur Ubermittlung von Nach-
richten und fir die Beférderung von Personen
und Kleingitern entwickeln wiirde. An seiner
weiteren Verknipfung war auch die Eisenbahn
— schon bald nach ihrer ersten Bewahrungs-
probe als Reise- und Transporimittel - wesent-
lich beteiligt. Postsendungen wurden schon
1830 auf den Gleisen zwischen Liverpool und
Manchester hin- und hergefahren. Und eben-
falls England kann sich riihmen, 1838 die er-
sten Bahnpostwagen mit Unterwegsbearbei-
tung der Post in Betrieb genommen zu haben.
In Deutschland war es erst 1841 so weit,
daB Postkarossen auf Wagengestellen der Ei-
senbahn (ber die Gleise rollten.

Mit wachsender Zahl der indienstgestellten
Bahnpostwagen vergroBerte sich auch der
Rangieraufwand auf Postbahnhofen. Wie Sie
sicher im vorstehenden Beitrag gelesen ha-
ben, stellte die Post aus diesem Grund eigene
Lokomotiven auf die Schienen. Da fuhren z.B.
in Berlin Uber die Jahre vier Elektroloks unter-
schiedlicher Leistung und funf Dieselloks.

An den Jubilaumsfeierlichkeiten der Post be-

Bild 4: In der
SpurgréBe Z
kommt dieser
Zugdaher:
V60 als
Postlok 5 mit
Wagenpaar.
Werkfoto
Marklin

Bild 6: Nochmals V' 60 — dieses Mal von Minitrix. Werkfoto Trix

Bild 5: Was in Z erscheint, ist auch dem HO-Bahner vergénnt: Postiok 5
mit einem Set gedeckter Giiterwagen. Werkfoto Mérklin
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teiligen sich auch die Modellbahn-GroBserien-
hersteller. Aufihre Art, versteht sich. Sie gratu-
lieren mit Sondermodellen, die zum Teil nur
in diesem Jahr erhaltiich sind. Vertreten sind
alle Spurweiten. Arnold (berbringt seine
Gluckwiinsche mit dezentem Hinweis auf das
eigene, 30jahrige Firmenjubilaum. In N er-
scheint die seit geraumer Zeit im Lieferpro-
gramm stehende Kof im Postdesign. Das
gleiche Vorbild wahlte Marklin fur die Ko6f in
Spur |, die zwar die falsche Loknummer tragt,
optisch aber gelungen ist. Allerdings hitte das
alte Posthorn-Signet besser zum Modell der
1960 in Dienst gestellten Maschine der Ober-
postdirektion (OPD) Freiburg gepaBt.

In HO prasentiert die Géppinger Marke die Lo-
komotive 261 841, vom Postamt Berlin 77 als
Lok 5 umgezeichnet. Das sauber beschriftete
und authentisch lackierte Modell wird mit vier
gedeckten Giterwagen des Typs 2st/11 und
einem modernen Paketpost-Lkw als 90er-Ein-
malserie aufgelegt. Die gleiche Maschine
kommt auch in Z, hier aber im Set mit zwei
gedeckten Giterwagen und zwei Niederbord-
wagen, beladen mit Post-Lkw nebst Anhénger.
Fleischmann wabhlte sich fir sein Sondermo-
dell die Berliner Postlok 4 aus, die bis 1984
bei der DB in Dienst stand und dort die Be-

triebsnummer 261 157 trug. Den ozeanblauen
Dreikuppler gibt es in der Jubilaumspackung
mit einem Schnellzug-Postwagen nach einem
DB-Design-Entwurf und einem zweiachsigen
Autotransporter, beladen mit vier Postautos
VW-Golf. Alle Modelle sind auch einzeln zu
haben.

Von Minitrix kommt ein weiteres Modell der
Baureihe 261 — im Gegensatz zur Marklin-
Maschine allerdings mit einigen Farbabwei-
chungen, teils den Rotton, teils die Zierstreifen
betreffend. Da aber bei letzterem Punkt die
Lokpersonale oft selbst mit Farbtopf und Pin-
sel hantierten, ist solch ein Unterschied zu
tolerieren.

Eine Uberraschung war das Erscheinen einer
postgelben 270er (ex V 20) von Lima, die die
DB-Betriebsnummer 270052 tragt. Beim Post-
technischen Zentralamt in Darmstadt waren
daflr leider keine Unterlagen auffindbar. Eine
V 36, die ja erst dieses Jahr ins Lima-Pro-
gramm "gerutscht" ist, wird nach Aussagen
des deutschen Verireters Fischer-Train im
nachsten Jahr in der Postversion angeboten.
Alles in allem eine breite Palette an Posttrieb-
fahrzeugen, um auf einem Modell-Postbahnhof
tachtig Betrieb zu machen. pw
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Bild 2: BegriiBung Ihrer kaiserlichen Hoheit, Friederike von PreuBBen, und ihres Sohnes am Salonwagen. Mr. Johnson, der
Stationsvorsteher, tragt die rote Galauniform. Der andere Herr ist Lord Emelyn, Vorstand der Great Western Railway Company.

Bild 3: Ein priifender Blick auf die Uhr offenbart, daB der Zug
sogar lberplnktlich eingefahren ist. Der hier dargestellte
Lokfiihrer David Hughes war sozusagen der persénliche
“Chauffeur” der Queen. AuBeres Zeichen seiner Wiirde: die
spezielle, kénigliche Eisenbahner-Uniform.

Queen Yictoria,
“The Queen™ und
ein qans be[onderes
Ereiqnis

<« Bild 1: Kein Stdubchen auf der "Queen” der Great Western
Railway Company. Die 4-2-2 Nr. 3041 ist ein originalgetreuer
Nachbau der im Oktober 1894 auf die Schiene gestellten
Lokomotive.

37 - Eisenbahn-Journal 11/1990



Bilder 4 und 5:
Auch das gehért
dazu - Heizer
auf der Lok und
Bahnbedienste-
ter am "ImbiB3-
stand”.
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Bilder 6 und 7: Diese beiden Figuren deuten an, daB das Leben auch 1897 Luxus und Uberfluf3 beileibe nicht fiir alle bereithielt.
DaB z.B. Kinder zum Lebensunterhalt der Familie beitragen muBten, war keine Besonderheit. Ob der alte Mann die Stadt verl4ft,

um woanders Arbeit zu suchen?

Bild 8: Die schokoladenbraun/
cremefarben lackierten Wagen
waren selbstverstandlich sehr
bequem und vornehm eingerichtet.
Creme dominierte die einladenden
Polster, Griin die an Messingstan-
gen laufenden Vorhénge.
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Bild 10: Leben im
viktorianischen Windsor
— ein Detalil.

<« Bild 11: Ob sich der
Ausdruck "groBer
Bahnhof" beim Empfang
aus solchen Szenen
ableitet?
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Bild 12: Das Reisen mit Kérben und Truhen war sehr umstandlich. Dafiir muBte man allerdings das Gepéck
auch nicht selbst schleppen. Zum Gliick nimmt die heutige Garderobe gar nicht mehr so viel Platz in Anspruch.

Bild 9 (links): Die Lok im Werte von damals rund £ 40 000 war Kénigin Victoria als Geschenk gewidmet, blieb
aber real im Besitz der Great Western Railway Company. Sie trdgt auf beiden Seiten das aufwendig in Metall
geschlagene konigliche Wappen.

Bild 13 (unten): Wachsfigur oder nicht? Alle Fotos: Naotaka Hirota

Veréffentlicht mit freundlicher Genehmigung der japanischen Monatszeitschrift "TRAIN" (International Model
Railroading Magazine).

Mehr als nur ein paar Dampflok-Sonderfahrten hat England fir ~ man das doch nicht nehmen. Aber in alte Zeiten hineinver-
Nostalgiefans zu bieten. Ins Jahr 1897 zurlckversetzt wird man  setzen und ein wenig trdumen IaBt sich’s in Windsor sicher-
beispielsweise in der Ausstellung “Royalty & Empire”, einem Au-  lich gut. -cb-
Benposten des Londoner Wachsfigurenkabinetts der Madame —
Tussaud. Ein Teil des Bahnhofs in Windsor wurde originalgetreu
erhalten und mit duBerst lebensecht wirkenden Figuren ausstaf-
fiert. Die groBte Augenweide ist natirlich die detailgenau nachge-
baute Lokomotive 4-2-2 Nr. 3041 “The Queen”, deren Vorbild aus
den Swindon-Lokomotivwerken stammte. Der ganze Zug war ein
Geschenk der Great Western Railway Company (GWR) an Queen
Victoria anlaBlich inrer Diamantenen Hochzeit. Sie fuhr damit, zum
Stolz der Gesellschaft, am 21. Juni 1897 von Windsor nach Pad-
dington (London).

Im Windsor Museum ist eine Situation dargestellt, die damit in
Zusammenhang steht. Zum Ehrentag der Queen kommen hier
gerade deren Tochter, die Kaiserin Friederike von PreuBen, und ihr
Sohn, Prinz Heinrich von PreuBen, angereist. Sie werden — mit
rotem Teppich und allen Ehren — zuerst von Lord Emelyn, dem
Vorstand der GWR, sowie dem Stationsvorsteher Mr. Johnson
(in Uniform) empfangen. Auf dem (berdachten Bahnhofsvorplatz
sind 70 Mann des 2. Bataillons der Coldstream Guards angetreten.
Ein Ascot-Landauer mit vier Grauschimmeln steht am Ausgang
bereit. Also Geschichte zum Anfassen? Nun, ganz wartlich sollte
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Bilder 1, 2 und 3: Alle drei Aufnahmen aus der
ersten Jahreshélfte 1905 zeigen den Endbahn-
hof Wertingen kurz vor der Fertigsteflung. Auf
dem Foto oben gut zu erkennen ist der respek-
table Abstand zwischen Bahnhof und Stadtrand.
Die Aufnahme links zeigt die Feldbahn, die bei
den Erdbewegungen zum Einsatz kam. Das Fo-
to links unten dokumentiert das urspriingliche
Erscheinungsbild des Empfangsgebdudes.
Fotos: Stadtarchiv Wertingen

Bild 4 (unten): Ein mit einer D VIl bespannter
Lokalbahnzug aus Mertingen um 1907 in der
Haltestelle Lauterbach.

Foto: Stadtarchiv Wertingen
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Die Lokalbahn Mertingen — Wertingen

“Die Stadt Wertingen liegtin einem Dreieck, das
noch eine Art Eisenbahnwiiste bildet.” Mit die-
sen Worten verfocht der bayerische Landtags-
abgeordnete Dr. Eugen Jager im Marz 1900
den Bau einer Bahnlinie dorthin. Fanf Jahre
vorher hatten das schon die Stadtvater der
seinerzeit rund 2000 Einwohner zdhlenden
damaligen Kreisstadt im Regierungsbezirk
Schwaben erkannt. Zusammen mit der Ge-
meinde Buttenwiesen riefen sie ein Eisenbahn-
komitee ins Leben, das die Interessen fiir den
Bau einer 17 km langen Eisenbahnlinie zum

AnschluB an die Hauptstrecke Augsburg - Do-
nauworth in Mertingen gegenuber der kénigli-
chen Staatsregierung und der Generaldirektion
der Staatseisenbahn vertreten sollte. War doch
Wertingen neben Wegscheid noch die einzige
Bezirksamtsstadt im Ké&nigreich Bayern, die
uber keine Bahnverbindung verfiigte.

Allerdings gab es Konkurrenzprojekie, insbe-
sonderedas einer direkten Linie von Augsburg-
Oberhausen nach Welden mit eventueller
Weiterfihrung bis Wertingen, die das Wertin-
ger-Buttenwiesener Projekt bei seiner ersten

T —
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Vorlage im Landtag im Marz 1866 scheitern
lieBen. Vier Jahre spater wurde der Bau einer
Lokalbahn von Mertingen nach Wertingen mit
Gesetz vom 30. Juni 1900 genehmigt und ein
Betrag von 953 400 Mark aus Staatsmitteln
dafir bereitgestellt. Dazu kamen noch 68 000
Mark fur die Grunderwerbungskosten, die nach
dem bayerischen Lokalbahngesetz von 1884
vonden anliegenden Gemeinden und Gebiets-
korperschaften aufgebracht werden muBten.
Doch nicht nurbeider Genehmigung kames zu
Verzogerungen, sondern auch bei der Strek-
kenplanung, die vonden Bausektionen Nérdlin-
gen und Augsburg nur halbherzig vorgenom-
men wurde, weil wichtigere Projekte Vorrang
hatten. Der erst Ende 1903 fertiggestellte aus-
fuhrliche Entwurf sah eine Streckenlange von
17,03 km, einen kleinsten Krimmungshalb-
messer von 400 m und eine gréfte Steigung
von 5 %/ec vor. Die Streckenfuhrung durch das
untere Zusamtal war verhaltnismaBig einfach
und bot keine besonderen Gelandeschwierig-
keiten. Einziger gréBerer Kunstbau war die
Schmutterbriicke bei Mertingen mitdrei Durch-
lassen von 7,5 m und 10 m Lichtweite. An
Verkehrsstellen wurdenin Aussichtgenommen
der Halteplatz Mertingen-Ort, die Haltestellen
Lauterbach, Buttenwiesen und Frauenstetten
sowie die Endstation Wertingen.

Mitden Bauarbeiten konnte im Mai 1904 begon-
nenwerden. Die beiden Baulose teilten sich die
Firmen Moll aus Miinchen und Horn aus Nirn-
berg. Die Arbeiten schritten zligig voran, sodaB
die Bahnlinie bereits im folgenden Jahr ihrer
Bestimmung Ubergeben werden konnte. Die
Eréffnungfand am 7. Juni 1905 statt und war fur
die Bevolkerung der Stadtund der an der Strek-
ke liegenden Gemeinden ein Festtag. Die Kin-
der hatten schulfrei. lhrer 700 aus Wertingen
undden neun an der Grunderwerbung beteilig-
ten Gemeinden fuhren samt Lehrern zur An-
schluBstation Mertingen, wo sie “mit Bier, Brot
und Wurst regaliert wurden”. War doch damit
das vertraumte Landstadtchen “und das scho-
ne Zusamtal fir den Weltverkehr erschlossen
worden”, wie es der Vertreter des schwabi-
schen Regierungsprasidenten in seiner Festre-
de formulierte.

Dreimal taglich jede Richtung

Einen Tag spéter begann fir die neue Lokal-
bahn der Alltag, der mit taglich drei verkehren-
den Zugpaaren in jeder Richtung dem Stan-
dardbetrieb auf den meisten bayerischen Lo-
kalbahnen entsprach. Fir die 17 km lange
Strecke betrug die Fahrzeitdamals 54 Minuten.
Trotz vielfacher Bemihungen und zufrieden-
stellender Rentabilitat der Strecke inden ersten
Betriebsjahren dauerte es bis 1911, ehe dem
Begehren nach einem vierten Zugpaar wenig-
stens viermal wochentlich entsprochen wurde.
Im Verlauf des Ersten Weltkriegs wurden die
Fahrplane allerdings mehr und mehr ausge-
dinnt, so dafB an seinem Ende lediglich zwei
Zugpaare, je eines am Morgen und am Abend,
tbrigblieben.

Diese unbefriedigenden Verkehrsverhéltnisse
dauerteninfolge der politischen und wirtschaft-
lichen Lage bis weit in die zwanziger Jahre an.
Danach bestand wenigstens wieder ein der
Vorkriegszeit entsprechendes Fahrplanange-
bot. Uberdie Verhaltnisse im Zweiten Weltkrieg
liegen nur wenig verlaBliche Angaben vor. Mit
der Sprengung der Schmutterbriicke Ende April
1945 wardie Bahnlinie zunachst unterbrochen.
Im September 1945 wurde der Verkehr wieder
aufgenommen, wiederum mit nur zwei Zugpaa-
ren, abenteuerlichen Fahrzeiten und Anschiis-
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Bild 5: Ende der dreiBiger Jahre erhielt das Empfangsgebéaude in Wertingen durch eine Verkleidung aus Bauplatten sowie einen AuBenputz ein etwas
moderneres Erscheinungsbild (Foto vom 4. April 1941). Foto: Lichtbildstelle der BD Miinchen

SR i i =
Bild 6: Ein Holzzaun trennte den Bahnsteig vom Bahnhofsvorplatz. Bild 7: Das Wertinger Empfangsgebaude vom Bahnhofsvorplatz
Foto: Lichtbildstelle der BD Miinchen aus gesehen. Foto: Lichtbildstelle der BD Miinchen
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Bild 10: Spurplan des Bahnhofs Wertingen <
(Zustand zu Beginn der finfziger Jahre in
unma@stéblicher Darstellung).
Zeichnung: H. Obermayer
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Bild 11: Der zweistandige Lokschuppen in Wertingen kurz nach seiner Ferfagsteﬂung Rechts die D VI mit der Bahnnummer I852
Foto: Stadtarchiv Wertingen

Bilder 12 und 13: Lokomotiven der Gatrung D VIi besorgten zur Lander-
bahnzeit den Zugverkehr. Oben die D VIl "Parnassus” in Mertingen.
rechts oben die "Forth" in Wertingen. Fotos: Stadtarchiv Wertingen

Bild 14: Am 4. April 1941 war der (iblichen Garnitur (drei bayerische Lo- P
kalbahnwagen sowie ein Packwagen) - vermutlich wegen des Kinder-
transports — als Verstarkungswagen der Ci 85026 (Ci-bay 30) angefligt.

4 Bild 8: Das Empfangsgebéude in Wertingen Mitte der dreiBiger Jahre,
also vor seiner "Modernisierung". Foto: Stadtarchiv Wertingen

<« Bild 9: Das Toilettenhduschen in Wertingen.

Bild 16 (rechts unten): Ab Anfang der dreiBiger Jahre kamen Pt 2/3 zum
Einsailz, hier am 4. April 1941 die 70 010. Nach der Ankunft in Wertingen
hat sie die Garnitur drei Wagenldngen in Richtung Mertingen zuriickge
schoben, damit der in Bild 14 zu erkennende Packwagen mittels einer
Sackkarre (ber einen Steg in den am Gliterschuppen stehenden gedeck-
ten Giiterwagen entladen werden kann.

Fotos 9, 14 und 16: Lichtbildstelle der BD Miunchen

Bild 15: Die 64 428 des Bw Ndrdlingen wurde
bei dem im Text erwédhnten Unfall am 14. Okto-
ber 1961 im Endbahnhof Wertingen so schwer
beschadigt, dafi sie als erste Lokomotive ihrer
Baureihe von der Deutschen Bundesbahn am
11. Januar 1962 ausgemustert wurde. lhre
Zerlegung erfolgte tbrigens in Mertingen.

Foto: Sammiung Keppeler (Repro: W. Schier)
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| Bild 19: Der Wertinger Giiterschuppen anno 1941 von der Gleisseite her
: gesehen. Foto: Lichtbildstelle der BD Miinchen

Bild 18: Der Prellbock am Gutersc :‘?uppen in Wemnqen im Februar 1990. Bﬂ’d 20: Der 515 026 ist mit dem Sfeuerwagen 815667 im Juli 1973 als
N 36468 in Wertingen eingetroffen und steht nun zur Riickfahrt bereit.

Im Hintergrund der mit einer Kéf 1l bespannte Giiterzug aus Mertingen.
Foto: W. Ernst, Sammlung Schier

Foto: A. Ritz
Bild 21: Zuckerriibenverladung in Wertingen am 10. Oktober 1987. Seit der Kampagne 1989 gehért dies der Vergangenheit an; die Zuckerriben werden jetzt

auf der Stralle zur Zuckerfabrik nach Rain am Lech gefahren. Foto: M. Baumgaértner
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Bild 22: AnldBlich der Landkreisausstellung WERTA 89 verkehrten auf der Nebenbahn von Mertingen nach Wertingen — wie in friiheren Zeiten — noch einmal
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Schienenbusse der Baureihe 798. Die Aufnahme entstand am 27. Mai 1989 bei Buttenwiesen. Foto: M. Scherer

sen. Bis zum Jahre 1949 hatten sich die Fahr-
plane weitgehend normalisiert, im Vergleich zur
Zeit nach dem Ersten Weltkrieg erheblich ra-
scher. Soverkehrtenim Sommerfahrplan 1949
werktaglich vier Zugpaare sowie fiinfan Sonn-
und Feiertagen.

Hohepunkt im Zugangebot mit taglich bis zu
neun Verbindungen waren Mitte der funfziger
Jahre zu verzeichnen, nachdem ab dem Win-
terfahrplan 1954 Uberwiegend Triebzlige ein-
gesetzt wurden, die dartiber hinaus erhebliche
Fahrzeitverkirzungen und besseren Komfort
brachten. Schon ab Ende der flinfziger Jahre
wurde der Wochenend- und Sonntagsverkehr
verringert. In den folgenden Jahren verlagerte
die DB mehr und mehr Reisezugverbindungen
auf die StraBe. Die letzte groBe Reduzierung
vor Einstellung des Schienenpersonenverkehrs
brachte der Sommerfahrplan 1977, der nurnoch
einen Reisezug in Richtung Wertingenund zwei
in Richtung Mertingen im morgendlichen Be-
rufs- und Schilerverkehr vorsah.

Bereits 1967 war die Wertinger Nebenbahn auf
einer Liste stillzulegender Strecken der Deut-
sche Bundesbahn aufgetaucht. Trotz mannig-
facher Proteste lokaler und regionaler Behor-
den und Politiker konnte die Einstellung des
Persaonenverkehrs nicht verhindert werden. Sie
erfolgte mit Inkrafttreten des Sommerfahrplans
1981. Die letzte Fahrtam 29. Mai 1981 um 8.04
Uhrab Wertingen mitder Diesellok 212 184 und
einer vierteiligen ETA-Garnitur geschah unter

Bild 24: Ein Blick auf die Gleisanlagen in Wer- p
tingenam 21.03.1987. Foto: M. Baumgéartner

Bild 23: Die Nebenbahn nach Wertingen
verlduft weitgehend parallel zur Donau.
Zeichnung: G. Voigt

groBer Anteilnahme der Bevolkerung.

Von der Stillegung unberihrt blieb der Giter-
verkehr, an dem der im letzten Quartal eines
jeden Jahres anfallende Rubentransport zur
Zuckerfabrik nach Rain am Lech den grdfBten
Anteil hatte. Der Wertinger Bahnhof bildete mit
jahrlich 20000t Ribenumschlag bis 1988 einen
Schwerpunkt im schwabischen Bereich. Am
3. Dezember 1988 kam auch hierdas Ende, und
mitder Kampagne 1989 wurde der Riibentrans-
port auf die StraBe verlagert. Geblieben ist bis
heute der dbrige Wagenladungsverkehr — es
wird wohl nur eine Frage der Zeit sein, bis auch
dieser aus Rentabilitatsgriinden aufgelassen
wird. Dann kann die Strecke vollstandig stillge-
legt werden.

Triebfahrzeugeinsatz

Uber die zur Zeit der Bayerischen Staatsei-
senbahn und der Deutschen Reichsbahn ein-
gesetzten Dampflokomotiven liegen nur sparli-
che Angaben vor. In den ersten Jahren ka-
men Lokalbahnlokomotiven der bayerischen
Gattung D VIl zum Einsatz. Folgende Loks
sind nachgewiesen: Bahnnummer 100 “Uim”,
Nr. 859 “Parnassus”, Nr. 889 “Forth” und
Nr. 1852. Die weit verbreiteten bayerischen
D Xl (Reichsbahn-Baureihe 983 waren in
spateren Jahren ebenfalls eingesetzt, wie bei-
spielsweise die Lokomotive mit der Bahnnum-
mer 2723. Ab Anfang der dreiBiger Jahre bis

weitin die Bundesbahnzeit hinein pragte die
Baureihe 70° (bayer. Pt 2/3) das Bild der Zlige.
Eine tiefgreifende Veranderung brachte das
Jahr 1954. Von da an wurden im Personenver-
kehr liberwiegend VT 95.9/VB 142-Triebzug-
garnituren —mit Unterbrechungen tbrigens bis
in die friihen siebziger Jahre — eingesetzt. Ein
kurzes Gastspiel gabim Sommerfahrplan 1959
der beim Bw Nérdlingen beheimatete Akku-
triebwagen ETA 179 105; wenig spéter. im Mai
1960, wurde er ausgemustert.

Einige lokbespannte Personenziige sowie der
Guterverkehr wurden weiterhin mit den betag-
ten Tenderlokomotiven der Baureihe 70° gefah-
ren, bis sie in der zweiten Halfte der flinfziger
Jahre vonderBaureihe 64 abgelost wurden. Mit
den 64ern dirfte Ende September 1966 der
planméBige Dampflokeinsatz auf der Strecke
Mertingen - Wertingen geendet haben.
Gewisse Beriihmtheit erlangte die 64 428 des
Bw Nérdlingen nach einem spektakularen Un-
fall am 14. Oktober 1961 im Endbahnhof Wer-
tingen, der zur vorzeitigen Ausmusterung die-
ser Lok fiihrte, Sie bespannte den nachtlichen
Giiterzug, der offenbar ungebremst den schwe-
ren Beton-Prellbock am Bahnhofskopf uber-
fuhr, ihn aus seiner Verankerung riB3, die an-
grenzende, 6 m breite StaatsstraBe iiberquerte
und erstim Garten eines gegenlberliegenden
Anwesens zum Stehen kam. Die Unfallstelle
bot ein Bild der Verwistung. Lokflhrer und
Heizer wurden schwer verletzt,
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Mit Beginn der sechziger Jahre kamenauch VT
98.9 mit entsprechenden Bei- und Steuerwa-
gen zum Einsatz. Ersatz flir die Baureihe 64
bildetendie Dieselloks V 100.20 (ab01.01.1968:
Baureihe 212). Von 1972 anbis zur Einstellung
des Reisezugverkehrs fuhren mitkurzen Unter-
brechungendurch 798/998-Schienenbusgarni-
turendie Akkutriebwagen 515 mit Steuerwagen
815aufder Strecke. Der verbliebene Giiterver-
kehr wurde noch bis Mitte der achtziger Jahre
mit Loks der Baureihe 212 abgewickelt. Seit-
dem kommen nur noch Kleinlokomotiven der
Leistungsgruppe Ill. meist der Baureihe 333,
mit dem Ubergabezug am iriihen Nachmittag
nach Wertingen.

Die Hochbauten

Gleisanlagen, Gebaude und Betriebseinrich-
tungen der Durchgangsstationen und des End-
bahnhofs entsprachen den flir bayerische Lo-
kalbahnen eingefihrten Normen. Alle Betriebs
gebaude und Giterschuppen —selbst das Emp-
fangsgeb&ude des Wertinger Bahnhofs — wa-
ren in einfacher Holzbauweise errichtet wor-
den. Anwichtigen Veranderungen gibtes kaum
etwas zu berichten, wenn man einmal davon
absieht, daB Ende der dreiBiger Jahre das
auBere Erscheinungsbild des Dienstgeb&udes

in Wertingen durch eine Verkleidung aus Bau-
platten und einen AuBenputz etwas moderner
gestaltet wurde. In der Endstation Wertingen
waren folgende zur Versorgung von Lokomoti-
ven notwendigen Einrichtungen vorhanden: ein
zweistandiger Lokomotivschuppen in Fachwerk-
bauweise mit Wohnanbau sowie ein Kohlen-
pferch.

Seit den zwanziger Jahren besteht in Wertin-
gen ein Gleisanschlul zum Bezirkslagerhaus.
Die Gleisanlagen in Wertingen wurden mehr-
mals umgebaut, zuletzt im Jahre 1987. Dieser
Umbau kam einemweitgehenden Rickbau gleich,
denn der Bahnhof wurde wesentlich verkiirzt
unddas Rampengleis (Kopf- und Seitenrampe)
abgebrochen.

Das Empfangsgebaude wurde im Oktober 1982
fir 65 000 DM verkauft, mehrfach umgebaut
und wird seitdem als Wohnhaus benutzt. Der
Lokschuppen, seitvielen Jahrenohne Gleisan-
schluB3, wird noch als Garage fiir Bahnbusse
verwendet. Derinzwischen nicht mehr genutzte
Giiterschuppenistdem Verfall bzw. Abrif3 preis-
gegeben. Die Gebaude der Durchgangsstatio-
nen wurden bald nach Einstellung des Schie-
nenpersonenverkehrs abgebrochen und die
Gleisanlagen auf ein MindestmaB reduziert

Michael Baumgartner/Jurgen Fiedler
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Bild 26: Die 335 154 istim September 1989 mit zwei Rundschieber-Seitenentladewagen mit Schwenkdach bei Buttenwiesen unterwegs. Foto: M. Scherer
< Bild 25: Eine Kéf Ill befindet sich bei Frauenstetten am 22. Februar 1990 mit ihrem Giiterzug auf der Riickfahrt nach Mertingen. Foto: A. Ritz
Bild 27: Sehr fotogen ist das Gebadude der Brauerei-Gastwirtschaft L. Ehnle in Lauterbach. Die Eisenbahn im Hintergrund (K6t Il mit Glterzug) kommt dabei
fast etwas zu kurz. Foto: A. Ritz
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Dampfiok 91 6580

Verschoben...entgleis¢g...uberfuhrt...a

Im Dezember 1938 beschaffte die Siiddeut-
sche Eisenbahn-Gesellschaft (SEG) fir ihre
Strecke llmenau — GrofBbreitenbach eine lei-
stungsféhige Tenderlokomotive und stellte sie
mit der Nummer 400 in Dienst. Lieferfirma war
Henschel & Sohn GmbH, Kassel; sie (ibergab
die Maschine mit der Fabriknummer 23877
am 13. Dezember 1938 an die SEG. Damit
stand fUr die steigungsreiche Strecke eine
moderne, leistungsstarke Lokomotive zur Ver-
fugung, die sich im Betriebsdienst gut bewahr-

te. AuBerlich ahnelte die 1'C h2-Tenderlok
sehrden ELNA-Maschinen.

Nach Ende des Zweiten Weltkriegs ging die
Strecke llmenau - GroBbreitenbach in das Ei-
gentum der DR Uber, und die Lok erhielt die
DR-Nummer 916580. Heimat-Bw war nun
bis 1954 das Bw Arnstadt; die Lokomotive
befuhraberweiterhin inre Stammstrecke. Vom
13. Juni 1954 bis zum 11. August 1969 war
die 91 6580 bei der Einsatzstelle Mlhlhausen
des Bw Gotha beheimatet und fuhr unter an-

derem auf der mittlerweile teilweise abgebau-
ten Nebenbahn Mihlhausen - Ebeleben.

1969 verkaufte die Deutsche Reichsbahn die
Lok an die Industriebahn Erfurt, wo sie zuver
lassig und ohne groBe Ausfille zehn Jahre
lang ihren Dienst versah. Wahrend dieser Zeit
blieb sie von den Eisenbahnfreunden weitge-
hend unbeachtet. Nur einmal, im Jahre 1976,
stand sie im Mittelpunkt des Interesses. Da-
mals war sie zusammen mit der 92 638 vor
einem Sonderzug zu sehen, als man das Jubi-
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Bild 1: Wie neu
prasentiert sich die
91 6580 nach der
Hauptuntersuchung
im Raw Meiningen.
Foto: S. Lohr

ufgearbeitet

laum ihrer einstigen Stammstrecke llmenau -
GroBbreitenbach feierte.

Am 23. August 1979 erteilte der Kesselprifer
das Aus flr die 91 6580, wohl auch, weil die
Ablosung der Dampftraktion bei der Industrie-
bahn Erfurt in Form von Diesellokomotiven
der Baureihe 106 unmittelbar bevorstand. Offi-
ziell hieB es, daB in der vorderen Rohrwand
die Abzehrung von sechs Nieten so weit fort-
geschritten sei, daB3 die Maschine vom weite-
ren Betrieb ausgeschlossen werden muBte.

1 e

Bild 2: Mit eigener Kraft ging es vom Raw Meiningen ins zukiinftige Heimat-Bw Eisenach. Foto: S. Lohr
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Bild 3 (linke Seite unten): AnlaBlich ihrer Wiederinbetriebnahme bespannte die 91 6580 am
18.08.1920 zusammen mit der 24 009 einen Sonderzug von Eisenach nach Schiotheim - hier bei
einem kurzem Zwischenhalt in Gotha. Foto: M. Gauler

Bild 4 (unten Mitte): Der in Bild 3 gezeigte Sonderzug nach Schlotheim nach dem Fahrtrichtungs-
wechsel in Mihlhausen (Thdringen) kurz vor Bollstedt. Foto: M. Gauler

Bild 5 (unten): Die Lokfiihrerseite der 91 6580, aufgenommen auf der Drehscheibe im Raw Meinin-

gen. Foto: S. Lohr

Danach begann die "Odyssee” dieser interes-
santen Lok von Abstellgleis zu Abstellgleis. Es
schien zunachst, als wiirde sie den Weg allen
alten Eisens nehmen, bis man sich 1982 der
Maschine besann und sie bei der Jubilaums-
ausstellung auf dem Traditionsbahnhof Erfurt
West der Offentlichkeit zeigte.

Von 1982 bis 1988 wurde die Lokomotive, die
weiterhin Eigentum der Industriebahn Erfurt
war, dann auf dem Erfurter Westbahnhof aber
nur hin- und hergeschoben. Zur MOROP-Aus-
stellung 1987 war sie bereits so weit herun-
tergekommen und ausgerdumt worden, daf
sie ohne kostspielige Herrichtung nicht aus-
gestelll werden konnte. Deshalb muBte sie fiir
die Dauer des Kongresses den Bahnhof ver-
lassen; sie fand in einer anderen Erfurter
Dienstsielle kurzfristig Unterkunft. Alsdie Indu-
striebahn Erfurt ihren Schrotiplan 1987 noch
nicht erflllt hatte, sollte es der 91 6580 “an
den Kragen gehen”. Der Bezirksvorstand Er-
furt des Deutschen Modelleisenbahnverbands

kaufte die Lok zum Schrottpreis und bewahrte
sie somit vor dem Hochofen.

Bei der Suche nach einer Lokomotive fiir die
Freunde der Arbeitsgemeinschaft “Werrabahn
Eisenach” schlug der Erfurter Bezirksvorstand
die Uberlassung der 916580 an die Eisen-
acher Eisenbahnfreunde vor. Das entsprach
zwar nicht den Vorstellungen der Eisenacher
Eisenbahner und Bahnfreunde, die an einer
betriebsfahigen 41eroderd4erinteressiert wa-
ren, denn bekanntlich waren Lokomotiven die-
ser Baureihen lange Jahre im Bw Eisenach zu
Hause und bestimmten friiher die Eisenbahn-
szene unterhalb der Wartburg; aber die Tat-
sache, daB die Tenderlok stets in Thiringen
eingesetzt war, sprach ebenso dafiir wie der
gute Zustand des Laufwerks und die Méglich-
keit, fehlende Teile der Einheitsbauart leicht
ersetzen zu kénnen.

Nach langen Uberlegungen wurden am 15, Ju-
ni 1988 die entsprechenden Vereinbarungen
unterzeichnet, und am 6. August 1988 sollte




Bild 7: So versah sie Mitte der finfziger Jahre
Dienst auf der Nebenbahn von Mihlhausen
(Thdringen) nach Ebeleben: ohne Vorwérmer
und Pumpe; das Ldutewerk war hinter dem
Schlot angeordnet. Foto: G. Malsch
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- Bild 8: Neuer Arbeilgeber war.ab 1969 die
“Industriebahn Erturt. Das Foto zeigt die 91 6580
neben der ehemaligen 74 240am 19.10.1971
. vor.dem Lokschuppenin Erfurt Ost.
?:_d!o: D. Winkler :

. Bild 10: Entgleist... in Etfurt bei der Uberfih-
rungstfahet ins Raw Meiningen am 6. August
1988, Lassig lehnt sie.am Fahrléitungsmast,

g . Foto:Tietze :
- vt Bild 11: Aufgearbeitet...im Rahmen einer L 7im
TV ogmce Raw MeiningenimJuli 1990, Ayfatmen bei den
= Freunden derArbeitsgemeinschaft "Werrabahn

Eisenach® Foto:U. Pfotenhauer ok

:



 Bild 6: Unterhalb der Wartburg, dem Wahrzei-
chen Eisenachs, machte die wiederaufgearbeite-
te 91 6580 bei einer Probefahrt am 6. September
1990 méchtig Dampf. Foto: U. Jaekel

die Uberfiihrung von Erfurt nach Eisenach er-
folgen. Doch dazu kam es nicht: Die Lok ent-
gleiste bei der Ausfahrt aus dem Bw Erfurt
und kippte gegen einen Fahrleitungsmast.
Nach der Entgleisung kam die 91 6580 zuriick
ins Bw Erfurt. Zum Gliick hatte sie keine gro-
Ben Schaden davongetragen - die Schienen-
raumer waren verbogen, einige Griffstangen
abgerissen und der Hauptiuftbehalter zer-
driickt.

Nun sollte bis zum erneuten Uberfiihrungsver-
such ein weiteres Jahr vergehen. Ende Au-
gust 1989 war es dann soweit: Im Schlepp
des Hilfszugs des Bw Eisenach erreichte die
91 6580 ihr neues Heimat-Bw. Die Laufachse,
die nach der Entgleisung demontiert worden
war, lagim Kohlenkasten; die Lok fuhr also als
C-Kuppler nach Eisenach,

Eine erste Bestandsaufnahme nach der An-
kunft dampfte den Optimismus der Eisenbahn-
freunde. Auch die Eisenbahner hatten nur ein
mitleidiges Lacheln tbrig. Man begann nun,
die Instandsetzung der 91er systematisch vor-
zubereiten. Ersatzteile wurden von verschie-
denen Dienststellen der DR beschafft. Die
Laufachse konnte im Raw Meiningen aufge-
arbeitet werden. Aber dies alles kostete natir-
lich nicht nur viel Zeit und Arbeit, sondern
auch Geld. Um die Vereinskasse aufzufllen,
reinigten die Eisenbahnfreunde im Bw Eisen-
ach sogar Reisezilige. Das Ziel war zunéchst,
die nicht betriebsfahige Lok im Bw Eisenach
als Denkmal auf einem Sockel aufzustellen.
Derartige Aussichten drehten den Eisenbahn-
fans férmlich den Magen um. So begann ein
zahes Ringen um die betriebstahige Instand-
setzung. Man verhandelte mit verschiedenen

| 4 Bild 9: Nachdem sie 1979 bei der Industriebahn

Erfurt arbeitslos geworden war, soliten mehr als
zehn Jahre vergehen, bis endgliltig Klarheit iiber
rthr weiteres Schicksal herrschte. Reichlich Gele-
genbheit fiir den Zahn der Zeit, ungestort zu na-
gen (Zustand 1987). Foto: U. Pfotenhauer

Ausbesserungswerken. Mit dem Raw Meinin-
gen wurde man schlieBlich handelseinig. Die
Leitung des Bw konnte nun recht schnell um-
gestimmt und vom Enthusiasmus der “Werra-
bahner" angesteckt werden. Der Hauptinge-
nieur, Reichsbahn-Hauptrat Rudi Spitschan,
ohne den die 91er wohl immer noch in Erfurt
stehen wiirde, war damals wie heute der erste,
wenn's um die Belange der neuen Eisenacher
Maschine ging. Durch seine Initiative und
dank der Mithilfe aus seinem Kollegen- und
Bekanntenkreis gelang esim April 1990, einen
Kesselpriifer des Raw Meiningen zur Untersu-
chung des 91er-Kessels zu bewegen.
Das Ergebnis des Materialgutachtens erstaun-
te alle: Kesselblech bestens in Ordnung, ei-
ne betriebsfahige Aufarbeitung ohne weiteres
maglich. Das Anliegen der Eisenbahnfreunde
kam jetzt in den Fihrungsetagen in Berlin ins
Gesprach. Dann endlich der erlésende Be-
scheid: Die 91 6580 wird Museumslokomotive;
Stationierungsort: Eisenach.
Nunmehr begann auch das Raw Meiningen,
an der Maschine aktiv zu werden. Eine L7
sollte es sein, d.h. komplette Aufarbeitung bis
zur vollen Betriebsfahigkeit. Was die Meinin-
ger binnen vier Wochen leisteten, kann sich
sehen lassen. Die (berholte 91 6580 zeigt,
daB das Ausbesserungswerk Meiningen die
Dampflokaufarbeitung auch durch die Be-
schaftigung mit U-Bahn-Drehgestellen nicht
verlernt hat.
Als die 916580 Anfang August 1990 wieder
ins Bw Eisenach zurlickkehrte — diesmal, un-
ter viel L&uten und Pfeifen, mit eigener
Kraft—, warder Empfang bedeutend herzlicher
als ein Jahr zuvor; damals hatte man ja nur
ein mitleidiges Lacheln fir die Hobbyeisen-
bahner Ubrig gehabt.
Was die alte Henschel-Lokomotive in ihrem
52. Lebensjahr noch “drauf hat", konnte sie
jungst bei der Sonderfahrt am 18. August
1990 anlaBlich ihrer Wiederinbetriebnahme
beweisen. Der Sonderzug fuhr von Eisenach
nach Mihlhausen und von dort weiter auf
der langjahrigen Stammstrecke der 91er bis
nach Schilotheim. Leider spielte das Wetter
nicht ganz mit, was sich auf die Teilnehmer-
zahl negativ auswirkte. Hoffentlich finden kiinf-
tige Sonderfahrten mit der 91 6580 mehr In-
teresse, damit die veranstaltenden Vereine
nicht noch Geld drauflegen missen.

Uwe Pfotenhauer
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Bild 1: Dieser Wagen Taehms 8

87 mit der Nummer 586 6 031

wurde im September 1987 im G

o | ]

Schwenkdachwagen Taehms 887

Die Drehgestellwagen mit dem vierschaligen
Schwenkdach wurden bereits zu Beginn der
sechziger Jahre von der Waggonfabrik Talbot
in Aachen entwickelt. Vorgesehen waren die
Fahrzeuge fir die Beférderung schwerer, sper-
riger und nasseempfindlicher Giiter. Die Bela-
dung der Wagen kann von oben mit Hebezeu-
gen oder mit Flurférderern von der Seite durch
die groBen Schiebetiiren erfolgen.

Das Schwenkdach besteht aus vier Einzel-
schalen aus Stahlblech, die sich lber die ge-
samte Wagenldnge erstrecken. Beim Offnen
werden die Dachteile (ber die Seitenwande
geschwenkt, wobei sich jeweils zwei Schalen
iibereinanderlegen und bei voller Absenkung
die gesamte Wagenbreite zwischen den Ober-
gurten der Seitenwénde freigeben. Bei voll
geodffnetem Dach werden die Seitenwandtiren
teilweise Uberdeckt. Die groBte Ausladung der
Dachteile betragt 1975 mm von der Gleismitte

aus gemessen. Dies erfordert an den Ladestel-
len einen Mindestabstand von 4600 mm zwi-
schem dem Ladegleis und dem benachbarten
Gleis.

Das Offnen des Schwenkdachs erfolgt mit
Handrédern, die starr miteinander verbunden
und an einem Wagenende an beiden Langssei-
ten angebracht sind. An den Achsenden der
Handrader (mit zwei oder auch drei Speichen)
ist jeweils ein 16-mm-Vierkant fur den maschi-
nellen Antrieb durch einen Elektromotor vor-
handen.

Das Untergestell ist eine SchweiBkonstruktion
aus Profiltragern in Rahmenbauweise und be-
reits fiirden Einbau einer automatischen Kupp-
lung vorbereitet. Die duBeren und mittleren
Langtrager sind U-Profile UP 220 bzw. UP 240.
Die Drehgestelle in H-Form sind mit Rollenla-
gern ausgestattet. Die Rader haben einen
Durchmesser von 920 mm. Der Wagenkasten

istals selbsttragende Stahlkonstruktionin Leicht-
bauweise ohne Zwischensaulen ausgefiinrt. Dicht
verlegte kraftige Kiefernbohlen mit Nut und
Feder bilden den Wagenboden. Ein Teil der
Fahrzeuge ist mitMulden fiir den Transportvon
Blechrollen ausgestattet.

Die ersten Wagenwurdenim Jahre 1964 mitder
Gattungsbezeichnung KKks 01 in Dienst ge-
stellt und fir eine Hochstgeschwindigkeit von
100km/h zugelassen. Die Fahrzeuge habenein
Ladevolumen von 63/72 m® und ein durch-
schnittliches Eigengewicht von 20,1 t. Ende
1984, nach AbschluB der Beschaffung dieses
Wagentyps, verfiigte die Deutsche Bundes-
bahn (iber einen Bestand von 18 Waggons
Taehms 887 und Taehs 887 der Nummern-
reihe 586 6 000 bis 586 6 050 sowie liber 33
Fahrzeuge Taems 887 der Nummernreihe
584 7 000 bis 584 7 058. Bis 1980 waren die
Wagen als Taes 887, Nummernreihe 5853 000
bis 585 3 050, und als Taehs 887 mit der
Nummernreihe 586 6 000 bis 586 6 050 regi-
striert.

Taehms 887 in BaugrofBBe HO

Die Giterwagen-Sortimente unserer Modell-
bahnhersteller zeigen alle ein doch recht ein-
heitliches Bild. Enthalten sind viele Nachbildun-
gen von Standard-Baureihen der Deutschen
Bundesbahn und besonders markante Kessel-
wagen der verschiedenen Vermietfirmen, zu
denen vorzugsweise die Fahrzeuge der “Eva”
undder VTG zahlen. Inden Angeboten weniger
stark vertreten sind Neuentwicklungen der
Bundesbahn und Sonderfahrzeuge.

Zudenwenigen Ausnahmen, die das Bild unse-
rer Zuge auf den Modellbahnanlagen beleben,
zahltdas HO-Modell des Taes 887, das Fleisch-
mann bereits vor einigen Jahren schuf. Dieser
Wagen hat zwar keine Schiebetiiren, aber ein

Bild 2: Anschriftenfeld des Taehms 887, der mit
versetzbaren Coilmulden ausgertistet ist.




Bild 3: Wie ein Flickenteppich zeigt s.-ch d:e Seitenwand, wahrend das Dach mit den gesickten Fldchen noch wie neu erschemr

Bild 4: Typenzeich-
nung des Schwenk-
dachwagens Taehms
887im MaBstab 1.87.

Bild 5 (unten): Das
wohlgelungene
Modell des Taes 887
mitder Nummer

585 3044, den
Fleischmann in der
BaugréBe HO schuf.
Fotos und Zeich-
nung: H. Obermayer

zweigeteiltes Dach, dessen Halften sich seit-
lich abschwenken lassen. Das Modell ist im
MaBstab 1:87 gehalten, sehr gut gestaltet und
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auBerordentlich fein bedruckt. Unter dem
Wagenboden, der innen und unten eine feine
Holzmaserung zeigt, ist eine komplette Brems-

anlage montiert. Die Kupplungen sind an den
Drehgestellen angebracht; eine Kurzkupplungs-

Kinematik ist nicht vorhanden.

HO










Fir die Besichtigung vorbereitet: ICE-Mittelwagen beim Roll-out in Salzgitter

am 11. September 1990. Die "Buckelspeisewagen” waren bei dieser Pra-
sentation allerdings noch nicht dabei. Foto:R. Rossberg

Roll-out

Mit einem offiziellen Roll-out bei
Linke-Hoffmann-Busch in Salzgit-
terfeierten Bundesbahn und Wag-
gonindustrieam 11. September die
Auslieferung der ersten Fahrgast-
wagen fr den ICE. Dabei wurden
drei der insgesamt vier Wagenty-
penvorgestellt:der Wagen 1. Klas-
se, der Wagen 2. Klasse und der
Wagen 2. Klasse mit Sonderein-
richtungen. Der erste Restaurant-
wagen wird im Oktober erwartet.
Erst dann kann ein vollstandiger
Zug gebildet werden.

Die Generation der ICE-Wagen
zeichnet sich durch 20 Zentimeter
groBere Wagenbreite und damit
groBzlgigere Sitzplatzgestaltung,
durchzehn Zentimeter breitere Ein-
stiegtiren und -stufen, Eingangs-
raume mit Foyer-Charakter und
Glasvitrinen, zugfreie Klimaanlage
und FuBbodenheizung, Telefonzel-
leninder 1. und 2. Klasse, beque-
mere verstellbare Sitze, Audio- und
teilweise Videolbertragungam Sitz-
platz, Garderoben, Gepéackschlie3-
facher und ein neues Erschei-
nungsbild in Farbe, Formen und
Beleuchtung aus. Fiir Raucherund
Nichtraucher gibtes getrennte Wa-
gen. (Das Eisenbahn-Journal be-
richtete in der Ausgabe 10/1990
ausfiihrlich Gber die betreffende
Ausstattung und Technik.)

Die Rohbauzellen sind so konstru-
iert, daB sich durch Einbau stan-
dardisierter Ausstattungselemen-
te unterschiedliche Innenrdume ge-
stalten und die Raumangebote nach
dem Baukastenprinzip wechseln-
den Anforderungen anpassen las-
sen.

Im 2.-Klasse-Wagen mit Sonder-
einrichtungen stehen neben einem
geraumigen Behinderten-WC auch
Rollstuhl-Stellplatze zur Verfligung.
Das Konferenzabteil, das gemietet
werden kann, bietet Schreibma-
schine, Telefax und ein—schnurlo-
ses — Telefon. AuBerdem befindet
sichin diesem Wagen - im Zugbe-
gleiter-und Informationsabteil — die
Zentraledes Fahrgastinformations-
systems.
Wegendertunnelreichen Neubau-
strecken sind die Wagen druck-
dicht und halten damit die Druck-
wellenfern, die bei Einfahrtin Tun-
nel, bei der Ausfahrt und bei Be-
gegnung mit anderen Zigen ent-
stehen und die unangenehmen
Druck auf die Ohren hervorrufen.
Wahrend von den 82 Triebkopfen,
den ICE-Lokomotiven, bereits 42

ausgeliefert sind, rollen die 492
Fahrgastwagen nun erst nach und
nach an. Bis zum Einsatz Anfang
Juni kommenden Jahres missen
25 Zige zur Verfiigung stehen.

Am 2. Juni 1991 soll mit dem ICE
ein neues Zeitalter fur die Bundes-
bahnbeginnen. ZwischenHamburg
und Munchen iiber Kassel - Frank-
furt — Mannheim - Stuttgart errei-
chen die Ziige dann auf den neu
gebauten Abschnitten Hannover —
Fulda und Mannheim — Stuttgart
250km/h. Indiesen Verbindungen
werden die Fahrzeiten halbiert, so
zwischen Mannheim und Stuttgart
von 80 auf nur noch 40 Minuten.
Damit sieht sich die Bahn mitihrer
Devise "Halb so schnell wie das
Flugzeug, doppelt so schnell wie
das Auto" bestatigt. R.R.

“Grunes Licht” fur
Vereinatunnel

Der seit Jahren geplante Eisen-
bahntunnel aufder Vereinalinie im
Schweizer Kanton Graublindenkann
jetztnachdreijahriger Verzogerung
gebautwerden. Das Bundesgericht
in Bern hat mit Entscheid vom
17. August 1990 die Einspriiche
vonvier Umweltschutzorganisatio-
nen gegen die “vorzeitige Besitz-
einweisung"” der Regierung abge-
wiesen. Damit steht dem Bau des
19,1 Kilometer langen Tunnels zwi-
schen Klosters und Lavin-Susch
nichts mehrim Weg. Das Unteren-
gadin und das Miinstertal erhalten
damit eine wintersichere Verbin-
dung mit der Kantonshauptstadt
Chur.

Die neue Bahnverbindung verhilft
dem meterspurigen Netz der Rha-
tischen Bahn, der “Staatsbahn”
Graubtlindens, zu einer neuen Di-
mension. So werden die Randge-
bieteim Unterengadin, dieim Winter
wegen Lawinengefahrvielfach nur
auf dem Umweg Uber die Julier-
PaBstraBe oderden Albula-Eisen-
bahntunnel, bisweilen sogar nur
tber Osterreich und den Arlberg-
tunnel erreichbar sind, auf direk-
tem Weg mit dem nérdlichen Teil
des Kantons verbunden; die Ent-
fernung zwischen Chur und dem
Unterengadin schrumpftum 55 Kilo-
meter. Damit wird auch die von
Bever nach Schuls im Unterenga-
din fihrende Strecke aufgewertet
unddie vielfach an der Kapazitats-
grenzebetriebene Albula-Linie ent-
lastet.

Autoverladebahnhtfe werden in

Klosters und in Lavin-Susch ent-
stehen. Wahrend die Autofahrt “auf
eigenen Ré&dern” (ber den 2383
Meter hohen FlielapaB fihrt, der
im Winter durchschnittlich an vier-
zig Tagen unpassierbar ist, liegt
der Scheitel des klinftigen Verei-
natunnels auf nur 1465 Metern.
Die Fahrt der Autoziige durch den
Tunnel wird lediglich 15 Minuten
dauern. Umdie ndtige Streckenka-
pazitat zu erreichen, wird die ein-
gleisige Linieim Tunneldurch zwei
Kreuzungsstationen (Novaiund Piz
Fless) in drei Abschnitte unterteilt.
Das Projektist mit Preisstand 1981
auf 455 Millionen Franken veran-
schlagt. Der Tunnel wird voraus-
sichtlichim Jahr 2000 fertiggestellt
sein. R.R.

Flr Frauen

Ab Fahrplanwechsel am 30. Sep-
temberbietetdie Bundesbahn erst-
mals ein Liegewagenabteil nur fiir
Frauenan. Zunachst als Teststeht
im Nachtzug D 2188/89 “Meteor”,
derHamburg und Miinchen verbin-
det, das "Frauenabteil” zur Verfi-
gung. Die Buchung des Liegeplat-
zes in diesem Abteil sollte frihzei-
tig vorgenommen werden, denn
wenn bis zwei Tage vor dem Rei-
setag keine Buchungen vorliegen,
werden die Liegen wie bisher be-
legt. Der “Meteor” verlaBt Ham-
burg-Altona um 22.30 Uhr und er-
reicht Miinchenum 7.22 Uhr. Inder
Gegenrichtung starteterum 22.59
Uhr in Midnchen. Ankunft in Ham-
burg-Altona ist um 8.11 Uhr.

SBB erprobt
“Mobilifte”

Neue “Mobilifte” - so der Fachaus-
druck fir mobile Rollstuhllifte — sol-
len behinderten Rollstuhlbenutzern
der Schweizerischen Bundesbah-
nen den Einstieg in den Zug kinf-
tig erleichtern. Derzeit prifen die
SBBdrei unterschiedliche Modelle
—zwei schweizerische und ein ka-
nadisches Produkt — auf optimale
ZweckmaBigkeit. Laut SBB-Anfor-
derungsprofil soll das einfache,
handliche und universell einsetz-

bare Hebegeratdurch eine Person
bedient werden kénnen. So befin-
detsich der Reisende im Rollstuhl,
wobei selbst schwere Elektroroll-
stiihle nicht ausgeschlossen wer-
den, bei der Einfahrt des Zuges
bereits auf der Plattform des
“Mobilifts”. Nachdem der Zug an-
gehalten hat, lenkt ein Mitarbeiter
den Mobilift vor die Wagentiir. Der
Rollstuhlfahrer wird anschlieBend
auf die Hohe des Wagenbodens
gekurbelt und rollt von dort Gber
eine Rampe ins Wageninnere. Das
Behindertenkonzeptder SBB sieht
vor — sobald die nun laufenden
Tests erfolgreich waren —ab Herbst
dieses Jahres nach und nach lan-
desweit liber einhundert Bahnhofe
behindergengerecht mit diesen
Mobilifts auszustatten. Waggonma-
Big sind die SBB daflr bereits ge-
ristet. Uber 600 Reisezugwagen
sind schon heute behindertenge-
rechtausgebaut. v.Ha

SchoberpaB-Strecke
wird ausgebaut

Die 63 km lange Strecke liber den
SchoberpaBzwischen Selzthal und
St. Michael stelltim OBB-Ausbau-
programm “Neue Bahn” einen be-
sonderen Schwerpunkt dar. Mit
ihrem zweigleisigen Ausbau soll
zurEntlastungder Tauernbahneine
weitere leistungsfahige Nord-Sud-
Achse durchdie Alpenrepublik ge-
schaffenwerden zwischen Deutsch-
land und Jugoslawien mit Zufiih-
rung aus Richtung Salzburg - Bi-
schofshofen bzw. Passau - Linz.
Die bereits ausgebaute Strecke Linz
- Selzthal wird dabei noch eine
Aufwertung erfahren durchden Bau
einer direkten Verbindungskurve
aus Richtung Passau zwischen
Marchtrenk (an der Westbahn Pas-
sau/Salzburg - Linz — Wien) und
Traun an der Strecke Linz - Selz-
thal. In St. Michael st6 At die Scho-
berpaB-Linie auf die Stidbahn Rich-
tung Leoben - Graz - Spielfeld -
StraB — Zagreb. Bis 1993 soll fir
rund 400 Mio DM die SchoberpaB-
Strecke bereits zu 80 % (d.h. bis
auf einen Rest von 12 km) dop-
pelgleisig ausgebaut werden. Da-
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Der abgesackte
Pfeiler der Au-
tobahnbriicke
uber den Inn bei
Kufstein wird
saniertund
spétergehoben.
Unterdessen
rollt der Verkehr
auf der nahen
Eisenbahn-
strecke Rich-
tung Brenner
wieder rei-
bungslos.

Foto:

R. Rossberg

von sind bereits fertiggestellt: zwi-
schen Triebenund Gaishorn 5 km,
zwischen Seiz und St. Michael
9 km. 25 km befinden sich derzeit
im zweigleisigen Ausbau, weitere
11 kmwerden bis 1993 nochin An-
griff genommen und vollendet. Ziel
dieses abschnittsweise zweiglei-
sigen Ausbau ist die Steigerung
der Streckenkapazitat von derzeit
90 auf kiinftig 150 Ziige pro Tag
sowie die Verkirzung der Fahrzeit
um 15 Minuten zwischen Leoben
und Bischofshofen. v.Ha

Gegen den Millberg

Suppenund Salate aus “eBbarem”
Geschirr, Hochprozentiges aus knu-
sprigen Bechern —das gibt es jetzt
in den 28 InterRegio-Ziigen der
Deutschen Bundesbahn. Die DSG,
Deutsche Service-Gesellschaftder
Bahn, sucht damit den Einstieg in
mehr Okologie bei der rollenden
Gastronomie.

Dabei steht “eBbar” als Synonym
frgenieBbare, natlrliche Bestand-
teile, fir Reinheit und Sauberkeit;
es bedeutetfreilich nicht,daB jeder
Gast nach Suppe und Salat auch
das GeschirraufessenmuB. Wenn
es ihm schmeckt, kann er es tun.
Die Uberlegungen zielen vielmehr
in Richtung umweltfreundliche Ent-
sorgung, auf die Méglichkeit der
Kompostierung oder der Verwen-
dung als Viehfutter.

In einem ersten Versuch werden
vor allem Suppentassen aus Brot-
teig und Salatschiusselchen aus
Maisprodukten eingesetzt. Sie hal-
ten gekihlt etwa eine Woche. Da
sie noch von Hand gefertigt wer-
den, kosten sie etwadas Dreifache
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desbisherverwendeten Plastikge-
schirrs. Wenn sie bei den Géasten
Anklang finden und in Millionen-
zahl hergestellt werden, soll ein
wesentlich ginstigerer Preis még-
lichsein. Ineiner zweiten Testpha-
se kommt dann mit der Minibar
bereits weiterentwickeltes Geschirr
aus der Schweiz “zum Zug". In
seinen vielfaltigen Formen gleicht
esformschénem, pastellfarbenem
Keramikgeschirr, besteht jedoch
gleichermaBen nur aus eBbaren
Pflanzenbestandteilen, inder Haupt-
sache aus Getreide, das sogaraus
schadlingsbekampfungsmittelfrei-
em Anbau stammt. Ahnlich wie
Knackebrot hélt dieses Geschirr
auch ungekihit mehrere Monate.
Die DSG, die 1988 noch Uber
22 Millionen Teile von Plastikge-
schirr einsetzte, hat die Menge bis
heute bereits auf weniger als 16
Millionen gesenkt, obwohl die Kilo-
meterleistung von 54 auf 66 Millio-
nengestiegenist. Gegenwartig Uber-
prift die Bundesbahntochter alle
inre Aktvitaten auf oGkologische
Wertigkeit. Daflir hatsie einen For-
schungsauftrag fir 100 000 Mark
vergeben, der von der EG mit 40
Prozent gefordet wird.

Bahnverkehr wieder
unbehindert

Wahrend die Autobahn Gber den
Inn bei Kufstein nach wie vor ge-
sperrt bleibt, ist der Bahnverkehr
unterder Bricke nicht mehrbehin-
dert. Entgegen urspriinglicher Uber-
legungen, die Briicke zu sprengen
und véllig neu aufzubauen, wird sie
jetzt zumindest vorlaufig gesichert
und repariert. Gegenwartig wer-
den die verbliebenen Hohlraume
unterdem abgesackten Pfeiler mit
Beton verfiilli, dann sollen Pfeiler
und Uberbauten hydraulischinihre
alte Position gehoben werden. Die
Sperrung der Autobahn wird je-

Nach Suppe und Salat 1458t sich im Bistro-Cafe der InterRegio-Zlge jetzt
auch das Geschirr aufessen. Die DSG, Deutsche Service-Gesellschaft der
Bahn. méchte damit allerdings nicht die Brétchen sparen, sondern weniger
Piastikmiille produzieren. In einer zweiten Testphase soll weiterentwickeltes
"eBbares" Geschirr in der Minibar erprobt werden. Wenn es die Géste nicht
verzehren wollen, so soll es wenigstens umweltfreundlich entsorgt, kompo-
stiert oder als Viehfutter verwendet werden kénnen. Foto: R. Rossberg

doch noch mindestens ein Jahr
dauermn.

Dagegen hatman die Bundesstra-
Be Uber die parallel verlaufende
und aufdemselben Pfeiler ruhende
Wildbichler Briicke am 3. Septem-
ber in eingeschranktem Umiang
wieder flUr den Verkehr freigege-
ben. Ihr Uberbau liegt am sidli-
chen Ende des Pfeilers, wo sich
die Senkung nur relativ gering
auswirkt. Vorerst hat lediglich der
Pkw-Verkehr freie Fahrt erhalten;
die Zahl der Lkw soll auf dreiBig je
Stunde und Richtung beschrankt
bleiben.

Inzwischen wird in Tirol ein neuer
Vorschlag diskutiert, der vorsieht,
die Autobahnbriicke nur proviso-
risch instandzusetzen, gleichzei-
tigdie Trasse zu verlegen und spa-
ter die alte Briicke zu beseitigen.
Vorgeschlagen wird eine neue Inn-
briicke fluBabwarts, ein 1,6 Kilo-
meter langer Tunnel durch den
Thierberg und die Anbindung an
die bestehende Autobahn sidlich
von Kufstein. Das Konzept findet
vor allem bei der Stadt Zustim-
mung, weil sie damit wesentlich
vom L&rm der Autobahn entlastet
wiirde.

Auf der Schiene lauft der Verkehr
unterdessen wieder reibungslos.
Zahlreiche Lkw nutzen die Még-
lichkeit, “huckepack” mit der Ei-
senbahn Osterreich zu durchfah-
ren, wobei sie die gesperrte Briik-
ke in unmittelbarer Nahe passie-
ren. Auch die Korridorziige zwi-
schenWienund Innsbruck kénnen
wiederdenkurzeren Weg Uberdas
“deutsche Eck” nehmen. R.R.
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Elf Jahre sind vergangen, seit der Landtag
von Baden-Wirttemberg den BeschluB faBte,
am Standort Mannheim ein Landesmuseum
als Stiftung des offentlichen Rechts zu errich-
ten. Am 28. September 1990 war es nun so-
weit: Das “Landesmuseum fir Technik und
Arbeit" (LTA) wurde feierlich erdffnet.

Das Gebdaude ist das Ergebnis eines Realisie-
rungswettbewerbs, zu dem insgesamt 105 Ar-
beiten eingereicht wurden. Es beherbergt ei-
ne Art “Raum-Zeit-Spirale”, die den Besucher
durch drei historische Epochen und die zahl-
reichen spezifisch gepragten Regionen Ba-
den-Wirttembergs fiihren soll. Dabei geht es
hauptséchlich um die Darstellung der jeweili-
gen Wechselbeziehungen zwischen Technik
und Gesellschatt.

Eine der 16 sogenannten Ausstellungseinhei-
ten ist der Eisenbahn — vor allem in der Pha-
se der Hochindustrialisierung 1840 bis 1914 -
gewidmet. Sie ist gegliedert in die Abteilungen
- Bahnhéfe, Tore zur Welt

Bild 3 (unten Mitte): Dieser zweiachsige Durchgangswagen der Kéniglich
Wiirttemberg. Staatseisenbahnen von 1913 wird fir das L TA aufgearbeitet.
Bild 2: Noch ohne Schornstein wird die "Eschenau” (jetzt Dampfspeicherlok)
im Mérz 1990 beim LTA angeliefert. Fotos 1 - 3: E. Stezenbach
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* Informationen rund um die Eisenbahn
- Berufsalltag des Eisenbahners
- Eisenbahnunfalle
- Museumsfahrten mit dem “Wirttemberger
Zug”.
Damit in der Ausstellungseinheit 7 auch Origi-
nalfahrzeuge gezeigt werden kdnnen, wurde
diese im ErdgeschoB des Gebaudes angesie-
delt. Dort durchzieht ein Dreischienengleis das
Museum in seinen ganzen 400 Metern Lange
und fihrt in beiden Richtungen Uber das Ge-
baude hinaus. Anschlisse an das Meterspur-
netz des orilichen Nahverkehrs oder an die
Bundesbahn waren denkbar. Zunachst wurde
eine kurze Stichstrecke fiir den “Betrieb” des
“Wirttemberger Zuges"” angelegt.
Dieser Zug besteht tibrigens aus der wirttem-
bergischen Tenderlok “Eschenau”, einer T 3
aus dem Jahre 1896 (zuletzt als Denkmal im
Hof der Maschinenfabrik Esslingen aufgestellt
und fur das Museum zu einer betriebsfahi-
gen Dampfspeicherlok umgebaut) und ei-

Bild 1: Das Mu-
seumsgebdude
des LTAin
Mannheim ent-
stand nach den
Entwdirfen von
Prof. Dipl.-Ing.
Ingeborg Kuhler
und Dipl.-Ing.
Jurgen Zillig
(Berlin), die den
"Realisierungs-
wettbewerb"
gewannen. Uber
das rechts er-
kennbare Stiick
Fachwerkbrticke
fuhrt das Drei-
schienengleis
der AE 7 ins
Freie.

nem zweiachsigen Durchgangswagen (Bau-
jahr 1913) der ehemaligen Kgl. Wiirttembergi-
schen Staatseisenbahnen.

Die vorhandene Fahrzeugsammlung umfaBt
u.a. auch die Elektrolok E 244 31 von 1936,
verschiedene Meterspurfahrzeuge (inklusive
eines Pferdebahnwagens) und die ehemalige
202 004 der DB, eine dieselelektrische Ver-
suchslokomotive mit Drehstromantrieb vom
Typ DE 2500. Ein Teil der Sammlung muB aus
Platzgrinden jedoch in den verschiedenen
Depots des LTA bleiben, um nur zu bestimm-
ten thematischen Ausstellungen ins Museum
gebracht zu werden. Ein Langzeitziel ist vor
allem die betriebsfahige Aufarbeitung von Ex-
ponaten. Daflir sucht man die Zusammenar-
beit mit privaten Vereinigungen von Eisen-
bahnfreunden, die sich beim “Wiirttemberger
Zug” und auch bei der Aufarbeitung eines
Personenwagens der Pfalzbahn durch die
Gruppe “Historischer Schienenverkehr We-
sel” bereits bewahrt hat. Eugen Stezenbach

Bild 4: Das LTA verfligt u.a. auch lber eine umfangreiche Plakatsamm-
lung, die beispielsweise an diese Wintersport-Werbung von Wildband
(um 1900) erinnert. Die abgebildete Standseilbahn zum Sommerberg
ist iibrigens noch in Betrieb. Foto: LTA

2200 m lange Rodelbahn
Schones Skigelande, Sprunghiigel
Bequeme Auffahrt mit der Bergbahn
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Romantik zwischen zwei Cleisen

Die Auertalbahn

Vor einiger Zeit las ich im “Holdersheimer
Kreisblatt” einen Bericht (ber die Arbeitsge-
meinschaft Auertalbahn, die mit einem Dampf-
zug und einem alten Reichsbahn-Triebwagen
auf der ehemaligen Holdersheimer Kreisbahn
eine Museumsbahn betreibt. Ich méchte Ihnen
diesen Bericht der Lokalredaktion des “Hol-
dersheimer Kreisblatts” nicht vorenthalten. Da-
mit Sie sich einen besseren Eindruck von der
Museumsbahn-Lokstation verschaffenkénnen,
habe ich vor Ort noch selbst ein paar Aufnah-
mengemacht.

“Geschaftiges Treiben herrscht in der kleinen

Lokstation"”, so beginntder Bericht. “Man kénn-
te fast meinen, die Zeit sei stehengeblieben.
Nahezu alles ist noch so, wie es vorJahren
einmal war, als die Dampflokomotiven tagein,
tagaus Uber die Gleise rumpelten. Im Lok-
schuppen sieht es noch immer genauso
chaotisch-rege aus wie damals; die alten

Werkbéanke dienen noch immer ihrem Zweck:

- genauso wie die wenigen Maschinen, die es
seinerzeit schon gab. Auch der alte Wasser-
kran funktioniert wieder tadellos.

Doch die Autos, die auf dem kleinen Parkplatz
neben dem Lokomotivschuppen stehen, sehen
sehr modern aus. Nun ja — bei der kleinen
Lokstation handelt es sich um ein Museums-

bahn-Bw eines Vereins, der es sich zur Aufga-
be gemacht hat, alte Schienenfahrzeuge zu er-
halten und eine Museumsbahn zu betreiben.
Die Arbeit, die die Museumsbahner verrichten,
ist noch genauso hart wie friher. So missen
z.B. schwere Kohlenkorbe an der Bekohlungs-
anlage auf ein Podest gehoben und von dort
aus in den Kohlenkasten der Lok bugsiert
werden.

Jeder Beteiligte scheint seine Aufgabe zu ha-
ben, und was dabei herauskommt, kann man
an den beiden vereinseigenen Dampflokomo-
tiven sehen. Der Verein hat sie vor dem
Schneidbrenner gerettet, sie mustergliltig re-
stauriert und wieder fahrtiichtig gemacht. Da-
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mit die Maschinen vor dem Wetter geschiitzt
sind, haben die Hobby-Eisenbahnerauch noch
das Dach der kleinen Lokremise von Grund
auf erneuert. Aber man hat trotzdem den
Eindruck, daB die Hobby-Eisenbahner mit
Freude und Elan bei der Sache sind. Hof-
fen wir, daB den Museums-Eisenbahnern die
Fahrgaste nicht ausgehen und die beschauli-
chen Dampfziige noch lange Zeit durch die
schone Holdersheimer Landschaft fahren.”

Ahnlichkeiten rein zufillig

Soweit in etwa der Zeitungsartikel. Natrlich
sind die beschriebenen Begebenheiten und
Namen frei erfunden. Etwaige Ahnlichkeiten
oder Ubereinstimmungen mit Personen bzw.
Realitaten sind rein zuféllig und nicht beab-
sichtigt. Auch diese “kleine heile Welt” existiert
nur im Modell.

73 - Eisenbahn-Journal 11/1990

Bild 2: Berufs- und
Hobbyeisenbahner
arbeiten an Samsta-
gen, Sonn-und
Feiertagen flirein
gemeinsames Ziel:
Erhalt der Dampflok!

Bild 1 (oben links):
Alte Loks und moder-
ne Autos? Hier kann
es sich nur um eine
Museumsbahn
handein.

Bild 3: Nicht, daB die
Museumseisenbah-
ner keine Ordnung
halten kénnten — so
haben sie's auf histo-
rischen Fotos gese-
hen. Alles soll au-
thentisch wirken.




4 Bild 4: Die kurze Verschnaufpause fir Lok und
“ Personal ist zu Ende; in wenigen Minuten soll
4 der Sonderzug abfahren.

i Das abgebildete HO-Schaustiick entstand nach

z einer Barkhoff-Skizze, die im Eisenbahn-Jour-

3 nal 4/1981, Seite 75, abgebildet war, aber fir

i alle, die das Journal seinerzeit noch nicht ge-

2 lesen haben, auch auf Seite 47 der Modell-
i bahn-Bibliothek, Band 4: “Bahnbetriebswerke
1‘3 im Modell", zu finden ist. Abweichend von der
‘3' Vorlage wurde die Situation zu einem Normal-

g gc;cf A spur-Themaumgewandelt, was demidyllischen

Gesamteindruck aber kaum Abbruch tut. Die
Abmessungen betragen immer noch nur
“ S 80 cm x 30 cm, was es erlaubt, das Diorama
j . problemlos in einem Regal unterzubringen.

Viel Holz

- _ DerUberwiegende Teil der Einzelteile entstand
im Selbstbau, um ein weitgehend individuelles
- ' " Stick zu erstellen; die wenigsten Teile wurden
' gekauft. Der Lokschuppen zum Beispiel be-
steht aus Sperrholzplatten, auf die gebeizte
Furnierleisten zur Imitation des Fachwerks
_ aufgeklebt wurden. AnschlieBend ist in die
T [F Fachwerkfacher feiner Sand als Putz-Imitation
/ \ gestreut und mit verdinntem Leim fixiert wor-
/| fo den. Der “Putz” wurde Ubrigens nicht mehr
/ [ gestrichen, sondern in seiner ursplnglichen
[ Farbe belassen; lediglich an den Ubergéngen
/ zum Fachwerk farbte die Beize ein wenig ab,
{Ansicht A / ' was den naturgetreuen Eindruck aber eher
fordert.
In die Fensterlécher wurden Fenster (Kibri)
aus der Bastelkiste eingesetzt und anschlie-
Bend mit Zellophan hinterlegt. Dieses Material
eignet sich tbrigens hervorragend zur Darstel-
lung gesprungener Scheiben: Mit einem schar-
fen Messer |aBt sich das “Glas” sehr einfach
mit Spriingen und Léchern versehen. Fiir das
Dachdes Schuppens fanden Brawa-Wellblech-
platten Verwendung, die auf einem Geriist aus
Holzleisten ruhen. Auf das Dach wurde der
Schornstein, der aus einem massiven Holzstab
entstand, geklebt und abgespannt; infolge der
Kaminabdeckung fallt die Abspannung nicht
weiter auf. Tore und Anbau des Schuppens
entstanden aus Brawa-Holzplatten, die eben-
falls mit Furnierleisten beklebt wurden. Die To-
re sind dbrigens nicht beweglich; das war von
vornherein so vorgesehen.
Diekleine “vorsintflutliche” Bekohlungsanlage,
zu der die Kohlenkoérbe (von Weinert) noch
per Hand heraufgeschafft werden miussen,
besteht Uberwiegend aus Hozleisten; lediglich
T\ : die Leiter ist ein Restteil aus Kunststoff. Wie-
// ‘\\ (Ansicht B) | derum aus mit Sand bestreutem Holz sind die
' Stitzmauern gefertigt; nur wurde in diesem
Fall Balsaholz verwendet, um die Krimmung
der Mauer leicht realisieren zu kénnen. Beim
. Darstellen der Vegetation hat man Uberwie-
i gend auf handelsiibliches Material zuriickge-
' griffen. Bis auf zwei Baume, die aus Draht
und Foliage entstanden, stammen die Baume

)

}
\\
‘../ AbschlieBend noch einige Worte zu den De-

von Heki.
) tails und Ausstattungsteilen, die dem Ganzen

i erst eine gewisse Atmosphére verleihen. Der
) obligatorische Wasserkran ist ein Messingmo-
dell von Brawa. Ebenfalls aus dem Sortiment
des Waiblinger Zubehdrherstellers stammen
Teile der Lokschuppen-Inneneinrichtung; der
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Bild 6: Langsam setzt die 89er an die histori-
sche Wagengarnitur heran. Nach dem Ankup-
pein wird die Einheit zum Bahnsteig fahren,

um Touristen und Bahnfans aufzunehmen.

Bild 7: Zeichnung des auf den Abbildungen dar-
gestellten Kohlebansens. Gegen Einsendung
von DM 3,50 in Briefmarken erhalten Sie bei uns
beide Pldne (Lokschuppen und Kohlebansen) im
MaBstab 1:87. Zeichnungen: B. Rieche

Uberwiegende Teil dieser “Innereien” ist je-
doch vom Detail-Spezialisten Mo-Miniatur, der
auch sehr viel des fir das richtige Flair un-
bedingt nétigen Gertimpels und der herumlie-
genden Werkzeuge beisteuerte. Die auf den
Bildern erkennbaren Fahrrader sind Messing-
modelle aus dem Sortiment “Wiener Miniatu-
ren” von Gerard, das eine Fundgrube fiir “de-
taillierungswitige” Modellbahner bildet. Das
rote Rennrad hingegen kann man so nicht fer-
tig kaufen: Es handelt sich um einen Umbau
auf Gerard-Basis, bei dem Rennlenker und
Schaltungs-Imitation selbst angefertigt werden
mussen. Burkhard Rieche

Bild 8: Die Lok-
veteranen sind
schon recht an-
fallig: deswegen
mussen viele Tei-
le in der eigenen
Werkstatt tiber-
holt werden, um
den Betrieb auf-
rechterhalten zu
konnen.

Fotos: S. Rieche

Bild 5 (linke
Seite unten):
Schemazeich-
nung des Lok-
schuppens.
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Bild 1: Dampf ist Trumpf, denn die Anlage unseres Wettbewerbsteilnehmers ist genau im Jahre 1935 angesiedlet.

3. grofBer internationaler Modellbavwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Auf zweiter Ebene. ..

Meine Anlage ist noch lange nicht fertiggestelit.
Die Bilder zeigen also eine Art Diorama. Als
Gesamtthemahabeich eine zweigleisige Haupt-
bahn mit einer von ihr abzweigenden weiteren,
allerdings nur eingleisigen Hauptlinie gewahit.
Das Ganze ruht auf einer wasserfesten Sperr-
holzplatte.

Der Fahrbetrieb spielt sich auf vier Ebenen ab:
Auf dem Nullniveau befinden sich sechs Ab-

Bild 2: Basteln macht erfinderisch: Aus Zigarrenkistchen entstand dieser

Kohlebansen.

stellgleise (Schattenbahnhof). Auf der zweiten
Ebene, in 3cm Hohe, ist die eingleisige Haupt-
bahn samt Bahnhof angesiedeli. Von diesem
Teilstlick stammen die hier prasentierten Foto-
grafien. .

Aufdernachsten Ebene (4 bis 6 cm)wird einmal
die leicht ansteigende Paradestrecke verlau-
fen. Auf Ebene 4 (24 cm hoch) soll schlieBlich
noch ein Kopfbahnhof samt Betriebswerk ent-

Bausdtzen, mit Sicherheit.

stehen. Durch Weichen und Gleise an nicht
einsehbaren Stellen sind die vier Ebenen mit-
einanderverbunden.

Gleismaterial und Weichen stammen von Roco.
Die Weichen sind mit einem Unterflurantrieb
versehen. Im Rangierbereich bevorzuge ich
jedoch Handbetrieb. Auf meiner Anlage verkeh-
ren hochwertige Handarbeitsmodelle aus Mes-
sing, u.a. von Philotrain. Angesichts dessen

Bild 3: Ein Unikat ist dieser Wasserturm, montiert aus zwei Pola-Stellwerk-

R TN )
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Bild 7: Heute steht eine GroBreparatur der werkseigenen Dampfmaschine an. Aus diesem Grund sind auch die Keilriemen entfernt worden.

gepflasterte StraBe zu dem Milchhof. Kessel-
haus und Werkstatt weisen sogar eine Innen-
einrichtung auf. (Die Keilriemen fehlen noch.)
Aufdem Werksgelande befindet sichu.a. auch
noch ein holzerner Schuppen fur die damals

.Y e

.

Ve Ihi' Jg.

Bild 10: Bei soviel Gelassenheit des Herrchens wird gar der Hund an der

Kette verriickt.

noch haufigen Pferdekutschen. Verladen wer-
dendie Produkte sowohl auf die Bahn als auch
auf Lkws.

Hinter dem Lokschuppen liegt ein Bauernhof
(Revell-Bausatz). Flr das Strohdach wurde

Bild 8: Friher wurde
der StraBentransport
fastausschlieBlich
mit Kutschen abge-
wickelt. Als Garage
diente meist ein vorne
offener Schuppen.

Bild 9: Das Heizhaus
ist heute aufgeraumt
und sauber. Den
Grund haben Sie ja
bereits in Bild 7 er-
fahren.

Woodland Turf benltzt. Der Bachist aus GieB-
harz. Die Kartoffeln auf dem Ackeraus getrock-
netem Lehm stammen von Heki. Der Heuhau-
fen besteht aus Kunststoff und Streumaterial.

Eltjo Bos/Gr/KH

Bild 11: Dieser kleine Durchbruch mit schnell flie Bendem Wasser wird von
Wasservogeln gern besucht.




Bild 12: Der vorbeirauschende "Rheingold" stért die Biuerlichkeit iberhaupt nicht. Fotos: E. Bos

Das grofe Abenteuer mit
Modelleisenbahnen findet emeut in Koln statt.
Ubersichtlich wird hier alles prasentiert, was dazugehért.
Von der Super-Anlage fiir den Profi bis zum Anfangs-Set fiir den
Einsteiger. Fiir alle Spurweiten alles Zubehdr. Historische Rarititen und selten
gezeigte Schauanlagen runden das vielféltige Angebot ab. Und ganz besonders wichtig:
Jede Menge Neuheiten, Anregungen, Informationen und Tips von Fachleuten aus erster Hand.
Kein Modelleisenbahn-Fan, der sich diese Superschau in Kéin entgehen I&Rt. Da lohnt sich auch die
weiteste Anreise! Koln, Erlebniswelt Modelleisenbahn, Der internationale Treffpunkt fiir alle Modelleisenbahn-Fans.

Modelleisenbahn

Internationale Ausstellung Modelleisenbahn und -zubehor

Koln, 17.-21. November 1990

Taglich 9™ bis 18®Uhr - Messegelande, Halle 14
Informationen: KolinMesse, Messeplatz 1, 5000 Koin 21, Telefon 0221/8213311 (4 K&InMesse




& .
T
L )

o * 4 ol J

1 4 Ltfifrﬁ*”‘

Mi_ﬂll;‘t} '

o




Bild 2: Blick von den Rebhingen auf die StraBenseite des Bahnhofs.
Bild 1 (linke Seite): Von der Wegbriicke aus bietet sich dieser Ausblick auf den Bahnhof. Oben, am Ende des Hanges, ist die Ruine Saffenburg zu erkennen.

Bild 3: Der VT 137 wartet auf den Abfahrtsplfiff. Die Fahrt beginnt dann in Richtung Altenahr.
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Bild 4: Von den Reb-
héngen her hat man
eine schéne Aussicht
aufdas Ahrtal.

Bild 5: Gleisseite des
Bahnhofsgebéudes
MayschoB. Das Gleis
am Hausbahnsteig ist
ldngst abgebaut.

Im Ahrtal, bekannt durch seinen Wein, verlauft
eine Eisenbahnstrecke, die heutzutage leider
nur noch erahnen laBt, wie groBzigig sie
einst ausgebaut war. Aus strategischen Griin-
den war diese Linie sogar zweigleisig. Langst
ist eines der beiden Streckengleise groBten-
teils zuriickgebaut. Kreuzberg ist heute End-
bahnhof der Ahrtalbahn. Viele Stationen wei-
sen nicht einmal mehr ein Kreuzungsgleis auf.
Nicht anders ist es dem Bahnhof MayschoB
ergangen: Neben den zwei Durchfahrgleisen
war hier noch ein durchgehendes Giitergleis
direktam Empfangsgebéaude vorhanden. Jetzt
liegt nur noch das ehemalige Gleis 3. Das
Empfangsgebadude wird inzwischen privat ge-
nutzt; die Gleisseite des Erdgeschosses hat
man zugemauert.

Bild 6: Blick von der
Briicke auf den Bahn-
hofmit abfahrbereiter
Triebwagengarnitur.




Um “die gute alte Zeit” wieder aufleben zu
lassen, haben die Modelleisenbahnfreunde
Kdln e.V. fir die Modelleisenbahnausstellung
in Koln vom 17. bis 21. November 1990 den
Bahnhof MayschoB, so wie er etwa 1930 aus-
gesehen hat, nachgebaut. Die Recherchen
hierzu erwiesen sich als extrem schwierig. So
war noch nicht einmal ein Gleisplan zu bekom-
men. Anhand einer alten Abbildung und des
noch vorhandenen Schotterbetts ist die Gleis-
lage rekonstruiert worden. Uns war klar: Woll-
ten wir die Weite der Gegend um den Bahnhof
MayschoB einigermaBen vorbildgetreu ins Mo-
dell umsetzen, muBte die Modulanlage be-
trachtliche AusmaBe erreichen. Eine Lange
von 5 m im sichtbaren Bereich ist noch recht
normal, eine Tiefe von ca. 3 m schon proble-

Bild 7 (oben): Eine
74er schiebt gerade
einen Wagen mit ge-
kihlter Fracht heran;
ein Lkw der Reichs-
bahn steht schon
zur Ubernahme der
Ladung bereit.

Bild 8 (Mitte): Aus
dhnlichem Blickwin-
kel wie eben das
Modelifoto entstand
dieser "Schul3" vom
Vorbild.

Bild 9: Eben noch im
Waggon und schon
per Lkw zu den Ge-
schéften unterwegs:
die mit der Bahn ein-
getroffenen Milch-
produkte.
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matisch; sie war allerdings notwendig. Auf
den rund 13 m? Grundflache ist lediglich der
dreigleisige Bahnhof vorhanden. Alles weitere
ist Landschaft. Sie wird in dieser Gegend von
Weinstdcken gepragt. So muBten rund 20 300
Reben “gepflanzt” werden. Wie in der Natur
verlieren sich die Zige in der Landschaft.
Inmitten der Anlage steht einsam das Bahn-
hofsgebaude, das komplett im Eigenbau ent-
stand. Ebenso sind auch das Wohnhaus auf
der anderen Seite des FliBchens Ahr und alle
Bricken sowie die Ruine Saffenburg in der
eigenen Werkstatt gebaut worden. Allein fir
das Bahnhofsgebaude waren etwa 80 Arbeits-
stunden erforderlich.

Extrafurdiese Anlage wurden epochengerech-
te Fahrzeuge beschafft, die auch im Vorbild

auf dieser Strecke gefahren sind. Sie sind
mit dezenten Betriebsspuren versehen, wei-
sen doch die Fahrzeuge der Modellbahnher-
steller eine unrealistische Farbbrillanz auf.
Auch die passenden StraBenfahrzeuge wur-
den nicht einfach aus der Packung auf die
Anlage gestellt, sondern gingen erst durch
die Hande unseres “Patinierers”.

Die Module bestehen aus einem Leistenrah-
men, der sie trotz der GroBe (maximal 4 m
x 0,8 m) ziemlich verwindungssteif macht. Die
Landschaft wurde aus dem vollen, sprich aus
Styropor, herausgeschnitten. Die endgultige
Struktur gaben wir dem Gelande mittels ei-
ner dinnen Schicht Rotbandputz, der vorher
braun eingefarbt wurde. Fiir den Erdboden
fanden echte Erde und Riickstande aus der

“Dachkall” (kélsch fur Dachrinne) Verwendung.
Dann folgte die Gbliche Begriinung mit Streu-
fasern und Schaumstoffflocken. Fast alle Bau-
me sind aus natirlichen Gewdachsen selbst
hergestellt und begriint. Die Ausstattungsde-
tails wie Weichenlaternen, Kabelkanale, Spann-
werke, Telegrafenmasten, Figuren usw. stam-
men aus den Programmen von Weinert und
Preiser.

Zu sehen ist unsere Anlage, wie schon er-
wahnt, auf der Modelleisenbahnausstellung in
der Zeit vom 17. bis 21. November 1990 in
einer Halle der “KéIn-Messe”. Wir wollen dem
interessierten Publikum an diesem Projekt und
vorab mit dieser Veréffentlichung den Lesern
des Eisenbahn-Journals zeigen, was man mit
etwas Muhe und guter Planung schaffen kann.




Bild 14: Bahn, FluBB und StraBe auf engem
Raum.

Bilder 10 und 11 (linke Seite oben): Blick von
der Ruine Saffenburg im Modell und in der
heutigen Real

Bild 12 (linke Seite unten): Bahnhof MayschoB:
"Ausfahrt frei" flir den kurz haltenden Personen-
zug.

Bild 15 (rechts): Die BR 93 mit einem Perso-
nenzug am Haken trifft von Altenahr her ein.

Bild 16 (rechts unten): Blick von den Rebhén-
gen auf die schmale Briicke.

Bild 13: Stre riicke dber die Ahr. Der rechte
Anbau d wnhauses im Hintergrund war
>ht vorhanden.




Bild 20: Nach der Ernte wird der Boden fir die
neue Saat vorbereitet.

Bild 17 (links oben): In Richtung Altenahr aus-
fahrender GmP mit einer BR 74.

Bild 21 (rechts oben): Ausfahrt des VT 137.
Gut gelungen sind die Signal- und Weichen-
spannwerke.

So haben wir zu dritt ungefahr neun Monate
lang jede Woche zwei Abende daran gebaut.
Vorher waren allerdings schon die Reben und
das Bahnhofsgebéaude fertig. Der Lohn der M-
hen besteht darin, daB es uns gelungenist, ein
Stick Heimat ins Modell zu Gbertragen, in wel-
cher Qualitat — dieses Urteil Uberlassen wir |h-
nen. Diese Bilder sollen nur ein Vorgeschmack
sein. Besuchen Sie uns an unserem Stand in
Kdéln, um die Anlage MayschofB im Betrieb zu
sehen! Hartmut Groll/Bernhard Jordan/

Ulrich Dreizler

Bild 18: Rebenpflanzungen brauchen Stangen.
an denen sie emporklettern kénnen; hier werden
sie geseizt.

Bild 22 (rechts): Pferdefuhrwerke als Transport-
mittel finden heute langsam wieder Beftirworter.

Bild 19: Einfahrt
eines VT 137
von Dernau. Die
Schrebergérten
gehdrten mit Si-
cherheit Bahn-
angesteliten.




Bild 23: Ein Gu-
terzug mit einer
Lok der Baureihe
94 unterquert die
Wegbriicke. Pas-
santenschauen
hinterdrein
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Nichts Frivoles verbirgt sich hinter unserer
Uberschrift; nach wie vor halten Sie eine Eisen-
bahn-Fachzeitschrift in den Hdnden. Die Idee
zu diesem Titel kam spontan beim Lesen des
Beitrags unseres Lesers Thomas Siedler, der
sich mit seiner hier vorgestellten Arbeit am
Roco-Line-Gleisbauwettbewerb beteiligt. Wie
auch die vier in den letzten Journalen zu Wort
gekommenen Autorenist Herr Siedler von Roco
Line fasziniert, denn die Vorteile liegen auf der
Hand: schnelle Montage beliebiger Gleistras-
sen, Wegfall des Schotters und gut wiederhol-
barer Auf- und Abbau.— Doch zurtick zur Head-
line: “Komm unter meine Decke, und dann
mach' es dir bequem!” So in etwa ladt Herr
Siedler seine Besucher zum Betrachten seiner
Heimanlage ein. Denn diese befindet sich un-
mittelbar unter der Zimmerdecke des 3,80 m

Bild 1: Blick auf die Anlagenteile B und C. Der Bahnhof ist groBzligig angelegt und gestattet langen Ziigen
Ein- und Ausfahrt.

Gleishau-Blitzwetthewer

»Komm unter meine Decke...«

hohen Hobby- und Biroraums. Aber lassen wir
den Modellbauer selbst erzdhlen:

Im Friihjahr 1989 habe ich mich beruflich veran-
dert. Beider neuen Tatigkeitistes nétig, daB ich
liber ein Blro in meiner Wohnung verfuge.
Zuerst habe ich unser Schlafzimmer in Be-
schlag genommen. Sehr zum Leidwesen mei-
ner Frau muBte ich ofter bis in die Nacht hinein
arbeiten. Also beschlossen wir umzubauen.
Zunachst demontierte ich meine Anlage im
“Eisenbahnzimmer”. Nachdemwir diesen Raum
renoviert hatten, kam unser Bett dort hinein.
Nun war das angrenzende ehemalige Schlaf-
zimmer frei. Da beide Raume durch eine Tir
verbunden sind, planten wir einen ca. 12 m?
groBen, begehbaren Schrank zu bauen. Ge-
sagt, getan. Aufgrund der Raumhdohe von rund
3,80 mist der 2 m hohe Schrank auch oben

Bild 2: Auch beim Vorbild oft zu finden: Bogenbriicke (iber der Bahnhofseinfahrt.

Sadar N

begehbar. Die Flache davor ist jetzt mein Biro.
Oben auf den Schrank kam, was dorthin kom-
men muBte: meine neue Modellbahnanlage.
Jede frei Minute meiner knappen Zeit wurde
dafuraufgewendet.

Die Anlagenteile A, B, C stehen auf dieser
Ebene; Teil Dist ein breites Regalbrett, auf dem
lediglich zwei Gleise als reine Fahrstrecke lie-
gen. Durch 22 unterirdische Abstellgleise (in
zwei verschiedenen Hohen) ist ein guter Zug-
wechsel gewahrleistet. Die gesamte Fahrzeit
ohne Stopp betragt knapp sieben Minuten, bis
der Zug wieder an seinem Ausgangspunkt er-
scheint. Der Anlagenteil Bw und die eingleisige
Schmalspurbahnins Gebirge befinden sich noch
in Planung bzw. im Bau.

Die Ebene B ist Hauptbahnhof “Bonn" mit einer
Stadt im Hintergrund. Die Ebene C wird land-
schaftlich mit Bergen, Seen und viel Grin ge-
staltet. Hier soll sich auch die Schmalspurbahn
durchwinden. Ebene A ist hauptséchlich Bw.
Der Holzaufbau ist recht einfach. Fir jedes
Plattenteil habe ich eine simple Unterkonstruk-
tion-vier Beine und Leistenrahmen als Platten-
auflage — erstellt. Ehrlicherweise muB ich sa-
gen, daBim Schattenbahnhof Roco-Gleise und
Roco Line ohne Bdschung eingebaut wurde;
denn als ich den Grundstein zu dieser Anlage
legte, war das Bdschungsgleis noch nicht auf
dem Markt. Aber schon als ich die ersten Gleise
mit der DRG-Eilzug-Packung erwarb, war mit
klar, daBich diese tiberall dort, wo "Sichtflache”
ist, verwenden wiirde. Mittlerweile habe ich be-
reits fur etwa 1000 Mark Roco Line mit Bettung
angeschafft und verlegt.

Mit Roco Line bin ich sehr zufrieden. Der Auf-
bau gehtschnell und sauber voran. Hierzu neh-
me ich Gleis und Béschung ab, stecke die Un-




Bild 3: Gleisanlagen von Bw und Schattenbahnhof. Hier wurde "normales” Rocogleis verlegt, da Roco Line zu diesem Zeitounkt noch nicht im Handel war.

terkonstruktion zusammenund nagele siefest.  behaupten, 80% aller H0-Zweileiter-Gleise ge-  Uberdie graue Variante entsprechend enttduscht.
Dannkommt der Oberbau wieder darauf. Auch  testet zu haben. Nur: Man muB unbedingtfarb- ~ Trotzdem: Roco Line kann ich nur empfehlen.
vonder Fahrtechnik herhabeichnochnieeinso  lich nachbehandeln. Mirgefielder braune Schot- Thomas Siedler
hervorragendes System gehabt, und ich kann  tervorschlag wesentlich besser, und ich bin

Bild 4: Die Ausmaf3e des Schattenbahnhofs lassen sich hier gut erkennen. Bild 5: Sauber verlegte WeichenstraB3e in der Ausfahrt zum Anlagenteil A.

Bild 6: In Verldngerung des Teils C fihren zwei Gleise (iber ein Wandregal ~ Bild 7: Hinter dem Lokschuppen kénnen D-Ziige auf einer Paradestrecke
zum Teil A. ihre Hochstgeschwindigkeit ausfahren. Fotos: Th. Siedler
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Die Baureihe 98%° der Deutschen

In der Mitte der dreiBiger Jahre waren sie noch
fast auf allen Lokalbahnstrecken Bayerns an-
zutreffen, die unentbehrlichen Tenderlokomoti-
ven der Baureihe 98%°, die als bayerische Gat-
tung GtL 4/4 inder Zeitvon 1911 bis 1927 inder
Lokomotivfabrik von Georg Kraussin Minchen
“das Licht der Welt erblickt” hatten. Die 117
MaschinenwurdenimJahre 1935 von 22 Bahn-
betriebswerken in Franken, in Ober- und Nie-
derbayern sowie in Schwaben eingesetzt. Eine
detaillierte Ubersicht zur Beheimatung der
Fahrzeuge und zu den typischen Merkmalen
derverschiedenen Lieferserienistin einemgro-
Ben Bericht in der Ausgabe 6/1990 des Eisen-

bahn-Journals enthalten. Eine Typenzeichnung
hatten wir bereits in der Nummer 4/1989 verdf-
fentlicht.

Miteinerindizierten Leistung von 450 PS waren
die Lokomotiven immer noch in der Lage, alle
Aufgaben im Lokalbahndienst zu bewdltigen.
Im Einsatz standen auch noch die 13 Fahrzeu-
ge der beiden ersten Bauserien von 1911 und
1914 mitden Betriebsnummern 98 801 bis813,
die miteinem offenen Flhrerhausohne Seiten-
fenster, mit einem hohen Rohr Uber dem Si-
cherheitsventilund einemquer zur Langsachse
angeordneten Liftungsaufsatz aufdem Dachin
Dienst gestellt worden waren. Erst zu Beginn

derdreiBiger Jahre hatte die Deutsche Reichs-
bahn den Umbau der Fiihrerhduser und damit
die Anpassungandie Ausflihrung spaterer Lie-
ferungen mit Seitenfenstern vollzogen. Gleich-
zeitig hatten die Loks auch eine elektrische Be-
leuchtung und kleinere Laternen erhalten.

Ansonstenblieben die Maschinen unverandert,
wenn man davon absieht, daB einzelne Exem-
plare bereits einen Aufsatz auf dem Kohlenka-
sten aufwiesen. Bindende Ausflihrungsbestim-
mungen fur diese Anbauten hat es aber offen-
sichtlich nicht gegeben, wie einige alte Fotos
belegen, deren schlechte Qualitat einen Ab-
druck leider nicht zulaBt. Eine der Lokomotiven

Bild 2 (links): Mitte
der dreiBiger Jahre
entstand dieses Foto,
das die 98 813im
Bahnhof Weiler
(Allgau) zeigt.

Foto: E. Schorner

| Bild 4 (rechts): Ur-
spriinglich besaBen
die Maschinen der
ersten beiden Bau-
serien offene Fihrer-
h&user ohne Seiten-
fenster. Zu Beginn

| derdreiBiger Jahre
wurden diese durch

| Umbau den spateren

Ausflihrungenmit

Seitenfenster ange-

palbt.
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Reichsbahn

des Baujahrs 1914 wahlte Fleischmann als Vor-
bild fir sein exzellentes Modell. Die Ausflihrung
entspricht exakt dem Bauzustand zu Beginn
der dreiBiger Jahre.

Die 98 811 in BaugroBe HO

Noch vor nicht allzu langer Zeit war es fast un-
maglich, die gréBeren Hersteller von Modellei-
senbahnen zum Bau élterer und meistkleinerer
Landerbahnlokomotiven zu bewegen. Die vor-
handenen Elektromotoren seien inden kleinen
Maschinen nicht unterzubringen, lautete die
Antwort auf entsprechende Empfehlungen.

Bild 3: Alle Details wurden entsprechend dem Vorbild beriicksichtigt und duBerst fein und zierlich
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ausgefiihrt.

Bild 1 (links oben): Beherrschung vollendeter Formbaukunst beweist Fleischmann mit seiner GtlL 4/4
nach einem Vorbild der ersten Bauserie von 1911 und 1914.

Dieses Argument schien einleuchtend, zumal
man sich bei der 70er von Fleischmann auch
davon Uberzeugen konnte. Hier war die Lok
wirklich um den groBen Rundmotor herumge-
baut worden, was schlieBlich zu einem MaB-
stab fuhrte, der weitab der giltigen Norm von
1:87 lag.

Inzwischen hat sich einiges verandert. Man hat
kleinere Motoren entwickelt, hat mit neuen An-
trieben experimentiert und hat nachgedacht.
Das Ergebnis des Nachdenkens verblifft, denn
plotzlich ist der groBe, einst so stérende Rund-
motor wieder zu Ehren gekommen. Um 90°
gedreht und quer zur Fahririchtung eingebaut,

paBt er in fast jedes Flhrerhaus. Kritiker wer-
den nun freilich den etwas beeintrachtigten
freien Durchblick beklagen und den alten Motor
nicht mégen, der ja nur einen modifizierten An-
ker mit Schwungmasse, aber halt keinen Glok-
kenanker vorweisen kann.

Diesen Freundenistleicht zu helfen. Der Motor
ist angeschraubt und 1aBt sich leicht gegen
einen “Faulhi” tauschen, der sicherlich schon
bald von nicht nur einem Anbieter zur Verfu-
gung stehen wird. Wer auf den Umbau verzich-
ten will, ist aber auch gut bedient, denn die
98 811 lauft und lauft und lauft — gut und weich
mit dem Motor, den sie von Fleischmann be-
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Bild 5: Die erste Bauserie der GtL 4/4 besaB runde Fiihrerhausfenster an der Stirn- und Riickwand. Zur Reichsbahnzeit erhielt sie die kleineren Laternen. Bis
Einsatzende behielt sie das Rohr tiber dem Sicherheitsventil sowie den querliegenden Dachliifter.

el W I | TR

kommen hat.

Zu diesen positiven Eigenschaften kommt die
erstklassige Gestaltung des Maschinchens im
exakten MapBstab von 1:87, an dem wirklich
alles dran ist, was eine Dampflok ausmacht.
Armaturen und Leitungen sitzen an der richti-
gen Stelle, und alles ist wohlgestaltet. Licht an
der Ruckseite und Lichtwechsel erhalt man
aber erst durch Nachrusten. Komplett und kor-
rekt sind auch die Anschriften an der Lok.
Nach dem Lésen einer Schraube 143t sich das
aus Kunststoff gespritzte Gehause vom Metall-

Bild 6: Der Draufblick auf die Maschine 145t die
Zierlichkeit der Kesselarmaturen erkennen. Der
Dachiltifter ist aufgeklappt.

rahmen abheben und gibt den Blick auf den
Antrieb frei. Durch ein Schnecken- und ein
Stirnradgetriebe werden die beiden hinteren
Radsatze direkt angetrieben. Die Kraftlbertra-
gung aufdie beiden vorderen Achsen Uberneh-
men die sehr zierlich ausgefiihrten, aber den-
noch stabilen Kuppelstangen. Der zweite Rad-
satzistfedernd gelagert, und die Radreifen sind
schwarzvernickelt.

Besonderes Augenmerk hat man auch der
Stromabnahme geschenkt; sie erfolgtvon allen
acht Radern. An beiden Enden der Maschine

Bild 7: Die schmucke Stirnansicht der Maschine
mitdem fein nachgebildeten Generator.

befinden sich eine Kulissenmechanik und
NEM-Aufnahmeschéchte tiir Kurzkupplungen,
mit denen das Modell bereits ausgeristet ist.
Fleischmann-Standardkupplungen liegen bei.

Wohlgeschlitzt in einer Blisterverpackung ge-
langt das Kleinod zum Kéaufer, der es nur noch
herauszunehmen und, ohne Teile montieren zu
mussen, auf das Gleis und in Bewegung zu
setzten braucht. Auch beim Modell der 98 811
reichtdie Zugkraftaus, um samtliche Aufgaben
im Dienst auf Lokalbahnen miihelos zu bewal-
tigen. HO

Bild 8: Auch die kleine Schmierpumpe (hinter
dem Rauchkammerfu3) wurde nicht vergessen.
Fotos: 1 und 3 - 8: K. Heidbreder
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bei M+F die GtL 4/4, deren Vorbild aus dem Jahre 1923 stammte. Die Dampfpfeife saf3 an Stelle des

Sicherheitsventils mit Schutzrohr; das Fiihrerhaus hatte ovale Stirn- und Riickwandfenster, zusétzlich je ein Fenster neben den Einstiegstiren; auf dem Dach
befand sich ein léngsliegender Liifter. Ein Vergleich mitder M+F-GtlL 4/5 beweist, daB erhebliche Anderungen zur Schaffung dieses Modells erforderlich sind.
Nach M+F-Erfahrung war es unmaglich, die GtlL 4/4 als Urkonzeption fir die GiL 4/5 zu verwenden. Foto: K. Heidbreder

Insider flisterten sich’s schon einige Zeit hin-
ter vorgehaltener Hand zu — aber erst auf der
diesjahrigen Nirnberger Messe kam dann die
offizielle Bestatigung dieser wahrlich sensatio-
nellen Meldung: Fleischmann bringt die baye-
rische GiL 4/4! Eine Welle der Begeisterung
schlug hoch, nicht nur bei den eingeschwo-
renen Freunden bayerischer Lokalbahnroman-
tik, wenngleich der Ruf “Was, schon wieder
‘ne bayrische Lok?" nicht zu (berhéren war.
Und dabei ahnten die Rufer gar nicht, daB die
Situation noch viel tréchtiger war!

Mit der “Tenderlok der ehem. DR, Baureihe
987", Art.-Nr. 4098 von Fleischmann, kurz: der
GiL 4/4, taucht namlich sozusagen am oberen
Rand eines schneereichen Hanges eine Lawi-
ne auf. Weniger bildlich ausgedriickt heiBt
das: Firden Umbauer sind, mit Einschrankun-
gen, noch vier weitere Typen moglich — und
dies, obwohl, zugegebenermaBen, die HO-Mo-
dellbahnlandschaft mittlerweile recht gut mit
bayerischen Lokalbahnlokomotiven ausgestat-
tet ist. Es gibt ja schon den legendaren Glas-
kasten (BR 98°% von Roco und Trix, der wohl
auf kaum einer Anlage zwischen Flensburg
und Ruhpolding mehr fehit, und die D XI von
Trix (BR 98%%), die ebenfalls ausgezeichnet
angekommen ist. Weiter existieren die D VII
(BR 987%) von Fuchs sowie die beim Vorbild
urspranglich nicht als Lokalbahnlokomotive

Bild 2: Die Baureihe 98.11 (GtL 4/5) ging zur Reichsbahnzeit aus "4/4"-
Umbauten hervor. Foto: E. Schérner, Sammiung Dr. Hufnagel

konzipierte Gattung Pt 2/3 (BR 70°), gleichfalls
von Fuchs und neuerdings auch von Train
World (Mau). Roco kiindigte die BB 11 (987) an,
deren Reizen wohl kaum ein Modelleisenbah-
ner widerstehen wird, und jeizt fahrt auch
noch die GtL 4/4 auf den Ladentisch!

Diese Lokomotive war, wie im Journal schon
friiher beschrieben, mit 117 Exemplaren nach
der D Xl die in Bayern am meisten gebaute
Lokalbahnlok und insofern Uberall im Lande
anzutreffen. lhrer Robustheit, Zugkraft und
Wirtschattlichkeit ist es zuzuschreiben, daf sie
bis 1970 im Dienst blieb. Auch die Lokalbahn
AG Munchen und die Tegernseebahn AG be-
schafften je zwei Maschinen dieser Gattung.
Der Kleinserienhersteller M+F hatte die Lok
seinerzeit als Fertigmodell und als Bausatz
im Programm; wer sie damals erstand, konnte
sich glicklich preisen.

EinschlieBlich der GtL 4/4 befinden sich sechs
Lokgattungen fiir den ebenfalls reichhaltigen
und schénen Lokalbahnwagenpark von Roco
und Trix auf dem Plan. Der lokalbahnbewuBte
Bayer miBte jetzt eigentlich zufrieden sein, so
kénnte man als Nichtkenner der Materie an-
nehmen. Insider indessen sind da ganz ande-
rer Meinung. Dem Lokalbahnbereich kam nam-
lich in Bayern eine erheblich groBere Bedeu-
tung als anderswo zu. Mit dem auf dem Markt
Gebotenen ist bei weitem noch nicht alles im

Modell abgedeckt, was zu Zeiten der K. Bay.
Sts. B., der DRG und auch noch in friihen
DB-Tagen auf bayerischen Lokalbahngleisen
fuhr. So fehlen insbesondere die D’'1-Lok der
BR 98 (die ex GtL 4/5 von 1929 der Grup-
penverwaltung Bayern in der DRG; 45 Stiick),
die BR 98" (die ebenfalls noch als GtL 4/5
bezeichneten, von der DR 1934 bis 1941 zur
1'D-Type umgebauten 29 Stiick GtL 4/4), die
BR 98" (ex LAG Nr. 87 und 88) und schlie-
lich deren Privatbahnschwester in Form der
Lok Nr. 7 der Tegernseebahn, die heute als
aktive Museumslok zu groBer Bekanntheit ge-
langt ist. Damit sind 77 Lokalbahnlokomoti-
ven erfaBBt - ein nicht zu unterschéatzendes
weiteres Wunschpotential. Und akkurat diese
ganze Gruppe hangt, wie eingangs mit den
vier weiteren Mdglichkeiten angesprochen,
jetzt wie die zitierte Lawine am Hang.

Ein Gedanke

Wer Einblick in die konstruktive Entwicklung
und in die Konstruktionszeichnungen der an-
gefuhrten Lokomotivtypen 9829, 98'°, 98'', 98¢
und TAG 7 hat, spricht von Lokfamilie — frei-
lich etwas salopp formuliert —, denn aus der
Grundkonstruktion 98%° sind die beiden fol-
genden durch Zusétze wie An- und Umbau-
ten abgeleitet. Triebwerk mit Zylindern und

Bild 3: Die Abbildung zeigt das Vorbild, das dem M+F-Modell zugrunde lag.
Werkfoto Krauss-Maffei, Sammlung Dr. Hufnagel

93 . Eisenbahn-Journal 11/1990




Typenspezifische Zusaizteile
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Gemeinsamer Grundbaustein

Bild 4: So héitten die Teile
eines Baukastens flr die
verschiedenen Maschinen
der mitunterschiedlichen
Merkmalen ausgestatteten
Bauserien aussehen
kénnen. Vielleicht nimmt
sich ein Bausatz- und Um-

bauspezialist dieser Vari-
anten einmal an.
Zeichnung: Dr. Hufnagel

TAG 7

Steuerung, Kessel, Kesselaufbauten und Fih-
rerhduser sind vom Aussehen her fast gleich.
Die Loks unterscheiden sich auBerlich im we-
sentlichen nur durch zusétzliche Laufachse,

Bild 5: Die GiL 4/5 (98.10) als Neubau der DRG.

Werkfoto Krauss-Maffei, Sammlung Dr. Hufnagel

hohergestellien Kessel, etwas verlangerte
Rauchkammer, groBeren Wasser- und Kohle-
kasten und hoherstehendes Fihrerhaus. Im
Falle der 98'® und der TAG 7 kam es im Zuge

einer Leistungssteigerung nebenher zu einem
héheren Dampfdruck und geringfligig gean-
derten Zylinderabmessungen. Nach auBen
auffallig sind neben den bereits aufgezahlten

Bild 6: Die Baureihe 98.18, vormals Nr. 88 der LAG.
Foto: Dr. Dillmann, Sammlung Dr. Hufnagel
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Bild 7: In bestechender Ausfihrung wurde die TAG 7 im Frihjahr von Micro-Metakitin Spur HO ausgeliefert (bereits ausverkauft; eine kleine Serie sollim Herbst
nachgeliefert werden). In derselben Qualitdtist z.Z. die Version der DRG 98.18 und LAG 88 lieferbar. Mit den extra angesetzten Kupfer-Schmierleitungen sind
dies Kleinode der Handarbeits-Serienfertigung. Werkfoto

Merkmalen der etwas groBere Kuppelraddurch-
messer — 1100 (12,6) mm gegeniiber 1006
(11,6) mm —, gleichbleibende Kuppelachsab-
stande — 1415 (16,3) mm —firalle vier Achsen,
ein um einen Schuf langerer Kessel und das
gerdumigere Fiihrerhaus, das bei der TAG 7
Zige des Zeitgeists tragt.

Man fragt sich, aus welchen Griinden man das
GiL 4/4-Modell nicht gleich von Haus aus so
konzipiert hat, daB es im sogenannten Bauka-
stenprinzip jedenfalls zur 98'° und 98'' weiter-
zuentwickeln gewesen ware, wie das ja offen-
sichtlich beim groBen Vorbild geschah. Unsere
Skizzen zeigen einpragsam, wie man mit leicht
modifizierbaren Grundbausteinen - Triebwerk,
Fuhrerhaus und Kesselaufbauten — und mit
typenspezifischen Zusatzteilen scheinbar ra-
tionell und somit kostensparend alle Mitglieder
der “Familie” realisieren kénnte. Die Skizzen
sind selbstredend nicht konstruktiv zu Ende
gedacht, so daB der Kundige sehr wohl bei
so manchem seine Bedenken anmelden wird;
sie markieren einen grundsétzlichen Weg.

GroBserie?

Was sagt nun der Modellbahn-GroBserien-
hersteller dazu? Der winkt ab und begriindet
das so: Die nétigen Schritte, um von der
GtL 4/4 zu den weiteren “Familienmitgliedern”
zu gelangen, bedeuten bei den im Eisenbahn-
modell-GroBserienbau heute iiblichen Techno-
logien einen, relativ gesehen, ungleich héhe-
ren Aufwand an ProduktionsmafBnahmen und
~mitteln, als das etwa beim Vorbild der Fall
war. Hier handelte es sich um Erganzungen,
um Zusétze zur vorhandenen, aus vielen Tei-
len zusammengesetzten und damit keines-
wegs aus “einem GuB” bestehenden Sub-
stanz respektive um Abanderungen einzelner
Bauteile und -gruppen —so beispielsweise Vor-
schuhen des Rahmens oder Anlenken einer
Laufachse mit Hilfe eines Deichselgestells.

Modelle mussen aus wirtschaftlichen Griinden
demgegentiber aus sehr wenigen Teilen be-
stehen, denn nur so spart man Montagekosten
und erzielt einen (berhaupt diskutablen End-
verkaufspreis. Ein auch nur etwas anderes Ge-
hause muB daher wiederum aus einem GuB,
sozusagen “Kunststoffstrahl” sein, mit ande-
ren Worten: mdglichst komplett und fertig aus
der Spritzform kommen. Die hochtechnisierten
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Spezialformen erlauben bei Druckkréaften von
100 kN und dariiber beim Spritzvorgang eine
MaBhaltigkeit der GréBenordnung von Hun-
dertstelmillimetern. Die Formen sehen von au-
Ben wie kompakte Stahlwirfel aus; im Inneren
bewegen sich mit héchster Prazision Form-
schieber, Formkerne und Auswerfer.

Die Formkosten fir ein Dampflokmodell iiber-
schreiten heute durchaus die Millionengrenze.
Bei dem hier unterbreiteten Vorschlag wirden
sich nach fachlicher Erfahrung allein flr die
Vorbereitung der GtL 4/4-Formen auf weitere
Versionen die Kosten um mindestens 300 000
Mark erhdhen. Zusatzliche Formwerkzeuge fir
das einzelnanzubringende Fihrerhaus und fiir
die extra aufzusetzenden Kesselaufbauten so-
wie eine wesentlich aufwendigere Gehause-
form fur die dann unter dem Umlauf ange-
brachten Teile wie Pufferbohlen und Leitern
waren erforderlich. Jede zusétzliche Gehause-
form fir eine weitere Loktype aus der GtL-
Familie diirfte nochmals mit 300 000 Mark zu
Buche schlagen. Damit wiirde sich die Ratio-
nalisierungsidee schnell ins Gegenteil verkeh-
ren — wohlgemerkt bei diesem Beispiel der
GiL 4/4-Familie! Ganz anders kénnen die Ver-
hélinisse bei anderen Lokfamilien liegen, die
hier nicht zur Diskussion stehen, auf die aber

zu gegebener Zeit eingegangen werden kann.

Nur fir Umbauer

Hier kénnen also Umbauspezialisten zupak-
ken. Fir sie liefert das Thema geradezu “a
gfundnes Fressn”, wie man so zu sagen
pflegt. Mit gegossenen und geétzten Ande-
rungsteilen sind die verschiedenen Varianten
leichter zu verwirklichen; und ganz wesentlich
ist, dafB sich hierdurch der Grundmodell-Ver-
kaufspreis nicht verteuert. Die 1'D1'-Modelle
der Familie befinden sich ja bereits in exzel-
lenter Ausfiihrung als Erzeugnisse der Firma
Micro-Metakit, Landshut, auf dem Markt. De-
ren Preise entsprechen durchaus dem Gebote-
nen (Handarbeitsausfiihrungin Messing), dirf-
ten aber fur das Gros der Modellbahner uner-
schwinglich sein.

Daher werden sich auch geschickte Bastler
der Aufgabe unterziehen, bei der man schon
nicht mehr von “fiinf Fliegen auf einen Schlag”
reden kann, sondern unweigerlich an Minch-
hausens Jagderfolg mit dem Ladestock den-
ken muB. Sie stehen bereits in den Startlo-
chern und warten auf das Kommando: Ach-
tung, fertig, los! Dr. Sigurd Hufnagel

Bild 8: Der Baureihe 98.18 recht dhnlich ist die Lok Nr. 7 der Tegernsee Bahn AG.

Foto: A. Wagner, Sammlung Dr. Hufnagel
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Uberfahrt

Dieser mehrbogige Viadukt Gberspannt ein breites Tal. Das Gleisbett, 43 cm hoher
gelegen als die zu sehende Wasserflache, wird gerade von einem SNCF-Dieselirieb-
wagen der Gattung X 2800 befahren. Dieses Schienenfahrzeug, zwischen 1957 und
1962 in 119 Exemplaren gebaut, war mit 120 km/h Hochstgeschwindigkeit in der
Lage, als Eil- und Schnellzug zu verkehren. Das imposante Briickenbauwerk setzte
Modellbaue Bernard Chapelier in einem Diorama in Szene und ins rechte Licht.

Foto: B. Chapelier
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Monheim im Modell

Bild 1: Der Reiseverkehr auf dem Monheim-Diorama ist eréffnet; vor wenigen Tagen wurde das Empfangsgebéude eingeweiht.

Das Empfangsgebaude

Der Nachbau des Empfangsgebdudes, das
sich in Monheim an den Giiterschuppen an-
schlieBt, stellt keine allzu groBen Anforderun-
gen an den Modellbahner; es eignet sich gut
als Einsteigermodell. Die Wande wurden aus
4 mm starken Polystyrolplatten (Styroplast)
hergestellt. Zuerstwerdendie AuBenmafBe auf-
gezeichnet und die Teile mit einem Bastel-
messer ausgeschnitten. Dabei mu man be-
ricksichtigen, daB3 die Wand zum Bahnsteig
um 4 mm versenkt ist. Dieses MalB muf3 beim
Anzeichnen der beiden Tiren und des Fen-
sterszum Bahnsteig hin berlicksichtigt werden!
Wenn alle Fenster und Tlren angezeichnet
sind, werden sie mittels Bastelmesser vorsich-
tig herausgeschnitten. Nun kann man unter
Verwendung von 4 mm x 0.5 mm messenden
NuBbaumleisten die Fenstergesimse und die
Tdrrahmen einsetzen.

An der Wand zum Bahnsteig werden die drei

Bild 2: Nach Ausschneiden der Wénde aus Styroplast werden sie recht-

winklig montiert.

Sockelsteine des Vordachs markiert, aus Sty-
ropor erstellt und aufgeklebt. Die Wande wer-
den mit UHU-coll express zusammengeflgt
sowie an die Grundplatte und die Giterhalle
angeklebt. Nach Trocknen der Klebstellen
wird der Firstbalken aus einer 2 mm x 2 mm
dicken Holzleiste zurechtgeschnitien und ein-
gesetzt. Jetzt kénnen auch die drei langen
Dachtrager fur das Vordach (aus Leisten,
2 mm x 2 mm) angefertigt und eingefugt wer-
den. Dazu die Langswand mit drei Aussparun-
gen versehen, so daf3 die Leistenoberkanten
bindig mit der Wandoberkante abschlieBen.
Drei Stiitzbalken (2 mm x 2 mm) werden zwi-
schen Sockelsteine und Dachtrager eingepaft
und verleimt. Den Geb&audesockel stellt man
aus 1 mm starken aufgeleimten Styroporstrei-
fen her. -

Sind alle Klebestellen gut getrocknet, wird
das ganze Gebaude vorsichtig mit “Dufix —
leicht und fertig”-Spachtelmasse verputzt
(ausfihrliche Anleitung in Teil 3). Die Wande

streicht man nach Abtrocknen des Putzes mit
Plakafarben, ebenso den Sockel. Wahrend die
Farbe trocknet, kann man sich der Anfertigung
der beiden Tiren widmen. Als Trager fir die
aus NuBbaumleistchen gefertigten Tiren ver-
wendete ich 0,5 mm starkes Plexiglas, auf
das die Turfenster und Oberlichter aufgeklebt
wurden. AnschlieBend ging's an die Holzver-
plankung. Sorgféltige Arbeitist Voraussetzung,
damit die Tlren spéter passen. Die Eingangs-
stufen wurden aus 1,5 mm dickem Polystyrol
hergestellt. Nachdem die Tiren und Fenster
(Reste eines Kibri-Bausatzes) eingesetzt und
mit “Glas” und “Vorhangen” versehen worden
sind, wird das ganze Gebé&ude von innen mit
schwarzer Plakafarbe gestrichen.

Jetzt kdnnen auch die Arbeiten an der Balken-
konstruktion des Vordachs ein Ende finden:
Alle Balken erhalten einen Anstrich mit ver-
dinnter Acrylfarbe. An der mittleren Dachaufla-
ge befestigte ich eine Brawa-Z-Leuchte und
legte die Kabel nach innen. Bevor das Dach

Bild 3: Firstbalken und Dachtrdger — aus 2 mm x 2 mm dicken Holzleisten
zurechtgesdgt — sind eingeseizt.




aus Vollmer-Dachplatten, die zuvor an der Un-
terseite schwarz angemalt wurden, aufgesetzt
wird, schneidet man die Grundplatte noch in-
nerhalb des Mauerwerks aus. An das aufge-
setzte Dach werden die Holzblenden und Re-
genrinnen angeleimt. Die Fallrohre entstanden
aus 1,5 mm starkem Loétdraht; fixiert wurde
mit UHU-plus. Der Kamin besteht aus einem
Styroporstreifen (6 mm x 5 mm) und aufge-
klebten Holzstreifchen. Die Dachplatten wur-

Bild 5: Auf diesem Bild ist zu sehen, wie sich das Empfangsgebaude an

den Guiterschuppen anlehnt.

den an der Oberseite mit Acrylfarbe behandelt.
Beide Tirfenster und das Fenster zum Bahn-
steig sind mit einem Gitter von Brawa verse-
henworden.

Nach dem Anbringen der Beleuchtungsboh-
rungen in der Anlagenplatte wurden Guterhal-
le und Empfangsgebaude eingesetzt und ver-
leimt. Danach galt es, die Bahnsteigkante aus
zwei Ubereinandergeklebten NuBbaumbohlen
(3 mm x 1,5 mm) herzustellen. Als Stltzen

Bild 4: Am Haus-
bahnsteig warten die
Reisenden aufden
Personenzug, der
gerade bereitgestellt
wird.

Bild 9: Um die Zeit
des Wartens zu iber-
bricken, unterhalten
sich Reisende und
der Zugbegleiter
angeregt.

Fotos: P. G. Kling

wurden alle 40 mm 6 mm lange Bohlen der-
selben Stérke vorgesetzt. Sdmiliche Holzteile
habe ich mit verdinnter Acrylfarbe gestrichen.
Wenn Leim und Farbe getrocknet sind, wer-
den der Bahnsteig und das Bahnhofsvorge-
lande angespachtelt und anschlieBend mit
Beize behandelt. Dazu habe ich meine Erfah-
rungen bereits in Teil 4 vermittelt.
Peter G. Kling
(wird fortgesetzt)

Bild 6: Die beiden Tiiren als vorgefertigte Bauteile.

Bild 8: Die Balkenkonstruktion des Dachvorsprungs ist ebenfalls aus
Naturholzern zusammengefiigt.
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Bild 1: NS 3737 (Museums-‘okomor.-ve) schfeppr dfe defekte Ellok NS 1502 mit dem Zug 2504 (Intercity Kéin — Rotterdam) in den Bahnhof Tf.‘burg (14. Juni 1975).
Foto: H. van Poll

Die Baureihe 3700 der NS

Die hollan

Zu Beginn unseres Jahrhunderts wurden die
Zuge immer schwerer. Deshalb entschloB sich
auch die niederldndische Staatsspoor (SS),
eine der damals in unserem nordwestlichen
Nachbarland bestehenden vier Eisenbahnge-
sellschaften, zur Anschaffung entsprechend
leistungsfahiger Lokomotiven. F. Westendorp
— zu jener Zeit Ingenieur bei der Staatsspoor,
spater Professor an der Technischen Hoch-
schule Delft — und der Firma Beyer, Peacock
& Co. Ltd. in Manchester verdanken wir die
auf diesen BeschluB hin konstruierten Loks,
die zunachst als Baureihe 700 SS bezeich-
netwurden.

Die erste Lieferserie umfafite 120 Maschinen;
sie wurden von 1910 bis 1921 in Dienst ge-
stellt. Nach der am 1. Juli 1920 erfolgten Fu-
sion der vier niederlandischen Bahngesell-
schaften SS, HSM, NCS und NBDS zur NS
(Nederlandse Spoorwegen) wurden die Loko-
motiven in Reihe 3700 NS umgezeichnet. Die
Berliner Firma Schwartzkopff baute 1928 noch
einige weitere 3700er. Ab 1911 bereits hatte
auch Werkspoor Amsterdam an der Lokferti-
gung mitgewirkt, seit 1920 ferner Henschel
und Hanomag.

Die Fahrzeuge waren technisch auBerordent-
lich gut gelungen. In manchem wichen sie von
der Vorgangerserie 800 SS betrachtlich ab.
U.a. wiesen sie vier Zylinder und drei gekup-
pelte Achsen auf und waren dadurch fast dop-
pelt so leistungsstark wie die 800er. Aufgrund
ihres Treibraddurchmessers von 1850 mmwa-
rendie neuen Lokomotiven gleichermaBen zur
Befdrderung von Schnell-, Personen- und
schweren Giterzugen geeignet. Den Beina-

men “Jumbo” unterstrichen sie dadurch, daB
sie auch die allerschwersten Zlge fortbeweg-
ten.

Beider Staatsspoor saB3 der Lokflihrer links, der
Heizer rechts. Nach der Zusammenlegung des
Lokomotivparks baute man alle ehemaligen
SS-Lokomotiven auf Rechtsbedienung um.
1923 erhielten die Maschinen 3701 bis 3720
groBere, vierachsige Tender. Die alten Tender
wurden an die neuen Giterzuglokomotiven
4601 bis 4620 angehangt.

Die 700er waren in erster Linie fiir Schnellzi-
ge auf dem Abschnitt Amsterdam WP - Em-
merich, die Ziige aus der Provinz Holland
nach Groningen, die Fahrzige Vlissingen -
Boxtel und die durchgehenden Zuge Amster-
dam — Boxtel - Maastricht bestimmt. Zunéchst
konnten die “Jumbos” noch gar nicht auf allen
NS-Strecken eingesetzt werden. Vor allem die
Linie Utrecht - s’Hertogenbosch bildete gleich-
sameinen EngpaBinder Verbindung zwischen
Amsterdam und dem Siiden der Niederlande.
Es muBten die Bricken uber Lek, Waal und
Maas verstarkt werden, ebenso die Maasbrik-
ke bei Bruggenum. Inden Jahren zwischenden
beiden Weltkriegen waren die Maschinendann
imganzen Land anzutreffen.

Am 15. Mai 1938 schloB3 die NS 148 Bahnhdfe
und Haltepunkte fir den Reiseverkehr. Ein
GroBteil der Personenzlge fiel weg. Das Netz
der Schnellzugverbindungen konnte erheblich
dichter geknupft werden. Auch lieB sich die
Reisegeschwindigkeit der Dampfziige von 90
auf 100 km/h anheben. Die Hochstgeschwin-
digkeit mehrerer Baureihen, darunter die Reihe
3700, wurde auf 110 km/h heraufgesetzt. Die

dischen »Jumbos«

Loks muBten schlieBlichdie Méglichkeit haben,
Verspatungen aufzuholen. Die 3700er hatten
jetzt inre Hoch-Zeit.

In den Kriegsjahren 1940 bis 1945 schitzte
man Fihrerhaus und Tender mit Metallplatten
und einer Betonblende. Im September 1944
muBten die ersten drei 3700er auBer Dienst
gestellt werden. Sie waren bei einem deut-
schen Angriff auf Maastricht allzu schwer be-
schadigt worden. Ebenso erging es im letzten
Kriegswinter weiteren vier 3700ern. 66 “Jum-
bos” gelangten wahrend des Zweiten Welt-
kriegs nach Deutschland. 13 blieben vermift;
die anderen sah man nach Kriegsende zu-
nachst in der Russischen Besatzungszone
fahren, einige mit Hammer und Sichel “ge-
schmiickt”. Nach der Rickkehr und Wieder-
herstellung der 53 Lokomotiven aus Deutsch-
land verfligte die NS zusammen mit den 47
im Land verbliebenen Giber genau 100 3700er.
1948 wurden bei Frichs in Aarhus/Danemark
noch acht Stiick hergerichtet. Aber mit dem
Glanz dieser Baureihe war es vorbei. Die
Streckenelektrifizierung machte die “Jumbos”
laufend bedeutungsloser. Immer ofter muBten
die Dampflokomotiven Giiter- statt Reisezlige
beftrdern.

In den Jahren 1951 bis 1958 wurden die 100
3700er nach und nach auBer Dienst gestellt -
ausgenommen die 3737 (ex 731 SS). Sie zog
am 7. Januar 1958 den letzten niederlandi-
schen Dampfzug von Geldermalsen nach Ut-
recht Maliebaan. AnschlieBend kam die Lok
ins Niederlandische Eisenbahnmuseum. Am
21. Mai 1974 fuhr sie vor dem ersten Nostal-
giezuginden Niederlanden. AuBerdem versah
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Bild 2: Die NS 3737 in Spur 0, hergestelit von Philotrain in Apeldoorn. Geht's noch schéner?

sie im Sommer 1974 und 1975 Dienst auf der
Museumsbahn Tilburg — Schaluinen.
W. Jurriaanse/gr

Die NS 3737 von Philotrain

in Spur 0

Vor zehn Jahren bereits brachte Philotrain
die 3737 der NS in Spur HO auf den Marki.
Dieses Modell schmickt inzwischen viele
Sammlervitrinen. Es war nach dem damals
neuesten Stand der Technik gefertigt. AnlaB-

lich des 150jahrigen Jubilaums der Niederlan-
dischen Eisenbahnen im letzten Jahr wurde die
erhaltengebliebene 3737 wieder fahrbereit her-
gerichtet.

Die Firma Philotrain beschloB, dieses “Parade-
pferd”der niederlandischen Dampflokomotiven
nunmehrauchin Spur 0 nachzubauen. Obwohl
dieses Modell wiederum hauptsachlich in Vitri-
nen stehen wird, weist es ganz vortreffliche
Laufeigenschaften auf. Als Antrieb dient ein
Faulhaber-Motor. Das Fahrgestell istaus Mes-
sing. Die vier Zylinder sind aus NeusilberguB

gefertigt. Die als perfekt zu bezeichnende Ver-
arbeitung séamtlicher Teile macht die Maschine
einzigartig. Beim Blick auf den Kessel faszinie-
ren insbesondere die Olpumpen fiir die Ab-
schmiereinrichtung. Unbedingt erwahnt wer-
denmuBdie Platte mitdem Namen des Herstel-
lers. Sie befindet sich auf der Abdeckung der
ersten Kuppelachse. Die 50 Exemplare dieser
Serie haben alle schon ihren Kaufer gefunden.

H. K.

Bild 3: Die Platte mit
dem Herstellernamen
auf der Abdeckung
der ersten Kuppel-
achse und die
Abschmiereinrichtung
fiir die Zylinder.
Fotos 2 und 3:

K. Heidbreder
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Bild 1: Fiir jeden Bahnhof geeignet ist der Lokalbahnzug mit der Lokomotive D X1 von Trix. Foto: K. Heidbreder

x Schaufenster der Neuheiten x

Trix

Die “gute alte Zeit" reprasentiert der Lokalbahnzug
der K.Bay.Sts.B. Die Lokomotive D X| der Gattung
C1' n2 war von 1895 bis 1966 im Einsatz und stelite
die zahlenmaBig starkste Gattung der bayerischen
Lokalbahnlokomotiven. Die Modellausfiihrung ist ge-
treu der Epoche | ausgefihrt. Die Lok besitzt drei
angetriebene Achsen und ist miteiner Kupplungsauf-
nahme nach NEM ausgerustet. Der Wagenzug be-
steht aus einem BCL, einem CL, einem PPostL und
einem bei der Bayerischen Staatsbahn eingestell-
ten Privatwagen der Stadtbrauerei Spalt. Die Model-
le entsprechen ebenfalls der Epoche | und besit-
zen Speichenradsatze, Kupplungsaufnahme nach
NEM und eine Kinematik fir die Kurzkupplung. Der
630 mm lange Zug I&Bt sich auch auf sehr kleinen
Bahnhofen noch (iberzeugend einsetzen.

Fleischmann

Das Modell der Baureihe 64 steht jetzt auch fur
Betreiber von Dreischienen-Wechselstromanlagen
zum Einsatz bereit. Das geman Epoche |ll dekorierte
Fahrzeug der DB prasentiert sich mit genietetem
Kessel, also eine wirkliche Neuheit. Wie bereits
weiter vorn in diesem Journal ausflhrlich beschrie-
ben, findet nun auch die GtL 4/4 den Weg
zu den Freunden bayerischer Lokalbahnen. Ihr
hinterdrein fahrt eine V 60 der Deutschen Bundes-
post. Im HO-Wagen-Neuheitenpéackchen vertreten:
Container-Tragwagen “Hapag-Lloyd"; Flachwagen
mit Containern, Bauart Res®’ der DB; Post-Ge-
packwagen der K.P.E.V. und Postwagen, Bauart
4ura/17 der K.P.E.V. als Einmalserien.

Fiir N-Bahner “kreuzen auf” Lokomotiven der Bau-
reihe 151 in verschiedenen Farbvarianten (grin
und neurot) als FMZ-Loks und in Neurot als
Gleichstromlok. Mit einer befristeten Serie wird die
Baureihe 78 als Tenderlok “Saar” im Angebot ste-
hen. An Wagen im Mafstab 1:160 sind zwei neue
zu haben: zum einen der Schnellzug-Postwagen
nach dem Entwurf des Design Center der DB, zum

Bild 2: Ein Topmodell in Spur I: die Hochgeschwindigkeitslok Pacific Chapelon Nord von Fulgurex-
Aster. Werkfoto Fulgurex

anderen ein Post-/Gepackwagen, Bauart Pw Posti
Pr 84 der K.P.E.V., beide mit Kulissenmechanik
zum Kurzkuppeln.

Fulgurex-Aster

Die flir dieses Jahr in Spur | angekundigte Hoch-
geschwindigkeitslok Pacific Chapelon Nord ist jetzt
ausgeliefert worden. Das Modell mit der Nummer
3.1192 ist ein echter “Dampfer”. Der Kupferkessel
kann mit Spiritus beheizt werden; der Dampf setzt
dann das Vierzylinder-Verbundtriebwerk in Bewe-
gung. Ein Traum auf R&dern — allerdings auch zu
einem traumhatften Preis.

H&P

Was ist ein Isolatoren-Spritzwagen? Fragen Sie
nach bei Haberl & Partner. Die Firma liefert jetzt
einen solchen in HO aus — als Bausaiz und als
Fertigmodell. Das Vorbildfahrzeug ist dort anzutref-
fen, wo Fahrleitungen die Gleise Uberspannen. Mit
dem Fahrzeug werden von Zeit zu Zeit die Isolato-
ren durch Abspritzen mit Wasser gereinigt. Der
Bausatz beinhaltet paBgenaue ZinnguBteile, Klein-
teile aus MessinggufB, Kunststoffenster, eine aus
Messing geatzte Holzbodenplatte, Fahrwerksteile,
Beschriftungssatz und Bauanleitung.

Railino

Eine neue Produktreihe wirbt seit Anfang Oktober
um die Gunst der N-Schmalspur-Fans: Railino. Im
Direktvertrieb bietet diese neue Kleinserienfirma
zunéchst den Berninabahn-Triebwagen Nr. 31 der
Rhitischen Bahn sowie dazu passend einen offe-
nen und gedeckten Giterwagen an. Diese Schmal-
spurmodelle werden in feinster Handarbeit aus ei-
nem neuen, hochwertigen Zweikomponenten-Kunst-
stoff und filigranen Messing-SchleuderguBteilen ge-
fertigt. Die Modelle sind mit vielen Kleinteilen
bestickt wie beispielsweise freistehenden Brems-

schlauchen, Scheibenwischern und Dachboden-
kupplungen beim Triebwagen.

Roco

Das jetzt ausgelieferte Sortiment neuer Roco-Pro-
dukte umfaBt hauptséachlich HO-Modelle. Im Roco-
Line-Gleissystem kann man nunmehr auch die in
einem Winkel von 10° verlaufende einfache Kreu-
zungsweiche mit Schotterbett erwerben. Die mei-
sten Neuheiten gibt es bei Wagen. Darunter befindet
sich die Sonderausgabe der “langen” Personenwa-
gen der K. Bay. Sts. B. Natirlich verfiigen auch die-
se Lokalbahnwagen (ber all die technischen und
dekorativen Eigenschaften, die schon die letztjahri-
gen “kurzen” in der Ausfihrung der K. Bay. Sts. B.
aus der Masse der Wagenneuheiten heraushoben.
Eine seidenmatte grine Lackierung dienf als Basis
fur die aufwendige farbige Bedruckung mit sehr fei-
nen, auf den BlechstoB-Abdeckleisten sitzenden
schwarzen Zierlinien. Sie werden von ebenso zarten
weiBen Linien als Kontrast eingefafBt.

Auch die Liebhaber moderner Garnituren kom-
men auf ihre Kosten: Ausgeliefert wurden jetzt die
TEN-Wagen der DB und der SNCF. Fir “rangierwu-
tige” Modelleisenbahner erscheint die Sonderserie
“Staubsilowagen Kds 54", Das Dreierset ist im Outfit
der Epoche |l gehalten; die Wagen unterscheiden
sich untereinander in Lackierung und Beschriftung.
Das Set enthélt zwei hellgraue Exemplare und eine
dunkelgraue Version; die Betriebsnummern sind ver-
schieden. Jeder Wagen besteht aus 76 Einzelteilen.
Diese groBzigige, aufwendige Bauweise erlaubt
es, die zahlreichen Armaturen, Leitungen, Gelander,
Leitern und sonstigen Details vollstandig und durch-
weg freistehend nachzubilden.

Die N-Bahner kommen in diesen Wochen ein we-
nig zu kurz. Angeboten wird jetzt das Erzwagen-
Set der Ruhrkohle AG. In der Packung liegen drei
Waggons, die sich gegeniber der normalen Kata-
logversion vor allem durch die Ruhrkohle-spezifi-
sche Beschriftung unterscheiden. Die Sonderserie

Bild 3: Der gut gelungene Isolatoren-Spritzwagen

kommt von Haberl & Partner.
Werkfoto Haberl & Partner
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Bild 4: Rhétische Bahn in N von Railino: de.
Bernina-Triebwagen mit einem offenen und einem
gedeckten Glterwagen. Werkfoto Railino

Bild 5: Schmalspur-Romantik in HOe bringt die
sdchsische | K von Technomodell auf die Anlagen.
Foto: J. Albrecht

ist limitiert und wird daher nur eine begrenzte Zeit
im Handel sein.

Schmalspur & Feldbahn/
Technomodell

Was letzterer produziert, vertreibt ersterer: HOe-
Modelle nach sachsischen Vorbildern. Dazu gehért
die sachsische | K genauso wie die zu ihr passen-
den zweiachsigen Personen- und Glterwagen in
Landerbahnversion. Auch Dreischienengleis HO/HOe
ist lieferbar, dazu Schmalspurweichen. Uberarbeiten
will Technomodell — ein Dresdener Kleinserienher-
steller — in kurzer Zeit das Sortiment der ehemaligen
Firma Herr, die Ende der fiinfziger Jahre eine sach-
sische VI K, vierachsige Personen- und Giiterwagen
sowie einen Rollwagen fertigte, damals allerdings
vorbildwidrig in HOm, angepaBtandas TT-Sortiment.

Faller

Herbstimpressionen bietet Faller in seinem HO-Neu-
heitenpaket denjenigen, die sich an den jetzt wieder
langer werdenden Abenden bastlerisch betatigen
wollen. Als Exklusivmodell erscheint dieser Tage
das BMW-Autchaus, ein Gebaudekomplex aus Ver-
kaufs-'Wohnhaus, Werkstatt und Ausstellungspavil-
lon. auf dessen Dach sich das Markensymbol dreht.
Der Packung, numeriert und zertifiziert, sind drei
schone Herpa-Modelle beigegeben.

Im Stadtkonzept Stauffen liegen dem interessierien
Kunden jetzt das Eckhaus mit Spielwarengeschaft
und das Doppelhaus Reformhaus/Fahrschule vor.
Noch rechtzeitig im Jahrdes Postjubilaums erscheint
auch Fallers Bundespost-Amtsgebdude. das sehr
modern aussieht, Schalterraume beherbergt das
ErdgeschoB. In der Etage dariiber liegen zwei
Wohnungen. Die Bushaltestelle und Postfahrrader
sind zusatzliche Ausschmickungsteile.

Nicht nur flir Modellbahner, sondern auch fir
Freunde moderner Architektur dirften die Hauser
“Exquisit” und “Rubin” interessant sein, gefertigt
nach Vorbildern der Firma Weberhaus. Mehr auf
Anlagen mit landlichem Charakter passen die Hau-
ser nebst Kirche der Grundpackung Waldorf, die
kinftig erweitert wird.

Fur Rummelfans gibt es weitere Packungen zum

Aufbau eines Kirmesplatzes: Schiffschaukel mit An-
trieb und Karussell “Jupiter” heiBen die neuen Knil-
ler voller Schwung und Bewegung. Und um die Ek-
ke steht der Edeka-Markt “Friedrichsen”, dessen
Werbeemblem auf dem Dach rotiert.

Modellbahn Hodl

Fir die Lok 2901 der Lehmann-GroB-Bahn fertigt
Modellbahn Hédl in Germering/Miinchen Messing-
Atzbeschriftungssatze. Die Lok "Frank S." fuhr bei-
spielsweise zuletzt auf der Nebenbahn Mdckmihl

Bild 6: Ein neuer
Container-Tragwagen
von Fleischmann.
Werkfoto
Fleischmann

Bild 7: Der reich de-
taillierte Kds 54 von

Roco wurde an den
Fachhandel ausgelie-
fert. Werkfoto Roco

Bild 8: Der TEN-
Schiafwagen
"U-Hansa"wurde
ebenfalls von Roco
ausgeliefert.

Foto: P. Schiebel
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Werkfoto Faller

Bild 9: Ein Dorfensemble enthélt die Grundpackung "Waldorf" von Faller.

Bild 10: Spaf macht das Einkaufen im neuen Faller-Edeka-Markt.

Bild 15: Wildwest bei LGB. Pola stellt eine Postkutschenstation.. [

Werkfoto Faller

.

Bild 11: Ebenfalls von Faller stammt das Amisgebaude der Deutschen

Bundespost. Werkfoto Faller

Dérzbach (Jagsttalbahn) vor Touristenztigen. Will
man die Schilder 994652 verwenden, dann hat
man im Ergebnis eine der drei Loks, die in den
sechziger Jahren auf der Jiterbog-Luckenwalder
Kreiskleinbahn verkehrten. in der Mitte jenes Jahr-
zehnts auf die Insel Rigen kamen und 1968 aus-
gemustert wurden — ausgenommen die 99 4652,
die zuletzt bei der Dampfkleinbahn Mdihlenstroth
verkehrte. Die Schilder sind mit Doppelklebeband
versehen und somit leicht anzubringen.

Pola

Die HO-Bahner werden in diesen Tagen mit zwei
Empfangsgebauden verwdhnt. Der vollstandig aus
Natursteinen “gemauerte” Bahnhof “Neufeld” ist
erstklassig gelungen. Wie von Pola gewohnt, sind
die Turen beweglich. Die Wande sind auBen pati-
niert und teils manuell farblich behandelt. Im fran-
zosischen Stil gehalten ist der Bahnhof “Marmagne”
— ein schlichtes Bauwerk mit verputzten Wanden
und gemauerten Fenstereinrahmungen. Viele Klein-
teile verfeinern das Modell.

Bild 13: Der neue Bahnhof "Neufeld" ergédnzt das Pola-Sortiment ebenso wie...

Fir Gartenbahner hat Pola auch im Herbst ein
Herz. Im Westernstil erscheinen die “First National
Bank" und die “Wells Fargo Station” (Postkutschen-
station), dazu eine in voller Fahrt befindliche Kut-
sche. Zu herbstlichen Feldarbeiten tuckert ein Lanz-
Traktor, Typ D 9506, den Weg entlang. am Haken
den dazu passenden Hanger, beladen - sehr origi-
nelll — mit zwei Kéfigen und einem eingesperrten
Hausschwein.

Was die Krauses bei Preiser sind die Walters bei
Pola. Zwei Figurensatze befinden sich bis dato im
Handel. Leben in die Gartenbahnszenerie bringt
auBerdem “Harrys SchieBhalle” mit aufwendig illu-
strierter Blende und kompletter Inneneinrichtung.
Dazu gibt es eine mit Leuchtdioden aufgebaute
Lauflichtkette, die ohne Probleme von hinten her in
die Blende eingesteckt werden kann.

Herstellerkalalége und -literatur

sind rechtzeitig vor dem weihnachtlichen Kunden-
ansturm von verschiedenen Firmen an die Geschaf-
te verteilt worden.

Werkfotos Pola

Bild 12: Die Schaustellerserie von Faller wird ergdnzt durch die Schiffschau-
keln mit Antrieb. Werkfoto Faller

Arnold zeigt auf 120 Seiten, was in N maglich ist.
Gleich nach dem Aufschlagen befindet man sich
mitten im Firmengeschehen: Mit wenigen Bildern
ist belegt, wie die Qualitatsmodelle in den Nirnber-
ger Werkstatten entstehen. Breiter Raum wurde
den Jubildumsmodellen gewidmet — der Tenderlok
Baureihe 83 und dem kompletten Rheingoldzug,
beide vergoldet, sowie dem Henschel-Wegmann-
Zug. Auch einige 90er-Neuheiten begegnen uns
gleich auf den ersten Seiten.

Im Faller-Katalog 1990/91 sind 600 Artikel auf 250
Seiten aufgefiihrt — Angebotsibersicht und Buch der
Anregung zugleich, denn viele Modelle wurden im
“Szenarium” fotografiert. Das Titelbild vereinigt eini-
ge Neuheiten dieses Jahres zu einem recht gut
gelungenen Ensemble.

Auch Fleischmann legt den neuen Katalog 1990/91
rechtzeitig vor. Auf 203 Seiten wird das Programm fur
HO und N ausfiihrlich und Ubersichtlich mit allem
maglichen Zubehdr vorgestellt. Ein Hinweis auf die
jeweilige Epoche bei den Fahrzeugen erleichtert die
Zuordnung zum jeweiligen Anlagenthema ganz be-
sonders. Den Reigen der Dampflokomotiven in HO

Bild 14: ...die im franzdsischen Stil gehaltene Station "Marmagne".




erdfinet eine ganz besondere Neuheit: die bayeri-
sche GiL 4/4 im Landerbahn-Look.

Heki Gberraschte jungst mit einer Ratgeberschrift
zum Thema “Modellbahnziige elekironisch steu-
ern”. Darin dreht sich alles um die Elektrotechnik/
Elektronik im Anwendungsbereich Minibahn. Be-
schrieben wird die Herstellung eines Gleisbildstell-
werks genauso ausflihrlich wie das optimale Schal-
ten von Magnetartikeln oder die Automatisierung
des Fahrbetriebs, natiirlich alles unter dem Blick-
winkel Einsatz von Heki-Bausteinen.
Kibri-Modellbahn-Zubehdr und -Nutzfahrzeuge
1990/91 - das bedeutet, auf 164 Seiten die Qual der
Wahl zu haben. In den NenngréBen HO, N und Z
werden die vielfaltigsten Artikel vorgestellt. MaBan-
gaben der Bodenplatten und Hoéhen bei Gebauden
und Einrichtungen sind dabei ebenso informativ wie
die technischen Hinweise fiir die zahlreich dargestell-
ten Nutzfahrzeuge.

Klein Modellbahns Lieferiibersicht wird vor allem
Modellbahner ansprechen, die sich thematisch im
Osterreichischen bewegen. In der Sparte Guterwa-
gen gibt es allerdings auch einige interessante DB-
Modelle, die nicht unbeachtet bleiben sollten.

Noch prasentiert auf rund 100 Seiten sein Pro-
gramm an Zubehor fir die Landschaftsgestaltung.
Auch diesmal durch die Bank Farbabbildungen,
die viele Anregungen geben, um die Modelle rich-
tig in Szene zu setzen.

Pola stellt sein bekanntes und stark erweitertes
Sortiment an HO- bzw. N-Gebaudemodellen und
-Zubehorteilen im auBerst farbenfroh aufgemachten
Katalog '91 vor. Einige teilweise doppelseitige Bilder
bringen Gestaltungsvorschiage fir anspruchsvollen
Anlagen- und Dicramenbau. Der Katalog zeigt die
groBe Vielfalt, die bei der Verwendung von Pola-
Bauten méglich ist. 34 HO- und zwolf N-Artikel des
letzten Katalogs sind nicht mehr enthalten, dafir
aber 18 Neuheiten aufgenommen worden.

Piko feierte im vergangenen Jahr 40jahriges Jubi-
laum. Auf dem Aufklapper im Katalog 1990/91 des-
wegen das Angebot an Pico-Express-Loks aus dem
Jahre 1949 in einer Neuauflage. Ansonsten sind
einige interessante Packungen fiir den Einsteiger

Bild 19: Fiir Leben auf der groBen Spur sorgen
klinftig zwei Figurensétze...

Bild 16: ...und ein
Bankgebé&ude der First
National Bank vor.
Werkfotos Pola

Bild 17: Eine reich
ausgestattete Schie3-
halle von Pola fiir die
LGB-Liebhaber.
Werkfoto Pola

Bild 18: Verschiedene Messingschilder fir die
LGB-Lokomotive "Frank S." sind von Modellbahn
Haal erhéiltlich. Foto: B. Schmid

und eine verbreiterte Palette an Landerbahn-Roll-
material zu finden; “Sachsen” dominieren.
Roco legt mit 220 Seiten wieder ein starkes Nach-
schlagewerk auf den Ladentisch. Die Titelseite zie-
ren neue Kreationen der Firma. Angenehm an die-
ser Publikation immer wieder die Mischung von
Vorbild- und wohlgelungenen Anlagenfotos. Dem
erfolgreichen Roco-Line-System wurden einige Sei-
ten gewidmet, die die Vorteile und Moglichkeiten
dieses Gleissystems illustriert darlegen. GroBforma-
tig wird die V 60 offeriert, sozusagen als Einstiegs-
und Einstimmungsfoto fiir das nachfolgend umfas-
sende Angebot an HO-Lokomotiven und -Wagen.
Trix beschlieBt den Reigen uns bis zum Redak-
tionsschluf vorliegender Kataloge. Minitrix, Trix-
Express und Trix-International sind wieder vertreten
~in jedem System ein reichhaltiges Programm. Wie
nicht anders zu erwarten, wurde der Schlager des
Jahres gleich auf dem Titelblatt plaziert: Trix" wun-
derschoéner Kranwagen der Deutschen Reichsbahn.
pw

Bild 20: ...der Familie Walter von Pola.
Werkfotos Pola
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