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Es darf behauptet werden, daf die Industrie der ehemaligen DDR nicht durchweg dem negativen Bild
entsprach, das man sich gemeinhin von ihr macht. Die Lokomotivbauer jedenfalls haben Produkie
vorzuweisen, die sich auBerst werbewirksam sogar auf schwierigen Schweizer Steilstrecken bewahren.
Lesen Sie, wie der "Trabi" und der "Wartburg" zur SOB kamen — ab Seite 10.

Zu unserem Titelbild:

Die 051 575 muB schwer arbeiten, umden
Militarzug aus Nirnberg die Etzelwanger
Steige bergan zu bringen. Gleich hat sie
es aber geschafft und wird im Bahnhof
Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg)
eintreffen. Die Szene hat Udo Geumam 1.
Dezember 1973 mit der Kamera festge-
halten.

Zu unserem Poster (S. 50/55)

Mit dem Zug Nr. 14 287 war die 99 1585
der Prefnitztalbahn am 12, Februar 1984
bei Streckewalde unterwegs. Kurz darauf
wurde die Stillegung der Strecke eingelei-
tet. Ihren Wiederaufbau betreibt jetzt eine
neugegrindete Interessengemeinschaft.
Lesen Sie dazu den Beitrag aufden Seiten
23 bis 25. Foto: Peter Kaufmann
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Gekontert

Als Anfang 1933 ein neuer dieselelektri-
scher Schnelltriebwagen unter dem
Namen "Fliegender Hamburger" Furore
machte, sah sich die Dampfiok-Industrie
zum Handeln gezwungen. Mit einem
dampflokbespannten Pendant sollte der
Konkurrenz Paroli geboten und der
hochwertige Fernschnellzugverkehr in
derHand behaltenwerden. Ergebnis der
beschleunigten Aktivitaten war der Hen-
schel-Wegmann-Zug. Uber seine Ent-
stehungsgeschichte und liber das jetzt
im Fachhandel erhéitliche Arnold-Mo-
dell berichten wir indieser Ausgabe - ab
Seite 26.

C. Bellingrodt (Slg. Dr. Scheingraber)
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Betriebsam

Wenig Platz und viel Phantasie
sind die Grundlagen der Anlage,
die wirdiesmalim Rahmendes 3.
Internationalen Modellbauwett-
bewerbs des Eisenbahn-Jour-
nals vorstellen. Ganz bewuBt
vom Erbauer als Gegengewicht
zum (berwaltigenden Bayern-
Angebot auf dem Landerbahn-
sektor gewdhlt ist das Thema.
Erleben Sie ein Stlick "PreuBen—
87 mal kleiner" — ab Seite 60.

~ PreuBen 87x kleiner 60
Viel Bahn auf wenig Raum

Roco-Gleisbauwettbewerb 64 . . " “H. Woldt
Die Station "Rieder" Ef?t;'emllc’s LERe g
. ; infacher, als es sich beschreiben |48t ist der
Kit-bashing aus Pola-Bausatzen 66 Umbau eines handelsiiblichen Bahnhofs-Bausat-
Post agen im Modell 70 zes in ein individuelles Geb&ude, das noch dazu

ein reales Vorbild hat. Wer also statt des vom
Hersteller angebotenen "Rothhausen” lieber die

Ein typischer Privatbahn- Agentur "Rieder” oder die Station "Lauterbach" auf

Endbahnhof 72 seiner Anlage erstehen lassen méchte, solite
unsere Umbautips nutzen — ab Seite 66.
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Bild 1: 157 Lokomotiven der Baureihe 211 zahl-
ten am 30. Juni 1990 zum Einsatzbestand der
Deutschen Bundesbahn. Das Foto der 211 195
entstand am 28. September 1990 bei Hainstadt
(Baden) an der Nebenbahn von Miltenberg nach
Seckach. Foto: Th. Kiistner

Die Baureihe

V 100"

Vorbild und Modell

Schon Anfang der finfziger Jahre, als die Se-
rienfertigung neuer Dampflokomotiven fiir die
Deutsche Bundesbahn noch auf vollen Touren
lief, war die Entscheidung fir den Wandel in
der Struktur der Zugforderung gefallen. Mit
modernen Diesellokomotiven sollte der zu-
kinftige Bahnbetrieb auf nicht elektrifizierten
Strecken wirtschaftlicher abgewickelt werden.
Neben einer Verringerung des Aufwandes fiir
die Unterhaltung der Fahrzeuge sollten auch
die Personalkosten gesenkt werden. Ein Ty-
penprogramm, das bereits Ende 1954 erarbei-
tet worden war, sah den Bau von zuné&chst
funf verschiedenen Bauarten vor. Darin ent-
halten war auch eine Nebenbahn-Dieselloko-
motive, von der man sich besondere Rationa-
lisierungsgewinne versprach. Gefordert war ei-
ne einmotorige, dieselhydraulische, vierachsi-
ge Drehgestell-Maschine fiir Einmannbetrieb,
mit mittig oder halbmittig angeordnetem Fih-
rerhaus. Die Kraftlibertragung zu den Achsge-
trieben sollte mittels Gelenkwellen erfolgen.
Im gemischten Dienst auf Nebenbahnen war
eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h vor-
gesehen, beim Einsatz auf Hauptstrecken soll-
ten 90, spater sogar 100 km/h erreicht werden.
Eine vollautomatisch arbeitende Dampferzeu-
gungsanlage sollte die Beheizung leichter Rei-
sezlige ermoglichen. Als Antriebsaggregat war
zun&chst ein Dieselmotor mit 650 PS vorgese-
hen. Unter Bertlicksichtigung aller Gegebenhei-
ten und Anforderungen im vorgesehenen Ein-
satzbereich entschied man sich dann aber
doch fiir eine hohere Antriebsleistung, zumal
inzwischen drei verschiedene, gegeneinander
austauschbare Motoren von Daimler-Benz,
MAN und Maybach mit einer Nennleistung
von rund 1100 PS zur Verfiigung standen.

Die Geschichte der Baureihe V 100 ist natr-
lich schon mehr als einmal niedergeschrieben
worden. Eine Bauartbeschreibung hatten wir
bereitsim Eisenbahn-Journal 4/1983 veroffent-
licht, und in der Reihe “Eisenbahnbibliothek"
der Franckh'schen Verlagshandlung hat Dr.
Rolf Léttgers der V 100 im Jahre 1987 einen
ganzen Band gewidmet. Die nachfolgenden
Ausfiihrungen sollen deshalb nicht die Technik
der Fahrzeuge beleuchten, sondern vorrangig
einen Uberblick {iber die Verteilung der Loko-
motiven und die Entwicklung ihres Bestandes
geben.

In der Zeit vom 1. Oktober 1958 bis zum 18.
Februar 1963 waren insgesamt 365 Lokomoti-
ven der Baureihe V 100" in Dienst gestellt
worden. Eine dieser Maschinen, die V 100
1006, hatte bereits von Anbeginn an einen
starkeren Motor mit 1350 PS und wurde
deshalb zur ersten Lokomotive der Baureihe
V 1002° mit der Betriebsnummer V 100 2001.
Federfiihrend bei der Entwicklung und bei
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der Fertigung war die MaK in Kiel-Friedrichs-
ort. Am Bau der Lokomotiven waren aber
auch noch andere Hersteller mit unterschied-
lichen Lieferquoten beteiligt.

Maschinenfabrik Esslingen V 100 1354-1365
12 Stiick

Arn. Jung, Jungenthal V100 1027-1043

47 Stiick V100 1324-1353
Krupp, Essen V100 1224-1273
50 Stick
Krauss-Maffei, Miinchen V1001274-1323
50 Stiick
Henschel, Kassel V1001169-1223
55 Stiick
MakK, Kiel V1001001-1026
96 Stiick V100 1044-1113

Die Lokomotiven V 100 1001-1007 waren Pro-
totypen, die Maschinen V 100 1008-1043 z&hl-
ten zur Nullserie und alle anderen zur ersten
Bauserie. Nach einer amtlichen Liste des BZA
Miinchen vom 31. August 1963 wird folgende
Verteilung der Fahrzeuge nachgewiesen:

BD Kassel Bw Fulda 5
Bw Marburg 18
BD Kaéin Bw Diiren 7
Bw Koin-Nippes 2,
Bw Krefeld 11
BD Mainz Bw Landau 15
BD Miinchen Bw Ingolstadt 13
Bw Minchen Hbf 4
Bw Rosenheim 12
BD Minster Bw Minster 14
BD Niirnberg Bw Ansbach 10
Bw Bamberg 9
Bw Bayreuth 14
Bw Nurnberg Hbf 11
BD Regensburg Bw Hof 11
Bw Passau 12
Bw Plattling 9
Bw Regensburg 4
Bw Schwandorf 9
BD Saarbriicken Bw Jiinkerath 6
Bw Simmern 6
Bw Trier 5
BD Stuttgart Bw Kornwestheim 27

BD Wuppertal  Bw Dieringhausen 1
Bw Hagen-Eckesey
Bw Siegen

o mo

Direktion Betriebswerk Stiick
BD Augsburg Bw Kempten 19
Bw Nérdlingen 1
BD Frankfurt Bw Griesheim 11
Bw Hanau 9
BD Hamburg Bw Hamburg-Harburg 20
Bw Flensburg 6
BD Hannover Bw Bielefeld 6
Bw Braunschweig 11
Bw Delmenhorst 1
BD Karlsruhe Bw Freiburg 7
Bw Villingen 7

AuBer diesen 364 Lokomotiven der Baureihe
V 100'° waren am Stichtag bereits insgesamt
91 Fahrzeuge der leistungstarkeren Baureihe
V 100% in den Betriebswerken Bielefeld, Del-
menhorst, Fulda, Géttingen, Griesheim, Kéln-
Nippes, Kornwestheim, Libeck, Ludwigshafen,
Marburg und Oldenburg beheimatet.

Im Personenzugdienst fuhren die V 100 auf
den Nebenbahnen zunéchst noch recht oft
vor “Donnerblichsen”, ansonsten mit drei-
und vierachsigen Umbauwagen. Auf den
Hauptstrecken sah man die Maschinen mit
“Silberlingen” und vor Wagen mit Mittelein-
stiegen vor allem im Nahverkehr (hier auch
mit Wendezlgen). Gelegentlichwurden die Lo-
komotiven in Doppeltraktion auch vor Schnell-
zligen eingesetzt; auBerdem wurde die V 100
recht oft als Vorspann herangezogen. Auf den
Nebenbahnen lésten die V 100 viele Lokomo-
tiven der Baureihen 57'°, 64 und 86 ab, und
auf den Hauptbahnen verdréngten sie die im
Personenverkehr eingesetzten Maschinen der
Baureihe 93°. Bei Inkrafitreten des neuen
Nummernplans am 1. Januar 1968 befanden
sich noch alle 364 Fahrzeuge der Baureihe
V 100" im Einsatzbestand; sie wurden nun
als Reihe 211 geflihrt. Zu diesem Zeitpunkt
war bereits eine Aktion angelaufen, bei der ei-
ne groBe Zahl von Maschinen der Baureihe
211 mit den starkeren Dieselmotoren (Nenn-
leistung 1350 PS) ausgeristet wurde. Die
Baureihenbezeichnung allein gab also kei-
nen AufschluB mehr lber die installierte Mo-
torleistung.

Bis zum Ende des Jahres 1980 blieb der
Bestand der Baureihe 211 unangetastet. Die
211007 hatte allerdings im November 1980
bei einem Unfall so starke Schaden erlitten,
daB sie vier Monate spater ausgemustert

Bild 3 (Mitte links): Sifa am Drehgestell unter
dem langen Vorbau der 211 070.

Bild 4 (Mitte rechts): Detailansicht eines Dreh-
gestells der 211 133 mit angebautem Indusi-
Magnet.

‘ Bild 5: Drehgestell unter dem kurzen Vorbau der

211079.

Eisenbahn-Journal 1/1991 - 6



Bild 2 (linke Seite oben):
Aus demselben Baulos
wie die V 100 1064
stammt die 211 070, die
im November 1989 im Bw
Tibingen abgestellt und
zum Verkauf bestimmt
war, inzwischen aber
wieder reaktiviert wurde.
T gy

Bild 6: Auch die 211 079,
ebenfalls im November
1989 in Tibingen aufge-
nommen, befindet sich
nach der Instandsetzung
wieder im Einsatz.

werden muBte. Ebenfalls im Marz 1981 wurde
die 211 231 bei einem Erdrutsch demoliert
und im April 1982 aus dem Bestand gestri-
chen. Nachstes Unfallopfer war die 211 017,
deren Ausmusterung im November 1983 er-
folgte.

Streckenstillegungen und Verkehrseinschran-
kungen hatten inzwischen zu einem Uberbe-
stand von Diesellokomotiven gefiihrt, der die
DB zu Fahrzeugverkaufen veranlaBte. Der er-
ste Verkauf einer 211 wurde im Oktober 1983
getatigt; ein Handler erwarb die 211 001. Eini-
ge Fahrzeuge gingen auch direkt von der DB
annichtbundeseigene Eisenbahnen. Die nach-
folgende Ubersicht zeigt die Bestandsentwick-
lung ab 1982.

31.12.1982
31.12.1983
31.12.1984
31.12.1985
31.12.1986
31.12.1987 239 (2) Stick
31.12.1988 160 (-) Stick

Die Klammerwerte geben die in den Bestandszahlen
enthaltenen, aber bereits z-gestellten Lokomotiven an.
Inden Bestédnden vom Jahresende 1982, 1983 und 1984
sind auch die 15 Fahrzeuge enthalten, die an die Tirki-
schen Staatsbahnen TCDD vermietet waren, bis es am
18. Marz 1985 zum Verkauf dieser Maschinen kam.

Stiick
Stiick
Stlck
Stlick
Stuick

362 ()
361 (1)
359 (4)
339 (2)
337 (17)

Die Bestandsliste vom 30. Juni 1989 wies
dann nur noch 108 betriebsfahige Lokomoti-
ven der Baureihe 211 aus; weitere 41 Fahr-
zeuge waren von der Ausbesserung zurlick-
gestellt und aus der Kostenerfassung heraus-
genommen.

Der Aufschwung im allgemeinen Verkehrsauf-
kommen nach der politischen Wende in der
DDR blieb auch fiir die Bestandsentwicklung
der Baureihe 211 nicht ohne Folgen. Eine
ganze Reihe abgestellter Fahrzeuge wurde,
mit zum Teil recht betrachtlichem Aufwand,
instandgesetzt und wieder in den Einsatzbe-
stand lbernommen, der am 30. Juni 1990
wieder 157 Fahrzeuge aufwies. Eine weitere
Lok (211 081) wurde noch als z-gestellt ge-
fihrt. Nach ihrer Ausmusterung bei der DB
fanden viele Lokomotiven der Baureihe 211
ein neues Betatigungsfeld. Die 211 074 und
345 wurden an die Bentheimer Eisenbahnen
verkauft. Zur AVG nach Ettlingen gelangte die
211 308. Uber die Handelsunternehmen On-

Bilder 7 und 8: Fiihrerstand der abgestellten
211 079. Fotos 2 bis 8: H. Obermayer
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Rail in Mettmann und Layritz in Penzberg wur-
dendie211008,010,080, 111, 114, 124, 148,
149, 154, 155, 169, 184, 223, 228, 233, 238,
260, 320, 341, 343, 346 und 347 nach Frank-
reich und ltalien verkauft. Ein Teil dieser Fahr-
zeuge hatte im AW Bremen neue Motoren
von Rolls-Royce mit einer Leistung von rund

1200 PS erhalten. Uber das Schicksal der
noch bei der DB vorhandenen Loks ist noch
nicht entschieden; evil. sollen sie abgewirt-
schaftete Maschinen der Deutschen Reichs-
bahn ersetzen. Zu der zunéchst angestrebten
Ausmusterung der Baureihe 211 zum Jahres-
ende 1990 wird es wohl nicht kommen. HO
=
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Rocos V 100"
in der BaugrofRe HO

Nach Trix, Fleischmann und Méarklin schuf
nun in diesem Jahr auch Roco, als letzter
der groBen Modellbahnhersteller, ein Modell
der V 100 in der NenngréBe HO. Als Vorbild
wahlten die Konstrukteure in Salzburg eine
Maschine aus dem zweiten Baulos der ersten
Bauserie, das die Fahrzeuge V 100 1064 bis
1083 einschloB, die von MaK mit den Fabrik-
nummern 1000 082 bis 101 gefertigt wurden.
Mit besonderer Sorgfalt ist man bei der Ge-
staltung des Fahrwerks und der Konzeption
des Antriebs zu Werke gegangen. Selbst
kleinste Details an den Drehgestellen wurden
nicht vergessen. Die beiden Wellenenden des
in den schweren Metallrahmen eingebetteten,
schraggenuteten Motors tragen gewichtige
Messing-Schwungmassen, die der Lok einen
ausreichenden Auslauf verleihen. Die beiden
véllig gekapselten Schnecken- und Stirnrad-

getriebe sind hervorragend ausgelegt, so daB

Bild 12: Abgenommenes und zerlegtes Ge-
héuse.

Bild 9: Einfahrt fiir die V 100 1064. Dank ihrer
pendelnd gelagerten Drehgestelle 14uft die Lok
sehrruhig.

ein ruckfreier Lauf auch bei sehr langsamen

Rangierbewegungen gewabhrleistet ist. Eine
sichere Stromabnahme von allen Radern —
von denen zwei mit Haftreifen ausgestattet
sind - und die ideal pendelnd befestigten
Drehgestelle tragen mit zu den guten Lauf-
eigenschaften bei. Die Zugkraft des Modells
ist so gut, daB die Maschine miihelos alle
fir sie in Frage kommenden Lasten auch
{iber stark geneigte Streckenabschnitte bringt.
Ebenfalls vorhanden ist ein von der Fahrtrich-
tung abhangiger Lichtwechsel von WeiB auf
Rot. Auf eine Kurzkupplungs-Kinematik muBte
verzichtet werden, nicht aber auf die NEM-
Normschéachte zum wahlweisen Einstecken




Bild 10: Auch von der anderen Seite wollen wir
das schéne Modell nochmal einfahren lassen.

der Standard- oder Kurzkupplungen. Bei den
Standard-Kupplungen ist leider immer noch
die breite federnde Zunge vorhanden, die ein
unbeabsichtigtes Entkuppeln verhindern soll,
die aber andererseits das Ankuppeln erschwert
und oft auch die Entkupplungsgleise iiberfor-
dert. Kurzkupplungen liegen der Packung bei.
Die Aufbauten des Modells, maBgenau und
fein gestaltet, sind aus Kunststoff gespritzt.
Beide Vorbauten sind durch Stege miteinan-
der verbunden und durch diese mit dem Rah-
men verschraubt. Das Fihrerhaus mit Innen-
einrichtung und Lokfihrer ist aufgeklipst und
sitzt paBgenau, |aBt sich allerdings nur mit
Mihe abnehmen. An den Vorbauten wurden

die Griffstangen angespritzt; die Handldufe an
den Einstiegen muB man selbst montieren,
sie liegen in ausreichender Stlickzahl aus
Draht gebogen bei. Weitere Zuriistteile sind
die Scheibenwischer und die vier Rangierer-
tritte mit den Griffstangen sowie eine Auspuff-
hutze und Bremsschlauche. Die Montage der
Trittbleche und der Wischer ist ein kleines
Geduldsspiel, das ein gutes Auge und eine
ruhige Hand erfordert. Farbgebung und Be-
schriftung sind korrekt und der Epoche 3
entsprechend, nur beim Gewicht der Lok miB-
te 62 t stehen. Die Lokomotive V 100 1064
war am 3.8.1962 abgenommen und im Bw
Dieringhausen in Dienst gestellt worden; be-
reits ein Jahr spater wurde sie nach Hagen-
Eckesey umbeheimatet. HO

4 Bild 11: Das Modell im ganzen — die Proportio-
nen stimmen genau.

Bild 13 (unten links): Blick in den Antrieb — eine
Wuchtim doppelten Sinne. Schwungmassen
und groBer Ballast lassen die Lok "auf Samtpfo-
ten schleichen”.

Bild 14 (unten): Viel Miihe gab man sich mit der
Gestaltung von Dachpartie und Motoriiberda-
chung. Fotos 9 bis 14: H. Obermayer
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DR-Lokomotiven auf den
Steilrampen der SOB

Stellen Sie sich einmal vor, Sie sind Direk-
tor einer kleinen Privatbahn mitten in der
Schweiz. Plotzlich sehen Sie sich mit dem
durchaus nicht unangenehmen Problem kon-
frontiert, demnéachstgroBere zusatzliche Trans-
portaufgaben (bernehmen zu diirfen. Dies ist
genaugenommen eigentlich auch die Aufgabe
Ihres Unternehmens. Leider verfigt Ihr Unter-
nehmen jedoch nicht (ber ausreichende Be-
triebsmittel — welch eine prekére Situation!
Sie haben zwar rechtzeitig mit Unterstiitzung
durch den Verwaltungsrat * |hrer Unterneh-
mung bei der fur Bahnunternehmen zustan-
digen Aufsichtsbehdrde, in diesem Fall beim
Bundesamt fir Verkehr im fernen Bern, um
Geldmittel fir neue Lokomotiven gebeten.
Dort sind Sie aber abgewiesen worden mit
der nicht widerlegbaren Begriindung, Sie wiir-
den |hre neuen Lokomotiven heute noch
nicht benétigen. Was ist denn in einer solchen
Situation nur zu tun?

Ernst A. GroB, Direktor der Schweizerischen
Sidostbahn mit Sitz in Wadenswil am Ziirich-
see, ist Herr iiber ein Normalspurnetz von ge-
nau 49,1 km. Seine SOB betreibt die beiden

Bild 1: Schwerer Ex-
trazug von Luzern
nach St. Gallen. Von
Arth-Goldau bis Biber-
brugg muB die SOB
lasthalber eine Vor-
spann- oder Schiebe-
lok stellen. Da die DR-
Maschinen fiir Schie-
bedienste noch nicht
zugelassen sind, lei-
stet die 250 252 der
Re 4/4" 11133 Vor-
spann. (13.10.90,
zwischen Rothen-
thurmund Altmatt.)

Bild 2: Am 24.8.90
war die 243 922 zu
MeBzwecken zwi-
schen Samstagern
und Biberbrugg un-
terwegs. Im Hinter-
grund zwei BDe 4/4-
Triebwagen der SOB.
Fotos 1 und 2:

B. Studer
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Strecken von Wadenswil nach Einsiedeln und
von Rapperswil (ber Pfaffikon SZ nach Arth-
Goldau. Beide Strecken sind berlihmt-bertich-
tigt wegen ihrer Steilrampen von 50%. — Welt-
rekord fir normalspurige Vollbahnen!
Tatsachlich sieht sich Ernst A. GroB im Frih-
jahr 1989 mit einer betrachtlichen zusétzli-
chen Gitertransport-Nachfrage konfrontiert.
Und tatsachlich hat Ernst A. GroB bereits vor-
her mit Riickendeckung durch seinen Verwal-
tungsrat vehement beim Berner Amt wegen
neuer Lokomotiven angeklopft. Und ist ihm
dies wohl deshalb verweigert worden, weil
seine Forderungen unrealistisch schienen?
Es ist!

So sieht sich die Schweizerische Slidostbahn
denn mit einem gréBeren Problem konfron-
tiert. Doch machen Probleme denn das Le-
ben nicht erst interessant und sind Probleme
nicht eigentlich nur deshalb da, damit man
sie losen kann? Emnst A. GroB jedenfalls
sieht dies so, und er hat bereits mehrfach
Kompetenz bei der Lésung unternehmeri-
scher Probleme bewiesen. Anfragen bei samt-
lichen schweizerischen Normalspur-Bahnun-

11 . Eisenbahn-Journal 1/1991

ternehmungen, ob und inwieweit Lokomoti-
ven an die SOB vermietet werden kénnten,
bleiben erfolglos. Deshalb plaziert die SOB
am 5. April 1990 in der renommierten “Neuen
Zlricher Zeitung” ein Inserat folgenden In-
halts:

“Die Schweizerische Sidostbahn mit Ge-
schaftsdomizil in Wadenswil sucht dringend
fur langfristige Mietdauer 2 — 3 elektrische Lo-
komotiven. Normalspur 15 kV 16%/z Hz fiir den
Einsatz auf Neigungen mit 50%. Die Loko-
motiven sollten mit elektrischer Betriebsbrem-
se ausgeriistet sein..."

Zur gleichen Zeit tritt die Stidostbahn in direk-
ten Kontakt mit mehreren Bahnunternehmen
auBerhalb der Schweiz.

Was passiert jetzt wohl? In Bern ist man zu-
néchst sprachlos, beschlieBt dann aber, man
&uBere sich in der Offentlichkeit nicht weiter
zu diesem Inserat. Véllig anders reagiert da-
gegen die schweizerische Offentlichkeit: Das
ungewdhnliche Inserat der Sidostbahn wird
landesweit zur Kenntnis genommen und so-
wohl an Stammtischen wie auch unter ge-
standenen Sachversténdigen in epischer Brei-

te kommentiert. Die Sympathien fur die Siid-
ostbahn sind deutlich spiirbar.

In Wadenswil gehen derweil Angebote ein -
11 insgesamt. Die recht schwierigen Randbe-
dingungen flihren dazu, daB nur mit zwei An-
bietern das Gesprach ernsthaft gesucht wird.
Von Interesse ist die tschechoslowakische Of-
ferte zur Miete der CSD 372.001, einer Proto-
typ-Mehrsystem-Lokomotive, und die ostdeut-
sche Offerte zur Miete von Lokomotiven der
Baureihen 243 und 250 der Deutschen Reichs-
bahn. Mit der tschechischen Lok und mit ei-
nerfabrikneuen Reichsbahn-243 sollen Probe-
fahrten auf der SOB stattfinden. Im letzten
Moment zieht die von der CSD beauftragte
AuBenhandels-Agentur iberraschenderweise
ihre Zusage zuriick. Ubrig bleibt das Angebot
aus der DDR. So trifft denn bereits Ende Juli
1990 die 243922-2 der DR im Depot Sam-
stagern ein, und am 1. August beginnen die
vereinbarten Probefahrten.

Auf den 8. August 1990 wird die Presse kurz-
fristig zu einer Pressekonferenz nach Sam-
stagern eingeladen: Ernst A. GroB orientiert,
daB der Verwaltungsrat der Schweizerischen
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Bild 3: In Gesellschaft einer Re 4/4"der SOB macht die 243 922 Pause im Bahnhof Samstagern

(24.8.90). Fotos 3 und 4: B. Studer

Siidostbahn beschlossen habe, vorldufig zwei
Maschinen der BR 243 definitiv fir die Dauer
von vorerst 18 Monaten anzumieten. Zwei
Unterhaltsspezialisten der SOB wiirden sofort
nach Erfurt reisen, um sich mit den Beson-
derheiten der neuen Lokomotive vertraut zu
machen. Die Einschulung der SOB-Lokomo-
tivfihrer durch DR-Kollegen habe bereits be-
gonnen. In einem herrlich inszenierten Thea-
terakt tauscht Ernst A. GroB im Blitzlichtgewit-
ter der angereisten Journalisten mit dem
DR-Delegationsleiter Hager, der in der Uni-
form seiner Bahnverwaltung neben ihm steht,
den unterzeichneten Mietvertrag aus. Die
Miete weiterer solcher Triebfahrzeuge, so gibt
GroB bekannt, wiirde in Erwagung gezogen,
und auch die Mittelthurgaubahn interessiere
sich fiir solche Lokomotiven.

GemaB Berichten in Lokalzeitungen betragt
der Mietpreis pro Lokomotive rund 1400 bis
1500 Franken pro Tag, was ein recht be-
scheidener Betrag ist. Wenn man bedenkt,
daB eine neue Lokomotive dieser Leistungs-
klasse heute in der Schweiz rund 5 Millionen
Franken kostet, bei einem Mietvertrag mit ei-
ner Abschreibungsdauer von maximal 20 Jah-
ren gerechnet werden sollte und als Eigenka-
pitalzinssatz (auf die Hélfte der Investitions-
summe zu rechnen!) realistischerweise 10%
eingesetzt werden dirfen, ergibt sich zwar
kein Verlust, mit Sicherheit aber auch kein
Verdienst fir die DR. Der DDR-Rollmaterial-

industrie darf zugute gehalten werden, daB
sie zu den positivsten Elementen der maro-
den DDR-Volkswirtschaft gehort. Die SOB-
Verantwortlichen haben kihn und sicher rich-
tig gehandelt. Aber es ist wohl kaum so, daB
auf DR-Seite betriebswirtschaftlich geschulte
Leute bei den Vertragsverhandlungen eine
wesentliche Rolle gespielt haben! Dies ist
aber nicht weiter tragisch, wenn die Ost-Loko-
motiven im Westen ein moglichst gutes Zeug-
nis fur das Kénnen ostdeutscher Lokomotiv-
bauer geben, womit erreicht wiirde, was mit
Geld allein nie zu bekommen ist: auf Leistung
basierende Werbung flr die Zukunft.

Bereits im August 1990 beginnen die kom-
merziellen Einsatze der 243 922-2 auf der
SOB. Da der fremde Gast bei schwierigen
Traktionsverhaltnissen auf den Steilstrecken
der SOB jedoch etwas Mihe bekundet, be-
schlieBen die SOB-Verantwortlichen kurzfri-
stig, zusatzliche Erprobungsfahrten mit einer
Lokomotive der Baureihe 250 der DR anzu-
setzen. So trifft denn am 12. September 1990
die sechsachsige 250 252-4 in der Schweiz
ein. Die Fahrten verlaufen derart zufrieden-
stellend, daB die SOB noch im gleichen Mo-
nat beschlieBt, als zweite Mietlok neben der
243 diese 250 in Samstagern zu behalten.
Die Mitarbeiter der Siidostbahn haben die
beiden “Zugereisten” bereits mit Kosenamen
versehen: Die 243 ist der "Trabi", die 250
hingegen der“Wartburg". B. Studer

Schone Gegend, schwere Zige:

Die Baureihe 243 zeigt auch im Schwarzwald Kondition

Die BD Karlsruhe bekam am 14. Septem-
ber 1990 zu Testzwecken zwei Lokomotiven
der DR-Baureihe 243. Es handelt sich um
die bereits von der Deutschen Reichsbahn
fur die Computererfassung bei der Deut-
schen Bundesbahn in Baureihe 143 umge-
nummerten Elektrolokomotiven 143 925-6 und
143 926-4 (ex 243 925-5 bzw. 243 926-7)
vom Bw Halle P. Am 27.10. folgten noch die
143 929 und die 143 930 vom Bw Leipzig
Hbf West. Etwas verspatet traf dann in Offen-
burg auch naoch die 143 928 ein, bei der der
Umbau auf UIC-Wendezugsteuerung offenbar

mit Verzégerung in Angriff genommen wor-
den war. DaB man von Beginn an mit positi-
ven Ergebnissen und wohl auch mit einem
langer andauernden Einsatz auf der Schwarz-
waldbahn rechnete, lieB die sofort in Angriff
genommene Lokflhrerschulung fiir sechs DB-
Kollegen schluBfolgern. Von offizieller Seite
ist Uber die weiteren Plane nur wenig zu er-
fahren. Sollten sich, so heiBt es, die DR-243er
bewahren, stiinde der Einsaiz von 50 bis 60
Stick auf DB-Strecken zur Diskussion. Sie
kénnten z.B. Planleistungen von Lokomotiven
der Baureihe 139 ubernehmen, wofir jene

Bild 4: Die 250 252 beférdert vor allem Kiesz(i-
ge. Mit 240 Bruttotonnen am Haken ist sie am
12.10.90 auf der 50 °/.c-Rampe von Samstagern
nach Schindellegi-Feusisberg unterwegs.

Bild 5: Im Schwarzwald (Bf Hornberg, 28.9.90)
ist derweil diese DR-Lok anzutreffen.

Foto: E. Stezenbach

* Die Schweizerische Sudostbahn ist als Aktiengesell-
schaft nach schweizerischem Recht organisiert. Der
Verwaltungsrat entspricht dem Aufsichtsrat nach deut-
schem Aktienrecht.

wiederum in den Giterzugdienst auf der
Brennerstrecke uberwechseln konnten.

Die DR-Loks werden zwar vom Bw Offenburg
aus eingesetzt, sind aber offiziell beim Be-
triebswerk Mannheim 1 stationiert (das Bw
Offenburg beheimatet seit 1986 nur noch
Rangierlokomoitven). Sie werden voraussicht-
lich bis Mitte Dezember von der Bundesbahn-
direktion Karlsruhe unter Alltagsbedingungen
erprobt. Vor allem das Beférdern hoher La-
sten unter extremen Bedingungen steht im
Blickfeld dieser Praxistests. Die Topographie
der Schwarzwaldbahn zwischen Offenburg
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und Konstanz bietet dafir gerade bei herbst-
lich-winterlichem Wetter ideale Voraussetzun-
gen. Bei weiteren Fahrten mit schweren OI-
ziigen von den Karlsruher Raffinerien in den
Stutigarier Raum sollen die DR-Lokomotiven
in Doppeltraktion Tests bis in den Last-Grenz-
bereich unterzogen werden. Die Erfahrungen
dieser Testfahrten werden erfaBt und per
EDV ausgewertet. Dabei reicht die Palette
von der kleinsten UnregelmaBigkeit wie zum
Beispiel dem sogenannten “Schleudern”, al-
so dem Durchdrehen der Rader beim Anfah-
ren auf nassen, schlupfrigen Schienen, bis
hin zu eventuellen technischen Stérungen.
Damit kann der Deutschen Reichsbahn von
der Praxiserprobung ein liickenloses und auf-
schluBreiches Bild ibermittelt werden. Die
Deutsche Bundesbahn hat diese Praxistests
tbernommen, da sie von der Deutschen
Reichsbahn vor allem von der Topographie
her nicht selbst durchgefihrt werden kénnen.
Die Triebfahrzeuge der Baureihe 243 sind
Allround-Loks, die bei der DR sowohl fir
schnellfahrende Reisezlige (bis 120 km/h) als
auch fir die Beférderung mittelschwerer Gii-
terziige eingesetzt werden. Dariiber hinaus
laufen sie im S-Bahn-Verkehr verschiedener
ehemaliger Bezirksstadte. Ab der Ordnungs-
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nummer 243 900 sind die Loks — insgesamt
168 Exemplare — fiir die Fahrt mit schweren
Giterzigen mit Doppeltraktionssteuerung
ausgeristet. Insgesamt verfugt die Deutsche
Reichsbahn einschlieBlich der in den néch-
sten Monaten noch anstehenden Auslieferun-
gen Uber 647 Fahrzeuge dieses bei der Fir-

ma LEW Hennigsdorf (Lokomotivbau-Elektri-
sche Werke; kiinftig zur AEG gehérend) ge-
bauten Loktyps.

Die 243 kann noch am ehesten mit der DB-
Baureihe 111 verglichen werden. Allerdings
wird die DR-Lok sehr stark von ihrer elektro-
nischen Ausstattung gepragt. So werden bei-




Bild 6: Den Eilzug von Offenburg nach Konstanz (hier auf der Bergfahrt oberhalb Triberg, aufgenommen am 16.10.90) fihrt
ebenfalls eine Lok der DR-Baureihe 243. Eine ganze Reihe dieser Maschinen befindet sich zu Testzwecken im Schwarzwald.

spielsweise nahezu alle Funktionen elektro-
nisch berwacht und dem Lokflihrer eventuel-
le UnregelmaBigkeiten auf einem Tableau im
Fuhrerraum angezeigt. Die Zugangstiiren zum
Maschinenraum sind mit Kontakten gesichert,
deren Unterbrechung ein sofortiges Abschal-
ten der Hochspannung bewirkt. Die Ausstat-

tung der Fihrerraume und die Anordnung
der verschiedenen Bedienungselemente bie-
ten den Triebfahrzeugfiihrern aus arbeitsergo-
nomischer Sicht sehr gute Bedingungen. Ne-
ben einer Klimaanlage wurde selbst an ein
(in einem kleinen Wandschrank eingebautes)
ausklappbares Handwaschbecken gedacht.

Bild 8: Suchbild.
12.10.90, zwischen
den fritheren Bf
Sommerau und
NuBbach. Der Eil-
zug Konstanz - Of-
fenburg wird von
einer 243 talwérts
gefiihrt.

Fotos 6, 8: A. Ritz

Bild 7: Aus dem Bw
Halle kam die (f(ir die
Computererfassung
umgenummerte) 143
926, die hier mit dem
E 3614 von Konstanz
nach Offenburg
unterwegs ist
(11.10.90).

Foto: W. Goy
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Eine Besonderheit der Baureihe 243 ist die
“Geschwindigkeitssteuerung mit Zugkraftrege-
lung”. Diese Einrichtung ermdglicht das Vor-
wahlen einer bestimmten Geschwindigkeit.
Diese wird dann — je nach Bedienen der Zug-
kraftregelung langsam oder auch flott — tiber
die “Geschwindigkeitssteuerung” der Lok an-
gesteuert und konstant gehalten, bis der
Triebfahrzeugflhrer der Technik neue Order
gibt. Selbst Steigungen oder Fahrten im Ge-
falle werden von dieser Automatik im Zusam-
menwirken mit dem Antrieb und der elekiri-
schen Bremse ausgeglichen. Vergleichbare
Einrichtungen mit der Bezeichnung "Automa-
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tische Fahr- und Bremssteuerung” (AFB) gibt
es bei der Deutschen Bundesbahn bisher in
Loks der Baureihen 103, 111 und 120 sowie
den modernen Triebkopfen der InterCity-Ex-
press-Ziige der Baureihe 401. Wie bei den
Triebfahrzeugen der DB wird die elektrische
Bremseinrichtung bei Bedarf durch die Druck- *
luftboremse unterstiitzt, und die Sicherheits-

und Kommunikationseinrichtungen wie die
“‘induktive Zugsicherung”, die “Sicherheits-
fahrschaltung” und der Zugbahnfunk gehéren
auch bei der 243 der Deutschen Reichsbahn
zur Grundausstattung.

Trotz dieser insgesamt sehr positiven Eigen-

schaften soll die Produktion der 243 mit dem
Jahresende 1990 eingestellt werden. Als
Nachfolgerin ist die Baureihe 212 vorgese-
hen, von der bereits vier Prototypen auf ih-
ren Drehgestellen stehen. Es ist geplant, die
160 Stundenkilometer schnellen Loks auch
von den Bundesbahn-Versuchsanstalten Min-
den und Minchen auf Herz und Nieren pri-
fen zu lassen, bevor eine Bestellung (die in
verschiedenen Zeitschriften schon gemeldet
wurde) abgegeben wird. Immerhin, der erste
Prototyp ist bereits in Anlehnung an das DB-
Schema in Rot mit einem weiBen L&tzchen
lackiert worden. -cb-
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Vorbilder in Frankreich

Im Jahre 1900 fand in Berlin zum zweiten Male
eine Schnellzuglokomotive Bauart de Glehn
der franzésischen Nordbahn Beachtung. Zum
zweiten Male war das Lieferwerk die Elsassi-
sche Maschinenbau-Gesellschaft in Grafen-
staden.

War es anno 1894 eine 2'B n4dv (Probeloko-
motive Berlin 37; siehe auch Eisenbahn-Jour-
nal 4/1990) — dazu kamen deren Nachbauten
aus dem Jahre 1902 (spétere Gattung S 5') —,
die nach Nordbahn-Vorbild an PreuBen gelie-
fert wurde, so ging es jetzt um eine 2'B1 n4v.
(Diese Achsfolge wurde damals allgemein als
Atlantic-Type bezeichnet.)

Die Elsassische Maschinenbau-Gesellschaft

war die erste Lok der Bauform Grafenstaden |.

Bild 1: Die 1902 von Grafenstaden gebaute Coln 50 wurde 1906 in (S 7) Céin 701 umgezeichnet. Sie

Preugen - Report

Die Gattung S 7

Die Grafenstadener Bauform in drei Varianten

hatte von 1900 bis 1904 in ihrem Werk Belfort
insgesamt 35 Atlantic-Lokomotiven fiir die
franzésische Nordbahn gebaut (NORD 2.641
bis 2.675), die zu den besten (und auch gefal-
ligsten) Maschinen ihrer Zeit zahlten. In den
Jahren 1910 bis 1924 wurden die NaBdampf-
Verbundloks zum groBen Teil in HeiBdampf-
Verbundlokomotiven umgebaut und waren so
in der Lage, Zige mit 350 bis 400 t Gewicht
in der Ebene noch mit beachtlichen 120 km/h
zu beférdern. Im Gegensatz zu den an Preu-
Ben gelieferten Maschinen befanden sich al-
le 35 Atlantics der Nordbahn bis zum Beginn
des Zweiten Weltkriegs im Einsatz.

(Teil 2)

Bauart Grafenstaden |

Grafenstaden hat im Jahre 1902 die ersten
drei Lokomotiven an die KED Céln (Betriebs-
nummern Céin 50 bis 52) geliefert. Ab
01.04.1906 wurden sie als (S 7) CéIn 701 bis
703 bezeichnet.

Sie unterschieden sich in verschiedenen Ab-
messungen von dem franzdsischen Vorbild —
nicht zu ihrem Vorteill Zu nennen sind z.B.
die Heizflache mit 157 m? (NORD: 220 m?),
der Dampfdruck mit 14 ati (NORD: 16 ati)
und der Treibraddurchmesser mit 1980 mm
(NORD: 2040 mm). Die wichtigsten Abmes-
sungen der Bauart Grafenstaden | sind in Ta-
belle 1 aufgefiihrt.

Der Langkessel hatte zwei Schiisse; der Steh-
kessel war leicht Gberhéht und die Feuerblch-
se lang und schmal. Das Grafenstadener Lauf-
achsdrehgestell lag in einem AuBenrahmen;
die Schleppachse war im Gegensatz zur S 7
Bauart Hannover (Normale nach Musterblatt
11-2f) fest gelagert, die Achsfolge also 2'B1.
Den drei Maschinen aus dem Jahre 1902 folg-
ten, ebenfalls von Grafenstaden, weitere drei
im darauffolgenden Jahr. Auch Henschel &
Sohn in Cassel beteiligten sich nun an der
Lieferung: 1903 mit sechs und 1904 mit 15
Lokomotiven. Im ganzen waren es also 27
Exemplare dieser ersten Version.

Bild 2: Die (S 7) Breslau 706 (Bauart Grafensta-
den [) wurde 1904 von Henschel als Fabriknum-
mer 6736 gebaut. Deutlich erkennbar sind die
enge, eingezogene Feuerblichse und der Steh-
kessel der Bauform Belpaire.
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Bild 3: Die (S 7) Magdeburg 2 (3. Besetzung), ebenfall

die KED Cdln abgegeben und in Coin 57 umgezeichnet.

Bauart Grafenstaden |, wurde 1903 von Grafenstaden geliefert (Fabrik-Nr. 5318). 1904 wurde sie an

Tabelle 1

Geschwindigkeit km/h

Abmessungen der S 7 Bauart Grafenstaden |

Rostflache m?
Heizflache m?
Dampfdruck kg/cm?
Triebwerk mm 2x340
2x560
Laufraddurchmesser hinten mm
Achsstand gesamt mm
Dienstgewicht
Reibungsgewicht t
Kesselmitte ber
Schienenoberkante mm

Tabelle 2
Abmessungen der S 7 Bauart Grafenstaden Il und llI
(soweit die Abmessungen nicht ibereinstimmen, sind die abweichenden Werte
der Bauart Grafenstaden Ill in Klammern dahintergesetzt)
27
157 Rostfiache me 27 (3.01)
14 Heizflache m? 177 (178)
/640/1980 Dampfdruck kg/em? 15  (18)
Triebwerk mm
1440 g:g'ég /640/1980
8200 Laufraddurchmesser hinten mm 1200
65 Achsstand gesamt mm 8450 (8650)
32 Dienstgewicht t 63 (64)
Reibungsgewicht t 31,5 (32}
2550 Kesselmitte Gber
110 Schienenoberkante mm 2550
Geschwindigkeit km/h 110

Kritik an der Bauart Grafenstaden |

Die Versuchsfahrten mit dieser Lokomotivtype
verliefen keineswegs zufriedenstellend. Die in
Wien herausgegebene Zeitschrift “Die Loko-
motive” (Jahrgang 1906, S. 81 ff) weist auf
“enttduschende Betriebsergebnisse hin, die
nicht besser sind als bei der 2B n2v (S 3)",
einer Bauart also, die bereits seit neun Jahren
beschafft wurde. Sie fiihrt das aber nicht nur
auf die Lokomotive zurlick, sondern auch auf
“die Zaghaftigkeit der Mannschaften und ihre
schlechte Vertrautheit mit den Glehn'schen
Maschinen... Beirichtiger Ausnutzung am Zuge
wirden die Maschinen bedeutend bessere
Ergebnisse erzielen."

Im wesentlichen sind es aber wohl die von

Bild 4: Im Frankfurter Hauptbahnhof entstand
um 1910 diese Aufnahme einer Lok der Bauform
Grafenstaden I. lhrer Bahnnummer 709 nach
kann sie nur der KED Céln angehdért haben,
denn nur diese Direktion hatte eine Lok 709
dieser Bauform inihrem Bestand. Allerdings
weist das segmentférmige Fabrikschild auf eine
Lok aus dem Hause Henschel hin, wahrend die
Cdln 709 von Grafenstaden geliefert wurde.
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Berlin gewiinschten und oben bereits erwahn-
ten Abweichungen von der Atlantic-Bauart der
franzdsischen Nordbahn, die einen Erfolg der
Bauart Grafenstaden | verhindert haben.

Bauart Grafenstaden li

Das Ministerium der offentlichen Arbeiten in
Berlin gab dennoch die Hoffnung nicht auf,
durch Anderungen des ersten Entwurfs ein
“nitzliches Mitglied der Lokomotiv-Gesell-




Bild 5: Von den zehn Lokomotiven der Bauform Grafenstaden Il sind kaum Lichtbilder bekannt. Umso erfreulicherist es, daf sich diese préchtige Werkaufnah-

me aus Grafenstaden in unsere Tage hintubergerettet hat. Die Mainz 450 (gebaut 1904 von Grafenstaden, Fabrik-Nr. 5378) wurde 1906 zur (S 7) Mainz 701.

schaft” zu gewinnen. 1904 erhielten die Di-
rektionen Altona, Céln und Mainz insgesamt
zehn Lokomotiven der zweiten Version (ge-
baut 1904 von Grafenstaden, Fabriknummern
5373 bis 5382). Die Abmessungen zeigt Ta-
belle 2.

Die schwer zu bedienende lange, schmale
Feuerbiichse wurde durch eine kurze, breite
ersetzt. Den Dampfdruck erhéhte man auf
15 kg/cm?. Als Laufachsdrehgestell fand das
bewahrte Hannoversche (mit Innenrahmen)
Verwendung.

Kritik an der Bauart
Grafenstaden |l

Nur zehn Maschinen — ein Hinweis, daB auch
der Bauart Grafenstaden Il kein Erfolg be-
schieden war. Hier war die Feuerblichse nun
wieder so breit, daBl an ihren AuBenseiten
das Feuer nicht so recht brennen wollte; in-
folgedessen lieB die Dampferzeugung zu
wiinschen (brig. Unangenehm und beim An-
fahren zeitraubend war auBerdem die Nei-
gung der Lokomotive zum Schleudern.

Bauart Grafenstaden lll

Berlin gab dennoch nicht auf! Nach dem al-
ten Hausrezept “Aller guten Dinge sind drei”
sollte eine dritte Version endlich den erhofften
Erfolg bringen. Die gesamte Konstruktion wur-
de noch einmal Uberprift, hie und da abgeén-
dert, die Rost- und die Heizflache vergréBert,

der Dampfdruck auf 16 kg/cm? erhdht. Die
wichtigsten Abmessungen sind in der Tabel-
le 2 aufgeflhrt.

An der Lieferung der 42 Lokomotiven beteilig-
te sich erneut Henschel ~ ein gutes Zeichen -
mit 23 Maschinen, wahrend Grafenstaden ins-
gesamt 19 Exemplare beisteuerte.

Die Bauart Grafenstaden |l war eine durchaus
leistungsféhige Maschine, die sich neben der
S 7 der Hannoverschen Bauart (siehe auch
Eisenbahn-Journal 10/1990) sehen lassen
konnte.

Selbst die Zeitschrift “Die Lokomotive" in
Wien beruhigte sich wieder und schlug nun
moderatere Téne an: “Bei ihrer Vielgestaltig-
keit verlangt diese Lokomotive eine sorgfalti-
ge Behandlung und sachkundige Bedienung,
wobel sie sich als leistungsfahig und ausdau-
ernd erweist” (Jahrgang 1910, S. 251).

Hier muB der Gerechtigkeit halber aber darauf
hingewiesen werden, daB der Hersteller Gra-
fenstaden schon Jahre zuvor eine eigene An-
leitung zur Bedienung dieser Lokomotiven
herausgegeben hatte.

Bahnnummern, Gattungszeichen,
Verteilung auf die Direktionen

Mit Wirkung vom 01.04.1906 an sind die drei
Varianten der Grafenstadener 2'B1 ndv zu-
sammen mit der Hannoverschen Bauart als
S 7 eingeordnet worden und erhielten Be-
triebsnummern zwischen 701 und 800.

Ubersicht iiber alle Grafenstadener S 7
(nach Baujahr und Lieferwerk geordnet)
1902 1903 1904 1905 Summe
Bauart Grafenstaden |
Grafenstaden 3 3 - 6
Henschel - 6 15 21
Zwischensumme 3 9 45 - 27
Bauart Grafenstaden |l
Grafenstaden - - 10 - 10
Bauart Grafenstaden Il
Grafenstaden - - - 19 19
Henschel - - — 3 2]
Zwischensumme - - - 42 42
Gesamtsumme 79
Lieferanteil Grafenstaden: 44 Stiick
Lieferanteil Henschel: 35 Stiick

Nachfolgend eine Tabelle mit der Verteilung
der Grafenstadener S 7 auf die einzelnen Di-
rektionen ab Werk, zum 01.04.1906 sowie
1910/11. Sie zeigt, daB elf der 21 Direktionen
der PreuBischen Staatseisenbahnen (iberhaupt
keine Grafenstadener S 7 in ihrem Bestand
hatten. Als am 01.04.1906 das neue Betriebs-
nummernschema in Kraft trat, waren die Gra-
fenstadener S 7 nur bei acht Direktionen im
Einsatz. Fast die Hélfte der insgesamt 79 Lo-
komotiven leistete in den links des Rheins ge-
legenen Direktionen CéIn und Mainz Dienst.
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Die Verteilung der Grafenstadener S 7

abWerk 1906 1910/11
KED Altona 6 6 6
KED Breslau 11 11 11
KED Bromberg 8 8 8
KED Cassel 7 7 7
KED Caln 16 23 23
KED Frankfurt 13 5 -
KED Hannover - - 5
KED Kattowitz 3 3 3
KED Magdeburg 6 - -
ED Mainz 9 16 16
Summe 79 79 79

Leistungen

Im Merkbuch von 1915 fehlen Angaben lber
die Leistung der Grafenstadener S 7. Da aber
die Maschinen der Bauart Grafenstaden Il|
deutlich leistungsfahiger waren als die der
Bauarten | und Il, darf angenommen werden,
daB die Bauart Grafenstaden Ill kaum schlech-
tere Leistungen aufwies als die Hannoversche
S7 (siehe Eisenbahn-Journal 10/1990).

Interessant ist in diesem Zusammenhang ein
Leistungsvergleich zwischen der S 7 Bauart

Hannover und der S 7 Bauart Grafenstaden |
anlaBlich der Schnellfahrversuche im Jahre
1904, die zwischen 19. Januar und 19. April
1904 auf der Strecke Marienfelde — Zossen
durchgefiihrt wurden. Die Hannoversche Bau-
art erreichte mit einer Last von 221 t (sechs
vierachsige Schnellzugwagen neuester Bau-
art) eine Hochstgeschwindigkeit von 118 km/h;
dieindizierte Zughakenleistung betrug 1700 kg.
Die Bauart Grafenstaden | erreichte mit einer
geringfigig hdheren Last (224 t) dagegen nur
eine Hochstgeschwindigkeit von 111 km/h; die
indizierte Zughakenleistung betrug lediglich
1400 kg. Sie muBte sich sogar der 2'B n2v
nach Musterblatt I1I-2b (spatere Gattung S 3)
geschlagen geben, die bei den gleichen Ver-
suchen mit einer Last von 221 t eine Hochst-
geschwindigkeit von 113 km/h erreichte; die
indizierte Zughakenleistung betrug bei der S 3
beachtliche 1800 kg.

Zu den Leistungen der beiden S 7-Bauarten
bei diesen Schnellfahrversuchen heiBt es in
einem amtlichen Bericht: Die Mehrleistung
der Hannoverschen Bauart gegenliber der
Grafenstadener “IaBt sich nur durch geringe-
ren Eigenwiderstand erklaren. Die S7 Bauart
Hannover hat kirzere Dampfwege, Kolben-
schieber statt Flachschiebern fiir die Hoch-
druckzylinder, kleineren Kolbenhub und eine
giinstigere Anordnung des Triebwerkes, die
Kolbenkrafte gleichen sich an einer Achse
aus, beide Zylinderpaare werden von einer
Welle gesteuert, und die bewegliche hintere
Laufachse verursacht nur geringe Reibung
zwischen Radkranz und Schiene.”

Das liberaus schlechte Abschneiden der Gra-
fenstadener Bauform gegeniiber der Hanno-
verschen bei den Schnellfahrversuchen von
1904 erklart sich natiirlich auch daraus, daB
die Bauart Grafenstaden Il zum Zeitpunkt der
Versuchsfahrten noch nicht zur Verfiigung
stand und die Bauart Grafenstaden Il gar erst
1905 in Dienst gestellt wurde — und deshalb
beide Bauarten im Rahmen dieser Fahrten
nicht auf ihre Leistungsfahigkeit hin unter-
sucht werden konnten.

Einsatz der Lokomotiven
der Gattung S 7

In ihren ersten Betriebsjahren beférderten die
Grafenstadener und die Hannoverschen S 7

Bild 6: Relativ viele Aufnahmen gibt es dagegen von der Bauform Grafenstaden I, die duBerlich nur
durch das etwas weiter vorne liegende Sicherheitsventil zu unterscheiden ist. Werkaufnahme der
Bromberg 72, die Henschel 1905 mit der Fabriknummer 7082 gebaut hat. Sie wurde im Jahre 1906
in (S 7) Bromberg 712 umgezeichnet und ab 1920 als (S 7) Osten 712 geftihrt.
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Bild 7: Die (S 7) Céln 721 (Bauart Grafenstaden Ill; gebaut 1905 von Grafenstaden, Fabrik-Nr. 5515)
kam nach 1918 an die Belgische Staatsbahn, wo sie die Betriebsnummer 6721 erhielt.

Bild 8: Die (S 7) Frankfurt 708 — Bauart Grafenstaden Il - tragt auf dem vorderen Teil des Umlauf-
blechs einen Abdampf-Turbodynamo. Foto: Sammlung Rauter

Bild 9: Die (S 7) Bromberg 716 wurde 1905 von Henschel geliefert (Fabrik-Nr. 7086). Ab 1920 wurde
sie als (S 7) Osten 716 gefiihrt.

schwere Schnellziige auf wichtigen Haupt-
strecken, vor allem Koéln — Frankfurt (Main),
Frankfurt (Main) — Bebra, Berlin Lehrter Bf —
Hamburg-Altona, Berlin Stadtbahn — Schnei-
demihl — Bromberg, Berlin Stadtbahn — Po-
sen und Berlin Stadtbahn — Breslau — Beuthen
(Oberschlesien).

Die S 7 wurden nach wenigen Jahren abge-
l6st durch Lokomotiven der Gattung S 9 so-
wie der HeiBdampf-Bauarten S 6 (2'B h2),
S10(2'C h4) und S 10" (2'C h4v).

Wahrend des Ersten Weltkriegs muBten die
S 7 nochmals schweren Dienst leisten; aber
nach Kriegsende standen sie, abgewirtschaf-
tet, meist irgendwo abgestellt herum - falls
sie nicht zu den Maschinen gehorten, die
nach 1918 an die Siegerméchte abgeliefert
werden muBten. Neben 21 Loks der Hanno-
verschen Bauart waren davon auch 25 Grafen-
stadener S 7 betroffen: 17 gelangten an Bel-
gien, funf an Frankreich (EST) sowie drei an
Polen. Letztere sollten bei den PKP die Bau-
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Bild 10: Die hier gezeigte Frankfurt 504 wurde
1906 zur (S 7) Frankfurt 705 und ist, angeblich
noch im gleichen Jahr, an die ED Mainz abge-
geben worden. Bei diesem Foto handelt es sich
um eine sehr schéne Werkaufnahme der Elséds-
sischenMaschinenbau-Gesellschaft Grafen-
staden.

Bild 11: Eine Betriebsaufnahme mit einer =
Grafenstadener S 7, von der leider keinerlei
waeilere Angaben bekannt sind.

reihenbezeichnung Pf 2 erhalten, dirften je-
doch nicht mehr umgezeichnet worden sein.

Zwar standen 1920 noch viele S 7 auf
den Gleisen der neugegriindeten Deutschen
Reichsbahn herum; doch schon im vorlaufi-
gen Umzeichnungsplan der DR von 1923
sind keine mehr aufgefiihrt — ein eindeutiges
Indiz dafiir, daB sie sich zu diesem Zeitpunkt
nicht mehr im Dienst befanden. Auch die 20
Lokomotiven der Gattung S 7, die nach Un-
terlagen der RBD Osten erst am 28.03.1923
ausrangiert wurden, hatten sicherlich schon
seit Jahren keinen Dienst mehr verrichtet. Sie
waren in Cistrin, Kreuz und Schneidemhl in
Erwartung ihrer baldigen Ausmusterung abge-
stellt worden. Herbert Rauter

|
-
b

Literaturhinweis:

“Die Lokomotive”, Wien, Jahrgange 1906, 1909 und
1910

Reichsbahnzentralamt Berlinin Zusammenarbeit mit
Metzeltin sen.: “Die Entwicklung der Lokomotive im
Gebiete des Vereins mitteleuropéischer Eisenbahn-
verwaltungen”

Bild 12: Die (S 7) Bromberg 713 fotografierte P>
Helmut Bombe 1912 in Berlin im Bw Grunewald.
Foto: Sammlung Rauter

Bilder 13und 14: Die (S 7) Mainz 707 (links unten) gelangte 1918 als 2703 und die (S 7)Mainz 712 (rechts unten) als 2704 an die franzdsische Ostbahn (EST).
Aﬂe Fotos (soweit nicht anders angegeben) Samm!ung Dr. Schemgraber
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Bild 1: Trotz aller Initiativen verantwortungsbe-
wuBter Biirger kam es eines Tages zu dem
traurigen Ereignis — dem letzten Tag des Reise-
verkehrs folgte die schrittweise Stillegung der
Strecke.

Bild 2: Méglichst bald sollen aber wieder Ziige
von Johstadt abfahren. Die erste Etappe des
Wiederaufbaus istbis Schmalzgrube geplant.

Der Wiederaufbau
der Prefnitztalbahn
hat begonnen

Die Schmalspurbahn von Wolkenstein nach
Johstadt im Erzgebirge war die letzte sachsi-
sche Kleinbahn, auf der man die Lokomotiven
der Bauart B'B' n4v (sachs. IV K; Hersteller
Hartmann; erstes Baujahr 1892) ausschlieBlich
implanmaBigen Personen- und Guterzugdienst
beobachten konnte. Tausende von Fotos, Dias
und Videos entstanden an der Strecke, die ein
einzigartiges technisches Denkmal in herrli-
cher Mittelgebirgslandschaft darstellte.
Obwohl die Strecke nicht in die Liste der zu
erhaltenden Bahnen aufgenommenwordenwar,
stieg die Beliebtheitder PreBnitztalbahnimmer
weiter an. Freunde der Bahn aus aller Welt
trafen sich in den Reisezigen. Die Verantwort-
lichen ignorierten diese Zuneigung und die
Wiinsche der Bevélkerung sowie unzahliger
Eisenbahnfreunde véllig. An die regionalen
Besonderheiten und geographischen Bedingun-
gen verschwendete man keinen Gedanken.
Der Zustand der Strecke Wolkenstein — Jéh-
stadtverschlechterte sich stetig. Selbst die not-
wendigsten InstandhaltungsmaBnahmen wur-
denunterlassen. Obwohl den zusténdigen Stel-
len bekannt war, daB ein StraBenausbau als
Ersatz flr die Bahn aufgrund der geographi-
schen Gegebenheiten nicht méglich ist, verla-
gerte man zu Beginn der achtziger Jahre den
GroBteil des Giitertransports auf StraBencon-
tainer. Diese Fahrzeuge muBten auch StraBen-
breiten von nur 3 m passieren.

Ende 1983 wurde in Johstadt bekannt, daB die
Strecke ab Januar 1984 schrittweise stillgelegt
werden solle. Daraufhin grindeten verantwor-
tungsbewuBte Blirger eine Arbeitsgruppe, die
Vorschlage zur Rettung und Sanierungder Bahn
aufzeigte und vor den Folgen einer Stillegung
warnte. Doch alle Initiativen wurden — mit den
inzwischen hinlanglich bekannten Methoden -
abgewirgt. In verschiedenen Etappen wurde
die Strecke vom 14. Januar 1984 bis 21. No-
vember 1986 stillgelegt.

Auf den StraBen des Einzugsgebiets entstand
eine Verkehrssituation, die von permanenter
Unfallgefahr gekennzeichnet ist. Selbst die
Begegnung eines Pkw mit einem Lkw ist nur
stellenweise ohne Probleme maglich. Die Ein-
stellung der Kleinbahn lieB die Zahl der Besu-
cherabsinken. Um den Gewerbebetrieben ihre
Transporte zu sichern, muBten die Guter teil-
weise wieder umgeladen werden.

Obwohl diese Fakten seit dem Friihjahr 1987
offen zutagetraten, wurdendie Entscheidungen
nichtrevidiert. Vielmehr forcierte man den Strek-
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PreBnitz- und Schwarzwassertal auch fir die
Entwicklung der Region durch Tourismus.
Fotos 1 bis 3: IG Prefnitztalbahn

kenabbau. Wie zum Hohn aller, die sich fiirden
Erhalt der Bahn einsetzten, war genug Geld flr
tagelange Hubschraubereinsatze vorhanden.
Mittel zur Sanierung der Bahn lieBen sich hinge-
gen, wie versichert wurde, nicht aufbringen.
Viele Eisenbahnfreunde registriertendies alles
mit Empérung. Noch im Sommer 1989 wurde
eine Initiative in GroBriickerswalde zur Erhal-
tung wenigsitens eines Museumszugs hinter-
trieben. Doch die Briider Bottrich gaben den
Kampf nicht auf.

Nach der Revolution in der ehemaligen DDR
vom November 1989 konnte man endlich zur
Griindung eines Verbands schreiten, der die
Probleme wieder aufzugreifen vermochte. Auf-
grundder Vielzahl der negativen Auswirkungen
durch die Streckenstillegung wurde am 27.01.



1990 beschlossen, sich fiir den Wiederaufbau
der gesamten Bahnlinie stark zu machen.

Die Mitglieder der “Interessengemeinschaft
PreBnitztalbahn e.V." fiihren an drei Wochen-
enden im Monat Arbeitseinsatze durch. Aus
eigener Kraft soll der Abschnitt Johstadt —
Schmalzgrube wieder aufgebaut werden. Die

Region braucht die Bahn im PreBnitz- und
Schwarzwassertal als Touristenattraktion. Ein
begrenzter Giiterverkehr mit Containern und
Rollwagen auf der wiedererrichteten Bahnlinie
konnte auBerdem flrdie ansassigen Unterneh-
men vorteilhaft sein.

In enger Zusammenarbeit mit den demokra-

tisch gewahlten Kommunalpolitikern wird man
nach Wegen zum Wiederaufbau der Sirecke
suchen. Doch die Stadte und Gemeinden verfi-
gen zur Zeit iber keine finanziellen Mittel. Es
bleibt deshalb nur der Weg, um die Hilfe aller
Eisenbahnfreunde zu bitten, denen die PreB-
nitztalbahn am Herzen liegt. Viele haben schon
schone Stunden im Tal der PreBnitz verbracht.
Jetztbrauchtdas Tal die rasche Hilfe der Eisen-
bahnfreunde!

Bitte spenden auch Sie flir den Wiederaufbau
der Bahn auf das Konto 6012-47-4029 bei der
Kreissparkasse Marienberg. Wenn Sie mit
kostenlosem Material oderdurch einen Arbeits-
einsatz helfen wollen, wenden Sie sich an:

Dettleff Bottrich, Vorsitzender der
“Interessengemeinschaft PreBnitztalbahn”,
Alte Annaberger Strafle 6,

0-9342 GroBriickerswalde.

Bilder 4 bis 6: Romantisches aus vergangenen
Tagen. An einem malerischen Februartag im
Jahre 1984 beobachtete der Fotograf die 99
1585 bei GroBriickerswalde (oben), vor der
Einfahrt zum Bf Niederschmiedeberg (rechts)
und beim Umsetzen von Rollwagen im Bahnhof
(links). Fotos 4 bis 6: Peter Kaufmann

Bitte beachten Sie: Winter-Dampiim Erzgebirge
gibt es diesmal auch auf unserem Poster.
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Bild 1: Der Henschel-Wegmann-Zug hat Dresden-Neustadt um 16.47 Uhr verlassen und wird gleich ’

in Dresden Hbf einfahren. Foto: C. Bellingrodt

Bild 2 (unten): Auf der Normaluhr iiber der Lok ist es gerade 8.46 Uhr. Der Henschel-Wegmann-Zug
wird in Kiirze im Hauptbahnhof Dresden bereitgestellt und in genau 45 Minuten Dresden Hbf als D 53

in Richtung Berlin verlassen. Foto: W. Hubert

Bild 3 (rechte Seite unten): Am 4. Juni 1936 gelang Carl Bellingrodt bei Neucoswig diese eindrucks-
volle Aufnahme. Der Henschel-Wegmann-Zug befindet sich als D 53 auf der Fahrt von Dresden nach

Berlin.

Einst ein Star:

der Henschel-Wegmann-Zug

Als im Herbst 1932 ein neuer dieselelektri-
scher Schnelltriebwagen mit der Betriebsnum-
mer VT 877 a/b seine ersten Probefahrten
unternahm und im Dezember des gleichen
Jahres offiziell vorgestelit wurde, war die Lo-
komotivindustrie in hohem MaBe beunruhigt.
Als derselbe VT 877 a/b ein halbes Jahr spé&-
ter unter dem Namen “Der Fliegende Ham-
burger” in aller Munde war und weit (ber
Deutschlands Grenzen hinaus Aufsehen erreg-
te, erhob sich echte Sorge. Sollte der hoch-
wertige Fernschnellzugverkehr nicht dieser
“stinkenden Konkurrenz" ausgeliefert werden,
muBte schleunigst etwas Grundlegendes ge-
schehen.

Dampfschnellzug kontra
Schnelltriebwagen

In einem dampflokbespannten Pendant zu
diesem Dieseltriebwagen sah die Industrie
das geeignete Instrument. Besondere Uberle-
gungen in dieser Richtung hatte man bereits
fruhzeitig bei der Firma Henschel in Kassel
angestellt. Dort leitete der vom Bau der preu-
Bischen S 10" her bekannte Georg Heise das
Technische Biro 1, in dem u.a. auch die
Hochdrucklokomotive H 17 206 entstanden
war. Nun erstellte man Pléne und Vorentwiir-
fe fir eine stromlinienférmig verkleidete Ten-
derlok der Achsfolge 2'B1" mit Innentriebwerk,
die mit einem von der Firma Wegmann & Co.
in Kassel zu bauenden, ebenfalls stromlinien-

verkleideten Doppelwagen kurzgekuppelt wer-
den sollte. Man stellte sich bei Henschel al-
so eine Art lokbespannter “Fliegender Ham-
burger” vor.

Zusammen mit einer ausflihrlichen Studie
tiber die technischen Méglichkeiten und
die wirtschaftliche Rendite eines derartigen
schnellfahrenden Dampfzugs, bei dem man
tbrigens nur von einer Hochstgeschwindigkeit
von 150 km/h ausging, wurde der Entwurf
bereits im April 1933 der Leitung der Deut-
schen Reichsbahn vorgelegt. Dort wurde er
im Sommer des gleichen Jahres zur Uberprii-
fung der technischen Realisierbarkeit an den
LokomotivausschuB beim RZA Berlin weiterge-
leitet. Prof. Nordmann beurteilte das Projekt
ziemlich glinstig, so daB der AusschuB der
Hauptverwaltung der DRG nach Erfiillung ei-
niger Voraussetzungen “die versuchsweise
Ausfiihrung eines derartigen Dampfzugs emp-
fehlen”konnte.

Erste Uberlegungen
zum Henschel-Wegmann-Zug

In einem grundsatzlichen Gesprach erlauterte
der bei der Hauptverwaltung der DRG zustan-
dige Referent, Reichsbahndirektor Fuchs, Ver-
tretern der Firmen Henschel und Wegmann
im Januar 1934 seine Konzeption, die sich
gerade nicht in einer reinen Konkurrenz zum
Schnelltriebwagen erschopfte, sondern die
Aufgabe fiir einen Dampfzug in einer dariiber

hinausgehenden Leistung sah, zu der die
motorisierte Konkurrenz nach dem damaligen
Stand der Technik nicht oder noch nicht f4-
hig war.

Nachseinen, Fuchs’, Vorstellungen miisse das
Fassungsvermégen eines Dampfzugs, wie es
der Industrie vorschwebte, groBer sein als bei
den inzwischen in Auftrag gegebenen Schnell-
triebwagen, und es misse auch variabler
sein, d.h. sich wechselnden Verkehrsanforde-
rungen durch VergréBerung oder Verkleine-

.




rung der Zugeinheit anpassen konnen. An-
stelle eines Doppelwagens seien daher vier
vierachsige Personenwagen mit einem Ange-
bot von mindestens 200 Platzen in der (da-
maligen) 2. und 3. Klasse vorzusehen. Dabei
seien ein ausreichend groBer Gepackraum,
ein kleines Postabteil sowie ein Speiseraum
mit Kiiche einzuplanen.

Die von der Firma Henschel vorgesehene
2'B1’-Lok sei hierfir sicher nicht mehr aus-
reichend; er, Fuchs, wiirde den Entwurf einer

j'ﬂel,c:. AR

IR

2'C2'-Tenderlokomotive empfehlen. Besonde-
rer Wert werde auf eine hohe Anfahrbe-
schleunigung und eine Spitzengeschwindigkeit
von mehr als 160 km/h gelegt.

Mitdiesen Vorstellungen von Reichsbahndirek-
tor Fuchs waren bereits die Weichen fiir den
spateren Henschel-Wegmann-Zug gestellt.

Die 61 001 entsteht

Nach Vorliegen einer schriftlichen Bestati-
gung aller maBgeblichen Bedingungen mach-
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ten sich die Kasseler Ingenieure sofort an die
Arbeit und konnten bereits in der letzten
Marzwoche 1934 einen neuen Entwurf vorle-
gen. Bei der Rauchkammerverkleidung hatte
man sich eng an die parabolférmige Verklei-
dung der eben ausgelieferten 03 154 ange-
lehnt.

Ende August 1934 erteilte die Reichsbahn
den Auftrag zum Bau einer 2'C2’ h2-Tender-
lok mit der Betriebsnummer 61 001. Ob-
wohl gegen Ende dieses Jahres der Bau der
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61 001 weit fortgeschritten war, wurde nach
weiteren Windkanalversuchen die Stirn- und
Rickseite der Lokverkleidung in der Form
noch geandert. Auf die zunachst vorgesehe-
ne Faltenbalgverbindung zwischen Lokomoti-
ve und Zug verzichtete man. Daflr muBten
nun aber beide moglichst eng zusammenge-
bracht werden, was mit den (blichen Zug-
und StoBvorrichtungen nicht méglich war.
Man entschied sich fir den Einbau der auto-
matischen Scharfenberg-Kupplung. BewuBt
wurde in Kauf genommen, daB der Zug bei
Ausfall der Lok nur Giber eine Notkupplung mit
der Ersatzmaschine verbunden werden konn-
te, was spater leider oft genug der Fall war.
Am 31. Mai 1935 konnte die 61 001 (Fabrik-
nummer 22 500) an die DRG (ibergeben wer-
den.

Die Wagen

Inzwischen war bei der Firma Wegmann &
Co. in Kassel auch der vierteilige Zug fertig
geworden. Wegen der relativ geringen Lei-
stung der Lok muBte mdglichst viel Gewicht
eingespart werden. Fir den damaligen Stand
der Technik ist das Gesamtgewicht der vier
Wagen von 125 t bemerkenswert niedrig.

Im ersten Wagen 10 401 mit der Bezeich-
nung SWRPwPaost 4i befanden sich neben
getrennten Gepack- und Postabteilen mit je-
weils eigenem Einstieg das Speiseabteil mit
23 Sitzplatzen und einem anschlieBenden
Kichenteil von insgesamt 5300 mm Lange.
Der Wagen hatte eine Lénge von 21 875 mm.
Am Gepéackraumende war er abgerundet.

Es schlossen sich die beiden Mittelwagen
SBC 41110402 und 10403 an. Sie boten je-

Bild 5: Ubergabe des Henschel-Wegmann-Zuges an die Deutsche Reichsbahn am 31. Mai 1935 (am
ZugschluB der SWR PwPost 44, Wagennummer 10 401).

Bild 6 (links unten):
Auf der Fahrt zum
BahnhofKassel-Un-
terstadt entstand am
31. Mai 1935, dem
Tag der Ubergabe an
die DR, dieses Foto
des Aussichtswagens
10404.

weils zwolf Reisenden in der 2. und 56 in
der 3. Klasse Platz. Die Abteillange betrug
in der 2. Wagenklasse 2300 mm, in der 3.
1700 mm. Die Polster waren in der 2. Klasse
mit blaugemustertem Pliisch bespannt. Ent-
gegen der damaligen Gepflogenheit waren
Banke und Ricklehnen auch in der 3. Klasse
gepolstert.

Der vierte Wagen, SBC 4i 10 404, bot als
Besonderheit am hinteren Ende einen erhéh-
ten Aussichtsraum mit vier kleinen Stuhlen.
Er gestattete freien Ausblick auf die Strecke,
sofern der Wagen am Zugende lief. Die
weit herabgezogenen, rundum angebrachten
Schiirzen verdeckten die Drehgestelle der
Bauart Gérlitz 1l leicht weitgehend. lhre Rad-
sétze liefen in Rollenlagern und wurden tber
Scheibenbremsen und eine Magnetschienen-
bremse abgebremst. Der violett-cremefarbene
Anstrich des Henschel-Wegmann-Zugs ent-
sprach dem der Wagen des “Rheingold"-
Zugs. Der gesamte Wagenzug hatte eine Lan-
ge von 87 490 mm.

Im Jahre 1939 wurde ein weiterer Wagen fir
den Henschel-Wegmann-Zug gebaut, der als
dritter Mittelwagen den Abmessungen der
Wagen 10 402 und 10 403 entsprach und die
Nummer 10 404 (in zweiter Besetzung) er-
hielt. Gleichzeitig wurde der Aussichiswagen
in 10 405 umgezeichnet. Zu dieser Zeit diirf-
te der Zug aber bereits nicht mehr im Plan-
dienst gestanden haben.
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Bild 4: Typenskizzen des SWR PwPost 4(i mit
der Wagennummer 10 401 (links) sowie des
SBC 4ii 10 402 (MaBstab 1:160).

Der Henschel-Wegmann-Zug
im Betrieb

Nachdem der Henschel-Wegmann-Zug am
31. Mai 1935 an die DRG abgeliefert worden
war, wurden zunéchst ausgiebige Probefahr-
ten unternommen, um die unvermeidlichen
“Kinderkrankheiten" der Lok baldmdéglichst zu
beheben. Man trennte Lok und Wagenzug,
um die verschiedenen Versuchsprogramme
ungehindert durchfihren zu kénnen. Fiir die-
se standen zunachst lediglich sechs Wochen
zur Verfigung, denn vom 14. Juli bis 13. Ok-
tober 1935 bildete der Henschel-Wegmann-
Zug einen Hauptanziehungspunkt auf der
groBen Fahrzeugschau in den Giiterhallen an
der Allersberger StraBe in Nirnberg, wo die
Ausstellung anléBlich des 100jahrigen Jubi-
laums der deutschen Eisenbahnen stattfand.
Daran schlossen sich Presse- und Propagan-
dafahrten des neuen Zugs an. Die weiteren
Leistungsversuche konnten erst zu Beginn
des Jahres 1936 wieder aufgenommen wer-
den, die dann mit der amtlichen Abnahme
von Lok und Wagen am 24./25. Marz 1936
endeten. Ab 15. Mai, dem Beginn des Som-
merfahrplans 1936, wurde der Henschel-Weg-
mann-Zug planméBig im Schnellverkehr zwi-
schen Dresden und Berlin eingesetzt. Er be-
fuhr diese Strecke taglich viermal nach folgen-
dem Fahrplan:

Bild 7: Blick auf das
Aussichtsabteil des
Endwagens 10404.

Bild 8: Im August
1937 fiihrt hier die
01 145 aushilfsweise
den Henschel-
Wegmann-Zug.

Im Hintergrund ist
die Berliner Kolon-
nenbriicke zu er-
kennen.

Alle Abbildungen:
Sammlung

Dr. Scheingraber

D53 D57
Dresden Hbf ab 9.31 17.26
Dresden-Neustadt ab 937 1732
Berlin Anh. Bf an 1112 19.06

D54 D58
Berlin Anh. Bf ab 1510 2210
Dresden-Neustadt an 1647 2345
Dresden Hbf an 1654 2352

Ab dem folgenden Winterfahrplan 1936/37
wurde die Abfahrt des D 54 um zwei Stunden
auf 13.10 Uhr vorverlegt; der D 57 fuhr jetzt
bereits um 16.22 Uhr statt um 17.26 Uhr in
Dresden Hbf ab. In dieser Fahrplanlage blieb
der Henschel-Wegmann-Zug bis zum Winter-
fahrplan 1938/39. Im Sommerfahrplan 1939,
der wegen des Kriegsausbruchs nur bis zum
31. August Giiltigkeit hatte, waren die Ab-
fahrtszeiten des D 53 um eine ganze Stunde

und die des D 58 um zehn Minuten vorgezo-
genworden.

Mit dem 31. August 1939 entfiel der Einsatz
des Zugs zwischen Berlin und Dresden. Er
wurde der Wehrmachtsfiihrung zur Verfligung
gestellt, die ihn spater als Lazarettzug ver-
wendete.

Nach Kriegsende fand man die Garnitur
in Hamburg-Langenfeld ausgeschlachtet auf.
1952 erinnerte sich die Deutsche Bundesbahn
im Zuge des Aufbaus eines neuen F-Zug-Net-
zes wieder an diesen Zug und lieB ihn bei
der Erbauerfirma Wegmann bis zum 16. Juni
1953 in etwas modernisierter Form aufbauen.
Uber diesen Umbau und die anschlieBende
Verwendungdes Henschel-Wegmann-Zugs ha-
ben wir im Eisenbahn-Journal 5/1988 in dem
Beitrag “Blauer ‘Blauer Enzian™ ausfiihrlich
berichtet, so daB hier darauf verzichtet wer-
den kann. -rab-
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Bild 9: Typenskizzen des SBC 40 10 403 sowie des
SBC 40 10 404 mit Aussichtsabteil (MaBstab 1:160).
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Bild 1: Arnold-N-Modell der stromlinienverkleideten Lok der Baureihe 61 in der typischen Lackierung schnellfahrender Triebwagen und Ziige.

Der Henschel-Wegmann-Zug in N

Zur Spielwarenmesse 1987 in Nirnberg Uber-
raschte Rivarossi die HO-Modellbahner mit ei-
ner 120 cm langen Garnitur: dem “Henschel-
Wegmann-Zug'. Beinahe wére es zu einer
Parallelentwicklung gekommen, denn auch
Liliput hatte die legendére Einheit schon auf
dem ReiBbrett.

Seit der Nirnberger Spielwarenschau 1990
freuen sich auch die N-Freunde, denn Arnold
avisierte vor einem Jahr seinen Henschel-
Wegmann-Zug. Nachdem er nun schon einige
Male in der Fachpresse abgebildet war, wol-
len wir endlich — der Zug ist jetzt im Handel
erhéltlich — auch ein paar beschreibende Wor-
te Uber dieses schine Set verlieren.

Die Lok besticht durch ihre Lange, die mit
einer LUP von 115 mm genau stimmt. Es ist
immer wieder frappierend, welche Feinheiten
sich auch noch im MaBstab 1:160 nachbilden
lassen. So fehlen am Stromliniengehause we-
der. die feinen Nietenreihen noch die War-
tungsklappen mit angedeuteten Scharnieren.
Die Griffstangen sind natirlich nicht extra an-
gesetzt, sondern wurden erhaben ausgefihrt.
Pufferund Scharfenberg-Kupplung sind Steck-
teile. So ist es mdglich, die Lok solo, ohne
die storende N-Standardkupplung, zu foto-
grafieren.

Bei den Entwicklungskosten fir die Lok

61 001 konnte Arnold sparen, denn unter den
“Hut" der 61er paBt das Fahrgestell der Bau-
reihe 05. Treib- und Kuppelraddurchmesser
sowie die Abstande zwischen den riesigen Ra-
dern sind identisch. Die Differenzen im MaB
Kuppelradsatz/Vor- bzw. Nachlauferdrehgestell
sollte man in Anbetracht des verninftigen
Modellpreises akzeptieren. Die Zugkraft des
wuchtigen Maschinchens ist hoch; die vier
Wagen bereiten der 61er auch auf Steigun-
gen kaum Miihe.

Die Verbindung zwischen Lok und Kanzelwa-
gen wird durch eine beiliegende starre Kupp-
lung hergestellt, die die Puffer bis auf 2 mm
aneinanderbringt. Natlrlich kénnen auch die
normalen N-Kupplungen verwendet werden,
wobei dann allerdings auf die an Lok- und
Wagenstirnseiten umlaufenden Schiirzen, die
als Einzelteil angesteckt sind, verzichtet wer-
den muB, was optisch stort.

Die Wagen sollten grundsatzlich mit den bei-
liegenden starren Kupplungen gepaart wer-
den, da die Faltenbalglibergange nur dann
dicht aneinanderliegen. Der stdrungsireie
Lauf durch Gleisbégen und lber Weichen-
straBBen ist trotzdem gewahrleistet, weil Arnold
die Faltenbélge federnd an vier Punkten ge-
lagert hat, so daB sich bei Kurvenfahrt nichts
im Wege ist.
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Wem ein Blick durch die verglasten Fenster
nicht ausreicht, um das Interieur zu bestau-
nen, kann auch das aufgeklipste Dach abhe-
ben. Die 3. Klasse hat durchgehende Sitzban-
ke, wogegen man in der 2. Klasse auch Arm-
lehnen findet. Versierten Bastlern ist ein ganz
besonderer Clou vorbehalten: Sie kénnen in
der Kanzel am Zugende auch noch die vier
Stiihle aufstellen, von denen die "Reisenden”
dann einen Blick auf die Modellbahnanlage
werfenkdnnen.

Auchder kombinierte Pack-/Speisewagen ver-
dient aufmerksame Blicke. Im rollenden Re-
staurant sind Sitzbanke und Tische aufge-
stellt; auf den Tischplatten sind Leuchten in-
stalliert, die man mit wenigen Pinselstrichen
noch verfeinern kann.

Auch was hinter den Wagenschurzen verbor-
gen bleibt, sollte Beachtung finden: die Dreh-
gestelle der Bauart Gérlitz. Um die Schiirzen
nicht beschneiden zu missen und trotzdem
das Ausschwenken der Drehgestelle zu er-
méglichen, wurden die Drehgestelle angepaBt
und die Achslager nur in der unteren Halfte
nachgestaltet. Durch die Schirzen verdeckt.
fallt dieser KompromiB3 aber nicht ins Auge.
Die Radsétze, mittig eingeklipst, laufen sehr
ruhig und setzen der Lokomotive keinen Wi-
derstand entgegen.

Bild 3: 1987 war er einer der Stars zur Nirnber-
ger Spielwarenmesse: Rivarossis Henschel-
Wegmann-Zug. Foto: W. Kosak

Bild 2 (links): Der Kanzelwagen mit Gepackab-
teil, erkennbar an den zwei Doppeltiiren auf bei-
den Seiten.

Bild 4: Die Wagengarnitur nochmal im Ganzen.
Fotos 1, 2und 4: K. Heidbreder




andestann AG
50 Hechingen

Nach jahrelanger Vorarbeit wurde piinktlich zum
Beginn des neuen Schuljahres 1990/91 der
StartschuB fur ein umfassendes Nahverkehrs-
konzept im Landkreis Tuttlingen gegeben. Der
Landkreis betritt mit seinem mustergiltigen
Engagement, das auch andernorts Schule
machen sollte, vélliges Neuland: Er Ubernimmt
die volle finanzielle und organisatorische Ver-
antwortung flir den gesamten Nahverkehr in
diesem Bereich, was seinerzeit auch schon im
Raum Hohenlohe mit — ausschlieBlich — Busli-
nien erprobt wurde. Allerdings versdaumte man
es, die daraufhin stillgelegte Kochertalbahn
Forchtenberg — Kiinzelsau (- Waldenburg —
Ohringen) in die Planungen einzubringen. Mit
erheblichen Investitionen muBten deshalb nun

drei bisher stiligelegte Bahnhofe im Donautal
reaktiviertund ein neuer Haltepunktbeim Schul-
zentrum in Tuttlingen gebaut werden. Ergebnis
des neuen Verkehrskonzeptes ist eine erhebli-
che Leistungssteigerung. Neben einembedarfs-
gerechten Taktverkehr werden vor allem Ver-
bindungen fiir den Berufsverkehr angeboten.
Mit begleitenden TarifmaBnahmen (wie Um-
weltjahreskarte und Kurzstrecken-Schiilermo-
natskarte) hat der Landkreis Tuttlingen zusétz-
liche Anreize geschaffen, kiinftig vermehrt die
offentlichen Verkehrsmittel zu benutzen.

Nach der Umstellung des Schiilerverkehrs von
der Schiene aufden Bus Anfang der 80er Jahre
und dem gleichzeitigen Verzicht auf zahlreiche
Haltepunkte muBte die DB wenige Jahre spéter

Bild 1 (rechts): In der Nzhe von Fridingen durchquert der VT 8 der Hohenzollerischen Landesbahn
AG als N 6409 - siehe auch die oben abgedruckte Kursbuchtabelle — eine regelrechte ldndliche Idylle.

Bild 2: Zugkreuzung im Bf Hausen im Tal. Rechts der VT 8 der HzL als Nahverkehrszug 6403
(Tuttlingen - Sigmaringen), links der DB-Dieseltriebzug 628 242/928 242 als RSB 3354 (Ulm —
Neustadt/Schwarzwald) am 15. September 1990. Fotos: Th. Kiistner
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feststellen, daB der erhoffte Fahrgastzuwachs
ausblieb. Zum Sommerfahrplan 1988 schiieB-
lich gingen mitder Realisierung des DB-Regio-
nalschnellbahnkonzeptes auf der Strecke Ulm
~ Neustadt (Schwarzwald) zwei weitere Zug-
halte in Fridingen und Geisingen verloren. Auf-
grund dieser Negativentwicklung sah sich der
Landkreis zu einer Untersuchung lber eine
Ruckverlagerungsmaglichkeitdes Schiilerver-
kehrs im Donautal auf die Schiene veranlaBt.
Der Grundgedanke ist die Nutzung des beste-
henden Streckenstiicks Tuttlingen - Fridingen
der Donautalbahn, anderen Haltepunkte Busli-
nienangebunden werden. Bus und Schiene mit
ihren spezifischen Vorteilen sollen so miteinan-
der verknipft werden, daB ein Verkehrskon-
zept “aus einem GuB" entsteht. Der Bus er-
schlieBt die Flache, der Zug nimmt dieses Po-
tential auf und transportiert es schnellund ohne
Umwege an den Zielort Tuttlingen. Es ist
schlieBlich nicht sinnvoll, zu den Hauptver-
kehrszeiten vier bis fiinf Omnibusse unmittel-
bar hintereinanderherfahren zu lassen. So ge-
lang es also, die Buslinien untereinander und
mit der Donautalbahn zu vernetzen.
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Die Kosten der Reaktivierung der Bahnhofe
Stetten, Mihlheim und Fridingen sowie der
Neubau eines zentralen Haltepunktes im Schul-
zentrum Tuttlingen beliefen sich aufinsgesamt
ca. DM 640 000, woflir das Land Baden-W(irt-
temberg einen ZuschuB3 von 85% gewahrte.
Wenn nach erfolgreicher Startphase auch der
Bahnhof Nendingen in das Donautalkonzept
eingebunden wird, fallen weitere Investitions-
kostenin Héhe vonca. DM 140 000 an. Fiirden
Betrieb rechnet der Landkreis mit zusatzlichen
jahrlichen Kosten von ca. DM 500 000, der vor
allem fiir die Betriebsleistung der Hohenzolleri-
schen Landesbahn AG (HzL) anfallt. Den klei-
neren Teil erhalten die DB als Streckenbenut-
zungsgebiihr einerseits und die Busunterneh-
men flr ca. 30 000 mehr gefahrene Kilometer
pro Jahr andererseits. Trotz zu erwartender
Mehreinnahmen rechnet man mit einem
Defizit von DM 225 000 pro Jahr. Die Umwelt-
jahreskarte legt den Preis von 8 fiir 12 Monate
zugrunde, verschiedene Arbeitgeber subven-
tionieren den Kauf des verkehrspolitisch vor-
bildlich angelegten Produktes.

Aufgrund der von der DB dargestellten Tatsa-

che, nicht tber fiir das Projekt geeignete Fahr-
zeuge verfligen zu kénnen, muBte ein anderer
Weg gefunden werden. Letztendlich konnte die
nichtbundeseigene Hohenzollerische Landes-
bahn AG mit Sitz in Hechingen flur das Projekt
gewonnen werden. Die HzL geht jedoch kein
finanzielles Risiko ein, sondern hat nur Sorge
dafiir zu tragen, daB ihre Fahrzeuge auch auf
DB-Strecken zugelassen werden. Deshalbwird
die schon lange angestrebte Ausriistung ihres
Fahrzeugpotentials auf die DB-spezifischen
Sicherheitseinrichtungen nun beschleunigt vor-
angetrieben. Nachdiesem ersten VorstoB konn-
te die HzL weiterhin den Giterverkehrim Raum
Mengen — Sigmaringen von der DB tberneh-
men und plant sogar, mit Salz beladene Ganz-
zuge bis Ulm zu bespannen.

Thomas Kiistner

Dem Landratsamt Tuttlingen sei an dieser Stelle aus-
driicklich fir die freundliche Hilfestellung bei der Fakten-
sammlung gedankt.



LiickenschluB3

Auf der friiheren Strecke Mellrich-
stadt - Meiningen sind vor einiger
Zeit die Arbeiten flr den “Liicken-
schluB” angelaufen, zunéachst al-
lerdings nur ostlich der bisherigen
deutsch-deutschen Grenze. Dort
hatten die Vorbereitungen schon
am 26. September begonnen. Seit
17. Oktober arbeitet der Gleisbau-
betrieb Naumburg der Deutschen
Reichsbahn vor Ort mit schwerem
Gerat.

Frontlader rdumten zunachst die
Betonplatten ab, mit denen die
Grenztruppen auf der friiheren
Eisenbahntrasse eine Fahrbahn
fur die Militarfahrzeuge geschaf-
fen hatten. Nach Rodung des in
vier Jahrzehnten hochgewachse-
nen Baumbestands und Wieder-
herstellung eines behelfsmaBigen
Planums wurde am 24. Oktober
mit der Verlegung eines Bauglei-
sesbegonnen. Alle weiteren Arbei-
ten werden von diesem Gleis aus
durchgefiihrt. Die Reichsbahn
erneuertdie Strecke mit Unterbau,
Entwéasserung, Planum und Ober-
bau von Grund auf.

Die Strecke war urspriinglich zwei-
gleisig, wird zunéchst jedoch nur
eingleisig wiederhergestellt; die
Option auf einen spéater wieder
zweigleisigen Ausbau bleibt beste-
hen.

Auf westlicher Seite sind die Pla-
nungen durch die Bundesbahndi-
rektion Nlrnberg abgeschlossen
und liegen der Hauptverwaltung in
Frankfurt zur Genehmigung vor.
Sie stellt anschlieBend beim Bun-
desverkehrsminister den Investi-
tionsantrag und erteilt nach Ge-
nehmigung den Bauauftrag. Die
Arbeiten miissen 6ffentlich ausge-
schrieben werden. Das Vorhaben
wird aus Ubergeordneten politi-
schen Grinden durchgefiihrt, ob-
wohl es sich betriebswirtschaftlich
nicht rechnet. Nach dem gegen-
wartigen Stand muB die Bundes-
bahn die Mittel auf dem Kapital-
markt aufnehmen, verzinsen und
tilgen. Fir den LickenschluB zwi-
schen Mellrichstadt und Meinin-
gen waren auf westlicher Seite
Baukostenvon 12,3 Millionen Mark
veranschlagt; mitder Detailplanung
ist der Betrag jedoch auf 29,1 Mil-
lionengestiegen. Gegenwartig wird
nach Einsparungsmaglichkeiten
gesucht.

Planung und Genehmigungsverfah-
ren liegen jedoch im Zeitplan, so
daB die Bauarbeiten voraussicht-
lich im Frihjahr 1991 auch auf
westlicher Seite beginnenkénnen.
Der Zugverkehrsoll zum Fahrplan-
wechsel am 29. September 1991
aufgenommen werden. R.R.

Am 29.09.1990 entstand im Bahn-
hof Wiesbaden-Dotzheim diese
Aufnahme der aus Polen gekauften
Henschel-Lok TKp 14 122/4408,
die von der NTB im Betrieb einge-
setzt werden soll.

Foto: W. Rotzler, NTB

Gleisbauer der Deutschen Reichs-
bahn begannen bereits mit der Wie-
derherstellung der Bahnverbindung
Wirzburg - Erfurt auf dem Strek-
kenstlick zwischen Mellrichstadt
und Rentwertshausen. Zuerst mu3-
ten sie die Betonplatten entfernen,
aufdenen die Fahrzeuge der Natio-
nalen Volksarmee der DDR an der
Grenze entlangpatroulliert waren.
Foto: R.R. Rossberg

Reichsbahn verédnder-
te Direktionsgrenzen

Mit Wirkung vom 1. Oktober 1990
an hat die Deutsche Reichsbahn
ihre Direktionen (Rbd) Cottbus,
Greifswald und Magdeburg aufge-
lost. Anstelle von acht bestehen
nun noch fiinf Reichsbahndirektio-
nen: die Rbd Schwerin in den
Grenzen der alten Direktionen
Schwerin und Greifswald, die Rbd
Halle in den Grenzen der alten
Direktionen Halle und Magdeburg,
die Rbd Berlin und die Rbd Dres-
den (die jeweils Teile der einstigen
Direktion Cottbus tibernahmen) so-
wie die Rbd Erfurt, deren Grenzen
unverandert blieben.

Der neue Rbd-Bezirk Schwerin ist
in die Direktionsbereiche Schwe-
rin und Greifswald gegliedert, der
neue Rbd-Bezirk Halle in die Di-
rektionsbereiche Halle und Mag-
deburg, der neue Rbd-Bezirk Ber-
lin in die Direktionsbereiche Berlin
und Cottbus. -hn

“Transfracht” und
“Transcontainer”

Zum 1. Oktober wurde “Transcon-
tainer”, die Containertransportor-
ganisation der Deutschen Reichs-
bahn (DR), unter Beibehaltungder
Zustandigkeit fir das ehemalige
Gebiet der DDR als Zweignieder-

lassung Berlin in die DB-Contai-
nerorganisation “Transfracht” Deut-
sche Transportgesellschaft mbH
(TFG) eingebunden. Die neue
TFG-Zweigniederlassung wird als
Profit-Center mit eigener Rech-
nungsfiihrung und weitgehender
Selbstandigkeit schrittweise die
Abwicklung der Containerverkeh-
re und teilweise auch der Verkeh-
re mit Wechselaufbauten tiberneh-
men und ausbauen. Dafiir sollen
bis Ende des Jahres bereits 200
Wagen der Gattung Rs 684 zu Con-
tainertragwagen Sgs 693 umge-
baut werden. AuBerdem sind zu-
satzliche Kbs- und Res-Flachwa-
gen zur Umristung fiir den Kombi-
nierten Verkehr vorgesehen. Wei-
tere 500 Rgs-Wagen wird die DR
zur Verfugung stellen. In die Ver-
kehrsabwicklung in der ehemali-
gen DDR werden alle Terminals
einbezogen, die mit Portalkranen
von mindestens 35 Tonnen Trag-
lastausgeriistet sind—es sind dies
Anlagenin Berlin, Chemnitz, Dres-
den, Leipzigund Zwickau. Dartiber
hinaus sind Umschlagbahnhdofe in
den Standortraumen Magdeburg,
Halle und Erfurt vorgesehen. Ein
weiterer moglicher Standortraum
fur eventuelle KLV-Verbindungen
ist Rostock als “Tor zum Norden”
flirden Seehafen-Umschlag Rich-
tung Skandinavien. Die ersten Ziige
des Kombinierten Ladungsverkehrs
mit Containern, Wechselbehaltern

und Sattelaufliegern Richtung Thii-
ringen und Sachsen verkehren be-
reits seit Fahrplanwechsel am 30.
September 1990 im Nachtsprung
zwischen Bochum - Leipzig/Dres-
den/Zwickau, Frankfurt(M)-Ost —
Leipzig/Dresden/Zwickau, Mann-
heim —Erfurt, Karlsruhe — Dresden
sowie Bielefeld-Ost - Dresden/Leip-
zig. Dariiber hinaus reagierten DB
und DR mitneuen KLV-Angeboten
zwischen Maschen und Berlin-
Frankfurter Allee sowie einem drit-
tenZugpaar zwischen Bochumund
Berlin-Hamburger bzw. Lehrter
Bahnhof auf die verstarkte Trans-
portnachfrage im Berlin-Verkehr.
v.Ha.

Endlich eingetroffen

Am 12.08.1990traf endlich die lan-
ge erwartete polnische Dampflok
TKp 14 122/4408 der Nassauischen
Touristikbahnen e.V. (NTB) nach
einer 14tagigen Schleppfahrt von
Kattowitz kommend inihrer neuen
Heimat Wiesbaden ein.
Beidererworbenen Lok handeltes
sich eigentlich um eine deutsche
Konstruktion, denn die Lok wurde
nach Henschel-Planen in Polen
gebaut, da man im Rahmen des
Strukturwandels bei uns keine
Verwendung mehr fiir solch ein
Fahrzeug hatte.

Die Lok wurde 1955 bei Chrzanow/
Polen gebautund wurde zuletztals
Werkslok A7 beider Popoj-Gruppe
in Kattowitz eingesetzt. Die letzte
Hauptuntersuchung erhielt sie am
10.05.1989 inder ZNTK Olesnica,
wobei sie fur die weitere Verwen-
dung im Werksdienst vorgesehen
war.

Beidieser Untersuchung wurde die
Lok u.a. mit einer neuen Feuer-
biichse versehen; ferner wurden
alle Achsen neu bereift, der Rah-
men vermessen und gerichtet, alle
Achs- und Stangenlager sowie
Kolben und Kolbenschieber er-
neuert.

Weil man die Lok jedoch nicht
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mehr bendtigte, stellte man sie
nach der Riickkehr aus dem AW
konserviert ab, bis der Verkauf
sie aus ihrem Dornréschenschlaf
befreite.
Da an der Lok jedoch noch Arbei-
ten vonnéten sind, um sie den
bundesdeutschen Behorden zur
Abnahme vorstellen zukénnen, ist
mit ersten Einsdtzen erst zum
Jahreswechsel zu rechnen.
SomuB u.a. ein Zylindereinstrém-
rohrerneuert sowie ein Geschwin-
digkeitsmesser eingebaut werden
u.v.m.
Daten der Lok TKp 4408: Gewicht
66 t, davon 3 t Kohle und 6 m?*
Wasser, Leistung 800 PS, Hochst-
geschwindigkeit 40 km/h, Lange
10,98 m, Kesseldruck 14 kg/cm?.
Nachdem die kombinierte Ei-
senbahn-/FuBgangerbriicke hinter
dem Bahnhof Hahn-Wehen nun
endlich fertiggestellt ist, soll die
Streckeneréffnung nach Bad
Schwalbach zum Jahreswechsel
mit Dampfbespannung erfolgen.
NTB

Spatenstich in Pettneu

Osterreichs Ost-West-Magistrale
liber den Arlberg wird leistungsfa-
higer. Die Kapazitat der 1884 eroff-
neten Sirecke ist langst erschépft.
Nun werden, den schwierigen to-
pografischen Verhéltnissen ent-
sprechend, gut zwei Drittel des 62
Kilometer langen Abschnitts zwi-
schen Landeck in Tirol und Blu-
denz in Vorarlberg zweigleisig
ausgebaut. Dabei wird nach Mag-
lichkeit auch die Linienfiihrung
verbessert. AuBBerdem erweiterndie
Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) den von Anfang an bereits
zweigleisigen Arlbergtunnel zusam-
men mit einigen kleinen Tunneln
auf den Rampenstrecken so, daB
eine“Rollende LandstraBe” fiir Last-
kraftwagen mit der gro Bten zulés-
sigen Eckhdhe von 4,05 Meter ein-
gerichtet werden kann. Je nach Fi-
nanzierungsmdoglichkeitsollen die
Arbeiten in ein bis zwei Jahren
abgeschlossen sein. Die Kosten
fiir das Vorhaben sind auf insge-
samt 2,3 Milliarden Schilling,
umgerechnet rund 330 Millionen
Mark (nach dem Preisstand von
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1986), veranschlagt.

Am 13. September volizog Oster-
reichs Verkehrsminister Dr. Rudolf
Streicher in Pettneu am Arlberg
den ersten Spatenstich. Damit
wurden die Arbeitenim 4,6 Kilome-
ter langen Abschnitt St. Jakob —
Schnann begonnen. Planung und
Bau obliegen der neuen Hochlei-
stungsstrecken AG, der auch an-
dere GroBvorhabenim Zusammen-
hang mitder Neuen Bahnin Oster-
reich Gbertragen wurden.
Indiesem lawinengefahrdeten Ab-
schnitt kommt auch Schutzbauten
groBe Bedeutung zu. So werden
zwischen St. Jakob und Pettneu
ein 580 Meter langer Tunnel zum
Schutz vor der Vadiesenlawine,
bei Pettneu eine 170 Meter lange
Lawinengalerie sowie im Bereich
der Inneren Maienbachlawine ein
350 Meter langer Tunnel gebaut.
Um durchgehend hohe Leistungs-
fahigkeit zu erreichen, miissen die
AnschluBstrecken zwischen Otz-
tal und Landeck im Osten sowie
Bludenz und Feldkirch im Westen
der Bergstrecke ebenfalls ausge-
baut werden. Dies geschieht im
Rahmen von Nahverkehrsvorha-
ben mit Tirol und Vorarlberg. Von
Innsbruck bis Otztal und von Feld-
kirch bis Bregenz ist die Strecke
bereits zweigleisig. R.R.

Bundesbahnlok zu
MeBfahrten bei DR

Eine Lokomotive der DB-Baureihe
120 befand sich vom 14. - 22.10.
1990 zum ersten Mal zu Testzwek-
ken auf dem Gebiet der friheren
DDR. Die Reichsbahn unternahm
damit MeBfahrten auf verschiede-
nen elektrifizierten Strecken.

Die Untersuchungen konzentrier-
tensichaufden Nordendes Reichs-
bahnnetzes, das dezentral iber
rotierende Umformerdirektaus der
offentlichen Landesversorgung ge-
speist wird. Vor allem sollte die
Frage geklart werden, ob und wo-
maglich mitwelchen Zusatzeinrich-
tungenauch beidieser Artder Strom-
versorgung Energie beim Brem-
sen zurlickgewonnen werdenkann.
Dazu fuhrgleichzeitig mitdem MeB-
zug im selben Speisebereich ein

Vor der Zentralstelle fiir Maschinentechnik (friher VES-M) Halle trafen sich
am 23.10.1990 die neue 212 002 der DR und die 120 104 der DB, mit der
eine Reihe von MeBfahrten auf DR-Gleisen vorgenommen worden war.

Foto: Werner Dietmann

“Abnehmerzug”, der Leistung auf-
nimmt, wahrend die Lokomotive
des MeBzugs Bremsenergie ab-
gibt. Dem Vernehmen nach sollen
die Ergebnisse zufriedenstellend
gewesen sein.

Flrdie Versuche wurden Strecken
im Bereich der Umformerwerke
Butzow und Lalendorf ausgewanhit,
weildie Umformer des einen Werks
statisch, die des anderen maschi-
nenerregt sind. Eine Vergleichs-
messung wurde auchim stidlichen
Teil des Netzes durchgefihrt, wo
die zentrale Energieversorgung
tiber Unterwerke noch historisch
bedingt dem System der Bundes-

bahn entspricht. SchlieBlich ging
es noch um Beeinflussungsmes-
sungen, um AufschluB dariber zu
erhalten, ob und gegebenenfalls
mitwelchen Auswirkungendie Lei-
stungselektronik der mit Drehstrom-
antriebstechnik ausgertsteten Lo-
komotivbaureihe 120 Signalanla-
gen beeinfluBt. Die Messungen
werden gegenwartig ausgewertet.
Die Versuche wurden von der
Reichsbahn in eigener Zustandig-
keit, jedoch mit Unterstiitzung der
Bundesbahn-Versuchsanstalt
Munchen-Freimanndurchgefiihrt.

R.R.

Basierend auf der 243 entstand dieser erste von vier Prototypen einer
neuen Baureihe: 212 002-0. Bei der offiziellen Premiere am 30.10. 1990
stellte sie sich noch mit dem ersten Entwurf des DR-Zeichens (es wurde
inzwischen leicht gedndert) den Fotografen. Die Abnahmefahrten bei der
DR hatte die Lokomotive zwischen dem 22. und 24. September erfolgreich
hinter sich gebracht. Sie soll nach weiteren Tests bei der DR spéter auch
noch auf DB-Gleisen gepriift werden. (Siehe auch unseren Beitrag "Schéne
Gegend, schwere Ziige" in diesem Heft.) Foto: Stephan Schén

WEG angeschlossen

Am 6. und 7. Oktober 1990 wurde
mit einer groBen Resonanz in der
Offentlichkeit der neue Bahnhof der
DB an der Neubaustrecke Mann-
heim—Stuttgartin Vaihingen (Enz)
in Betrieb genommen.

Der neue DB-Bahnhof befindet
sich ca. 3,5 km vom Stadtkern
entfernt, futuristisch wirkend “auf
der grinen Wiese" zwischen
den Stadtteilen Vaihingen a.d.
Enz, Kieinglattbach und Ensingen
sowie zur Nachbargemeinde Illin-
gen hin. Um diesen “Knochen
mufB noch besiedelungspolitisch
Fleisch gelegt werden” (Oberbir-
germeister Kalberer, Vaihingen).
Die Verkehrsinfrastrukturwurde be-
reits erheblich aufden neuen Bahn-
hof ausgerichtet. Samtliche Busli-

nien wurden in der Mehrzahl ihrer
Fahrten Uber den neuen Bahnhof
verlegt bzw. nach dorthin verlan-
gert.

Mit einem eigenen Bahnsteig an-
geschlossen wurde auch die
WEG-Nebenbahnlinie Vaihingen -
Enzweihingen. Unterdemrd. 16 m
hoher gelegten DB-Bahnhofwurde
die bisherige WEG-Streckein eine
Tunnelrhre verlegt. Unmittelbar
am éstlichen Tunnelrand erhieltdie
WEG einen eigenen Bahnsteig
mitentsprechender FuBgangerver-
knipfung zum neuen DB-Bahnhof.
Die Eréffnungsfahrten wurden mit
den NE 81-Triebwagen der Stroh-
gaubahn kostenlos durchgefihrt
und erfreuten sich eines (iberwél-
tigenden Zuspruchs.

Die WEG hofft, daB auch verkehr-
lichumdiesen"Knochen" DB-Bahn-




hof Vaihingen (Enz) "Fleisch ge-
legt"wird und diese MaBnahmeein
Erfolg auch fur die Verkehrsunter-
nehmen der Regionwird. WEG

Furdie Brohltal-Eisenbahn-Gesell- ’
schaft (BEG) fahrt seit Oktober
1990 die aus Polen erworbene Px
48-3906, ein D-Kuppler mit
Schlepptender. Gebaut wurde die
40 t schwere und 250 PS starke
Maschine 1952 in der Lokfabrik
Cryanow. Das Foto zeigt die Lok
am Tag ihrer ersten Lastfahrt
(13.10.80) im Bahnhof Burg Brohl.
Foto: O. Wildemann

Neuer WEG-Haltepunkt am kiirzlich
eroffneten DB-Bahnhof Vaihingen
(Enz). Foto: WEG

Durchgangsbahnhof
flr Wien

Osterreichs Bundeshauptstadt,
nach Verschwinden des Eisernen
Vorhangs wieder in die Mitte Euro-
pas geriickt, soll nun mdglichst
schnelleinen Durchgangsbahnhof
erhalten. Das Vorhaben wird in
mehrere Abschnitte aufgeteilt; die
erste Baustufe soll noch bis zur
Expo 1995 verwirklicht werden.
Als Standort wurde das Vorfeld
des Sudbahnhofs gewahlt, in dem
heute Siid- und Ostbahn im rech-
ten Winkel zueinander enden. In
diesen Winkel sollen nun mit dem
ersten Bauabschnitt vier Gleise an
zwei Bahnsteigenim Bogen einge-
fligt werden. Damit sind zunachst
die von Siden und Osten kom-
menden Linien durchgehend mit-
einander verbunden. Die von Nor-
denkommende Franz-Josefs-Bahn
soll tber die Donauuferbahn mit
der Ostbahn verknipft und damit
ebenfalls anden Durchgangsbahn-
hofangebundenwerden.

In einem der Kernpunkte des Pro-
jekts wurde jetztdie Entscheidung
getroffen: fiir die Verbindung mit
der Westbahn. Demnach werden

die unter anderem aus Deutsch-
land Gber Linz nach Wien fahren-
den Ziige nicht mehrim Westbahn-
hof enden, sondern die Westbahn
schon beim Bahnhof Hadersdorf-
Weidlingau in siiddstlicher Rich-
tung verlassen, in weitem Bogen
durch einen rund 6900 Meter lan-
gen Tunnel aufdie Stidbahn gelei-
tetund aufdiesem Wegden neuen
Durchgangsbahnhoferreichen. Die
Verbindung soll auch dem Giiter-
verkehrdienen.

Die groBte Bedeutung des kinfti-
gen Durchgangsbahnhofs liegt in
derdirekten West-Ost-Verbindung.
Bisher mussendie internationalen
Fernziige aus den westeuropai-
schen Landern im Wiener West-
bahnhof die Fahrtrichtung wech-
seln, bevor sie Uber die alte, wenig
leistungsfahige Verbindungsbahn
nach Ungarn und Rumanien wei-
terfahren kénnen. In den Ubrigen
Relationen bleibt zum Umsteigen
zwischen West- und Siidbahnhof
nurdie StraBenbahn.

Uber die Verkniipfung mitden stad-
tischen Verkehrsmitteln wie Uber
die weiteren Bauabschnitte muB
noch entschiedenwerden. R.R.

Alternative fur Flieger

Die Bundesbahn sucht enge Koo-
peration jetzt nicht mehr nur mit
der Lufthansa, sondern auch mit
allenanderen Fluggesellschaften.
Zweineue Angebote unterstreichen
diese Bemiihungen:

Mit “Good for train” sollen Flugrei-
sende, die aus dem Ausland kom-
men, zur Weiterreise innerhalb
Deutschlands ihren im Flugticket
enthaltenen Coupon an jedem
Fahrkahrtenschalter, im Reisebi-
ro und — wenn dazu die Zeit nicht
reicht — auch noch im Zug in einen
Bahnfahrschein umtauschen kon-
nen. Jede Fluggesellschaft kann
eine entsprechende Vereinbarung
mitder Bundesbahn treffen, womit
auchdie Abrechnungsmodalitaten
geregeltwerden. Die Bundesbahn
hat deswegen jetzt mit den etwa
neunzig Deutschland-Direktionen
der Fluglinien Verbindung aufge-
nommen. Mit der Lufthansa wird
das Verfahren bereits seit etwa
finf Jahren erprobt. Hinzugekom-
men sind inzwischen Japan Airli-
nes, Cathay Pacific, Singapore
Airlines, Avianca und Canadian
Airlines. Ein Stempel "Goodfortrain”
wird bei diesen Gesellschaften —
im Gegensatz zur Lufthansa - nicht
verlangt.

Die zweite Neuerung, “Rail & Fly"
fur Airlines, siehtvor, daB die Flug-
gesellschaft fir die innerdeutsche
AnschluBstrecke an den interna-
tionalen Flug von vornherein fir
die Bahnfahrt glltige Coupons
ausstellt und dem Flugticket bei-
heftet. Dabei kdnnen alle Flugge-
sellschaften mitmachen. Bisher
wurden auBer mit Lufthansa und
Avianca entsprechende Vereinba-
rungen mitden Singapore Airlines

getroffen; weitere folgen in Kiirze.
Lufthansa- und Condor-Passagie-
re, die ab Frankfurt oder Dissel-
dorfins Auslandfliegen, kénnenihr
Fluggepéck jetzt bei rund 40 Inter-
City-Bahnhéfendirektzum Zielflug-
hafenabfertigen lassen. Bisher war
dies nur auf zehn groBen Bahnho-
fen méglich. Fir DM 15— je
Gepackstiick sorgt die Bundes-
bahn fiir absolut zuverlassige und
den Luftfahrtbestimmungen ent-
sprechend sichere Beférderung.
Damit ist gewéhrleistet, daB die
Gepackstiicke mit der gleichen
Maschine fliegen wie die Passa-
giere. R.R.

Elektronisches
Stellwerk in Husum

Ihr bisher groBtes elektronisches
Stellwerk hat die Bundesbahn auf
dem Bahnhof Husum in Betrieb
genommen. Durch Einsatz neuzeit-
licher Rechnertechnik konnten funf
mechanische Stellwerke aus dem
Jahr 1924 ersetztund 17 Dienstpo-
sten eingespart werden.
Husum liegt auf der Hauptstrecke
Hamburg — Westerland (Sylt) am
Abzweig der Nebenstrecken nach
Jubek und nach Tdnning — St.
Peter. Taglich verkehren auf der
Hauptbahn, die mit 140 km/h be-
fahren wird, neben vier Giterzi-
gen vor allem flinfzig Reisezlge,
davon sechs InterCity-Ziige. Auf
den Nebenbahnen kommen wei-
tere vierzig Ziige hinzu. So mis-
sen vom neuen Stellwerk aus
rund hundert Zugfahrten taglich
disponiert und durchgefiihrt wer-
den.
Angeschlossen sind an das elek-
tronische Stellwerk, das von Stan-
dard Elekirik Lorenz gebaut wur-
de, 25 Weichen, 24 Signale, sechs
Bahniibergénge und eine bewegli-
che Eisenbahnbriicke; der Uber-
wachungsbereich umfaBt 56 Kilo-
meter Strecke; eine Erweiterung
um 21 Kilometer ist vorgesehen.
Der Fahrdienstleiter bedient das
Stellwerk mit Hilfe zweier Monitore
und eines Grafiktabletts (siehe EJ
9/1989). Der eine Monitor zeigt
schematisch Gleise, Weichen und
Signale, der andere dient zur Kon-
trolle der Eingaben. Auf dem Gra-
fiktablett ist ebenfalls der Gleis-
planschematisch wiedergegeben;
zur Bedienung geniigt die Berlin-
rung eines Start- und eines Ziel-
punkts mit dem zugehérigen Be-
diengriffel, um den Fahrweg eines
Zuges einzustellen und zu sichern.
Aufbauend aufden Erfahrungenin
Husum soll 1991 das bereits dop-
pelt so groBe elektronische Stell-
werk in ltzehoe in Betrieb gehen.
R.R.

Eisenbahn-Journal 1/1991 - 36



" <
¢.4.Lm_ Ny
oy

- ey
ol s Lo, : e
. |\ - . b ¥ o o ._t...‘M‘.nuiA
.‘v . Ayt .

R = gt Y b e
3 : 3 J» . O.. . - ‘\-‘_ P‘ 4 R

(7L

i ..-. ,. . .. ,‘.
L A_ — A‘nﬁl " Lo = ¢ N .4 4 ' o N 4 o | e
. - . " we S ™ A aid
X . - g My} A p o . - e
e ( L 0 LW NIEE ¥ el S - " 5
< : VR w N Y - . g e 0 . W oa” . >y st 8 A

#
b e B R = & 3 £ i ° ’ pai .t.. j.‘
- : ¥ g f 4
-

vh By

& A.:...;. ukd
A



die 221

Zweite Luft f

Aus heutiger Sicht betrachtet hat sich die
Deutsche Bundesbahn zu friih von ihren letz-
ten zweimotorigen Diesellokomotiven der Bau-
reihe 221 getrennt, die am 28. Mai 1988 aus
dem Dienst schieden. Jetzt, nach der Wieder-
vereinigung der beiden Teile Deutschlands,
hatte man die Maschinen sicherlich noch recht
gut gebrauchen kénnen. Uber ein Jahrzehnt
waren die 50 Fahrzeuge in den drei Bahnbe-
triebswerken Kempten, Liibeck und Villingen
beheimatet und im schweren Schnellzug-
dienst unentbehrlich. Das Fehlen einer Zug-
heizung — vorhanden war eine Dampfheizan-
lage — erwies sich als nachteilig fur eine wei-
tere Verwendung im Reisezugdienst der DB.
Die am Jahresende 1980 noch vorhandenen

Bild 2 (oben): Die ab 1982 beim Bw Oberhau-
sen 1 beheimateten Lokomotiven der Baureihe
221 fanden fast ausschlieBlich im Giterzug-
dienst Verwendung. 221 113 mit Stahl von
Mannesmann in Duisburg-Httenheim, aufge-
nommen in Duisburg-Hochfeld (26. Mai 1988).
Foto: M. Hiiser

Bild 1: Ein wichtiges Einsatzgebiet der Villinger
221 war die Schwarzwaldbahn. Das Foto zeigt
einenmitder 221 126 bespannten Schnellzug
auf Talfahrt bei Triberg. Foto: J. Kluge

Bild 3: Die 221 des Bw Kempten waren nicht ’
nur im Allgéu zu Hause, sondern auch auf der
wiirttembergischen "Siidbahn" Ulm — Friedrichs-
hafen (221 143 siidlich von Ulm im Juli 1970).
Foto: U. Geum
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Bild 4: In leuchtend rotem Farbkleid versehen die fiinf an die Albanische Staatsbahn verkauften Lokomotiven der Baureihe 221 in Albanien ihren Dienst. Das
Foto zeigt die frihere 221 140 noch ohne neue Beschriftung vor der Uberfiihrung in ilire zukdinftige Heimat (18. Oktober 1989). Foto: Ch. Vélk

Bild 5: Keine leichte Aufgabe haben die nach Griechenland verkauften 221er zu meistern: den schweren Reis -und Gliterzugdienst aufder gut 500 km langen
Hauprsrr&kt- von Athen nach Thessaloniki, die drei Gebirgsziige (iberwindet und Steigungen von bis zu 2 aufweist. Hier die 416 der OSE (ehemalige
21 147) mit einem Gliterzug auf derimposanten Papadiabriicke (Lange: 341 m), nicht ganz auf dem halben Weg zwischen Athen und Thessaloniki gelegen.
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48 Lokomotiven waren im Bw Gelsenkirchen-
Bismarck zusammengezogen und meist vor
Guterziigen eingesetzt worden. Die 221 148
und 150 hatten zuvor nach Unféllen den
Dienst quittieren miissen. Bei den anderen
Fahrzeugen hatte man damit begonnen, die
im Giiterzugdienst entbehrlichen Heizkessel
auszubauen. Die Mehrzahl der Maschinen
besaBl am Ende des Jahres 1986 die neue
ozeanblau/beige Lackierung. Dadurch hatten
die Lokomotiven, die seit 1982 alle zum Be-
stand des Bw Oberhausen 1 zédhlten, viel von
ihrer einstigen Eleganz verloren.

Nach den Ausmusterungen im Mai und Sep-
tember 1987 und nach weiteren Unféllen
(221 108 und 122) war der Einsatzbestand
zum Jahresende 1987 auf 20 Maschinen ge-
schrumpft. Bereits im Frithjahr 1988 befand
sich die 221 133 zu Lastprobefahrten in Grie-
chenland, nachdem von der dortigen Staats-
bahn ein Kaufinteresse signalisiert worden
war. Technische Probleme vereitelten zu-
nachst das Geschaft, das im Jahre 1989 dann
aber doch zustande kam. Der Verkauf der 20
Maschinen wurde durch die Firma Layritz in
Penzberg abgewickelt, die auch Motoren und
Getriebe ausbaute, die dann in den Ausbes-
serungswerken Bremen und Nirnberg Uber-
holt wurden. Bei den Lokomotiven handelte
es sich um die Fahrzeuge mit den Betriebs-
nummern 221 105, 106, 107, 112, 117, 119,
121, 122, 124, 126, 127, 129, 133, 134, 136,
137, 138, 145, 146 und 147. Uber die Firma
Krupp Industriehandel konnten fiinf weitere
Maschinen, die 221 109, 118, 125, 131 und
140, an die Albanische Staatsbahn verkauft
werden. Diese Lokomotiven hatten in der
Hauptwerkstatte der Regentalbahn in Viecht-
ach eine Hauptuntersuchung und einen leuch-
tend roten Anstrich mit den Initialen HSH und
den neuen Nummern 2001 bis 2005 erhalten.
Damit steht nun fest, daB zumindest die 25
genannten Fahrzeuge eine neue und zweite
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Luft in ihre aufgeladenen Dieselmotoren be-
kommen und noch einige Jahre im Einsatz sein
werden.

Inzwischen liegt auch schon eine weitere Op-
tion aus Albanien vor, ein Kaufvertrag kam
aber bislang noch nicht zustande. Eine gré-
Bere Zahl von Lokomotiven diente als Ersatz-
teilspender fiir die nach Griechenland verau-

Bild 6 (oben): Alle
221 der Griechischen
Staatsejsenbahnen
sind im Bw Agios
loannis in Athen
stationiert. Links die
OSE 425 (ehemalige
221 126) und rechts
die OSE 412 (ehe-
malige 221 106). Die
Aufnahme entstand
am 3. Februar 1990.

Bild 7: Modell oder
Wirklichkeit? Dieses
hibsche Tunnelportal
mit den hellen, sauber
verfugten Steinen,
der strahlend blaue
Himmel sowie die
frischlackierte 416
der OSE (ehemalige
221 147) lassen
Zweifel aufkommen,
ob es sich hier wirk-
lich um ein Foto vom
grofBen Vorbild han-
deit. Die OSE 416
bespannte am

21. April 1990 den
Reisezug 1511 von
Volos (iber Larissa
nach Athen.

Fotos 5bis 7:

A. Klonos

e,

Berten Maschinen. Bereits im Juli 1989
muBte deshalb der franzosischen Privatbahn
CFTA eine Absage erteilt werden, die insge-
samt 14 Lokomotiven der Baureihe 221 erwer-
ben wollte. Als einziges Exemplar wird die
221 116 in Deutschland verbleiben, die in
den Fahrzeugbestand des Verkehrsmuseums
in Nrnberg (ibernommen wurde. HO




- .

. W ¥ DI_ > -, 1 4 ¥z ]
1 1IPRETRR N Sy Sh T RSN, T T Lo T e e SN . L e =52
Bild 1: Geballte Kraft im MaBstab 1:87. Das ist das neue Modell der Baureihe 221 von Mérklin.

Neues Modell der 221 in BaugroBe HO

Bild 2: Ein Blick in das Innere der Maschine zeigt die klare und ausgewogene Antriebskonzeption.

Neues Modell der 221
in BaugréBe HO

Nach den beiden Nirnberger Firmen Fleisch-
mann und Trix hat nun auch der Géppinger
Branchenfiihrer Marklin ein Modell der Baurei-
he 221 in der NenngréBe HO geschaffen. Der
Philosophie des Hauses folgend entstand die-
ses Fahrzeug im Mafstab 1:87 ganz aus Me-
tall-DruckguB. Neben dem daraus resultieren-
den hohen Eigengewicht, das mit zur enormen
Zugkraft beitragt, ist damit auch an eine lange
Lebensdauer und an die Wertbesténdigkeit
gedacht worden. Sowohl das Gehéuse als
auch die Drehgestelle sind tadellos detailliert
und ausgefihrt. Die Fenster sind paBgenau
eingesetzt. Neben der Fiihrerstandseinrichtung
entdeckt man auch die zuriickgesetzten Nach-
bildungen von Aggregatenim Maschinenraum.
Einziger Schénheitsfehler ist das in Fahrzeug-
mitte seitlich etwas (iberstehende obere Ge-
h&useteil. Die Farbgebung und die Farbtren-
nung sind tadellos, der Druck der Anschriften
ist sauber und korrekt. Der obere ozeanblaue
Bereich ist eine Spur zu tief heruntergezogen,
beim Schablonieren wohl aber nicht anders
auszufiihren. Uberzeugendist die Laufgiite der
Lok in allen Geschwindigkeitsbereichen. Mit
Hilfe der Regelelektronik des Fiinf-Sterne-An-
triebs lassen sich die Anfahrbeschleunigung
und die gewiinschte Hochstgeschwindigkeitin-
dividuell bestimmen. Uber ein Stirnradgetriebe
werden die beiden Radséatze eines Drehge-
stells angetrieben. Die vier Treibréder sind mit
Haftreifen bestlickt. Dadurch und durch das
hohe Gewicht schleppt die Lok auch schwer-
ste Zige problemlos. Das Modell verfiigt iiber
einen fahrtrichtungsabhangigen Lichtwechsel
und einen NEM-Schacht zur Aufnahme der
Kupplung. Anstelle der Kupplungen lassen
sich beiliegende Schiirzenteile einsetzen. Alle
Griffstangen wurden bereits vom Hersteller
montiert. Eine Blisterpackung schitzt die Lok
auf dem Weg zum Erwerber. HO

Bild 3: Eine klare Linienfiihrung und die Beach-
tung der Details zeichnen die neue 221 aus.
Fotos: HO
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Bild 1: Der badische Kalkwagen Km 44306 der Verbandsbauart wurde am 23. Oktober 1918 abgenommen. Hier ist die Stirnseite mit den zwei Trittstufen aus
Riffelblech zu sehen; diese befinden sich unmittelbar tiber den Puffern. Der Wagen besitzt Speichenrdder statt der sonst (iblichen Scheibenrader.
Werkfoto Waggonfabrik Rastatt, Sammlung Mérklin

Deutscher Staatsbahnwagenve

~

Zweiachsiger Kalkwagen von 15 000 kg Ladegewicht nach Musterzeichnung A7

Fiir den Versand von nasseempfindlichen
Schiittglitern wie Kalk und Salz benétigten die
Eisenbahnen Gliterwagen, die wie offene Wa-
gen beladen werden konnten und das Trans-
portgut vor Nasse schiitzten. Aus diesen For-
derungen entwickelte sich die Bauart der sog.
Kalkwagen, die einen Wagenkasteninder Form
deroffenen Glterwagen besaBen. Zum Schutz
gegen Witterungseinfliisse waren die Kasten
mit Blechplatten abgedeckt, die zum Teil hoch-
geklappt werden konnten, um das Beladen zu
ermoglichen. Dieser Bauart verdankt der Wa-
genauchdie Bezeichnung Klappdeckelwagen.
Viele deutsche Eisenbahnverwaltungen besa-
Ben Kalkwagen verschiedener Bauarten, die
wegen des hohen spezifischen Gewichts des
Ladeguts vergleichsweise kurz waren. Allen
Waggons dieser Bauarten ist der eiserne
Wagenkasten gemeinsam, weil das bei vielen
offenen Giiterwagen verwendete Holz gegen
chemisch aggressives Ladegut nicht beson-
ders widerstandstahig ist.

In Musterzeichnung A 7 des Deutschen Staats-
bahnwagenverbands ist die vereinheitlichte
Konstruktion eines Kalkwagens von 15 000 kg
Ladegewicht festgelegt. Damit bestand fiir alle
Verbandsverwaltungen die Moglichkeit, eine
einheitliche Bauart dieser Wagen zu beschaf-
fen. Die erste Ausgabe der Zeichnung wurde
1912 erstelli. 1920 folgte die zweite Ausgabe
dieser Musterzeichnung.

Allgemeine Bauart und
Hauptabmessungen

Die Bauart des Kalkwagens nach Musterzeich-
nung A 7 lehnt sich sehr eng an die des Kohlen-
wagens nach Blatt A 6 an (siehe Eisenbahn-
Journal 10/1990).

Die Kalkwagen nach Musterzeichnung A 7
besitzen zwei Radsatze mit steifen Achsen.
Das Untergestell besteht nach Blatt B 61 aus
eisernen Profilen, auf denen ein holzerner

: Deutscié Reichsbahn
m  Elberfeld14 607
Kn

Bodenbelag liegt. Der Wagenkasten ist nach
Blatt B 64 aus Stahlblechen mit einem Gerippe
aus Formeisen hergestellt. Die Verbindungen
des Kastens und des Kastengerippes sind
genietet. Der Waggon besitzt seitliche Fligeltd-
ren aus Blech und ein eisernes sattelférmiges
Dach mit Klappen.

Der Kalkwagen wurde sowohl mitals auch ohne
Handbremse gebaut. Bei den gebremsten Wa-
gen befindet sich an einem Ende die Brems-
plattform mitdem Bremserhaus nach Blatt B62.
Das Bremserhaus weist Eingange von beiden
Seiten auf. Die Wagen haben ein Ladegewicht
von 15 000 kg.

Hauptabmessungen der Fahrzeuge ohne Hand-
bremse (abweichende Werte der Wagen mit
Handbremse in Klammern):

Lange uber Puffer mm 6600 (7300)
Achsstand mm 3000 (3300)
Lange des Untergestells mm 5300 (6 000)
Lange der Ladefldche mm 5300

Breite des Ladeflache mm 2812
FuBbodenhdhe Uber SOK mm 1222

GroBte Hohe ber SOK  mm 3010 (3172)
Ladegewicht kg 15000
Tragfahigkeit kg 15750
Eigengewichtdurchschn. kg 9500 (10300)

Bild 2: Mit den Anschriften der Deutschen
Reichsbahn ist dieser Kalkwagen mit Handbrem-
se Elberfeld 14607 unmittelbar vor der Abliefe-
rung aufgenommen worden. Das Wagengewicht,
das Untersuchungsdatum und die Haftpflichtda-
ten sind noch nicht angeschrieben. Die Aufnah-
me diirfte etwa 1923 entstanden sein.

Foto: Sammlung Diener
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Bild 3: Ein Kalkwagen nach Musterzeichnung lld 4 der Kéniglich PreuBischen Eisenbahn- Verwaltung wurde von der Deutschen Reichsbahn 1988 restauriert

und auBerlich weitgehend in den Zustand von 1896 zuriickversetzt. Gut erkennbar sind die preuBische Bauform des Bremserhauses und die fiir alte

Landerbahnwagen typischen fachwerkférmigen Achshalter. Foto: G. Krummbiegel

Konstruktion

Grundlage fiir dieses Fahrzeug war der zwei-
achsige Kalkwagen der PreuBischen Staatsei-
senbahnen nach der Musterzeichnung Iid 4.
Dieser ab 1892 in verschiedenen Varianten
beschaffte Wagen unterscheidet sich in den
Hauptabmessungen und vielen Bauarteinzel-
heiten kaum von der Verbandsbauart.

Ein auffallender Unterschied zu den frilheren
Bauartenistdas nunbeiallen Verbandsverwal-
tungen einheitliche Bremserhaus mit Pultdach,
zwei Seitentiiren und innenliegender Brems-
kurbel. Die bis 1913 gelieferten letzten preuBi-
schen Kalkwagen mit Handbremse besaBen
noch das seitlich angeordnete offene Bremser-
haus.

Untergestell

Das Untergestell des Wagens ist aus Profiltra-
gern zusammengesetzt. Die duBeren Langtra-
ger bestehen aus 235 mm hohen U-Eisen,
deren Flansche nach auBen zeigen. Zwischen
den auBeren Langtragern befinden sich zwei
Langstreben aus U-Eisen mit 145 mm Héhe.
Vier zusatzliche Kreuzstreben aus 145 mm
hohen U-Profilen verstarken das Untergestell
vonden Langstreben schragzuden Kopfschwel-
len hin.

Die Kopfschwellen (Puffertrager) bestehen aus
300 mm hohen U-Profilen. Zwischen den Lang-
tragern befinden sich zwei (beim Bremswagen
drei) Quertrageraus 117,5mm hohen U-Eisen.

Bild 5: Bei der Deutschen Bundesbahn erhielten
die Kalkwagen der Verbandsbauart die Bauart-
bezeichnung K 15. Diese Abbildung zeigt einen
solchen Wagen noch mit der alten Eigentumsbe-
zeichnung und dem Zusatz Brit-US-Zone. Der
Wagen ist nachtréglich mit Druckluftbremse
Kunze-Knorr ausgerdistetworden.

Foto: Sammiung Diener
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Beim Handbremswagen kommt am Brems-
ende ein vierter Quertrager aus U-Profilen von
105 mm Héhe hinzu. An den Langtragern sind
je Wagenseite drei (beim Bremswagen vier)
Kastenstiitzen aus PreBblech angenietet.

Die anden Langtragern angenieteten Achshal-
terfir steife Achsen nach Musterzeichnung C 8
sind aus FluBeisenblech gepreBt; ihre unteren
Endensind durch einen Achshaltersteg mitein-
ander verbunden.

= EIGENT
=

Laufwerk

Fir das Laufwerk werden Gleitachslager der
Verbandsbauart nach Musterzeichnung C 2flir
steife Achsen verwendet. Die Wagen laufen auf
Radsatzen mit einem Laufkreisdurchmesser
von 1000 mm nach Musterzeichnung C 1
(Scheibenrader) oder C 9 (Speichenrader).

Die Federung erfolgt mit Blattfedern von

Bild 4: Das Laufwerk des Km 20007 Magdeburg
besitzt Achshalter aus fachwerkartig geformten
Flacheisen und die alten geteilten Achslager. Die
Radsétze weisen Speichenrédder auf.

Foto: G. Krummbiegel




90 mm x 13 mm Querschnitt mit zehn Lagen.
Die Tragfedern besitzen zwischen den Mitten
der Federaugen eine gestreckte Lange von
1000 mm. Sie sind mit Federlaschen an ein-
teiligen dreieckigen Gehangestiitzen (Feder-
bécken) an den Langtragern aufgehangt.

Zug- und StoBvorrichtungen

Die Kalkwagen besitzen Stangenpuffer mit
zweifach geschlitzten Pufferhaltern und Zugha-
ken mit durchgehender, an einer mittleren
Querstrebe abgefedert aufgehéngter Zugstan-
ge, Schraubenkupplung und Notkupplung.

Wagenkasten

Das Kastengerippe des ungebremsten Wagens
besteht aus zwei Bodenlangrahmen, .zwei
Bodenstirnwandrahmen, zwei Stirnwandober-
rahmen und vier Eckrungen aus L-Eisen sowie
vier Seitenwandoberrahmen und vier Tlrrun-
gen aus U-Eisen. Die Stirnwande sind durch je
zwei Stirnwandrungen aus U-Eisen versteift.
Ein U-Eisen dient als Dachtrager.

Der gebremste Wagen besitzt am Handbrems-
ende keine Stirnwandrungen. AuBerdem ent-
fallt an dieser Stirnwand der Oberrahmen.

Die Rungen sind mit den Kastenstiitzen und
den Bodenrahmen vernietet.

Die Seitenwénde bestehen aus 5 mm starken
gebuckelten Blechplatten. Unten sind die Ble-
che mit den Bodenlangrahmen, oben mit den
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Seitenwandoberrahmen und seitlich mit den
Eck- bzw. Trrungen vernietet. Die Stirmwande
sind aus 5 mm starkem Blech angefertigt und
mit dem Bodenstirnwandrahmen, dem Stirn-
wandoberrahmen undden Rungendes Wagen-
kastens verbunden. Die Stirnwand an der Brem-
serhausseite ist auBerdem mit den Bremser-
hausrungenvernietet.

Der Wagenkasten ist an beiden Stirnseiten auf
500 mm Lange mit 3 mm starken Blechplatten
fest abgedeckt. Nach den Tiren zu sind diese
Platten durch Winkeleisen gesaumt. Der zwi-
schenden Platten freibleibende Raum laBt sich
durch je drei Klappen auf beiden Seiten ver-
schlieBen. Die Klappen bestehen aus einem
eisernen Rahmen und einer darauf genieteten
2 mm starken Buckelblechplatte. Sie sind mit-
tels Gelenken am Dachtrager derart befestigt,
daB Wasser in das Wageninnere nicht eindrin-
gen kann. Auf jeder Klappe ist in Wagenlangs-
richtung eine FuBleiste aus gekropftem Winkel-
eisenangebracht.

Auf dem Dachtrager sind drei zum Feststellen
der gedffneten Klappen dienende Riegel ange-
bracht. Um gleichzeitig die Klappen auf beiden
Seiten des Dachfirsts in gedffnetem Zustand
feststellen zu kénnen, sind an den gegen(ber-
liegenden Kiappen Ringe angenietet. Der Dach-
trager wird auBer durch die Stirnwande durch
zwei Sdulen aus je zwei zusammengenieteten
U-Eisen gestutzt. Der FuB dieser Saulen ruht
aufden Flanschen eines T-Eisens, dasmitden
Langstreben des Untergestells vernietet ist.

Bild 6: Ein Wagen nach preuBischer Muster-
zeichnung Ild 4 fand 1963 als Miillwagen des
Bahnhofs Erlangen Verwendung. Er wurde 1897
in Bochum gebaut und ist noch weitgehend in
seinem Originalzustand. Lediglich die Hilsen-
puffer entstammen neuerer Zeit.

Foto: R. Schatz, Sammlung Geil

Bild 8: Nach 1945 waren noch zahlreiche Wa-
gen geméB der preuBischen Musterzeichnung
lld 4 im Einsatz. Hier sehen wir den Wuppertal
1928 als ungebremsten Wagen mit Fachwerk-
Achshaltern und zusétzlichen Tritten unter den
Seitentiren.

Foto: R. Klitscher, Sammlung Geil

Die Kalkwagen haben in den Seitenwénden je
zwei Flugeltliren aus 5 mm starkem gebuckel-
tem Eisenblech mit Rahmen aus Winkel- und
Flacheisen. Die Tiren sind um je zwei an die
Tirrungen angenietete Gelenke drehbar. Sie
werden durch zwei Riegel aus Flacheisen ver-
schlossen, die mittels Handhebel bewegt wer-
denkénnen.

Der FuBboden besteht aus 55 mm starken und
200 mm breiten Kiefernholzbohlen und liegt auf
den oberen Flanschen der Langtrager, Lang-
streben, Kreuzstreben und in den Bodenlang-
rahmen.

Innerhalb der seitlichen Turéffnungen sind die
Bohlen durch ein in den Boden eingelassenes,
mit der Oberkante des FuBbodens biindig lie-
gendes Flacheisen von 50 mm x 10 mm Quer-
schnitt abgedeckt.

Handbremse

Wagen nach Musterzeichnung A 7 wurden so-
wohl mit als auch ohne Handbremse gebaut.
Die Handbremswagen sind um 700 mm l&nger
als die ibrigen Waggons.

Die Handbremsspindel istim hélzernen Brem-
serhaus untergebracht, das sich in der Ur-
sprungsausfihrung mittig auf der Plattform an
einem Wagenende befindet. Fir die Bremskur-
bel ist ein Schutzkasten aus 3 mm starkem
Blech mit geneigter Decke eingebaut.

Das Bremserhaus entspricht ebenfalls der
Verbandsbauart, und zwar der Musterzeich-
nung B62. Das Kastengerippe besteht aus vier
Eckrungen aus U-Eisen, vier TUrsdulen, zwei
Seitenwanddachrahmen, einem ringsumlaufen-
den Dachgesims jeweils aus Holz sowie zwei
Seitenwand- und zwei Stirnwanddachrahmen
aus L-Eisen. Die Bretter der Wande und Tiren
sind auf Nut und Spund gearbeitet und an den
Saulen und Rahmen angeschraubt.

Inden beiden nach auBen éffnenden Tiiren sind
feststehende oder herablaBbare Fenster einge-
baut. Die duBere Stirnwand des Bremserhau-
ses besitzt ein einteiliges Schiebefenster. Der
FuBboden der Bremsplattform besteht aus
55 mm starken Holzbohlen, die aufden oberen
Flanschen der Langtrager, Kreuz- und Lang-
streben aufliegen. Im Innerendes Bremserhau-
ses ist auf diesem Boden ein zweiter, 55 mm

Bild 7: Auf Rollb6cken steht dieser Kalkwagen
der Verbandsbauart (Wagennummer 342633)
der Deutschen Bundesbahn. Auch er hat nach-
trdglich eine Druckluftbremse erhalten. Signal-
stiitzen sind hingegen nicht angebaut worden.
Foto: Sammliung Diener
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hoherBoden aufgelegt, dessen Bohlen querzu
dendarunterliegenden angeordnet sind.

Die Bremse ist nach den Musterzeichnun-
gen C 6 und C 7 ausgefihrt.

Signalstiitzen, FuBtritte, Gelén-
der, Handgriffe und Seilésen

Signalstiitzen befinden sich nur an den brems-
hausseitigen Eckrungen der Bremswagen. lhre
Oberkante liegt 2660 mm Uber der Schiene.
Fir die ungebremsten Wagen wurden in den
Guterzuggepackwagen anschraubbare Signal-
stitzenvorgehalten.

Die Wagen ohne Handbremse sind an beiden
Stirnseiten, jene mit Bremse aufder dem Brem-
serhaus gegentiberliegenden Stirnseite mit
hélzernen FuBtritten an beiden Ecken verse-
hen. Die Waggons mit Handbremse besitzen
auBerdem zu beiden Seiten des Bremserhau-
ses vor den Vorplatzen Doppeltritte, deren
Halter an den Langtragern und an der Kopf-
schwelle angebracht sind.

An einer Stirnseite sind fiinf, an der anderen
zwei Trittstufen aus Riffelblech angebracht.
Die Vorplétze zu beiden Seiten des Bremser-
hauses sind durch Gelander aus Winkeleisen
mit 65 mm breiten Flanschen gesichert. An den
Vorplatzgeldndern, aufjeder Deckelklappe und
an allen Eckrungen befindet sich je ein Hand-
griff. An jeder Kopfschwelle sind unter den
Puffern auBerdem zwei Handgriffe fiir Wagen-
kuppler befestigt. Weitere Handgriffe befinden
sich jeweils am linken Fligel der Seitentiiren.
Zwei schragliegende Handstangen sind an der

Bild 9: Kalkwagen der Verbandsbauart erhielien
sogar noch die international vereinbarten compu-
tergerechten zwélfstelligen Kennummern, wie die-
ses zum Millwagen degradierte Fahrzeug des Bw
Goslar zeigt, aufgenommen am 4. April 1971. Sei-
ne Kennummer lautet: 30 80 941 0 092-9. Die
Klappdeckel, ein Teil des Dachtrdgers und einige
Trittstufen fehlen; an den Stirnwinden sind Signal-
halter der UIC-Bauart zu erkennen.

Foto: H. U. Diener
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Stirnseite mit den flnf Trittstufen angenietet.
Je zwei Seilésen befinden sich bei den Wagen
ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den
Wagen mit Handbremse nur an der dem Brem-
serhaus gegeniberliegenden Stirnseite. Sie sind
an den auBeren Enden der Kopfschwellen
angebracht.

Anstrich und Anschriften

Anstrich und Anschriften sind nach den Vor-
schriften des Deutschen Staatsbahnwagenver-
bandsfiirden Anstrich und die Bezeichnung der
Giiterwagen ausgefiihrt. Der Wagenkasten und
das Bremserhaus sind auBen rotbraun, das
Untergestell ist tiefschwarz lackiert. Beschlag-
teile wie Handgriffe, Tirverschliisse, Gelander
sind ebenfalls tiefschwarz angestrichen. Der
Innenanstrich des Wagenkastens ist perigrau.
Die FuBbodenbretter erhalten keinen Farban-
strich; sie sind vordem Einbau in heiBen Leindl-
firnis zu tauchen.

Die Anschriften sind am Wagenkasten und an
den Langtragern berwiegend in grauweiBer
Farbe aufgebracht. Das Ladegewichtszeichen

hat schwarze Schrift auf weiBem Grund. Die
Eigentumsbezeichnungen kénnen je nach
Bahnverwaltung in abweichenden Farbténen
oder mehrfarbig ausgefiihrt sein.

Bauartanderungen

Spatestens ab 1918 erhielten alle neuen Kalk-
wagen Signalstiitzen an beiden Wagenenden.
Mit der zweiten Ausgabe der Musterzeichnung
bekamen die Kalkwagen einen einheitlich auf
3500 mm vergré Berten Radstand. Diese Ande-
rung betrifft iibrigens auch die offenen Kohlen-
wagen nach Musterzeichnung A 6.

Der Einbau von Hulsenpuffern wurde bei den
Kalkwagen der Verbandsbauart wie bei allen
anderen Verbandsgiiterwagen ab 1925 ziigig
durchgefihrt, so daB zu Beginn der dreiBiger
Jahre kaum noch Fahrzeuge mit den weniger
robusten Stangenpuffern im Einsatz gewesen
sein diirften.

Bis 1927 waren auBerdem alle Wagen mit
Druckluftoremse der Bauart Kunze-Knorr [G]
oder mit Druckluftleitung ausgeriistet worden.
Handbremswagen, die bereits bei Lieferung fiir
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Bild 10: Zum AbschluB dieses Beitrags noch zwei weitere Aufnahmen des von der Deutschen
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Reichsbahn 1988 in mihevoller Kleinarbeit wiederaufgebauten Fahrzeugs Km 20007 Magdeburg.

Foto: G. Krummbiegel

den Einbau der Druckluftoremse vorbereitet
waren, wiesen eine seitlich nach rechts ver-
schobene Anordnung des Bremserhauses, der
Handbremskurbelwelle und des Kurbelkastens
auf. Diese Ausfuhrung ist in der nachfolgend
abgedruckten beigefiigten Musterzeichnung
A 7 dargestellt.

Die Deutsche Bundesbahn entfernte bei vielen
Handbremswagen nach Musterzeichnung A 7
die Bremserh&user und zum Teil auch die
Handbremseinrichtung, um den Unterhaltungs-
aufwand reduzieren zu konnen. AuBerdem
ersetzte die DB die hochstehenden Signalstit-
zen durch angeschweiBte Signalhalter nach
UIC-Bauart an den Stirnwéanden.

Beschaffungen und Bestande

Kalkwagen nach Musterzeichnung A 7 wurden
von allen dem Deutschen Staatsbahnwagen-
verband angehdrenden Verwaltungenab 1913
beschafft und mit dem Gattungszeichen Km[u]
(zweiachsiger Kalkwagen mit einem Ladege-
wicht von mindestens 15t, ungeeignet fir mili-
tarische Fahrzeugtransporte) in den Wagen-
park der einzelnen Mitgliedsverwaltungen ein-
gestellt.

Leider liegen keine vollstéandigen Angaben tber
die jeweiligen Wagenbestande beiden Lander-
bahnverwaltungen vor. Nachstehende Uber-
sicht soll jedoch einen kleinen Uberblick iiber
die verfligbaren Angaben liefern.

Stichtag Stiickzahl Nummernreihe
Baden

01.01.1919 16 44301..44316
Bayern (ohne Pfalz)

31.03.1913 0 —

ElsaB-Lothringen

30.09.1917 18 102001..102006
102892..102900
103331..103333

Mecklenburg (keine Angaben verflgbar)

Oldenburg

01.04.1914 0 —

Ffalz

31.06.1915 0 —

PreuBen-Hessen

KED Danzig

30.06.1916 0 —

KED Halle

30.06.1917 143 30107..30249

KED Kénigsberg

30.09.1916 0 -

KED Magdeburg

31.05.1916 170 20008..20178

KED Posen

31.12.1916 0 —_

(Fiir die Obrigen Direktionen sind keine Angaben
verfligbar. In den Zahlen kénnen auch Wagen
alterer Bauarten enthalten sein.)

Saarbahnen (u. a. ehemalige KED Saarbriicken)

31.10.1922 50 diverse

Sachsen

1913 0 —

Wiirttemberg

01.04.1911 0 -
Bild 11: Der vom
Raw Dresden rekon-
struierte Kalkwagen
nach preuBischer Mu-
sterzeichnung Ild 4
wurde nach AbschluB
der Arbeiten am
14.10.1988dem
Verkehrsmuseum
Dresden (ibergeben.
Foto:

G. Krummbiegel

Beim Ubergang der Linderbahnen auf die
Deutsche Reichsbahn im Jahre 1920 verfiigte
die DR lber 12 295 Kalkwagen der Lénder-
bahn- und Verbandsbauarten. Der Anteil der
Verbandswagen kann leider nicht genau ange-
geben werden; es dirften etwa 4000 Stiick
gewesen sein.

Die Deutsche Reichsbahn bezeichnete die
Bauart ab 1921 allgemein als K bzw. Kn (Kalk-
wagen mit einem Ladegewicht von mindestens
15000 kg ohne bzw. mit Luftdruckbremse oder
Luftdruckleitung) und gab ihr den Gattungsbe-
zirk “Elberfeld”; die Wagennummern belegten
die Reihe 101 bis 12395. Mit der Bildung von
Wouppertal wurde der Gattungsbezirk “Elber-
feld" 1930 in “Wuppertal” umbenannt. Kalkwa-
gen nach Blatt A 7 wurden noch bis zum Jahre
1926 weiterbeschafft. Am 1. Mai 1934 waren
4585 Waggons nach Musterzeichnung A 7 im
Bestand der Deutschen Reichsbahn vorhan-
den.

Die Deutsche Bundesbahn iibernahm noch etwa
3000 Wagen nach Musterzeichnung A7 inihren
Bestand, bezeichnete sie ab 1952 als K 15
(zweiachsiger Kalkwagen der Verbandsbauart
miteinem Ladegewicht von 151) und gabihrdie
Nummernreihe 340 000 bis 349 999.

ImJahre 1962 waren noch 32 Wagen der Bauart
K 15 bei der Deutschen Bundesbahn vorhan-
den. Die letzten sieben Fahrzeuge wurden 1967
aus dem offentlichen Verkehr genommen.

Zusammenfassung

Die zweiachsigen Kalkwagen nach Musterzeich-
nung A7 des Deutschen Staatsbahnwagenver-
bands waren durch ihre Bauart besonders auf-
fallende Fahrzeuge im Guterwagenpark der
deutschen Eisenbahnen. Sie waren jedoch mit
einer Stiickzahl von rund 5000 beschafften
Exemplaren nicht so zahlreich vorhanden wie
viele andere Verbandsgiterwagen. lhre Bauart
war ausgesprochen robust, was zu einer lan-
gen Lebensdauer bis weitindie sechziger Jahre
fuhrte. Vereinzeltfindet man solche Kalkwagen
heute noch als Schlacken- oder Millwagen in
Bahnbetriebswerken. Wolfgang Diener
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Ausgabe 1952

Giterwagenbestande der DB von 1962 bis 1970, in:

“Kupplung - Rundschreiben fir Wagenfreunde”, Ausga-

ben 12 bis 14 (1988 und 1989)

Stuckzahlen deutscher Regelgiterwagen, in: "Kupplung

- Rundschreiben fir Wagenfreunde”, Ausgabe 19 (1990)

Wolfgang Diener: Anstrich und Bezeichnung von Giter-

wagen, unverdffentlichtes Manuskript
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Bild 3: Ein dreifaches ZugschluBsignal sichert
die PreuBen-Garnitur nach hinten ab.

Bild 4: "Hab' mein Wagen vollgeladen ..." }

Bild 1: Einfahrt in den Bahnhof Langenthal. In
diese Richtung wollen nur wenige Reisende.

Bild 5: Der Zugfiihrer wartet auf das Personal
der P 8. Am Tender vorbei schlendert der
Lokfiihrer zum Fiihrerstand.

Es sind nurwenige Modelleisenbahner, die sich
der Landerbahnzeit verschrieben und die Epo-
che | fir ihre Anlage oder ihr Diorama gewahit
haben. Zum einen liegt das sicher daran, daB
diese ferne Zeit kaum inspiriert, weil der per-
sonliche Bezug fehit; zum anderen verwdhnte
uns die Modellbahnindustrie in den vergange-
nenJahren nicht allzu sehr mit Landerbahnmo-
dellen. Es war dies mehr ein Feld der Kleinse-
rienhersteller.

Inzwischen ist das Angebot der Industrie ge-
wachsen; kaum ein Jahr vergeht, ohne daB
Neuheiten aufden Marktkommen. Die Vorliebe
fir Bayern scheint allméhlich iberhandzuneh-
men. Im Vergleich dazu schneidet PreuBen
jedenfalls schlecht ab. Es bleibt zu hoffen, dai
sich Fleischmann wieder der alten Linie be-
sinnt, die GtL 4/4 ein (auf alle Falle aber glick-
licher) “Ausrutscher” war und bald wieder
K.P.E.V.-Sonderserien in die Laden gelangen!
Aufdiesen Seiten erleben Sie das alte PreuBen

Bild 2: Der
Gegenzug
fahrt ein -
Wiederse-
hensszenen
sind auf dem
Bahnsteig zu
beobachten.

Bild 6: Die
T 18 hat
“Durst”. Der
Heizer ist
schonam
Wasserkran
beschaftigt.
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—nur 87mal kleiner. Lediglich knapp 3 m? Fla-
che standen mir zur Verfiigung. Da bleibt bei HO
wenig Spielraum. An Gleise aufverschiedenem
Niveau brauchte ich erst gar nicht zu denken.
Was blieb, war das Oval, das ich zweigleisig
ausfihrte. Um den Kreisverkehr-Effekt auszu-
schalten, belieB ich nur den Bahnhof sowie
einen Abzweig zu Giterschuppen und Lokein-
satzstelle als sichtbare Strecke. Die Hinter-
grundkulisse tarntden Schattenbahnhof. Links
und rechts verschwinden die Ziige in Tunnels.
Blickfang sind also die Bahnhofsbauten. Neben
Empfangsgebaude, Giterschuppen mit Lade-
rampe, Lokschuppen und Bekohlungsanlage
habe ich auch andie Kleinigkeiten gedacht, die
die Atmosphére auf einem Durchgangsbahnhof

ausmachen: Stellwerk, kurze Uberdachung auf
dem Inselbahnsteig, Toilettenhduschen. Im Zu-
gangsbereich der Bahnstation befinden sich
noch zwei Fabrikgebaude, eine Feuerwache
und eine Bahnhofsschenke.

Der Aufbau ging ziigig vonstatten, da ja ledig-
lich auf Niveau 0 Gleise verlegt zu werden
brauchten. Das geschah auf einer Tischlerplat-
te. Die Gelandeoberflache wurde aus Polysty-
rol modelliert und anschlieBend mit Schaum-
stoffasern bestreut. Der StraBenbelag besteht
aus gepragtem Pflasterkarton. Zur Belebung
des Bildes wurden zahlreiche —vorher groBten-
teils selbst bemalte — Kleinteile und Figuren
aufgestellt.

Die Anlage soll das Leben zu Beginn unseres

&

Bild 7: Zu jener Zeit war es noch ruh:g auf deutschen StraBBen . Die wenigen Kutschen und ersten Automobile verursachten noch keine Staus.

Jahrhunderts widerspiegeln. Auf der kleinen
Bahnstationim PreuBischen herschtimmer Be-
trieb. Alle Personen-, viele Giiter- und Eilziige
halten hier. Vorhanden sind auf meiner Anlage
zehn Garnituren, die von Loks der Gattungen
P8 P10, T3, T12,T14,T18,G4und G 8
beférdert werden. Der Abstellbahnhofam hinte-
ren Anlagenrand erméglicht es, daB die Zugfol-
ge stets wechselt. Daskleine Bw und die Giiter-
anlage lassen ausgedehnte Rangier- und Lok-
fahrten zu. Sokommt selbst bei dieser beschei-
denen Anlage keine Langeweile auf. Als Lok-
fiihrer, Bahnwarter und Schuppenheizer hat
man vollauf zu tun. Helmut Woldt

Bild 8: Das Gleisoval w:rd durch Tunne!emfahrfen links und rechts kaschiert; nach hinten verdeckt eine Kulisse die Sicht zum Schaﬂenbahnhaf

Eisenbahn-Journal 1/1991 - 62




Bild 9: Ein klassi-
scher Schnellzug
machtinLangenthal
Station. PlanméBig ist
dieser Halt nicht, die
Reisenden warten
aufeinen Personen-
zug.

Bild 10: Sandfassen
in der kleinen
Einsatzstelle. Hinter

Mauer und Hinter-
grundkulisse warten
Zuge im Schatten-
bahnhofaufihren
ndchsten Einsalz.

Bild 11: Im Bahnbe-
triebswerk setzt gera-
de eine preuBische

T 16 an den Schiak-
kewagen heran, der
voll ist und abtrans-
portiert werden soll.
Fotos: H. Woldt
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Bild 1: Durch diagonale Lage des Bahnhofs
wurden lange Bahnsteiggleise méglich.

Bild 2: Die Schrankkonstruktion in gedffnetemn
Zustand, hier noch ohne Modellbahnanlage.

©Roco~
|
Gleishau-
Blitz-
wetthewerb

Viel Bahn auf wenig Raum

Die bisherigen Verdffentlichungen zu unserem
Gleisbau-Blitzwettbewerbzeigen nicht nur, daB
Rocos Boschungsgleis ideal fir allerlei Gleisfi-
guren taugt. Sie bringen vor allem auch die
Kreativitat der Modelleisenbahner zum Vor-
schein, die jene entwickeln, wenn es gilt, eine
Anlage ins traute Heim einzupassen, ohne damit
die Wohnlichkeit zu beschneiden. So sahen
Sie in der letzten Ausgabe eine Schrankanla-
ge von 6 m Lange sowie in den Journalen der
vergangenen Monate eine GroBanlage unter
der Zimmerdecke eines 3,80 m hohen Rau-
mes und sogar Gleise und Landschaft auf
einem Blicherregal. Nicht weniger originell ist
der heutige Vorschlag. Die Modellbahnwell

Bild 3: Staubgeschiitzt ruht die Anlage bei
Betriebspausen unter den Schrankdeckeln.




Bild 4 und 5: Gleisplan vom sichtbaren und unterirdischen Bereich der Anlage. Originell die gekoppelte Wendeschleife mit Abstellbahnhof.

von Herrn Hans-Peter Halbach aus Wupper-
tal bedeckt rund 5 m? Die Losung einer ge-
tarnten Unterbringung bei Betriebsruhe ist
hier der Einbau nicht auf, sondern in einem
Schrank. Auf 4 m Lange wurde eine Flach-
strecke aufgebaut. Den oberen AbschluB bil-
den fiinf durch Schranktirscharniere an die
Wand klappbare Deckel. Somit kann die Anla-
ge fast vollig staubfrei gehalten werden.

Aufgebautwurde ein kleiner Durchgangsbahn-
hof an einer zweigleisigen Hauptstrecke. Das
kleine Bw versorgt die Tenderlokomotiven, die
schwere Reise- und Giiterziige auf der am
Anlagenrand sichtbaren Steilrampe nachschie-
ben. Durch LadestraBe und FabrikanschluB
ergeben sich darlber hinaus nette Rangier-

moglichkeiten. Mit der Landschaftsgestaltung
konnte noch nicht begonnen werden, da zum
Einsendetermin nochimmer die Bogenweichen
fehlten. Zwar hatte Herr Halbach welche kaufen
konnen, muBte sie aber beim Hersteller rekla-
mieren, Grund: Die Radlenker standen zu nah
an der Schiene, so daB Loks und Wagen ent-
gleisten.

Interessant konstruiert ist der Schattenbahn-
hof. Zwei Kehrschleifen wurden hier durch
kreuzende Zusammenfiihrung beider Strecken
zu einer vereinigt. Somit kommen Ziige, die in
B einfahren, aus A wieder heraus und umge-
kehrt. Der unschéne Effekt des Hundekno-
chen-Kreises ist damit beseitigt, die Verblif-
fung bei den Zuschauern groB, zumal ja auch

noch Abstellgleise installiert sind. Die Zugsteue-
rung im nicht sichtbaren Bereich wird freilich ein
Computer Ubernehmen, um Zusammenst6Be
im Kreuzungsbereich zu verhindern.

Langentalist ein vertrdumtes Stadtchen, unge-
fahr dem alten Spruch “Eine Kirche, drei Spitz-
buben” entsprechend. Die wenigen Hauser, die
aufder Anlage Platz fanden, tragen provinzielle
Ziige. Eine gedachte Verlangerung des Ortes
wird durch die linkerhand sichtbare Briicke
erreicht. Viel Bahn auf wenig Raum — vielen
Modellbahnern “gelingt” dieses Vorhaben nur
durch Uberladen des Motivs. Bei sparsamer
und unaufdringlicher Landschaftsgestaltung
konnte es unser Weitbewerbsteilnehmer schaf-
fen, diese Gefahr zu umgehen. pw

Bild 6: Die Einfahrtin den Schattenbahnhof zeigt, daB es unser Wettbewerbsteilnehmer verstanden hat, Roco Line sauber und exakt parallel zu verlegen.

Fotos: H.-P. Halbach
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Kit-bashing aus Pola-Bausatzen

Pola-Verschnitt: die Station »Rieder«

Die Grundlage dieser Arbeit bildet wieder ein
Pola-Bausatz Nr. 660 “Rothhausen” bzw. Nr.
662 “Raiffeisen-Lagerhaus”. Weiterhin ist zur
Darstellung des beim Original vorhandenen
Ziegeldachs eine entsprechende Platte von Kibri
oder Vollmer erforderlich. Ein Stiick Mauer-
steinplatte wird fir die Fundamente bendtigt.
Der Werkzeugbedarf beschrankt sich auf Stahl-
lineal, ReiBnadel, Bastelmesser, Uhrmacher-
Laubsagebogen mit mittelfeinen und feinen
Blattern, einen Satz Schliisselfeilen sowie etwas
Schleifpapier. Zum Kleben dient handelsibli-
cher Plastikkleber.

Dastypische kleine Bahnhofsgebaude “Rieder”
mit Lagerhalle an der ehemaligen Lokalbahn-
strecke Marktoberdorf — Lechbruck, das wir fr
dieses Kit-bashing ausgewahlt haben, prasen-

tiert sich schmuck und romantisch. Allerdings
besteht ein wesentlicher Unterschied zu den
bisher vorgestellten bayerischen Lokalbahn-
stationen: Die Giterhalle befindet sich rechts
(von der Gleisseite aus gesehen), der Warte-
und Dienstraum dagegen links, und deshalb
missen “einschneidende” Anderungen an den
im Bausatz vorhandenen Teilen vorgenommen
werden.

Dieim Textgenannten Teilenummernbasieren
aufder Pola-Bauanleitung.

Die Seitenteile 02-11 und 02-18 miissen nach
dem Trennen spiegelbildlich zusammengesetzt
werden, so daB die Giiterhalle nunmehr rechts
plaziert werden kann. Dabei sind am Teil 02-11
zwei Schnitte entsprechend der Abbildung not-
wendig. Die Teile 02-12 und 02-13 bleiben

unverandert. GemaB Bauanleitung klebt man
samtliche Fenster ein. Der Zusammenbau des
Bereichs Dienst-/Warteraum richtet sich eben-
falls nach der Anleitung. Vordem Verkleben mit
dem neuen Wandteil erfolgt, dem Vorbildfoto
entsprechend, die Ausstattung mit Blumenka-
sten, Griinpflanzen, Wandlampe, Lichtleitung
und Wandschrank. Hierfiir findet sich bestimmt
geeignetes Material in der Bastelkiste. Die Licht-
leitung wurde durch Erwarmen und Ausziehen
eines Spritzlingrests hergestellt. Diese Metho-
de hat den Vorteil, daB sich die Leitung mit
Kunststoffkleber sicher auf dem Wandteil befe-
stigen laBt.

Auch sollte man schon jetzt den Wand- und
Turteilen sowie der Decke die gewiinschte Farbe
geben, da nach dem Zusammenbau eine sau-




‘ Bild 1: Der Bahnhof Rieder als HO-Modell,

erstellt aus dem Pola-Bausatz Nr. 660 "Rothhau-
sen”. Foto: K. Heidbreder

Bild 3: Die im Bausatz enthaltenen Dachplatten
lassen sich fiir die Nachbildung eines Schiefer-
dachs verwenden. Foto: K. Heidbreder

bere Pinselflihrung schwierig ist.

Das Dach kann (siehe auch Eisenbahn-Journal
Nr. 12/1990, S. 52ff.) in Schiefer- oder Ziegel-
manier ausgefiihrt werden. Wir haben beide
Varianten ausprobiert, flr die endgliltige Aus-
fihrung aber dem Vorbild entsprechend das
Ziegeldach gewahlt.

Der Zusammenbau

Die vorbereiteten Wandteile werden genau wink-
lig miteinander verklebt. In die Giiterhalle setzt
man einen Boden aus einem Stiick Plastik ein.
Unterdie drei Wande der Giiterhalle werden als
Fundamentnachbildung entsprechend zuge-
schnittene Mauersteinstreifen geklebt. Die Gbri-
gen Wandteile erhalten eine 2 mm hohe Funda-
mentverblendung aus dem gleichen Material.
Ein Stiickchen Balsaholz bildet den FuBboden
vor den Tiren zum Dienst- und Warteraum
(Teile 06-12, 06-16 und 06-17). Nun kann die
Rampe mitden Dachbalken nach Bauanleitung
zusammengesetzt werden, nachdem die klei-
nen Nippel unter den mittleren Stitzbalken der
Rampe (Teil 07-15) abgefeilt worden sind.

In der gleichen Weise wird mit der straBBensei-
tigen Rampe (Teil 07-11) verfahren. Fiir die

Bild 5: Der Vorraum wurde vor dem Einbau in
die Station mit den Ausschmtickungsteilen aus-
gestattetund farblich behandelt.

Foto: D. Schubert

Bild 4: Das fertiggestellte Schieferdach, bevor
es auf das Gebdude aufgesetzt wird.
Foto: D. Schubert

Rampenverlangerung sind passende Streifen
aus Plastikmaterial zuzuschneiden und an die
vorhandene Rampe anzusetzen. Die vorberei-
teten Dachteile kénnen nun zusammengeklebt
und nach dem vélligen Trocknen auf das Ge-
baude aufgesetzt werden. Danach schneidet
man die Regenrinnen, der veranderten Dach-
form entsprechend, zu und verklebt sie mit den
Dachteilen.

Der Zuleitungsmast fir die Stromversorgung

entsteht aus einem Telegrafenmast der Firma
Vero. Der Ziegelschornstein fand sich in der
Bastelkiste. An die Rampen werden die Trep-
pen (Teile 07-12 und 07-13) angesetzt. Es
folgen die Fallrohre (Teile 05-11 und 05-12)
sowie die Stationsschilder (Teile 04-11). Der
Bahnhofsname “Rieder” ist, neben einigen
anderen, bereits im Eisenbahn-Journal 10/1990
im MaBstab 1:87 abgedruckt worden und kann
— abkopiert — fiir das Stationsschild unseres

Bild 2: So sah der Bahnhof Rieder an der langst
aufgelassenen Strecke Marktoberdorf—- Lech-
bruck am 3. Oktober 1941 aus.

Foto: Lichtbildstelle RBD Augsburg,
Sammiung Asmus

Bild 7: Die entsprechend zugeschnittenen
Wandteile ergeben nach der Montage ein véllig
anders geartetes Gebéude als im Bausatz vor-
gesehen. Foto: D. Schubert

Bild 6: Die einzelnen Dachzuschnitte fir ein
Schiefer- oder (wahlweise) Ziegeldach.
Foto: D. Schubert
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Bild 9: Die Haltestelle Lauterbach um 1907 — ebenfalls ein Motiv fiir einen Nachbau im Modell.

Foto: Stadtarchiv Wertingen

Bild 8: Bahnhof Fessenheim zwischen Nérdlingen und Wemding (20. Mai 1981). Foto: A. Ritz

Bild 10: Lokalbahn-Romantik vermittelt die Station Westerheim mit der eben angekommenen 98 1701.
Foto: H. Roth

Bahnhofs verwendetwerden.

Zur Nachbildung der Lampe diente die Brawa-
Modell-Leuchte Nr. 4824 fiir die NenngréBe Z.
Zuerst wird der Lampenkérper vorsichtig vom
Laternenmast abgezogen. Man farbt ein Stiick-
chen 0,5 mm Messingdraht schwarz ein und
fixiert es mittels Uhu-Zweikomponentenkleber
mittig im Lampenkérper. Nach dem Austrock-
nen ist der Draht abzuwinkeln und in einer
vorbereiteten Bohrung zwischen dem Wandteil
02-18 und dem Tiirteil 02-17 festzukleben. Eine
kleine Leiter aus der Bastelkiste wird neben der
Lampe mit einem Tropfchen Plastikkleber an
der Wand fixiert. Etwas Streumaterial von
Woodland und Heki-flor sowie verschiedene
Werbeplakate verleihen unserem Pola-Umbau
das vorbildgerechte Aussehen.

Der hier vorgestellte Umbau aus einem han-
delsublichen Bausatz von Pola ist eigentlich
viel einfacher, als es sich beschreiben |4Bt.
Auch ein Modellbahner mit sehr wenig Erfah-
rung im Gebaudebau wird diese Bastelei zu
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seiner vollen Zufriedenheit nachvollziehen
konnen. Das Ergebnis ist ein vom vorgefertig-
ten Standard abweichendes Modellgebaude,
das noch dazu ein reales Vorbild hat.
Anhand der gezeigten Vorbildsituationen kon-
nen nun weitere Varianten umgesetzt werden.
Da ist z.B. die Station Lauterbach. Im Unter-
schied zu der beschriebenen Agentur Rieder
befindet sich das Fensterteil hier neben dem
Gterschuppen. Auch die Rampe weist einige
Verdanderungen auf.
Die Station Au ist mit zwei Giterhallen ausge-
stattet und entspricht damit spiegelbildlich in
etwademin Eisenbahn-Journal 10/1990vorge-
stellten Umbauvorschlag.
Die Aufzahlung lieBe sich beliebig fortfiihren.
Es sollunseren Lesern {iberlassen bleiben, die
ihnen zusagende Form auszuwahlen. Vielleicht
konnen wir sogar bald eine solche Leserarbeit
im Eisenbahn-Journal vorstellen.

Dieter Schubert

Bild 12: Das aus einer Dachplatte gefertigte Ziegeldach entspricht der Vorbildausfihrung.

Foto: K. Heidbreder

Bild 11: Einsam und beschaulich liegt die kleine Station Reichertshofen in der herrlichen Winter-
landschaft. Foto: A. Ritz

Bild 13: Riickblende ins Jahr 1960. Im Bahnhof Steinbach steht die 86 434 mit ihrem GmP zur Weiterfahrt bereit. Foto: Dr. Silbernagl




Den Geruch von Postbheuteln und Fuf$bhodenol

Bild 2: Post-/Gepdckwagen in Spur | von Bing — schon eine Antiquitat.

Im Jahre 1979 begann ich, Bahnpostwagen-
Modelle zu sammeln — recht spat eigentlich,
denn ich bin Bahnpostler und habe schon seit
1949 beruflich mit der Bahnpost und insbe-
sondere Bahnpostwagen (Bpw) zu tun. Inzwi-
schen habe ich wohl eine besondere Bezie-
hung zu meinen Bpw-Modellen entwickelt, da
mir fast alle Originalfahrzeuge — auch bereits
nicht mehr vorhandene - noch aus eigener
Anschauung bekannt sind. 1950 bin ich z.B.
noch in einem zweiachsigen Bpw von 1898
gefahren.

Wenn ich das Modell eines Bpw der Jahrhun-
dertwende in der Hand halte, glaube ich, den
eigentimlichen Geruch von Postbeuteln,
Dampfheizung, FuBbodendl sowie das Knar-
ren der Holzwéande und -tiren dieser Wagen
wahrzunehmen. Allein schon von daher gibt
mir die Sammlung viel.

Ausgesprochene Favoriten unter den Model-
len habe ich zwar nicht; aber die Modelle der
alten Fahrzeuge - speziell der franzdsischen
von 1840/50 - strahlen so einen “Ach-wie-
hiibsch-Effekt" aus. Nebenbei spiegelt sich in
der Sammlung auch der Fortschritt der Her-
stellungstechnik von Modellbahnen wider. Man
kann die Entwicklung von Modellgenauigkeit
und MaBstablichkeit bei einigen Wagentypen
bis hin zur Perfektion von heute gut verfolgen.
Die Sammlung setzt sich derzeit aus rund
330 Wagen, zwdlf Postloks und vier Postz(-
gen aller SpurgréBen zusammen, darunter in
HO 69 Fahrzeugen der deutschen Postver-
waltungen, 53 der franzdsischen PTT und 54
der USA-PTT. Dazu z&hle ich nicht nur reine
Bahnpostwagen, sondermn auch Reisezug-
oder Packwagen mit Postabteil. Ferner sind
einige Phantasiewagen darunter, die es in die-
ser Art nie wirklich gab; aber solche “falschen

Bild 1 (oben links): Die Sammiung von Postwa-
gen der Landerbahn- und Reichsbahnzeit fiillt
eine ganze Vitrine. In der unteren Reihe haben
sich zwei "Fremdlinge" dazugesellt.

Bild 5 (oben Mitte): Dieses Foto entstand 1987
in Kopenhagen wéahrend der Welt-Briefmarken-
ausstellung.

Bild 3 (links Mitte): Auch dieser Bing-Wagen in
0 z&hlt heute zu den raren Stiicken.

Bild 4 (links): Ein weiterer Blechwagen, dieser
aber in 00. Das Fabrikat ist nicht bekannt.

Eisenbahn-Journal 1/1991 . 70



in der Nase...

Finfziger" bringen Wirze in die Sammlung.
Damit der Durchblick gewahrt bleibt, ist jedes
Exemplar fotografiert und in einer Kartei mit
allen wissenswerten Angaben dokumentiert.
So lassen sich beispielsweise Anstrich-, Be-
schriftungs- und Nummernvarianten feststel-
len, wenn ich auf den zahlreichen Tauschbor-
sen nach erschwinglichen Raritdten und Old-
timern Ausschau halte.
Neben der Montage von Bauséatzen arbeite ich
gelegentlich auch schon mal einen nicht ganz
dem Vorbild entsprechenden Bpw um; doch
das hélt sich in Grenzen. Zur Zeit stelle ich
einen franzdsischen Postzug mit alteren und
neuen Postwagen nach Vorbild zusammen.
Mit einem franzésischen Postkollegen aus Pa-
ris, der praktisch die gleiche Sammlung be-
sitzt, verbindet mich seit 1982 eine enge
Freundschaft. Wir besorgen uns gegenseitig
die fehlenden Wagen. So iberraschte mich
mein Freund Marcel letztes Jahr nach seiner
Australienreise mit dem HO-Modell eines au-
stralischen Bahnpostwagens.
Gelegentlich prasentiere ich die Bahnpostwa-
gen-Sammlungbei geeigneten Anldssen. 1985
war sie z.B. im Verkehrsmuseum Nirnberg
und 1987 auf der Welt-Briefmarkenausstellung
HAFNIA in Kopenhagen zu sehen, wo sie je-
weils auf lebhaftes Interesse stieB3.
In Anbetracht des diesja@hrigen Booms an Son-
dermodellen anlaBlich des Postjubildaums muB
ich den groBten Teil der Sammlung jetzt ab-
bauen und bei einem Freund auslagern, weil
meine Wohnung die ausgedehnte Représenta-
tion nicht mehr verkraftet. Meine Sammlerlei-
denschaftwird dadurch aber nichtgeschmalert.
Rudolf Werner

Bild 7 (rechts oben): Ein junges Modell -
Herstellungsjahr 1984 - des éltesten Postwa-
gens Frankreichs. Er lief Mitte des vorigen Jahr-
hunderts auf der Linie Paris — Rouen.

Bilder 8 und 9 (rechts): Hier wird der Fortschritt
inder Modellbahnentwicklung der vergangenen
40 Jahre deutlich: Trix bot den PwPast 4L ver-
kdrzt und stark vereinfacht in 00. Jahrzehnte
spdter erschien dann bei Liliput ein maBstabli-
ches Modell.

Bild 10 (rechts unten): Durch Zusammenfiigen
der Postabteile von zwei Pack-/Postwagen
PwPost 41 von Liliput entstand dieses Umbau-
modell. Fotos: R. Werner
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Bild 6: Nattirlich kann Herr Werner auch moderne Wagen der Bundespost vorweisen. In der oberen

Reihe stehen auch Modelle der Deutschen Post der ehemaligen DDR.







Bild 2: In der Remise geht's ruhig zu...

Machte man seine Modelleisenbahn nicht nur
grobinirgendeinem Landschaftstyp, sondernin
einer ganz bestimmten enggesteckten Region
ansiedeln, muB man sich beider Planung schon
sehr genau umschauen: Neben den geologi-
schen Strukturen, die sich in Gesteinsformatio-
nen, Natursteinmauerwerk und Schotterfarbe,
aber auch in der Vegetationsart bzw. landwirt-
schaftlichen Nutzung niederschlagen, sind es
vor allem die Gebaude, die Architektur der
Bahngesellschaft oder der Stadte und Dérfer,
die die verschiedenen Landstriche charakteri-
sieren.

Die nachstliegende Technik, zu einem regional-
typischen Bahnhof zu kommen, ist, ihn nach
einem Vorbild anhand von Originalpldnen zu
rekonstruieren. Diese Technik ist allerdings
recht aufwendig. Meist steht der nétige Platz
nicht zur Verfligung, und auch passende Ge-
baudebausétze finden sich haufig nicht. Der
Selbstbauanteil liegt daher sehr hoch. AuBer-
dem sind bei einem Nachbau auch weniger
interessante, fiir AuBenstehende unwichtige
“Ecken”durchzugestalten.

Esistdaher einfacher, aus einer ganzen Reihe
von Vorbildsituationen eine Modellbahnkompo-
sition zu erstellen und dabei die Bahnhofsanla-
gen zu vereinfachen. Nicht unbedingt notwen-
digistes, die Gebaude originalgetreu zu kopie-
ren. Oft lassen sich “verwandte” Bausatzteile
finden, die ein gutes Ergebnis erméglichen. Der
Vorteil dabei: Man kann auf technisch perfekte
Spritzlingsteile zurlickgreifen.

So sind alle auf meinem Diorama eingepaBten
Gebéaude sinngemaB vereinfacht worden. Je-
deswurde grundsaétzlich erst nach der Beschaf-
fung geeigneter Fenster-Spritzlingsteile gezeich-
net und gebaut. Teilweise kamen sogar ganze
Bausatzgruppen zur Anwendung. Fiir das
Empfangsgebaude wurde das komplette Dach
eines Kibri-Siedlungshauses einschlieBlich Gie-
bel und Schornsteine tibernommen. Durch Ver-
schlieBen einiger Fensteréffnungen an den
Giebelwéanden konnten die zusétzlich benétig-
ten Fenster gewonnen werden.

Die Stockwerks- und Fensterbriistungshéhen
fur die neu anzufertigenden AuBenwénde wur-
den vom gleichen Bausatz abgegriffen. So
entstanden zunachst die Wandflachen, auf die
die Fensteraufgelegtund so lange verschoben

4 Bild 1: Die K6 wartet auf die zu rangierenden
Glterwagen, die in wenigen Minuten mit dem
GmP hier eintreffen werden.

Bild 4: Reichelsheim — ein Ort "weit ab vom
SchuB". Am Bahnhof istam meisten los.
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wurden, bis die Fassaden ausgewogen aussa-
hen. Erstdannschnittich die Fensterofinungen
in die Wande. Wie auf einem der Bilder zu
sehen, wurden die Fenster von hinten auf eine
sehrdlnne Preiser-Kunststoffplatte aufgeklebt,
um eine maéglichst geringe Laibung zu erzeu-
gen und das Ausschneiden mit dem Messer zu
erleichtern. Fir Stabilitat sorgen lediglich einige
zwischen die Fenster geklebte Pappstreifen.
Nattirlich liegt diese Wand spater nicht ganzin
der Flucht. Das unterstreicht aberim aufgestell-
ten Zustand die “bauchige” Wirkung des Ge-
baudes.

Die Bauten wurden nicht speziell fiir diesen
Bahnhof hergestellt, sondern entstanden nach
und nach fiir verschiedene Modellszenen. Erst
im letzten Schritt wurden sie auf den beiden
Modulkésten zu einem Bahnhof zusammenge-
faBt. Der Lokschuppen war das erste Objekt,
das entstand. Es hat inzwischen zum dritten
Male seinen Standort gewechselt. Dabei sind
jedesmal weitere Verfeinerungen angebracht
worden. Diesmal erreichte ich ein besseres
Farbfinish. Heute wiirde sich ein weitgehender
Selbstbau dieser nach der Borgass-Methode
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Bild 3: ...Nur ab und an "verirrt” sich eine
kopfmachende Maschine hierher, um Kohle
nachzufassen.

(auf Pappe aufgeklebte Holz- und Kunststofftei-
le) hergestellten Gebaude eriibrigen. Der “Du-
derstadt™Bausatz von Faller eignet sich sehr
gutzur Herstellung. Die feinen Ziegelwandteile
lassen — mit Balsaspénen gesupert — ein noch
besseres Aussehen erwarten. Lediglich fiir die
Tore sollte man sich eine filigranere Befesti-
gung einfallen lassen.

Sicherlich bleiben beim Umbau viele interes-
sante Teile fiir die Bastelkiste iibrig. Je umfang-
reicherderen Inhalt, desto spannender wird das
Suchen der Teile fur ein neues Haus. Haufig
findet man das eine oder andere Teil, um das
sich dann ein ganzes Gebéaude entwickelt. So
geschehen mit dem Lagerschuppen, der von
Bastelstunde zu Bastelstunde langer und lan-
gerwurde, obwohlich urspriinglich Teile fiir ein
ganzanderes Gebaude gesuchthatte. Ein Ende
istfiirden Schuppen noch nicht absehbar, denn
auchwenn der Bahnhofbereits einen rechtvoll-
kommenen Eindruck macht, fallen mir doch
héaufig noch Verénderungen ein.

So werden auch die fiir Privatbahnhéfe typi-
schen Lagerflachen immer wieder durch wei-
tere Bauteile erganzt. Besonders um den Lok-
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Bild 5: Der sich im Bahnhofsbereich ansammelnde Schrott und Sperrmdill wird ordentlich in Betonboxen gelagert.

Bild 9: Nach solchen Skizzen baut der Autor dieses Beitrags seine exzellenten Gebdudemodelle.

Bild 6: Inzwischen ist der GmP eingefahren. Die
Zuglok setzt gerade um; die Gliterwagen sind
bereits aufs Abstell- bzw. Schuppengleis ma-
novriert worden.

schuppen haben sich inzwischen groBe Men-
gen Schwellen, Schienenprofile und Schrottan-
gesammelt. Um dem Chaos Herr zu werden,
wurden Betonboxen aus verputzten Polystyrol-
stiickchen aufgestellt, in die die Einzelteile nach
und nach gestapelt werden. Und so findet der
Betrachter noch so manches nette Ausstat-
tungsdetail. Christian Buchmiiller

Bild 7: Die entladenen Wagen werden zu einem
Leerzug zusammengestellt.

Bild 8: Danach hat die Ké wieder fiir Stunden
ihre Ruhe.

Bild 10: Unter Verwendung handelstiblicher
Bausatzteile entstehen die Modelle nach der
Borgass-Methode. Fotos: Ch. Buchmiiller
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Bild 1: Riickansicht der Untergréninger Remise.

Trotz bescheidener Gleisausstattung bietetder
Endbahnhof Untergréningen (Nebenbahn Gail-
dorf — Untergréningen in Nordwirttemberg;
Kochertalbahn) samtliche fiir einen Betriebs-
bahnhof erforderlichen Einrichtungen. Die drei
Bahnhofsgleise lassen alle notwendigen Ran-
gierbewegungen zu: das Abstellen von Zugtei-
len, das Umsetzen sowie die Zufahrt zum Trieb-
wagenschuppen oder zum AnschluBgleis. Die
Gleisenden werden als Abstellgleise genutzt.
Der GleisanschluB besteht aus einem einzigen
langgezogenen Stiick.

Reizvoll an diesem Bahnhof sind die sonst oft
schonverschwundenen “Accessoires": Da gibt
es z.B. die Kohlenhandlung und ein kleines
Toilettenh&uschen, dessen eine Halfte als Pkw-
Garage dient. Der aus Ziegeln gemauerte heu-
tige Triebwagenschuppen kann seine friilhere
Verwendung als Lokomotivremise nicht ver-
leugnen. Das auBerlich modernisierte Emp-
fangsgebédude wird nach wie vor bahnseitig
genutzt — mit einer Wohnung im ersten Stock,
der Abfertigung und der Zugleitstelle im Erdge-
schoB. Angeschlossen ist ein Giiterschuppen.
Seit 1984 wird der Zugverkehr (mit dem einen
Schlepptriebwagen) Giber Sprechfunk geregelt.
Auf dem weitrdumigen Bahnhofsareal liegen
Holzspéne umher. Holz machte all die Jahre
ungefahr zwei Drittel der zu beférdernden Gii-
termenge aus. Das wirkt sich auf die Zugbil-
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Bild 2: Endbahnhof Untergréningen — Ort wahrer Lokalbahnidylle.

dung im Modell aus. Sie sollte, sofern sie dem
Vorbild entsprechen soll, Wagen firden Trans-
port von Stamm- und Schnittholz, Spanen und
Spanplatten umfassen. Hinzu kommen die ne-
benbahntypischen Transportgliterim landlichen
Raum, wie Mineraldle, Kunstdiinger, Baustoffe,
beider Kochertalbahn zusatzlich Papier. Einal-
leinfahrender Schlepptriebwagen auBerhalbder
Verkehrsspitzen, im Schiilerverkehr mit ein oder
zwei Beiwagen behangt - das wére die typische
Zugbildung im Personenverkehrvon heute. Der
historische Personenzug bestand aus einem
Dreikuppler (beispielsweise einer T 3) und zwei
Zweiachser-Personenwagen mitoffenen Uber-
gangen, dazu einem PwPost. Entsprechend
der Praxis auf der Kochertalbahn waren einige
Ziige als gemischte Ziige zu fiihren und liefe in
manchen Personenzigen wenigstens ein Stiick-
gutwagen mit.

Endbahnhdfe wie Untergréningen gibtes heute
nur noch selten. Bei Bundesbahnstrecken be-
noétigtman die Betriebsgebaude meistens nicht
mehr, weil die Bedienung solcher Stichbahnen
im Zuge eines groBeren Lokumlaufs von der
anschlieBenden Hauptstrecke aus erfolgt, die
Triebfahrzeuge also abseits der Nebenbahn
gewartet und Uber Nacht abgestellt werden.
Mit der Aufgabe des regelmé&Bigen Personen-
verkehrs verliert der Endbahnhof dann auch
seinen Betriebsdienst; er wird fremdgenutzt.

Bild 4: Neben den Toiletten ist eine Garage eingebaut worden. }
Bild 5 (unten links): Wie vielerorts hat sich auch hier eine Kohlehandlung im Bahnhofsbereich

niedergelassen.

Bild 6 (unten rechts): Blick auf die Ausfahrt in Richtung Gaildorf. Fotos: Dr. R. Léttgers

Bild 3: Gleislage des Untergréninger Bahnhofs.
Zeichnung: Dr. R. Léttgers
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Das bedeutet jedoch in vielen Fallen den An-
fang einer immer starkeren “Verfremdung” der
Bahnanlagen, vielfach auch deren Verfall.

Bei Privatbahnen ist die urspriingliche Situation
eher erhalten geblieben. Der Rationalisierung
im Fahrzeug- und Personaleinsatz sind ja en-
gere Grenzengesetzt. Auch besteht eine ziem-
lich starke Verbundenheit mit der eigenen
Bahn, ihren Betriebsmitteln und Anlagen. Man
pflegt daher, was einem Brot und Arbeit gibt.
Und der Eisenbahn-Enthusiast erfreut sich an
dieser gegeniber friher fast unverdnderten
Nebenbahn-Betriebsamkeit. Dr. Rolf Léttgers
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Inder Ausgabe 9/1990des Eisenbahn-Journals
konnten Sie einiges liber den gedeckten Giiter-
wagen der DRG Gattung G-Miinchen/Kassel/
Karlsruhe lesen. lhn hatten die deutschen
Landerbahnen ab 1909 als Normalie des Deut-
schen Staatsbahnwagenverbands, quasi als
Einheitsglterwagen (kurz als Verbandsbauart,
VB, bezeichnet) eingefiihrt.

Die Vorgangertypen — hier einfach Landerbahn-

Bild 1: Der G
irgendwo im Erzgebirge.

NReichsbahmvagen-jelbjtqebant

G-Wagen (LB) genannt—wurden, soweit sie die
DRG ab 1920 Ubernahm, als G-Stettin/Hanno-
ver eingereiht, wenn sie eine Lademasse von
15taufwiesen. Lagdiese darunter,dannwaren
die Wagen der Gattung Gw-Magdeburg zuge-
ordnet.

Die G (LB) hielten sich teilweise recht lange.
Selbst 1944, als sich die DR offenbar noch Zeit
nahm, ihre GUterwagen in einem neuen Ver-
zeichnis mit schonen 1:50-Zeichnungen zu
katalogisieren, findet man dort z.B. einen “Gl-
Dresden (bayer. Bauart)" aufgefihrt. In Hilfs-
und Bauzligen rettete sich so mancher G (LB)

Bild 2: Ein G-Stettin der DRG hinter der 71 212 (Pt 2/4 H der K.Bay.Sts.B.), aufgenommen 1934 in
Nérdlingen. Foto: E. Schérner

-Stettin (sdchs. LB), eingereiht in einen Nahgliterzug, gezogen von einer séchsischen X1V HT (BR 75°),

in die Epoche lll (friihe DB-Zeit).

Wie sieht es mit solchen Fahrzeugen auf dem
HO-Modellsektor aus? Die Ehre der Zunft rettet
zum einen Trix mit dem sehr schénen Modell
eines bayerischen G-Wagens vom Typ GIm
(Bezeichnung der ehemaligen K. Bay. Sts. B.),
Kat.-Nr. 23623/26, bei dem jedoch bei der Va-
riante mit Bremserhaus der Achsstand vonden
richtigen MaBen abweicht, zum anderen Piko
mitseinem G (LB) nach preuBischem Vorbildin
den Spielarten mit (Kat.-Nr. 5/6438) und ohne
(5/6436/014) Bremserhaus, ebenfalls mit Un-
maBstablichkeiten behaftet. Diese MaBstabs-
fehler lassen sich aber beheben — wir kommen
gleich darauf—, und damit liegen zwei einwand-
freie LAnderbahnmodelle vor.

Bei Marklin findet sich noch ein griiner G der
Wirttembergischen Nebenbahnen (Kat.-Nr.
4679), eine Art Privatwagen also, der hier nicht
zahlt. Von Sachsen oder Baden keine Spur.
Dieser Mangel aBt sich beseitigen: Zuerst stellt
mandem (korrigierten) Trix-Bayerneinen zweiten,
ebendenobengenannten Gl-Dresdenvon 1897
zur Seite. Der Piko-PreuBe wird auf MaB ge-
bracht, und den Sachsen gewinnen wir aus dem
Fahrgestell des sachsischen Abteilwagens Nr.
5/6516/010 von Piko, dem Kasten eines Roco-
Wagens Nr. 46004 und einem selbstgebauten
Bremserhaus. In einem Folgeartikel werden
Wirttemberger und Badener vorgestellt.

Wir beginnen mit dem Gim der ehem. K. Bay.
Sts. B., dem G-Hannover der DRG. Es geht
darum, dem Trix-Wagen Nr. 23623 ein maB-
stabliches Fahrgestell zu “schneidern”. Folgen-
de Arbeitsschritte sind auszufihren:
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Bild 3: Ein GIm derehemaligen K.

« Wagen zerlegen.

« Hintere Pufferbohle des Fahrgestells (Skiz-
ze 1) eben und seitlich etwas schmaler feilen,
neue Bohle aus 1,5-mm-Plastikmaterial (ggf.
Eisenbahnschwellen) fertigen, Liliput-Hiilsen-
puffer anstecken und Bohle ankleben.

» Vorne nach Abziehen der Bremserhausbih-
ne aus dem Rahmen einen 1,5 mm breiten
Streifen unmittelbar hinter der Querbohle her-
aussagen und Bohle plus Biihne — mit ebenfalls
angesteckten Liliput-Puffern — wieder ankle-
ben. Damit stimmt die Geometrie des Fahr-
werks.

» Tirtrittbretter etwas zuriicksetzen.

» Zur Montage einer Symoba-Kurzkupplung
gemaéB Einbauanleitung Lécher mit8 mm Durch-
messer in den Rahmen bohren und Kurzkup-
plungsgehause mit Uhu-Greenitaufkleben. Zur
freien Beweglichkeit des vorderen, l&ngeren
NEM-Aufnehmers muB das Bremsgesténge dort
etwas ausgeschnitten werden.

* Neben dem Bremserhaus die angespritzten
Griffstangenimitationen abschneiden und da-
fur freistehende Griffstangen aus 0,6-mm-
Draht, wie auch am Bremserhaus selbst, an-
stecken (Skizze 2).

* Das Dach schwarzbraun (u.U. mit einigen
rostroten “Strahnen”) und den Kasten rotbraun
(Plaka Nr. 52) lackieren, Beschriftungssatz G
222 von GaBner “G-Hannover" anbringen.
Den zweiten, gréBeren Bayern bauen wir wie-
derum aus einem Trix-23623er sowie einem
weiteren Trix-Wagen der Nr. 23626. Den Wa-
genkasten stlickelt man nach Skizze 3 zusam-
men, wobeidie in den anzusetzenden Endteilen
anstelle der Liftungsgitter einzufiigenden Fen-
ster (geman Blatt 263 des Wagenverzeichnis-
ses der K. Bay. Sts. B. von 1913) aus Fenster-
béndern (Ersatzteil) eines Abteilwagens Nr.
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5092 von Fleischmann stammen.

Wie Fotos des Wagens erkennen lassen, sind
die Fenster aber kein unbedingtes MuB; man
kann auch die Gitter des Originalwagens belas-
sen. Als Gattungsbezirk kann sowohl Dresden
als auch Stettin angeschrieben werden (GaB-
ner-Beschriftungssatz).

Einige Wagen wurden seinerzeit mit der West-
inghouse-Bremse nachgeristet; siewarendann
mit drei weiBen Ecken je Ecksaule des Wagen-
kastens gekennzeichnet. Das Fahrgestell wird
nach Skizze 4 aus den Trix-Gestellen zusam-
mengesetzt.

Die Anpassung des Piko-Wagens Nr. 5/6438

. . £ =
ses Modells bildete der Trix-Wagen 23623, dessen Achsstand korrigiert wurde.

- - B =

(mit Bremserhaus) an ein maBstabsgerechtes
Modell eines G-Stettin nach preuBischem Vor-
bild erfordert folgende Arbeiten:

» Kastenvom Fahrgestell sowie Bremserhaus
samt Aufstieg (Leiter und Biihne) vom Kasten
trennen.

= Vom Kasten die Griffstangen, Mittelstreben
der Schiebettren und Knotenbleche unten an
den Ecksaulen entfernen; Bretterritzen durch-
ziehen, freistehende Griffstangen (aus 0,6-mm-
Draht) anstecken (nur an der Bremserhaussei-
te; Skizze 5).

» Das Fahrwerk eines Trix-Wagens Nr. 23623
oder 23624 zerlegen und analog dem fiir den

Ferner bendtigt man:

Hilsenpuffer, Ersatzteile der Fa. Liliput

Materialbedarf fiir den Umbau

Gegenstand Anzahl Artikelnummer  Hersteller
1a) G-Hannover (bayer. Bauart)

DR-Gedeckter Giiterwagen G-Hannover 1 23623 Trix
1b) Gl-Dresden (bayer. Bauart)

DR-Gedeckter Giterwagen G-Hannover 1 23623 Trix

DR-Gedeckter Giiterwagen 1 23626 Trix
2) G-Stettin (preuB. Bauart)

Gedeckter Gliterwagen mit Bremserhaus der KPEV 1 5/6438 Piko

Fahrgestell des Gedeckten Giterwagens G-Hannover 1 23623 Trix
3) G-Stettin (sdchs. Bauart)

Gedeckter Giiterwagen der OBB 1 46004 Roco

Personenwagen C sa 95 mit Bremserhaus 1 5/6516/010 Piko

Bremserhaus des Flachdachwagens der DRG, Nr. 21302 1

Beschriftungssatze G 221 und G 222 von H. GaBner, Jagerstr. 24, 8028 Taufkirchen

Messing-Kleinstprofile von Johann Schullern, Gablonzer Str. 7, 8228 Freilassing
Polystyrol-Mikrostébe von K. Wenzel, Wendemihle 4 A, 3300 Braunschweig
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Bild 4: 1 : 87-Skizzen der in diesem Beitrag behandelten Ldnderbahn-G-Wagen der DRG: oben Gl-Dresden (bayer. Bauart), Mitte G-Stettin (preuB. Bauart),

unten G-Stettin (sdchs. Bauart).

oben beschriebenen G-Hannover bayerischer
Herkunft auf die richtigen MaBe bringen (Skiz-
ze 1). Die Achskisten des Original-Trix-Fahr-
werks abschneiden und die Schnittflachen eben
feilen. Verbandsbauart-Achskisten aufkleben.
Man gewinnt diese durch Abschneiden vom
Fahrwerk eines Roco-G-Wagens Nr. 46004,
dessen Kasten sowieso flir unseren Sachsen

bendtigt wird.

Als dritte Landerbahn kommt nun die séchsi-
sche dran. Ihr Reprasentant ist, bis auf die
seitlich durchgehenden Trittbretter, baugleich
mit dem zweiachsigen Gepéackbeiwagen Gn 3
nach Musterblatt Nr. 274 der K. Sachs. Sts. EB.
Firden Bau dieses G-Stettin sdchsischer Lan-
derbahnbauart verwendet man zweckmaBiger-

weise den Kasten des bereits zitierten Roco-
46004 und dazu das Fahrgestell des C sa 95
von Piko. Lange und Achsstand stimmen exakt;
doch sind einige kleinere Anderungen vorzu-
nehmen:

+ Die fir unseren Zweck zu langen Blattfedern
werden nach Skizze 6 gekiirzt: Man schneidet
die Original-Federschaken ab, stutzt die Fe-
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Bild 5: Das Basisfahrzeug des auf diesen Seiten

vorgesteliten Modells: GI-Dresden (bayer. Bauart).

VM-Archivfoto, Slg. Dr. Hufnagel

Bild 6 (oben rechts): Vorbild des Trix-Modells
23623 in Form des Glm 42 977 der K.Bay.Sts.B.
MAN-Werkfoto, Slg. Dr. Hufnagel

dern, schneidet Ecken fiir die neuen Schaken
aus, die man vom Roco-Fahrgestell abnimmt,
und klebt diese in die Ecken ein. Die Arbeit ist
zugegebenermaBen etwas knifflig. Der spréde
Kunststoff des Piko-Rahmens sollte mit be-
sonderer Vorsicht behandelt werden. Falsche
Federn stéren den Kenner aber empfindlich.
ZweckmaBig erscheint es, die Schnittkonturen
mit 0,6 bis 0,8 mm Durchmesser vorzubohren
(Skizze 8, links).

* Rickzugsfedern fiir die Bremskldtze imitie-
ren. Dazu dient 0,8-mm-Draht, der, zu Endwin-
keln gebogen, in Bohrungen einerseits von hinten
indie Bremsklétze (auch hier mit 0,6 mm Durch-
messer vorbohren), andererseits von unten in
den Rahmen gesteckt wird.

* Kurzkupplung — empfehlenswert die von
Symoba — anbringen. Die Original-Ballastplat-
te entféllt; die Kupplungsgehduse werden
gemaB beiliegender Anleitung montiert.

* Beim Roco-Wagenkasten an den Seiten-
wénden Rangierergriffe, Schragstreben, Tiir-
mittelstrebe, Liftungsgitter und -klappe sowie
an den Stirnwénden Tritte und Griffstangen
entfernen (mit scharfem Messer abschneiden,
mit Nadelfeile versdubern) und Bretterfugen
nachritzen (Skizze 7, oben).

* An den Seitenwanden die original séchsi-
sche Strebenverstarkung mit Ms-Profilen
(Schullern) und die Liftungseinsatze aus Mi-
kro-Plastikstdben (Wenzel) und geritzten Pla-

Bild 7: Skizzen zur Bauanleitung des bayer. Gl-
Dresden.

Bild 8: Modell des Gl-Dresden (bayer. Bauart)
im MaBstab 1 : 87.
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Bild 9: Modell des G-Stettin im Giterzugver-
band mit Packwagen Pwg (pri14) und Gl (pr.),
gezogen von einer preuBischen G 10.

Bild 10: Skizzen zur Bauanleitung fiir den
preuBischen und sdchsischen G-Wagen.
Modellfotos und Zeichnungen:

Dr. Hufnagel

stikplattchen aufkleben (Skizze 7, unten). An
einem Kastenende eine Ausnehmung fiir das
Bremserhaus aussagen und schlieBlichim Wa-
genkastenboden Ausnehmungen fir die Sy-
moba-Gehause vorsehen.

« Bremserhaus vom Liliput-Wagen Nr. 21302
entsprechend Skizze 8 umbauen. Das Brem-
serhaus des Piko-Abteilwagens C sa 95 ist
etwas zu klein; seine Leiter kdnnen wir jedoch
verwenden.

= Bremserhaus an die Stirnwand kleben; dazu
Leiter und eine Platte (Plastik) sowie hinten
einen Riegel jeweils unter die Stirnwand zwi-
schen die Ecksdulen des Wagenkastens kle-
ben, so daB der Kastenin derrichtigen H6he auf
dem Fahrgestell zu sitzen kommt (Skizze 6,
rechts).

» Wagenkasten auf das Fahrwerk und Bal-
lastblech im Kasten auf die durch die Ausneh-
mungen des Bodens ragenden Kurzkupplungs-
gehause kleben.

» Wagendach aufsetzen und Griffstangen am
Bremserhausende aus 0,6-mm-Draht anstec-
ken (Skizze 2),

« Den Wagen in der bereits vorher beschrie-
benen Weise lackieren sowie beschriften.
Weitere Verfeinerungen, wie etwa das Anbrin-
gen von Haltern fiir die Oberwagenscheiben,
Bremsumstellern etc., kénnen vorgenommen
werden. Dr. Sigurd Hufnagel
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Tips & Tricks

Ein Baum mit metallischer Krone

Stahlwolle eignet sich bestens zur Gestaltung
von Modellandschaften. Nicht nur zur Imitation
hochwachsender Graser oder flacher Blische
kommtsie in Frage, sondern auch zur Fertigung
von Baumkronen kann Stahlwolle herangezo-
gen werden. Als Baumrohling wird eine groBe
Anzahl Kupferdrahte verdrillt und verastelt. Frii-
Journal-Beitrdge geben dazu eine aus-
flhrliche Anleitung. Steht der kahle Baum vor
uns, geht es an die Begriinung.
Die Stahlwolle wird in kleine Stlicke zerschnit-

ten und flachig auseinandergezupft (Bild 1). Mit
diesem “Blattgrund” werden jetzt die Aste be-
legt, &hnlich wie zu Weihnachten der Christ-
baum mit Lametta (Bild 2). Dabei solite man
sparsam zu Werke gehen. Nur wenige Baume
haben ein dichtes Blatterkleid. Durch abgebro-
chene oder abgestorbene Aste entstehen oft
Locher in der Krone. Ist das Behangen mit
Stahlwolle abgeschlossen, wird die Krone mit
Kleber bespriiht und anschlieBend noch eine
griine Farbschicht aus der Spraydose aufge-

bracht, um den Metalleffekt zu eliminieren (Bild
3). Nach Abtrocknen der Farbe werden feine
Schaumstoffflocken bereitgelegt. Die Krone wird
nochmals in eine Wolke Spriihkleber gehiillt,
und daraufhin kénnen die Flocken aufgestreut
werden (Bild 4). Wer auf hohe Festigkeit hinaus
will, kann abschlieBend noch die Fasern mit ei-
nem WeiBleim-Wasser-Spiiimittel-Gemisch be-
spriihen. Daniel Piron

Fotos: K. Heidbreder
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Fahrzeugbeleuchtung

Tips & Tricks

Bild 1: Das Herpa-Busmodell ist schén - zweifellos. Doch mit einigen Handgriffen 146t es sich noch verbessern.

Zum Supern findet man immer etwas

Auch StraBenfahrzeuge sollte man in die Liste
der zu patinierenden Objekte auf einer Modell-
bahnanlage einbeziehen. Am Beispiel eines
Busses seien die einfachen Arbeitsschritte er-
lautert. Der Bus wird in seine Einzelteile (Ge-
hause, Fahrwerk, Inneneinrichtung) zerlegt. Zu-
erst nehmen wir uns die Karosserie vor. Hier
sind beim Vorbild vor allem anden Kiihlergrillen
und anderen Luftein- und -austrittséffnungen

=

Verschmutzungen zu finden. Mit stark verdiinn-
ter Humbrol-Farbe bedeckt man diese Flachen
und wischt sofort mit einem Lappen nach. Der
Effekt: Die Farbe bleibt nurin den Vertiefungen
haften. Eine farbliche Uberarbeitung verlangen
auch die vorderen und hinteren Scheinwerfer.
Mit einem feinen Pinsel sollte man Blinker und
Ruckfahrscheinwerfer entsprechend den Origi-
nalfarben behandeln.

Viel Zeit ist fir die Inneneinrichtung aufzuwen-
den, die herstellerseitig meist einfarbig ausge-
fuhrt ist. Die Sitze sollte man beige oder grau
lackierten. Lehnen und Kopfstitzen werden ab-
gesetzt. Fahrersitzund Armaturenbrettwerden
ebenfalls mit Farbe detailliert. Mit Reisenden
und Fahrer besetzt, bildet solch ein gesuperter
Bus garantierteinen Blickfang auf Ihrer Modell-
straBe. Daniel Piron

Bild 2: Diinnflissige Farbe wird mit dem Pinsel aufgetragen.

Bild 4: Die wéBrige Farbe wird mit einem Lappen wieder abgewischt. So
patiniert man Liftungsgitter von Fahrzeugen, die beim Vorbild immer
verschmutzt sind.

Bild 3: Zum Vergleich: ein Herpa-Bus, wie er aus der Verpackung kommt.

Bild 5: Der Inneneinrichtung sollte man auch Beachtung schenken. Dar-
gestellt sind die einzelnen Stufen der Dekoration. Fotos: K. Heidbreder




Tips & Tricks Ladegut

Schrott-
Transport
in O-Wagen

Offenen Giterwagen ohne Ladung begegnet
man beim Vorbild selten — wenn, dann meist in
Ganzzigen. Fir den Modellbahnbetrieb sollte
man sich durchweg fiir beladene Waggons ent-
scheiden. Dabeiist Abwechslung oberstes Gebot.
Wir haben bereits einige Anregungen prasen-
tiert. Heute geht es um Schroft, transportiert auf
einem vierachsigen offenen Giterwagen, der
schon viele Betriebsstunden hinter sich hatund
dementsprechend nichtmehrgut ‘im Lack steht”.
Um nicht das gesamte Ladevolumen mit Klein-
teilen ausfiillen zu missen, schneiden wir aus
Schaumstoffein Fiillstiick zurecht (Bild 1). Dieses
wird in den Wagen eingepaBt und braun grun-
diert (Bild 2).
Als nachstes sucht man in der Bastelkiste nach
passenden Schrotteilen. Metallzaune, Lokteile,
Réader, deformierte Autokarosserien, Regen-
rinnen und Metallspane waren z.B. denkbar.
Diese schichten wir wahllos auf unser Fillstiick
und fixieren sie mit wenigen Tropfen Klebstoff
(Bilder 3 und 4). Der letzte Arbeitsgang ist die
farbliche Behandlung des Schrotts. Dazu wer-
dendie Wagenrander mit breiten Streifen Tesa-
band abgeklebt (Bild 5). Mit Ocker und Schwarz
erhélt die Ladung eine Rostschicht. Ob mit
Spriihdose oder mit Farbe und Pinsel gearbei-
tet wird, bleibt jedem selbst (iberlassen. Nach
Abziehen des Tesabands kann der Wagen in
einen Giterzug eingereiht werden (Bild 6).
Daniel Piron
Fotos: K. Heidbreder

1 (in Klarsichthillen)
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Bild 1: Durch Reflexion der dunklen Farben einer Lok erscheinen die Radreifen immer schwarz. Eigentlich gehdren sie zu den wenigen blanken Teilen eines

Schienenfahrzeugs.

Schwarz oder (2

Gedanken zu den »Beinen« unserer Lieblinge

Einst — vor nunmehr 40 Jahren — hat sich nie-
mand iber die "Walzen" aufgeregt, die den
Lokomotiven von Mérklin und Trix als Rader
dienten. Man war einfach gliicklich, ein sol-
ches Fahrzeug zu besitzen. Inzwischen haben
sich die Zeiten geandert und mit ihnen die
Produkte der Modellbahnhersteller, aber auch
unsere Anspriche. Parallel zur angestrebten
Perfektionierung der Modelle sind Normen
entstanden, an deren Konzeption auch die
Produzenten von Modellbahnen durch ihre
Delegierten vertreten waren. Dennoch hat es
sehr lange gedauert, bis wenigstens ein Teil
der Empfehlungen verwirklicht wurde.

Auch heute noch halten sich nicht alle Herstel-
ler an die Normen fir Radséatze. Immer noch
sind manche Spurkranze zu hoch und falsch
profiliert. Erstaunlich schnell haben sich dage-
gen die dunklen Radreifen — von einigen Fach-
redakteuren immer wieder mit Nachdruck ge-
fordert — bei vielen Triebfahrzeugen durchge-
setzt. Nach der Devise “Schwarz macht
schlank™ versucht man auf diese Art und Wei-
se, die Rader zierlicher erscheinen zu lassen.
Gegen diese MaBnahme wére eigentlich nicht
viel einzuwenden, wenn man nach der richti-
gen Methode arbeiten wiirde.

In den meisten Fachzeitschriften und selbst in
Informationen der Hersteller liest man immer
wiedervon briinierten Radern. Nachpriifungen
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und Widerstandsmessungen haben ergeben,
daB wir es tatsachlich in einigen Fallen mit
brinierten Radreifen zu tun haben. Zieht man
die Fachliteratur zu Rate, erfahrt man, daB
beim Briinieren eine Oxidation der Oberflache
hervorgerufen wird. Solch eine Schicht hat
aber eine schlechte elektrische Leitfahigkeit.
Erst wenn die (meist auch recht stumpf aus-
sehende) Schicht abgetragen ist, flieBt der
Strom wieder besser. Nur mit diesem Arbeits-
gang kann man bei einem Fahrzeug mit bri-
nierten Radern einwandfreie Laufeigenschaf-
ten erhalten. Andernfalls sind zudem recht
stérende Ablagerungen auf den Schienen die
Folge.

Auf das Briinieren der Radséatze von Modell-

bahnfahrzeugen sollte deshalb verzichtet wer-
den. Abzulehnen ist auch, diese Prozedur am
heimischen Herd oder in der Bastelwerkstatt
zu vollziehen, da hier die erforderliche Entsor-
gung der verwendeten Chemikalien nicht ge-
wabhrleistet ist.

Weniger problematisch ist dagegen das
Schwarzvernickeln der Radreifen, das aber
auch nur in daflir eingerichteten Betrieben er-
folgen solite. Die dabei entstehenden Schich-
ten sind leitféhiger und abriebfester, beson-
ders dann, wenn die zu behandelnden Ober-
flachen zuvor verkupfert wurden. Schwarzver-
nickelte Oberflachen sind im aligemeinen glat-
ter, auBerdem dichter und harter. HO

Bild 2: Zwei Modellradsiétze einer Lokomotive der Baureihe 01 im Vergleich. Schwarz oder blank —
die Geschmécker sind verschieden. Fotos: H. Obermayer
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Konkurrent

der Eisenbahn

Bild 1 (oben): "Fah-
ren Sie 'ran!" scheint
der Tankwart zu ru-
fen.

Bild 2: Sein Kollege
miiht sich gerade un-
ter einem Kabriolett,

nachdem er den Wa-
gen ausgehebelt hat.

Kaumkrochendie ersten motorgetriebenen Stra-
Benfahrzeuge tiber Land—denndie Geschwin-
digkeit war anfangs nicht berauschend -, stell-
ten sie auch schon eine Gefahr fiir die Eisen-
bahn dar. Des Vorteils, direkt von Ort zu Ort zu
gelangen, ohne Umsteigen, chne Warterei auf
Bahnhéfen, war man sich schnell bewuBt. Die
Motoren wurden vollkommener; zu Otto gesell-
te sich Diesel. Neben dem Personentransport
fanden sich auch bald Lésungen, gréBere Gii-
termengen von Haus zu Haustransportieren zu
kénnen.

Wie die Lokomotiven ihre Bahnbetriebswerke
und Einsatzstellen brauchtendie Kraftfahrzeu-
ge ebenfalls Versorgungsstationen, umvon der
Stelle zu kommen. Eine Iandliche Tankstelle fiir
die Konkurrenten der Eisenbahn, die Autos -
dasist Themades hier vorgestellten Dioramas,
angesiedeltim ersten Viertel unseres Jahrhun-
derts.

Auf einer Vollmer-Mauerplatte von 15 cm x
25 cm findet ein stark abgewandelter MZZ-Gii-
terschuppen Platz. Das gednderte Dach wurde
mit Balsaholz verstérkt. Die Dachumrandung
entstand aus diinnen Walzbleistreifen, die beim
Offnen von Weinflaschen o0.4. anfallen. (Den
Flascheninhalt besser nach Fertigstellung des
Dioramas leerenl!) In der Werkstatt wurden Zwi-
schenwéande eingezogen. Das Werkstattor ist
beweglich und kann mittels eines in Osen aus
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Bild 3: Die Wet-
terseite der land-
lichen Tankstelle
ist schon arg la-
diert.

Bild 4 (Mitte):

Einige Autoteile

fanden im Ersatz-
teillagerkeinen :
Platz mehr. ek

Walzblei gelagerten Holzriegels verschlossen
werden. Die beiden nostalgischen Zapfsaulen
ziehen durch ihre grelle Farbe den ersten Blick
des Betrachters an. Bekannt sind diese Aus-
stattungselemente den HO-Bahnern sicher aus
dem Weinert-Programm.

Da derartiges Zubehér fur Spur N nicht greif-
bar ist, bleibt nur der Eigenbau. Die oberen
Teile der Sdulen wurden dem Arnold-Bausatz
der Besandungsanlage Niirnberg entnommen.
Die Gbrigen Teile sind aus Balsaholz, Walzblei
und Drahtstiicken angefertigt. Vervollstandigt
wurden die Sdulen durch entsprechende Ab-
ziehbilder.

Der Tankwart ist stolz auf seine saubere Anla-
ge. Sein Partner in der Werkstatt macht sich
gerade unter einem DKW F 7 zu schaffen. Eine
Hilfe istihm dabei der Wagenheber, entstanden
aus verschiedenen Messingresten.

Auch das Umfeld solch einer bescheidenen
Szenerie sollte stimmen: Einige Fasser und Au-
toersatzteile sowie Begriinung in MaBen “bele-
ben” diesen Vorgang am StraBenrand unge-
mein. Andreas Gopfert/pw

Bild 5: Der
Nachschub-
transporter ist
eingetroffen.
Sicherbringt
erneue
Schmierstoffe.
Fotos:

A. Gopfert




Die V 140 001 von Grandspot (Model Loco)

Eine interessante Einzelgangerin als HO-Modell -

Das Vorbild

Zum Nachweis der Leistungsféahigkeit des
hydrodynamischen Antriebs bei GroBdiesello-
komotiven baute Krauss-Maffei zusammen mit
der Firma Voith in enger Abstimmung mit der
Deutschen Reichsbahn eine Versuchs-Diesel-
lokomotive mit Flissigkeitskupplung und -ge-
triebe.

Am 13.Juli 1935 wurde diese V 16 101 abgelie-
fert und sofort nach Nurnberg zur Ausstellung
“100 Jahre Deutsche Eisenbahn” Gberfihrt.
Die 1'C1'-Maschine verfligte Uber einen aufge-
ladenen Acht-Zylinder-Reihenmotor von MAN
mit 1400 PS Leistung, der ber eine Voith-
Maurer-Kupplung mitdem Hochgang des Fliis-
sigkeitsgetriebes verbunden war. Die Kraft-
ibertragung auf die Achsen erfolgte via Blind-
welle und Kuppelstangen.

Von 1936 bis Mitte 1939 absolvierte die inzwi-
scheninV 140001 umgezeichnete Lokomotive
zahlreiche Versuchs-, Uberfiihrungs- und Vor-
fuhrfahrten, wobei sie zum Teil auch planmaBi-
ge Ziige beforderte. Wegen des allgemeinen
Treibstoffmangels muBte im Juni 1939 diese
erste dieselhydraulische GroBlokomotive ab-
gestelltwerden. Zu einem urspriinglich geplan-
ten Nachbau kam es wegen des Zweiten Welt-
kriegs nicht. 1942 wurde die V 140 001 kriegs-
beschadigt und anschlie Bend ausgepliindert.

Auf Anordnung der Besatzungsmacht arbeitete
Krauss-Maffei die Lokomotive 1946/47 auf.
Danach stand die V 140 001 bis Ende 1953 im
Frankfurter Raum im Einsatz. Am 13. Oktober
1953 wurde sie endgultig ausgemustert. We-
genihrertechnischen Bedeutungwurde die Lok
dem Verkehrsmuseum Niirnberg tibergeben,
wo man sie jedoch aus Platzgriinden nicht

aufstellen konnte. So blieb die Maschine vor-
erst als Leihgabe in der Fahrzeughalle der
TechnischenHochschule Karlsruhe, bis sie 1970
ihren Platz im Deutschen Museum in Minchen
fand. Dort kann man sie heute noch bewun-
dern.

Das Modell

Nachdem der englische Kleinserienhersteller
Grandspot (Model Loco) die Neuheit V 140 im
Februar 1990 auf der Nirnberger Messe vorge-
stellt hatte, lieferte er einen HO-Bausatz dieser
Diesellok aus. Entsprechend dem mitdem Mo-
dellder preuBischen P 2/G 2 (vergleiche Eisen-
bahn-Journal 6/1990) gesetzten MaBstab hin-
sichtlich der Ausfiihrung der Bausatze ist auch
das Modell aus England ausgezeichnet gelun-
gen. Gehause und Fahrwerk bestehen uber-

Bild 2: Der "nackte" Fahrwerksrahmen der V 140 001 nach dem Ver-

schrauben und Verldten.

Bild 4: Der zurechtgebogene und verldtete Lokkasten im Rohbau.

Bild 3: Der Fahrwerksrahmen nach dem Aussetzen der Detaillierungsblen-

den, der Radbremsen samt Bremszylindern und der Sandkasten.
Bild 5: Das Dach in der Bundesbahn-Ausfiihrung mit den dazu notwendi-

gen Anbauteilen.
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Bild 6: Das sehr "aufgerdumt” wirkende Fahrwerk nach der Lackierung mit der deutlich erkennbaren Motor-Getriebe-Einheit.
( Bild 1: Das fertig montierte und lackierte Modell der V 140 001 in der Ausfithrung der Bundesbahn von 1968.

wiegend aus fein geétzten Messingblechen und
-guBteilen. Lediglich das Dach und die aus zwei
Teilen bestehende Bodenplatte sind aus Weif-
metall. Mangels einer Vorbildzeichnung kann
hier zur MaBstéblichkeit nichts ausgesagt wer-
den, doch macht das fertige Modell beim Ver-
gleich mit Vorbildfotos einen ausgewogenen,
wohlproportionierten Eindruck.

Uber die Detailtreue des Modells muB man sich
ebenfalls lobend duBern, wie die Modellfotos
belegen. Der Bausatz erméglicht die Darstel-
lung sowohl der Reichsbahn- als auch der
Bundesbahn-Ausfiihrung, die sichin erster Linie
in den Dachaufbauten unterscheiden. Dem
Beschriftungssatz liegen Lokschilder fiir beide
Varianten bei.

Als Antrieb dient eine ESCAP-Motor-Getriebe-
Einheit, die auf die mittiere Kuppelachse wirkt.
Die beiden anderen Kuppelachsen werden iber
die Kuppelstangen mitbewegt. Alle Kuppel- und
Laufrader verfiigen tber RP-25-Profil und sehr
feine Speichen. Der ESCAP-Antrieb besteht
aus einem sauber laufenden gekapselten Motor
und einem hochuntersetzten Stirn- und Kegel-
radgetriebe, das fast ohne Selbsthemmung
arbeitet. Damit erreicht das Lokmodell auch
ohne Schwungmasse einen einwandfreien Lauf
- sogar bei Langsamfahrt — sowie einen zufrie-
denstellenden Auslaufbei Stromunterbrechung.
Erstmals hat Model Loco ein Modell mit einer
fahrtrichtungsabhangigen Frontbeleuchtung aus
Kleinstglihlampen und Lichtleitstaben ausge-
stattet, gesteuert Uber Dioden im Stromkreis.
Das V-140-Modell wird serienméaBig nur fir
Zweileiter-Gleichstrom-Betrieb geliefert. Der
vorhandene Platz sowohlim Geh&use als auch
unter der Fahrwerksbodenplatte diirfte jedoch
fureinen einigermaBen erfahrenen Bastler den
Umbauin ein Wechselstrom-Modell nicht schwer
machen.

Der Zusammenbau

Der Zusammenbau des Modells gestaltet sich
aufgrund der PaBgenauigkeit der Bauteile und
der recht “groBziligigen Platzverhéaltnisse” als
nicht UbermaBig schwierig. Allerdings solite
man dber einige Léterfahrungen verfiigen, denn
firdie Verbindung der zahlreichen Messingéatz-
teile (teilweise aus Griinden der Detaillierung

Bild 7: Der Lokkasten mit Dach in unlackiertem
Zustand.

Bild 8: Das bereits lackierte Lokgeh&duse mit
Bodenplatte.
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aus sehr diinnem Blech geétzt) eignet sich
naturgemaB das Verkleben nicht allzu gut. Mit
einem feinen Lotkolben und Radiolot istjedoch
insbesondere das Gehéuse problemlos zu
verloten,

Ein kleines Problem ist das erforderliche Ab-
kanten der Atzteile, da die Atzlinien auf der
Ruickseite der Bleche nicht besonders tief sind.
Speziell bei den beiden Fiihrerstanden emp-
fiehlt es sich, die Atzlinien mit einem scharfen
Bastelmesser mehrmals nachzuritzen und die
Teile dann zum Abkanten fest zwischen zwei

scharfkantige Metallwinkel einzuspannen. Auf
diese Weise diirfte es gelingen, saubere Kan-
ten zu bekommen, ohne daB sich Teile verbie-
gen.

Davorallemdie Fahrwerksrahmenwangen des
mir vorliegenden Bausatzes genau geatzt wa-
ren, gab es beim Zusammenbauim Hinblick auf
die spateren Laufeigenschaften keine Schwie-
rigkeiten. Nach dem Entgraten der Teile paBten
die Achslagerklemmfreiin die entsprechenden
Ausschnitte der Rahmenwangen. Aus Griinden
der Stabilitat ist es jedoch empfehlenswert, den




Fahrwerksrahmen nach dem Verschrauben
zusatzlich zu verloten, um Probleme im Betrieb
durch eventuelles Sichlésen der Schrauben zu
verhindern. Nach dem Aufsetzen der Detaillie-
rungsbleche besteht namlich keine Méglichkeit
mehr, an die Rahmenschrauben zu gelangen.
Ansonsten lassen die ausflhrliche Bauanlei-
tung und insbesondere die anschaulichen

Bh‘d 10: Das Lokmodeﬂ besf;chr durch ein sehr sorgféltig gaarbs.-retes Fahmerk mit Blindwelle und

Treibstange.

Explosionszeichnungen kaum Fragen beim
Zusammenbau offen. In einem Punkt allerdings
stimmt der Textder Bauanleitung nicht mit den
Zeichnungen (iberein, und zwar beim Einbau
der beiden unteren Stirnlampen in den Fiihrer-
standen. Nach Auskunft des Herstellers liegt
das daran, daB nach Fertigstellung der Bauan-
leitung noch technische Anderungen vorge-
nommen wurden. Hier ist die zeichnerische
Darstellungrichtig, was freilich ganz offensicht-
lich ist.

Gewisse Probleme stellten sich mirin der Frage
der richtigen Farbgebung des Modells. Die auf
dem Packungsfoto dargestellte weinrote Bun-
desbahn-Ausfihrung diirfte kaum authentisch
sein. Vonderurspringlichen Reichsbahn-Farb-

4 Bild 9: Noch einmal eine Aufnahme des schénen Modells von vorn oben. Fotos: P. Schiebel

gebunggibtes keine fotografischen Belege. Die
mir bekannten SchwarzweiBfotos zeigen einen
relativ dunklen (méglicherweise blauen) Auf-
bau mit einer hellen Zierlinie oberhalb des
Rahmens. Die im Deutschen Museum ausge-
stellte Lok weist einen dunkelblauen Anstrich
mit gelber Zierlinie unterhalb der Fenster auf.
In dem Buch “Die Diesellokomotiven der DB”
von K. Matthias Maier, erschienen im Franckh-
Verlag, fand ich ein Farbfoto der Maschine
von 1969 mit grauem Anstrich, der mir recht
gut gefiel und den ich fiir das Modell verwen-
dete, allerdings aus Vorsicht ohne die auf der
Fotografie vorhandene weiBe Zierlinie unter-
halb der Fenster. P. Schiebel
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Bild 1: Die neue Diesellok V 100.1 von Roco. Foto: H. Obermayer Bild 8: Eine der bewdéhrtesten Lokomotiven der

x Schaufenster der Neuheiten x
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Bild 4: Ein US-Holztransportwagen mit abnehmbarer Ladung. Bild 5: Der LGB-O-Wagen mit Stahlladetdren.

Bild 6: Figurengruppe "Arbeiter” fir die Gartenbahn. Bild 7: Die Streckenarbeiter von LGB als Figuren-Set.




Welt, die F 7, von Mérklin. Foto: H. Obermayer

Roco

Was die E 41 im Bereich der elektrischen Zugforde-
rung war, trifft flr die V 100.1 beim Dieselbetrieb zu:
“Madchen fir alles” im leichten und mittleren Dienst
auf Haupt- und vor allem auf Nebenbahnen. Roco
entwickelte ein Modell dieser beliebten Lokomotive.
Kardanantrieb auf alle Achsen, Stromabnahme von
allen Radern, fiinfpoliger Motor mit zwei Messing-
schwungscheiben und beidseitiger Lichtwechsel
Rot/WeiB sind nur einige Bestandteile der von Roco
verwirklichten Konzeption. Das exzellent gravierte
Gehause und die Drehgestellblenden mit einer vor-
bildgerechten Farbgebung sowie die lupenreine
Beschriftung runden den positiven Gesamteindruck
des Modells ab. Zum ersten Male wurden flr die
Montage der extra beigegebenen Rangierertritte und
deren Griffstangen Schwalbenschwanz-Fiihrungen
unterhalb der Pufferbohle und der Umlaufbleche
vorgesehen, so daB die Aufnahmebohrungen un-
sichtbar bleiben.

Vom bekannten Roco-Report wurde nunmehr die
Nummer 21 ausgeliefert.

Marklin

Zu den erfolgreichsten Lokomotiven in der Eisen-
bahngeschichte gehértendie Maschinender F-Reihe
aus den Werkhallen der Electro-Motive Division von
General Motors. Die zwischen 1350 und 1750 PS
starken diesel-elektrischen Lokomotiven boten die
Maglichkeit der Mehrfachtraktion. Marklin entwickel-
te vondieser Type eindreiteiliges Modell der bewahr-
ten F 7. Zwei A-Units (mit FOhrerstand und je einem
Motor) und eine B-Unit (ohne Flhrerstand und Motor)
wurden zu einer elektrisch und mechanisch fest
gekuppelten Einheit verbunden. Das Modell weist
alle typischen Merkmale der Diesellok F 7 auf und ist
in der gewohnt guten Marklin-Qualitat ausgefuhrt.

Bild 12: Ein imposantes Gebadude ist die neue Sparkasse von Pola.

Bild 9: Noch ein Amerikaner von LGB: der Box Car.

Die Digital-Version 3649 ist mit einem verstarkten
Spezial-Decoder zur Steuerung der beiden Motoren
ausgeristet.

Fleischmann

Neu in diesem Jahr sind Abstandslehren fiir die
NenngréBen HO und N. Diese Abstandslehren, 6578
und 9578, sind erforderlich, um die als Neuheit ange-
kiindigten Kurzkupplungs-Nachriistsatze 6574 (HO)
und 9574 (N) ordnungsgeman zu montieren.

LGB

Um die Besitzerkleinerer Dampflokomotiven nicht zu
benachteiligen, schuf LGB einen gedeckten Giiter-
wagen mit darin installierter Dampflok-Gerausch-
elektronik. Nach dem Ankuppeln sind lediglich die

Stecker des Versorgungskabels in die Lichtsteckdo-
se der Lokomotive zu stecken, und die Fahrt mit dem
typischen Dampflok-Gerausch kann beginnen. Auch
eine kabellose Stromversorgung ist durch Kauf eini-
ger Zusatzteile moglich.

Einen Ek 610 der Montreux-Berner-Oberlandbahn
nahm LGB als Vorbild fiir sein neues Modell. Der
hélzerne Wagenkasten ist vorbildgetreu mit den typi-
schen Schweizer Metall-Ladetiren ausgestattet.
Das Modell eines geschlossenen Giiterwagens Gk
macht fir die Mineralwasserfirma Henniez Reklame.
Die Schiebetiren sind zu 6ftnen. Ein zierliches Ge-
landerder Rangiererblihne sowie eine imitierte Hand-
bremskurbel sind weitere Exiras dieses gelungenen
Maodells.

Denamerikanischen LGB-Wagenpark bereichern die
Modelle eines Box-Cars der Lake George & Boulder
mit Stirnwanden und Ladetiiren aus Stahl sowie

Bild 10: Das neue Pola-Eckhaus...

Bild 11: ...sowie die Weinhandlung.

Bild 13: Die US-Freunde erhalten ein Farmhaus in HO.
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Bild 16: Das Arbeiter-Wohnhaus von Vollmer fir NenngréBe N.

eines Transportwagens fiir gestapeltes Rundholz fiir
die Papierindustrie, also eines Bulkhead Flat Car, mit
hohen, massiven Stirnwanden. Die Pulpwood-La-
dung ist abnehmbar.

Erhaltlich sind nun auch die beiden Figuren-Sets
“Arbeiter” und “Streckenarbeiter” mit je vier bemal-
ten Figuren in verschiedenen Arbeitspositionen.

Der neue LGB-Kalender fiir das Jahr 1991 im Format
42 x 59 cm mit 13 Farbfotos ist inzwischen im Fach-
handel erhaltlich.

Volkner electronic GmbH

Kurz vor RedaktionsschluB erreichte uns die Nach-
richt, daB von der Fa. Vélkner electronic GmbH eine
V 100 der DB in der NenngroBe TT angeboten wird.

Bild 15: ...sowie der dazugehdrende Siloturm.,

Faller

Die letzten Neuheiten der Nirnberger Messe 1990
sind nun ausgeliefert! Die Sparkasse hat sich in
einem Geschéftshaus mit einer Schalterhalle im
ErdgeschoB etabliert. Ein (iberdachter Eingangsbe-
reich und ein seitlich integrierter Raum mit einem
Geldausgabe-Automaten sind einige spezielle De-
tails des mit vielen ausschmiickenden Dekorteilen
ausgestatteten Faller-Bausatzes.

Das Stadtprogramm “Staufen” wurde mit weiteren
Gebauden forigesetzt. In einem mehrstéckigen
Wohn- und Geschaftshaus betreibt im ErdgeschoB
der Inhaber eine Weinhandlung; zwei weitere derarti-
ge Gebéaude unterschiedlicher Bauausfihrung und
Farbgebung beherbergen ein Lebensmittelgeschaft

Bild 18: Die bekannte
Laggies-Gleiswende!
mil neuen Stitzele-
menten.

Fotos 2 bis 7 und
9 bis 22: Werkfotos

Bild 19: Taschenka-

lender 1991 von Faller.

Bild 17: Ein funktionsfihiger Ladekran im MaBstab 1:22,5.

und den Laden von “Blumen-Becker".

Die originalgetreue Nachbildung eines Farmgebau-
des aus dem Mittelwesten der USA in Holzbauweise
mit iberdachter Terrasse an der Eingangsseite kann
aus dem Faller-Bausatz 1130 gestaltet werden.

Der seit 1980 regelmaBig erscheinende “Taschenka-
lender fir Modelleisenbahner” ist nunmehr fir das
Jahr 1991 im Fachhandel erhaltlich. Im Vorspann
werden wiederum zahlreiche Informationen und Tips
aus der Welt der Modelleisenbahn und deren groBem
Vorbild geboten sowie Adressen von Museumsbah-
nen und Fachzeitschriften genannt. Im Kalendarium
findet man zu den einzelnen Tagen des Jahres inter-
essante Hinweise auf wichtige eisenbahngeschicht-
liche Ereignisse.




Pola

Fur (fast) jede NenngroBe etwas Neues, das ist das
Motto des Pola-Neuheitenpaketes. In HO gibt es das
schon mit Spannung erwartete “BayWa"-Lagerhaus
und den charakteristischen Siloturm. Beide Bausat-
ze sind dem BayWa-Lager im unterfrankischen
Stadtlauringen nachempfunden. Die Modelle sind in
allen Details genau nachgebildet. Bewegliche Tore
und Tiren ermdglichen die genaue Nachgestaltung
des Ladegeschifts. Ladegut, eine umfangreiche
Beschriftung und Reklame komplettieren die Bausat-
ze, deren Teile, wie bei Pola schon seit langem
(blich, wieder gekonnt gealtert wurden.

Die N-Bahner kénnen sich Uber ein typisches Wohn-
haus einer Arbeitersiedlung um die Jahrhundertwen-
de freuen. Im Bausatz enthalten ist das Gebaudemo-
dell mit verputzter, renovierter Fassade und Attrap-
pen von AuBenleuchten sowie Gartenzéunen. Die
Teile des Modells sind patiniert. Das Modell wirkt be-
sonders gutin der Ndhe eines Fabrikkomplexes, z.B.
Art.-Nr. 260 bis 262.

Einfunkiionsfahiger Lastenkran wird flir die Nenngré-
Be Il (G) im MaBstab 1:22,5 vorgestellt. Dieses
wetierfeste Exklusiv-Modell mit beweglichem Ausle-
ger und Kranhaken, einem Schutzdach fiir die Me-
chanik und einer Holzmastlampe wird als Fertigmo-
dell in einer einmaligen Auflage gefertigt.

innova-tec

Jeder Modelleisenbahner weiB aus eigener Erfah-
rung, daB Kontaktschwierigkeiten in jeder Modell-
bahnanlage das groBte Problem darstellen. Mit dem
neuen flissigen Kontakt-Verbesserer “Stabilant 22
A" aus Kanada ist eine Lésung dieses Problems
méglich. Aufgetragen als dinner Film, unterstitzt es
elekirische Kontakte. Der Vertrieb erfolgt durch die
Vertriebsgesellschaft fiir innovative Technologie
mbH, 7310 Plochingen.

Modellbau Laggies

Die zweite Generation der bekannten und bewéhrten
Gleiswendeln wurde jetzt vorgestellt. Die Trassen-
bretter werden durch zusammensteckbare Kunst-
stoff-Stitzenteile auf die erforderlichen Héhen ge-
bracht. Der Zusammenbau ist kinderleicht und kann
jederzeit beliebig korrigiert und verandert werden. In
gleicher Art werden Sets fiir Rampen und Uberfahr-
ten angeboten.

Fa. Gisela Lenzen

Speziell fir Selbstbauer von Fahrpulten sind die
neuen Erzeugnisse der Fa. Gisela Lenzen, Modell-
bauartikel und Zubehor, bestimmt. So werden u.a.
drei Fahrregler mit einer Leistung von 1,5, 3und 5 A
sowie eine Impulsbreiten-Steuerung miteiner Belast-
barkeit von 3 bzw. 5 A zum Einbau in vorhandene
Fahrpulte angeboten.
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Bild 20: Ein neuer Fahrtrichtungsumschalter von
Uhlenbrock.

Bild 21: Praktisch und handlich sind die Winkel-
knarren von Metallit.

Bild 22: Neuentwickelte Fahrregler zum Einbauen kommen von der Firma Lenz.

Metallit GmbH

Schrauben l6sen um die Ecke — das ist kein Problem
mehr mit der neuentwickelten Winkelknarre von der
Metallit GmbH. Die Drehung des Vierkanis erfolgt
hierbei nicht durch eine Auf-/Abwartsbewegung des
eigentlichen Knarrengriffes, sondern durch horizon-
tale Drehung des T-Griffes. Verschraubungen an
engen und unzuganglichen Stellen lassen sich damit
problemlos und zeitsparend |6sen. Die Winkelknarre
istin den GroBen 1/4", 3/8" und 1/2" lieferbar.

Uhlenbrock-Elektronik

Ein neues Umschaltrelais FRU, welches die bisheri-
gen Typen FRU 1 und FRU 2 ersetzt, ist ab sofort im

Fachhandel erhaltlich. Der Fahrtrichtungsumschalter
dient zum Umrlsten von Gleichstromlokomotiven
auf das Wechselstromsystem. Der nur 1,9 cm® groBe
Baustein findet in fast jeder Lokomotive Platz und er-
mdglicht universellen Einsatz.

Kataloge

AnlaBlich des zehnjahrigen Firmenjubildums 1991
stellt die Firma Baumann, Modellspielwaren, ihr
Gesami-Programm fir die NenngroBen Il und lle in
einem sehr informativen Katalog vor.

Eine umfassende Lieferlibersicht bietel die Firma
Auhagen, Marienberg i. Sachsen, mit inrem neuen
Katalog. Das Programm umfaBt zahlreiche interes-
sante Gebdude flr die NenngréBen HOund TT. ds
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Bei dem Modell des Mercedes-
Benz-Coupé 560 SEC sind die
Blinker und Riickleuchten einzeln
eingesetzt. Der Kihlergrill ist ge-
pragt. Die Farbgebung der Fahr-
zeuge wurde aktualisiert und ent-
spricht nun den Originalfarben
des Vorbilds.

Der Mercedes-Benz 6.0 SL Hard-
top "Brabus" ist eine getunte Ver-
sion des Mercedes-Kabrio der
Firma Barbus. Kennzeichnend fiir
dieses Modell sind die Drei-Spei-
chen-Leichtmetallfelgen. Das
Hardtop ist abnehmbar. Der
darunterliegende Uberrollbiigel
kann ausgeklappt werden. Die
Motorhaube |48t sich 6ffnen und
zeigt einen filigran nachgebilde-
ten Motor.

Ein schwarzer Ferrari F 40 setzt
die Kollektion von Herpa im MaB-
stab 1:43 fort. Funktionsfahige
Front- und Kofferklappe, Tiren
und StoBdampfer, eingenau
nachgebildeter Acht-Zylinder-
Motor, Rennsitze mit Vier-Punkt-
Gurten, Schalthebel mit Schalt-
kulisse sowie eine komplette Ar-
maturentafel mit Instrumenten
und Ferrari-Wappen auf der
Lenkradnabe geben dem Modell
mitden gepragten AuBenspiegeln
und mattverchromten Felgen mit
Weichreifen seinen unverwech-
selbaren Charakter.

l .

Bild 1: Viel Miihe hat man sich mit der Uberarbeitung des Mer-
cedes-Benz-Coupé 560 SEC bei Herpa gegeben. Das Modell ist
als Standard- wie als Metallic-Version verhéltlich.

Bild 2: Mit dem Mercedes-Benz 6.0
SL von Herpa stellt sich ein Sport-
wagen mit ganz besonderem "Pfiff"
vor. Ein Modell fiir allerhéchste
Anspriiche!
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Die MB-Zugmaschine 1748 mit
dem neuen SK-Fahrerhaus weist
zahlreiche Bedruckungenu.a.
des Innenraums auf. Das Fahrer-
haus ist kippbar.

Der Trabant 601 S Universal ist
die Kombi-Version des bekann-
ten "Trabbis". Wie die Limousine

hat der Trabant 601 S Universal,
in den typischen Farben Grau
oder Braun erhaltlich, einzeln
eingesetzte Rickleuchten und

Bild 3: Formschén und elegant in jedem Detail zeigt sich
der Ferrari F 40 im MafBstab 1:43 von Herpa.

Scheinwerfer. Ein freistehender
Innenspiegel und typgerechte
Felgen tragen zum guten Aus-
sehen des Modells bei.

Bild 4: Die attraktive MB-Zugmaschine 1748 SK von Herpa ist mit vielen Extras und
verchromten Zurlistteilen ausgestattet.

Bild 5: Eine Reverenz an die Ver-
gangenheit der neuen Bundeslan-
der bildet dieser Herpa-Trabant
Kombi. Werkfotos






