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Eine Kleinstadt inclusive Burganlage, ein Bahnhof mit separaten Güter-Verladeanlagen, ein 
kleines BW, ein Kalksteinbruch, ein Badesee, ein Weinberg... Sie meinen, um diese Vielfalt im 
Modell darzustellen, haben Sie nicht genügend Platz? Mit Planung, Geschick und Konsequenz 
istdaoftmehrzu machen, als man anfangsfür möglich gehalten hätte. Lassen Siesich inspirieren 
von der Variante, die wir Ihnen ab Seite 76 vorstellen. 

Werkfoto Michelin 81 Cie. 

Kurios 
Eine wirkliche Weihnachtsüberraschung gab es für aufmerksa- 
me Beobachter im Programm von Märklin. Obwohl vor allem für 
den französischen Markt bestimmt, wurde auch in verschiede- 
nen deutschen Fachgeschäften ein recht “exotisches” Modell 

angeboten, das zum Aufspüren seines Ursprungs reizt. Die 
Rede ist von einem “Micheline”-Triebwagen mit Gummiluftrei- 
fen, der, obwohl nur recht kurze Zeit gebaut, eine beachtliche 
Typenvielfalt erreichte. Wir informieren Sie ab Seite 8. 
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Zu unserem Titelbild: 

Mit einem Güterzug von Salzburg nach 
Innsbruck hat die 1042.609 der Österrei- 
chischen Bundesbahnen am 30. Dezem- 
ber 1982 den rund 960 m hohen Scheitel- 
punkt am Grießen-Paß überwunden und 
rollt nun oberhalb von Fieberbrunn tal- 
wärts Richtung Kitzbühel. Die Region um 
Fieberbrunn ist wegen ihrer Schneesi- 
cherheit bekannt und deshalb bei Winter- 
sportlern (und Eisenbahnfotografen) sehr 
beliebt, aber trotzdem kaum überlaufen. 
Fast schon ein Geheimtip - wie lange 
noch? Foto: A. Ritz 

Zu unserem Poster (S. 49157): 

Zwei beim BW Crailsheim beheimatete 
Lokomotiven der Baureihe 50 (vorne die 
051 795) verlassen mit einem aus vier- 
achsigen Umbauwagen gebildeten Nah- 
verkehrszug im Frühjahr 1975 Lauda in 
Richtung Crailsheim. Die Bahnhofsgleise 
in Lauda waren damals schon mit Fahrlei- 
tungen überspannt, denn wenige Wochen 
später, zum Sommerfahrplan 1975, wur- 
de zwischen Würzburg und Neckarelzder 
+ktrischP Rdrieh m~fqenommen. 
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Bild 1: Lauscha ist in Eisenbahnerkreisen durch seine Spitzkehre bekannt. In emem engen Tal 
veremigen sich die Strecken von Saalfeld und Sonneberg aus einer Himmelsrichtung kommend. N 
dem Umsetzen der Lok fahrt der Zug wieder aus dem Bahnhof heraus -so gesehen von Udo Ge I 
am 20. Februar 1980. 

Bild 2: Vor der Kulisse der Maxhutte Unterwellenhorn rollt der Zug, gezogen von der 119 026, 
37 Ma, 7987 Saalfeld entgegen. 

Sorgenkind Baureihe 119 
Nachdem am 21. Juni 1990die Reichsbahn- Aufarbeitung von weiteren 30 Lokomotive 
Diesellokomotive 119 078 vom BW Probst- dieser Baureihe zwischen den Regent2 
zella als erstevon drei Vorauslokomotiven Fahrzeugwerkstätten GmbH und der Gene 
in Viechtach eingetroffen war, damit derer- raldirektion der Deutschen Reichsbahr 
forderliche Arbeitsumfang für eine Haupt- Hauptabteilung Maschinentechnik, abge 
Untersuchung festgelegt werden konnte, schlossen. 
wurdezwischenzeitlich ein Vertrag über die DieserbishergrößteAuftragfürdasexpar 

Bild 4 (rechte Seite unten): Die Loks der Baureihe 119 -hier im Juni 1981 in der Magdeburger 
Börde - waren universell verwendbar, wie dieser Einsatz vor einem Ganzzug zeigt. 
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Bild 5: Am 26 Jul/ 7990 warten rm ßaw Chemnrtz mehrere Lokomotiven der Ba ureihen 118 und 119 a4 

Bild 6: Rund IO % 
desgesamten 
Bestands an 11 gern 
befindet sich in 
abgewracktem 
Zustand. Dazu zählt 
auchLok119033im 
BW Saalfeld, die aller 
brauchbaren Teile 
beraubt wurde. 

Bild 7: Die 7 19 157 
fährt mit dem P 8022 
aus Saalfeld aus. Die 
Aufnahmeentstand 
im Sommer 1990. 

rkstattermin. 

dierendeviechtacher Lokomotivreparatur- 
werk kam durch Vermittlung des Wupperta- 
ler Unternehmens Rail Consult zustande 
und sichert nicht nurdievorhandenen Fer- 
tigungskapazitäten, sondern wird durch 
die Einführung des Zweischichtbetriebs 
auch 30 bis 40 neue Arbeitsplätze in der 
strukturschwachen Grenzregion zur CSFR 
schaffen. Dies dürfte Grund genug sein, 
sich einmal ausführlicher mit dieserwohl 
problematischsten Lokomotivbaureiheder 
DR zu befassen. 
Die Entstehungsgeschichte der 119 beginnt In 
der ersten Hälfte der siebziger Jahre, als es im 
Reichsbahnnetz noch eine Reihe von Strek- 
kengab, die nurfür eine Achslast von maximal 
16 t zugelassen waren. Zum Ersatz der dort 
noch teilweise eingesetzten Dampflokomoti- 
ven wurde damals eine Diesellok mit einer 
Leistung von 2000 PS gefordert, die au ßerdem 



Bild 8: Am 24. Juni 1990 traf Lok 119 078 
als erste Maschine dieser Baureihe bei den b 

Regental Fahrzeugwerkstätten GmbH in 
Viechtach ein. 

ÜbereineelektrischeZugheizeinrichtungver- 
fügen sollte. 
Dasich die vom VEB Lokomotivbau “Karl Marx” 
in Babelsberg entwickelte und gebaute sechs- 
achsige Baureihe 118.2 (mittlere Radsatzfahr- 

Bild 9: Bei Pegau begegnete der Bildautor 
am 22.08.1990 dem E 807 Leipzig - Saalfeld. 
gezogen von der 779 180. 



durch die Sowjetunion gebaut werden sollten. 
Obwohl sich die übrigen RGW-Staaten nie 
nach dieser Empfehlung gerichtet haben, 
spielte die DDR den Musterknaben. Auf Wei- 
sung derdamaligen DDR-Führung warder Lo- 
komotivbau in Babelsberg bereits 1970 einge- 
stellt und das Werk auf die Produktion von 
Klimaanlagen umgerüstetworden. 
Neben einem sowjetischen Herstellerwerk 
bewarben sich (ungeachtet der eben erwähn- 
ten Empfehlung) die rumänischen Lokomotiv- 
fabriken in Craiova und Bukarest um den Auf- 
trag. 
DasAngebotausderUdSSRschiedsofortaus, 
da der Hersteller nicht in der Lage war, die 
gefordertemaximaleAchslasteinzuhalten. 
Dadie DR mit ihrer neuen Baureihe möglichst 
nah am Konzept einerweiterentwickelten 118.2 
bleiben wollte, kam auch der Entwurf für eine 
einmotorigeVariantemitALCO-(Lizenz-)Motor 
aus Craiova nicht in Frage. 
Den Vorstellungen der DR kam also die Loko- 

zweimotorigen Diesellok am nächsten. Der 
Vorschlag sah zunächst auch vor, daß Moto- 
ren der Bauart 12 KVD 21 aus DDR-Produk- 
tion als Zulieferteile eingebautwerden sollten. 
Ein Lizenzvertrag mit MTU gestattete Rumä- 
nien inzwischendie Produktionvon MTU-Moto- 
ren bis 900 kW. Da man diesen Vertrag jedoch 
so auslegte, daß nach gewissen Änderungen 
an der Konstruktion auch die Fertigung von 
Motoren höherer Leistung erlaubt sei, ent- 
stand in Rumänien der M 820 SR mit 990 kW 
(1350 PS). Die konstruktive Änderung bestand 
darin, daß man vom ursprünglichen MTU-Di- 
rekteinspritzer MB 820 SR auf das Vorkam- 
merverfahren überging. 
Ein Entwicklungs- und Fertigungsauftrag wur- 
de im Oktober 1974fürzwei Musterlokomoti- 
ven mit diesen Lizenzmotoren erteilt. 
Als erste Lok wurde die 119 001 Mitte 1976 
mit der Fabriknummer22920fertiggestellt und 
nach einer Werkserprobung auf den Strek- 

Bild 1l:Aufdem 
Weg nach Saalfeld: 
eine 119er mit 
vierteiligem Doppel- 
stockzug. Nach dem 
kurzen Halt in 
Breternitzgeht es 
parallelzur Saale 
weiter in die Stadt der 
“‘Feengrotten”. 

kender Rumänischen Staatsbahn (CFR) am 
25. August 1976durch die damalige Hauptver- 
waltung Maschinenwirtschaft der Deutschen 
Reichsbahn des Ministeriumsfürverkehrswe- 
sen der DDR abgenommen. Nach ihrem Ein- 
treffen in der DDR wurde sie dann zunächst 
meßtechnisch durch die VES M Halle (heute 
ZentralstellefürMaschinentechnik)untersucht 
und anschließend dem BW Halle G zur Be- 
triebserprobung zugewiesen. 
Als zweites Exemplarfolgte im Oktober 1977 
die 119002, welche erstmalig die vorgesehe- 
ne elektrische Heizeinrichtung besaß, die bei 
Fertigstellung der 001 noch nicht verfügbar 
gewesen war. 
Nach Auswertung dergewonnenen Betriebser- 
fahrungen begann 1978dieSerienfertigungder 
Baureihe, die mit Indienststellung der 119200 
im Oktober 1985 ihren Abschluß fand, obwohl 
ursprünglich einmal 260 Stück vorgesehen 
waren. Gleichzeitig wardie 119 200 die letzte 
an die DR ausgelieferte Diesellok. 
Während der Serienfertigung erfolgten auch 
kleinere Änderungen an der Konstruktion, de- 
ren augenfälligste die geänderte Stirnfront 
ab der Lokomotive mit der Betriebsnummer 
119 117 ist. 
Bereits 1985 wurden die beiden Prototypen 
119 001 und 002 verschrottet, da sie in sehr 
vielen Teilen von der Serie abwichen und eine 
Umrüstung zu aufwendiggewesen wäre. 
Obwohl sich das auf der 118.2 basierende 
GrundkonzeptderLokomotivengutbewährte, 
stellte sich bald heraus, daß der wesentliche 
Schwachpunkt in der äußerst schlechten Ferti- 
gungsqualität des rumänischen Herstellers lag. 
Das Werk hatte außerdem eine Reihe von 
Zulieferteilen (wie z.B. Schütze oder Wood- 
ward-Reglerfür die Dieselmotoren) von westli- 
chen Herstellern importiert und eingebaut, die 
als Ersatzteile bald nicht mehr aus Rumänien 
zu bekommen waren. Die DR konnte bzw. 
durfte diese aber auch nicht direkt im Westen 
beziehen. 
Überhauptwurdedie Ersatzteilversorgung bald 
zum Hauptproblem. Man kann ohne Übertrei- 
bung sagen, daß aus Rumänien nahezu keine 
Schraube mehrzu bekommen war. 
Dieschlechte Fertigungsqualitätführte beson- 
ders bei den Dieselmotoren zu hohen Ausfall- 
quoten. Auch die rumänischen Strömungs- und 
Achsgetriebe zeigten bald erhebliche Verarbei- 
tungsmängel. 
Zunächst behalf man sich dadurch, daß Schad- 
lokomotiven als Ersatzterlspender herangezo- 
gen und nahezu vollständig ausgeplündert 
wurden. Dies führte schließlich dazu, daß in- 
zwischen rund 15 Lokomotiven im zuständigen 
Reichsbahnausbesserungswerk(Raw) Chem- 
nitzsowieverschiedenen Bahnbetriebswerken 
alsverrottete Hohlkörper herumstehen. 
Es zahlte sich nun aus, daß man bei der ur- 
sprünglichen Konzeption den Einbau von Die- 
selmotoren aus DDR-Produktionvorgesehen 
hatte und die wesentlichen Anschlußmaße be- 
reits darauf abgestimmt waren. Im März 1984 
konnte die 119 020das Raw Karl-Marx-Stadt 
(Chemnitz) mit Motoren der Bauart 12 KVD 21 
AL-4 (1225 PS/900 kW), auch Bauform 4 ge- 
nannt,desVEBKühlautomat Berlin-Johannis- 
thal verlassen. Nach und nach erfolgte auch 
der Ersatzder rumänischen Strömungsgetrie- 
be durch das GS 30/5,5 aus dem VEB Strö- 
mungsmaschinen Dresden undderAchsgetrie- 
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1 B!ki 10: Im 
froheren 
Sperrgebiet /legt 
dieses reizvolle 
Motiv: Den Ort 
Gräfenthal 
überspannt eine 
lange Bruchstem- 
brücke. Sie 
verbindet den 
HeideabhangmIt 
dem Winterberg. 
Auf dem Viadukt 
rollte am 
23.081990 der 
P 18005 nach 
Sonneberg. 
Fotos 3,5 - 10: 
U. Cieslak 

Bild 12: Der Via- 
dukt bei Lichte ist 
wohl das meist- 
fotografierte Mo- 
tiv der Strecke 
Sonneberg - 
Probstzella. Um 
weniger hohe 
Pfeiler setzen zu 
müssen, verlegte 
man die Brücke 
im Bogen. 
Fotos 1,2, 4, 11, 
12: U. Geum 

bedurch solche au: 
Gotha. 
Da seit 1989 die sogenannte Bauform 5 des 
12 KVD-Motors (12 KVD 21 AL-5) mit 1100 kW 
(1500 PS) serienreif zur Verfügung steht, 
kommt nun sie vorrangig zum Einbau, wobei 
auch das bisherige Zweiwandlergetriebe durch 
ein Dreiwandlergetriebeersetztwird. 
Erst mit diesen insgesamt 3000 PS Leistung 
erfüllt die Lokomotive alle Erwartungen, was 
bedeutet, daß auch beivoller Heizleistung eine 
um 30% höhere Zugkraft als von der Ur- 
sprungsvariante erzielt wird. Die gesamte 
Baureihe sollte deshalb einheitlich auf diesen 
Stand gebracht werden. 
Der bei der DR in insgesamt fünf Bauformen 
verwendete 12 KVD 21 -Motor wurde in den 
fünfziger Jahren durch die damaligen VEB 
Motorenwerke Berlin-Johannisthal als Saug- 
motor mit 650 PS entwickelt, wie er in der 
Baureihe 1051106 (V60) anzutreffen Ist. 
Zählt man alle Varianten zusammen, so ist 
er in mehr als 4000 Exemplaren bei den Die- 
sellokomotiven der DR im Einsatz. 
Nachdem auch die Motorenwerke zu Beginn 
der siebziger Jahre auf Weisung der Partei- 
undStaatsführungderDDRzumVEBKühlau- 
tomat umgewandelt worden waren, verblieb 
die Motorenfertigung dort nur als ungeliebter 
Nebenzweig mit einer jährlich gefertigten 

konnte jedoch der Bedarf der DR nicht gedeckt 
werden. 
Zusammen mitden übrigen Ersatzteilproble- 
men unddurchfehlende Fertigungskapazitäten 
im Raw Karl-Marx-Stadtführtediesdazu, daß 
man dort 30 bis 40 unerledigte Reparaturen, 
sogenannte Schadgruppen, seit einigen Jahren 
vorsich herschob. 

Neue Möglichkeiten 
An dieser Stelle nun kommt die Regental 
Fahrzeugwerkstätten GmbH ins Spiel. Ihre 
Hauptaufgabe wird der Abbau dieser “Bug- 
welle” sein, wobei allerdings aufgearbeitete 
GroßtauschteileausChemnitzzugeliefertwer- 
den. Dabei soll auch die Federung der Dreh- 
gestelle durch Einbau neuer Flexicoilfedern 
verbessert werden, nachdem bei den im BW 
Probstzella beheimateten Maschinen durch 
den Einsatz auf der krümmungsreichen Strek- 
ke nach Sonneberg infolge des schlechten 
Oberbauzustands ständig Federbrüche auftra- 
ten. 
Obwohl sich die Baureihe 119 inzwischen zur 
teuersten und aufwendigsten Lokomotivbaurei- 
he der DR entwickelt hat, wird sie wohl alle 
übrigen Diesellokomotiven in der ehemaligen 
DDR überleben. 

elektrischer Heizung machtsie nach der Öff- 
nung der Grenzen besonders im bayerisch- 
thüringischen Raum unentbehrlich, während 
andererseits für den größten Teil der Lokomo- 
tivender Baureihen 118 (nur Dampfheizung) 
und 120 (ohne Zugheizeinrichtung) durch den 
stark rückgängigen Güterverkehr auf den 
Schienen der Deutschen Reichsbahn schon 
jetzt kein Bedarf mehrvorhanden ist. 
Inzwischen erfolgt nun auch die Bespannung 
der InterRegio-Züge zwischen Berlin und Helm- 
stedt mit Lokomotiven der Baureihe 11 g-um 
die notwendige Beschleunigung zu erreichen 
In Doppeltraktion. Eine Maschine speistdabei 
in die Zugsammelschiene ein und stellt die 
Energieversorgung des Bistro-Wagens bzw. 
derzugheizungsicher. 
Parallel zur Regentalbahn wurde auch der 
Krupp-Konzern mit einer Projektstudie beauf- 
tragt, die eine vollständige Remotorisierung 
von 20 Lokomotiven der Reihe 119 mit Moto- 
ren MTU-l 2V 396 TC 13 mit jeweils 1180 kW 
vorsieht. Endgültige Beschlüsse sind noch 
nicht gefaßt; doch immerhin befinden sich der- 
zeit schon fünf 119er zur Rekonstruktion in 
Essen. Wann die Arbeiten schließlich aufge- 
nommen werden, ist 
kannt. 
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Bild 1: Das große Foto zergt den ersten Mithelme-Tnebwagen für 
den kommerziellen Einsatz (Typ 11). Die vier einkopierten Abbildun- 
gen verdeutlichen (von lmks nach rechts) die Entwrcklung, begin- 
nend mit dem ersten Versuchsfahrzeug vom Oktober 1929 (Typ 1) 
brs zum Vorserientriebwagen mit 18 Sitzplatzen vom Januar 193 1 

(TYP 4). 

! Les <(Michebne>) k vvayellnasl.5n (geferlfyl dub uurarurrrrrr). uas ranrzeug wurae 
am 10. September 193 1 erstmals der Gffentlichkertprasent,ert 

Wer in der Vorweihnachtszeit einen Blick in die 
Schaufenster von Modellbahn- oderauch Spiel- 
warenfachgeschäftengeworfen hat, demsind 
vielleichteinpaarbeiunsziemlich unbekann- 
te Modellfahrzeuge der Nenngröße HO aus dem 
Programm von Märklin aufgefallen. Mit einem 
mehrteiligen Karton-Display mit blinkenden 
Sternen auf der Europa-Flagge will der Göp- 
PingerMarktführeraufdas Export-Länderpro- 
gramm 1990aufmerksam machen. Märklin bie- 
tet neuerdings neben dem internationalen Ka- 

talog-Programm eine Auswahlvon Export-Mo- 
dellen aus verschiedenen Ländern weltweitan. 
Auf dem mittelhohen Sockelrechts außen des 
besagtenKarton-Displaysstehtaufeinem kur- 
zen Stück Gleis ein ziemlich kurios anmuten- 
des rotlackiertes Ersenbahnfahrzeug, das bei 
genauerer Betrachtung etwas an einen Sattel- 
schlepperfür Personentransport erinnert. Ein 
erster Hinweis, in welchem Land nach dem 
Vorbild für diesen “Exoten” zu fahnden ist, 
liefert die französische Trikolore auf der Ober- 

seite des Sockels. Da Modelle von Eisenbahn- 
fahrzeugen mitso eigenwilliger Konstruktions- 
weise nuräußerst selten aufden Schreibtisch 
der Redaktion “flattern”, haben wir uns ent- 
schlossen, dem Vorbilddieses Märklin-Modells 
nachzuspüren. 

Vorgeschichte 
Dieersten 60 Eisenbahnjahrewaren in Frank- 
reich wie in ganz Europa äußerst glanzvoll. 
UnaufhaltsamwuchsdasSchienennetz. Noch 
bis1925gabessogutwiekeineKonkurrenzfür 
die Bahn. Dann aber begann der unaufhaltsame 
SiegeszugdesAutomobils. 
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In dem sich rasch über ganz Frankreich aus- 
dehnenden Netz blieben Oberbau und Fahr- 
zeuge nicht selten “Stiefkinder”. Oft verlegte 
man die Schienen mit geringstmöglichem Auf- 
wand, obgleich man aufderanderen Seite nicht 
vorder Errichtung aufwendiger Kunstbauten, 
insbesonderegroßerViadukte,zurückschreck- 
te. Doch dadie Bahngesellschaften nicht nur 
die Schienenwege, sondern gleichzeitig auch 
noch Bahnhöfe, Hotels, Arbeiterunterkünfte, 
Schulen u.a. errichten mußten, wurden der 
Oberbau und das Fahrzeugmaterial allzu oft 
vernachlässigt. 
Leider kam es gar nicht so selten vor, daß ural- 
te Fahrzeugeverkehrten. Hätte man schon um 
1920 für moderne und attraktrve Fahrzeuge 
gesorgt-so manche Bahnlinie könnte heute 
noch bestehen. So aber gab es aus dem Teu- 
felskrersmangelnderKomfort-Ablehnungder 
Eisenbahn-niedriges Fahrgastaufkommen- 
schlechter Unterhaltungszustand-mangeln- 

der Komfort häufig kein Entrinnen mehr, d.h. 
die Verlagerung des Verkehrsvon der Schiene 
auf die Straße ließ sich nicht aufhalten. 
DiefranzösischeSüdbahnGesellschaft (Com- 
pagniedu Midi) beschloßdeshalbschon 1912, 
ihre Strecken zu elektrifizieren, stand doch die 
Wasserkraft als unversiegbare billige Energie- 
quelle in ausreichender Menge Zurverfügung. 
DieOstbahn-Gesellschaft (EST) unddiestaats- 
bahn-Gesellschaft (ETAT) setzten dagegen auf 
Leichttriebwagen. Solche hatte man schon mit 
Erfolg auf weniger wichtigen Strecken erprobt. 
Eine Reihe von Firmen wie Renault, Bugatti, 
Dunlop, De Dietrich und Michelin hatte im Bau 
derartiger Fahrzeuge bereits eine Menge Er- 
fahrunggesammelt. 
Im Februar 1929warder ReifenherstellerAndre 
Michelin eines Nachts mit dem Zug von Cler- 
mont-Ferrand nach Cannes unterwegs. Alsäu- 
ßerst unangenehm empfand er auf dieser Rei- 
se das laute Geräusch der rollenden Räder. 

Sein ?r Edouard kam auf die Idee, Ersen- 
bahr ruge mrt Michelin-Gummiluftreifen zu 
konstruieren. Die Firma Michelin machtesich 
das Konzept des “Schienenbusses”füremen 
schnellen Verkehr mit leichten Fahrzeugen zu 
eigen. Mit Hilfe von MIchelin-Reifen sollte die 
Eisenbahn in die Lage versetzt werden, dem 
Straßenverkehr Paroli zu bieten. Die “Ehe” 
zwischen Gummireifen und Eisenbahn bot 
zunächst auch eine Lösung für das Problem 
des schlechten Oberbauzustands auf den Ne- 
benbahnen. 

Die einzelnen 
>>Micheline+Typen 
Ein 40 PS starker Renault bildete im Oktober 
1929dieGrundlagefürdaserstemit Michelin- 
GummiluftreifenausgerüsteteVersuchsfahrzeug. 
Typ 1 wareigentlich nochgar kein richtiges Ei- 
senbahnfahrzeug; es verfügte jedoch schon 

Bilder4 und5 D/e Mlchelme-Triebwagen erregten zu Begann der dreißigerJahre nrchtnurin FrankreichAufsehen. Vorführfahrfen fanden iV, halb Europa statt. 
Das Foto aus dem Jahre 1932 ze/gt e/n Fahrzeug vom Typ 11 vor staunendem Publikum in Großbritannien. D/e Karte gibt einen Uberblick über die 
Demonstrat/onsfahtien In der Tschechoslowakei und in Polen waren d/e M/chehe-TrIeb wauen ebenso zu Gast wie In den NIederlanden und m Großbntannren. 
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über ein sehr stabiles Chassis. Man hatte bei 
diesem Prototyp die Gummiluftreifen einfach 
mit Führungsscheibenversehen. Das Werks 
geländevon Michelin in Clermont-Ferrand hat 
das Vehikel bei den Probefahrten allerdings nie 
verlassen. 
Im Januar 1930 verlängerte man den Rahmen 
eines Renault auf das Doppelte und fügte eine 
dritte Achse hinzu. Das alsTyp 2 bezeichnete 
Fahrzeug erprobte man auf der Steilrampe La- 
queille- Le Mont Dore, die eine Neigung von 
40°i00 und Kurvenradien von lediglich 250 m 
aufweist. Trotz der winterlichen Verhältnisse 
verliefen die Versuche äu ßerst erfolgreich. Auf 
der Steilstrecke wurde sogar eine Geschwin- 
digkeitvon 95 km/h erreicht. 
Das verlieh den Konstrukteuren Auftrieb. Sie 
entwickelten nun ein auf die speziellen Bedürf- 
nissedes Eisenbahnverkehrs abgestimmtes 
Chassis. Es wies vorn zwei angetriebene Ach- 
sen und hinten eine Bissel-Achse auf. Mit ei- 
nem Panhard-Motor ausgerüstet, wurde Typ 3 
im Oktober 1930 zunächst im Werk und dar- 
auf der Strecke St. Florentin - Issoudun e 
probt. 
Im Januar 1931 verließTyp4die Fabrik. Diese 
Prototyp wies nun erstmals 18 Sitzplätze fi 
Fahrgäste auf. Der 46 PS leistende Hispanc 
Suiza-Motortriebdie beidenvorderenAchse 
an. Hinten hatte mansich wiederfüre’-- n:. 
sel-Achse entschieden. 
Typ 5 unterschied sich von seinem \. -.=-. 
ger nur im Wagenkasten; dieser bestand au 
Duralumin, das man im Flugzeugbau verwer 
dete. Diesmal gab es indem Prototypzehn Sit; 
plätze. Das Gesamtgewicht betrug lediglic 
3290 kg. Das Fahrzeug wurde am 10. Septen 
ber 1931 der Pressevorgestellt. Seine berühn 
te Fahrt Paris- Deauville absolvierte es in ZWI 
Stunden unddrei Minuten, also mit einer Durch 
schnittsgeschwindigkeit von 107 km/h. DE 
Triebwagen wardamit um 32 Minuten eherar 
ZielalsderdamalsschnellsteZug. Die Ramp 
bei Mantes hatte die “Micheline” mit 115 km/ 
bewältigt. Rascher als 120 kmih ging’s alle1 
dings nirgends voran. 
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Bild 6: Abbildung des Typs 11 aus 
?mem Werbeprospekt der Firma 
M/chelin. D/e ersten beiden Achsen 
waren angetrieben. 

Bild 3 (links oben): Ein Triebwagen 
/om Typ 11 im Werksanstrich der 
Firma Michelin. 

Bild 7: Das Leergewicht des Typ: 
11 wurde zunächst mit 4700 kg ar 

gegeben, betrug dann aber 5000 / 
Die zulassige Zuladung verrrngeri 
sich dadurch auf 2000 kg, 

PO1 
Vitesse en pal 

normale : 80 km 

en rninte : 100 km/ 

- 

Poids 

en Charge 
7.000 kg 

)5 kg 

Consommation 

Essence : 25 hm environ 
aux 100 km. 

Im Sommer 1931 baute die Firma Michelin drei 
neue Prototypen, die vom Typ 3 abgeleitet 
waren, jetzt aberdie Achsfolge Bl + 2 aufwie- 
sen. Diese Fahrzeuge trugen die Nummern 6, 
7 und 8. Ihre Probefahrten fanden auf dem Ab- 
schnitt Coltrainville - St. Arnoult der ETAT- 
Strecke Paris-Chartres (überGallardon)statt. 
Aufgrund der brillanten Demonstrationsfahrten 
bestelltennunmehrmehrereGesellschaftenfür 

Bild 8: Ein Reifen im Querschnitt (a = Gummirei- 
fen, b= Luftkammer, c = Spurkranz, d = Sicher- 
heitskern, e = Felge, f = Ventil, g = MannmPtor- 
anschluß). 
I -1 

ihre Netze insgesamt elf “F n- 
busse mit 24 Plätzen. Die! Ir- 
Zeuge wurden alsTyp 11 I te 
fahrplanmäßige Leisturige. _. __, rz 
1932 der Triebwagen AP 2400; 
Gesellschaft in der Relation Cl EI 
fahrt 7.35 Uhr) -Givet. Größere Schw ?i- 
ten gab es mit den “Micheline”-Triel ?n 
nicht. Reifenpannen kamen selten vor. HIS 

Bild 9: Der Reifen war wie ein gewöhnlicher 
Autoreifen montiert. Der Fahrkomfort überzeugte 
stwh arrf Ficonhahnctrnrkon mit crhlnohfem 

c 



Bild 10: Die französische Ostbahn-Gesellschaft (EST) beschaffte zwei Fahrzeuge vom Typ 11. Hier eine Betriebsaufnahme desAP24002. 

nachteilig erwies sich, daß die Fahrzeuge nur 
über einen Endführerstand verfügten, so daß 
die Triebwagen vor der Rückfahrt stets auf den 
damals glücklicherweise In großer Anzahl vor- 
handenen Drehscheiben gewendet werden 
mußten. Die Nordbahn-Gesellschaft musterte 
rhre”Michelrne”-Schienenbusse 1938aus, weil 
die Wagenkästen nach wenigen Jahren starke 
Abnutzungserschernungen aufwiesen. Der 
Ausbruch deszweiten Weltkriegs im Septem- 
ber1939fühnezueinerRatronrerungdesBenzins. 
Eisenbahnfahrzeuge, die nicht mit Dieselmotor 
ausgerüstetwaren, wurden daher bevorzugt 
abgestellt. Fürdie kleine“Micheline”Senevom 
Typ 11 bedeutete dies das Aus. 
Dieinteressantesten Bauterleder”Mrcheline”- 
Triebwagen waren zweifellos die Räder. Sie 
verfügten zur Fu hrung des Rads auf der Schie- 
ne über einen Spurkranz, der auf die Felge 
montiert war. Reifenpannen hatten bei diesen 
Triebwagen nicht so weitreichende Folgen, wie 
man das viellercht erwarten würde. Dies liegt 

Technisch1 Ksll: 

e) 

vorallemdaran,daßnurein kleinerQuerschnitt 
des Reifens mit Luft gefüllt war. Außerdem 
informierte ein in der Mitte des Rades ange- 
brachtes Manometer den Fahrer laufend über 
den Luftdruck In den Reifen. Laut Dienstanwei- 
sung sollte bei einer Panne langsam bis zum 
nächsten Bahnhofweitergefahrenwerden und 
dort ein Mechanikerdas defekte Rad auswech- 
seln. Die Gummiluftreifen blieben stets Ergen- 
turn der Firma Michelin. 

Die weitere Entwicklung 
MitdemTyp 11 wardie Entwicklungder“Miche- 
line”-Triebwagen nicht abgeschlossen. Esfolg- 
tennureinJahrspäter, 1933,dieTypen16und 
17 mit 32 bzw. 36 Sitzplätzen, die in immerhin 
30 Exemplaren gebaut wurden. Das Leerge- 
wicht stieg von 4,7 t beim Typ 11 auf nun 7,2 t; 
die Motorleistung betrug 180 PS. In nochgröße- 
rerZahl-49Stück-wurdenindenJahren1934 
bis 1937dleTypen 20,21 und 22 in Dienst ge- 
stellt. Die mit einem 250-PS-Motor ausgerüste- 
ten Triebwagen verfügten über 56 Sitzplätze. 
Der Typ 23 mit seinen 80 Sitzen (sowie 16 
Notsitzen) bot noch mehr Reisenden Platz. Die 
Höchstgeschwrndigkeit wurde auf 130 kmih 
gesteigert; die Motorleistung betrug 420 PS. Es 
wardie brsdahin beste”Micheline”-Konstruk- 
tion. Der seinerzeit beispiellose Reisekomfort 
wurdeimmerwiedergelobt. 
Die letzte Variante des “Michelrne”-Konzepts 

war der Typ 30 aus dem Jahre 1936: Drei 
Wagenkästen ruhten auf vier Drehgesteilen. 
Der Triebwagen verfügte über 106 Sitzplätze 
und eine Höchstgeschwindigkeit von 140 km/h. 
Angetrieben wurde er von zwei Motoren mit 
je 250 PS Leistung. Die Tatsache, daß vom 
Typ 30 nur zwei Exemplare in Dienst gestellt 
worden sind, ist schon ein Indizdafür, daßder 
erhoffte Erfolg ausblieb. 
Woran lag es nun, daß sich die “Micheline”- 
Triebwagen letztendlich nicht durchsetzen konn- 
ten? An erster Stelle ist hierdie Leichtbauwei- 
se zu nennen. In Verbindung mit der relativ 
hohen Nutzlast der Fahrzeugewarsiedochvon 
erheblichemNachteil,denndieTriebwagenver- 
schleißten in relativ kurzer Zeit. Auch warder 
hoheRerbungswiderstandderGummrräderein 
Manko. (Stahlräder lassen sich auf Schienen 
mit nureinem Viertel der Energie bewegen, die 
für Gummilufträder notwendig ist.) Aus Ge- 
wichtsgründen gelangten au ßerdem stets Ben- 
zinmotoren zum Einbau, die jedoch einen au- 
ßerordentlichen hohen Spritverbrauch aufwie- 
sen. Der Triebwagen vom Typ 23 benötigte ber- 
spielsweise 120 I Benzin auf 100 km Fahrstrek- 
ke. Nach 35 000 km waren au ßerdem alle Gum- 
mireifen gegen fabrikneue zu tauschen. Der 
rasche Verschleiß der Fahrzeuge in Verbin- 
dung mit relativ hohen Betriebskosten waralso 
die Ursache, daßdiesem hoffnungsvollen Kon- 
zept von Michelin nur ein Teilerfolg beschie- 
den war. Thierry Leleu/Manfred Grauer 

Bild 11: Die zwei Fahrzeuge der P. 0. erhielten die Betriebsnummern 1 l-9 bzw. 1 1 - 10. Die Aufnahme 



Bild 1: Vom Mlchelme- Triebwagen Typ 11 g/bt es seit kurzem ein sehrschdnes Märklin-Modell. Abgesehen von dem oblrgatorischen Schleiferunter den beiden 
hmteren Achsen, der unter dem Fahrzeugende em wenig hervorragt, ist das Modell vom Aussehen her me im Fahrverhalfen em H/t. 

Ein Kuriosum auf Rädern warerzweifellos, der 
Triebwagen-Sattelzug”Micheline”. Erwurdezu 
Beginn der dreißiger Jahre auf die Schienen 
gestellt, undzwarvom bekannten Reifenher- 
steller besagten Namens. Da Michelin auf 
1 OOjährige Firmenexistenz zurückblickt, hat 
Märklin den Triebwagen als Geburtstagsge- 
schenk auserkoren. Natürlich ist das Export- 
modell vor allem für den französischen Markt 
vorgesehen, aber auch in verschiedenen deut- 
schen Fachgeschäften zu finden. 
Das Modell für Dreischienen-Zweileiter-System 
mit Mittelschleifer erreichte uns kürzlich zum 
Testen. Negative Ergebnisse sind nicht zu 
verzeichnen. Der Antrieb erfolgt auf eine mit 
Haftreifen versehene Achse, die etwas seitli- 
chesspielaufweist. DieMotorleistung reichtfür 
das kleine Fahrzeugvöllig aus. Ein installierter 
Elektronikbaustein sorgt für einwandfreien 
Fahrtrichtungswechsel. Zum besseren Lauf in 
engen Gleisbögen hat Märklin die Achsanord- 
nung 2’A2’gewählt. Ansonsten entspricht das 
Fahrwerkdem Typ 11 des Vorbilds. Die Stan- 
dardkurven des Märklin-M-oder -K-Gleises mit 
einem Radiusvon 360 mm bereiten der”Miche- 
line” keineschwierigkeiten. Im M-Gleis-lndu- 
striekreis allerdings fängt das Fahrzeug an zu 
klemmen. Bei Weichenfahrten gibt’s keine 
Kontaktprobleme. Zum einen beugt die kleine 
Schwungmasse dem vor; andererseits ist der 

Schleifschuhüberdimensioniertausgeführtund 
ragt unterdem FahrzeugendewieemeSchwänz- 
chen hervor-ein kleineroptischer Fehlerdes 
ansonsten wohlgelungenen Modells. 
Im Gegesatz zum Chassis, das aus Metall 
besteht, griff Märklin beim Gehäuse auf Kunst- 
stoff zurück. Besonders lobenswert die Fen- 
ster, die mit einem metallfarbenen Rahmen 
eingefaßtsind.Aufeine Inneneinrichtung mußte 
aufgrunddestiefliegenden Antriebsverzichtet 

werden. Die angedeuteten Sitzlehnen geben 
eineguteorientierung, an welchen Stellen man 
Preiserlingeeinkleben kann,diezuvorin Schul- 
terhöhevorn übrigen Körpergetrenntwurden. 
(Die übrigen Körperteile lassen sichdurchaus 
noch für eine Schaufensterdekoration eines 
Modegeschäftes hernehmen.) Wenn man dann 
noch Gardinen an den Fenstern anbringt, wirkt 
der innen beleuchtete Triebzug nochmal so 
schön. PW 

Bild 2: Motor 
und Umschal- 
ter smd unter 
der Kunst- 
stoffplatte, die 
die lnnenein- 
richturig teil- 
wese imitiert, 
geschickt ver- 
steckt. 
Fotos 1 
und 2: 
E. Ganzerla 

Beschriftungssätze 
fürdie Bahngesell- 
schaften EST, ETAT, 
P.O., NORD bzw. 
Caen-Ia-Merbeille- 
gen. Slcher//ch ein 
dankbares Betäti- 
gungsfeld fiu d/e In 
Deutschlandeta- 
blierten Anbieter von 
Beschriftungssätzen. 
Foto: J.-P. Laurent 
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Bild 1: On wesentlicher Anwendungsbereich der Fahrzeugelektronik ist die Nachrtistung alterer Lokomot/ven, z.B. der Baureihen 360 und361. V/e//e,cht 1st 
auch bald die 360 869 darunter, d/e hier mit einem Arbeitszug zwischen Dollnstem und Solnhofen (Strecke Ingolstadt - Treuchtlmgen, 11. April 1988) Im BUd 
festgehalten wurde. Foto: A. Ritz 

Cie cinrd crl 
ca----- -- ---___--_- -__ 

“Die Krauss-Maffei-Fahrzeugelektronik (FZE) 
überwacht, steuert und regelt alle Funktionen 
der bereitgestellten, anfahrenden, fahrenden 
und bremsenden Lokomotive. Sie arbeitet per- 
manent feinfühlig, absolut genau und selbst- 
überwachendzursicheren Seite hin. Sie unter- 
stützt und entlastet den Lokführer nachhaltig. 
Sie greift schützend und regelnd ein, noch 
bevor der Mensch psychisch und physisch 
reagieren kann. Im Automatikbetrieb steuert 
der ‘Kollege Computer’ die Lok vom Stellwerk 
aus.” 
So steht es in einer Firmenbroschüre. Und im 
Gespräch mit uns faßte der Leiter der Produkt- 
linie FahrzeugelektronikdieZielediesesBerei- 
ches in einem einzigen Satz zusammen: “Wir 
wollen die Lokomotive intelligenter machen.” 
Die Anforderungen des Bahnbetriebs bleiben 
so wenig auf der Stelle wie die Entwicklung 
der elektronischen Regelsysteme, denen sich 
Krauss-Maffei nun schon seit über 25 Jahren 
widmet. Zu Beginn standen drei Problemkrei- 
se im Vordergrund: 
1. die Beherrschung von Schleuder- und Gleit- 
vorgängen 
2. der damit verbundene Schutz von Bauteilen 
und Komponenten des Antriebssystems und 
der Lokvor Überlastungen und Schäden 
3. die Reduzierung von Verschleiß (insbeson- 

------- -.-..-...-._ -..- --.._--.. dftlichkeit 
dere von Rad und Schiene). Anwendungsaufgabe kann entschieden wer- 
Das hohe Leistungsprofil, dem die Eisenbah- den, ob einzelne Bausteine (die jederzeit er- 
nen heute entsprechen müssen, verlangt von gänzt werden können) oder das komplette “Pa- 
den Triebfahrzeugen aber mehr. Moderne ket” in die Lokomotive eingebaut werden sollen. 
Hochleistungslokomotiven werden nur dann Die breitesteAnwendung finden diese Systeme 
wirtschaftlich betrieben, wenn die hohen instal- der Fahrzeugelektronik im Rangierbetrieb. Sei 
lierten Zug- und Bremsleistungen im ganzen es in Hamburg Maschen, in Stuttgart-Korn- 
Einsatzbereich voll ausgenutzt und sicher auf westheim, Nürnberg, München-NordoderAnt- 
dieschiene übertragen werden, d.h., wenn der werpen, ÜberalltragendieSystemederSchlupf- 
Haftwert bestmögllch ausgenutzt wird. und Geschwindigkeitsregelung sowie der elek- 
Ein anderer Aspekt ist die Automatisierung des tronischen Fahr- und Bremssteuerung zur 
Zugbetriebes als Voraussetzung für eine opti- Optimierung der Betriebsabläufe bei. Dabei 
male Nutzung der Kapazität von Strecken und geht es nicht nur um gesteigerte Transportlei- 
Rangierbahnhöfen. Hierbei ist es von großem stungen und kürzere Stillstandszeiten. DieVor- 
Vorteil, wenn auch die Lokomotiven Gliederdes teile liegen ebenso in geringem Verschleiß 
Regelkreises, d.h. durch Fernsteuerung tn den (und damit minimiertem Reparatur- und Er- 
automatischen Zugbetrieb eingebunden sind. statzteilaufwand), indererheblichen Nutzwert- 
Fernsteuerung setzt aber sichere Selbstüber- steigerung der Lokomotive und in geringerem 
wachurig und Schutz der Lokomotive und ihrer Personalaufwand. All dies hat zur Folge, daß 
Antriebsanlagen voraus. Die Entwicklung der sich die Investitionen schon nach extrem kur- 
Fahrzeugelektronik bei Krauss-Maffei hat die- zer Zeit - oftmals nur einem Jahr - amortisie- 
sen Anforderungen Rechnung getragen. Sie ren. 
umfaßt heute ein komplettes, universelles und Zwarwerden inzwischen neue Lokomotiven ab 
modular aufgebautes Regel- und Schutzsy- Werk mit den jeweils erforderlichen Steuer- 
stern mit analogen bzw. digitalen Sensoren und Regelsystemen ausgestattet (so findet sich 
(Gebern) und hochintegrierten elektronischen z.B. auch in der erst kürzlich auf die Gletse ge- 
Regelkreisen bzw. in modernster Rechnertech- stellten Lokbaureihe 2068 der ÖBB die Gleit- 
nik. Sämtliche TeIlsysteme sind dadurch mit- und Rollierschutzeinrichtung von Krauss-Maf- 
und untereinander kombinierbar. Je nach fei), doch ist ein wesentlicher Anwendungsbe- 
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; ; - 
2 Bilf2: Blick auf den Rangierbahnhof Nürnberg, , : ‘g’ 

‘.. F’*’ .’ ’ 
,, T.. 

be/ dem ebenfalls eine Menge Elektronik ein- ;ipS ,, ‘4, ‘, :: 
‘. ‘,, ,<. ’ 

geberwerden die Radbewegungen erfaßt: Links 
ist sein Einbau am Atihslager zu sehen, unten 
der aufgeschraubte KMG 2 S. 

Bild 5: Per Computer 
dirigiert der Bergmel- 
Ster das Geschehen 

. auf dem ßangier- 
bahnhof. 
Fotos 2 bis 6: 

- Krams-Maffei 

rerch der Fahrzeugelektronik die Nachrüstung 
älterer Lokomotiven. Einige Beispiele dafür 
sind: 
- 340 DB-Lokomotiven der ehemaligen Bau- 

reihe 260/261 (jetzt 365), die mit Funkfern- 
steuerung ausgerüstet wurden 

- verschiedeneTnebfahrzeugederRhätischen 
Bahn, diedie Kontroll- und Diagnoseeinrich- 
tung KM-DIREKTerhielten 

- die Loktypen G 700 C und DH 700 der Graz- 
Köflacher Bahn, diejetzt das komplette Funk- 
fernsteuersystem mit Zusatzeinrichtungen 
besitzen. 

Die Aufzählung könnte noch seitenlang fortge- 
führt werden, leistet doch Krauss-Maffei auf 
bestimmten Sektoren der Fahrzeugelektronik 
seit 28 Jahren Pionierarbeit. Mit “Geisterhand” 
hat es also nichts zu tun, wenn auf dem Ran- 
gierbahnhof wie am Schnürchen der Betrieb 
abläuft, obwohl doch wert und breit kein Lok- 
führer zu sehen ist. Es handelt sich da einfach 
um “intelligente” Lokomotrven. -cb- 
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werden in- 
zw/schen ab 
Werk mit 
denjeweils 
erforderlichen 
Steuer- und 
Regelsyste- 
men ausge- 
stattet, so 
auch diese 
von Krauss- 
Maffeige- 
lieferte ßan- 
g/erlokomot/- 
ve vom Typ 
MH 05 
(Leistung: 
505 kW), die 
be/ Audi in 
Ingolstadt im 
Einsatz ist. 

21 



Bild 1: Die ES 7 21001 wurde im September 7926 an die Deutsche Reichsbahn geliefert und nach ihrer Abnahme im Juli 1927 vom BW Rosenheim aus 
eingesetzt. Werkfoto Kraus.+Maffei 

Bild 3: Dieses Foto vom 10. Juni 1926zeigt die ES 121002, die spätere E 16 02, mit dem D 167nach München kurz nach Verlassen des Bahnhofs Mittenwald. ) 
Werkfoto BBC, Sammlung Hufschläger 

Zur Geschichte deutscher E ektro 1 okomotiven 
Die Baureihe E 16 
Erst nach dem Zusammenschluß der Länder- 
bahnenzurDeutschen Reichsbahn konntedie 
in den Jahren 1911 bis 1913 von den Staatser- 
senbahnen in Preußen, Bayern und Baden 
begonnene Elektrifizierung von Fernbahnen in 
größerem Umfang fortgesetzt werden. Zu Be- 
ginn der zwanziger Jahre ergingen dann auch 
WiederAufträgezur Entwicklung und zum Bau 
neuer Elektrolokomotiven an die Industne. 
Für den Einsatz auf den für elektrischen Betrieb 
vorgesehenen Hauptbahnstrecken in Bayern 
waren im Jahre 1923 die ersten zehn Schnell- 
zuglokomotiven mit Einzelachsantrieb bestellt 
worden. Nach dem weitergeführten, inzwischen 
aber modifizierten Bezeichnungssystem für 
bayerische Lokomotiven wurde fürdie Maschi- 
nen die Gattungsbezeichnung ES 1 mit den 
Betriebsnumern 21 001 bis 21 01 Ofestgelegt. 
Bei diesen Fahrzeugen handelte es sich um die 
erste und einzigedeutsche Bauart mit Buchli- 
Antrieb, der nach seiner Bewährung von der 
GattungAe3/6derSBBübernommenworden 

war. Biszur Fertigstellung der Fahrzeu NP ssollte 
abernocheinigeZeitvergehen.Mitder21002 
wardann im Mai 1926dieerste LokderGattung 
ES 1 in Dienst gestellt und dem Betriebswerk 
München Hbf zur Erprobung zugewiesen wor- 
den. 

zu zät lit en die vier Maschinen der Baureihe 
E 16’, die 1930 bestellt und im Zeitraum von 
Ende 1932 bis Mai 1933 in Betriebgenommen 
wurden. Federführend bei der Entwicklungwar 
die Firma BBC, die auch die elektrische Ausrü- 
stung lieferte und die Lokomotivfabrik Krauss 
zur Fertigung des mechanischen Teils heran- 
zog. 

Insgesamt sechs Lokomotiven traten ihren 
Dienst noch mit den alten Nummern 21 001 
bis 006 an. Die letzten vier Maschinen der 
ersten Bauserie gelangen dagegen im Jahre 
1927 bereits mit den neuen Betriebsnummern 
E 1607brslOzurAblieferung.SchondreiJah- 
re zuvor war eine zweite Bauserie in Auftrag 
gegeben worden, die mit den Lokomotiven 
E 16 11 bis 17 in den Jahren 1928 und 1929 
abgeliefertwurde. 
Nach der durchgehenden Elektrifizierung der 
Hauptbahnvon München nach Salzburg, deren 
letztesTeilstückvonTraunstein nach Freilas- 
sing am 20. April 1928 mit Elektrolokomotrven 
befahren werden konnte, mußten weitere 
Schnellzuglokomotiven beschafftwerden. Hrer- 

Die Technik der Lokomotiven 
Dereinseitige Einzelachsantriebder Baureihe 
E 16 nach dem Entwurf des Schweizer Inge- 
nieurs Buchli ist dadurch gekennzeichnet, daß 
überjedem Treibradsatz ein Fahrmotor sitzt, 
dessen AntriebswelleseitlichüberdasTreibrad 
hinausragt. Auf der Motorwelle ist ein gefeder- 
tesAntriebsritzel mit51 Zähnen befestigt,das 
ein Großzahnrad mit 134Zähnen antreibt. Das 
Zahnrad ist auf einem kurzen Zapfen gelagert, 
dervon einer Konsole getragen wird. Eine im 
KörperdesGroßzahnradsangeordnete,aus 
Hebeln und Zahnsegmenten bestehende Kupp- 
lung überträgt das Drehmomentvorn Antriebs- 
motor auf das Treibrad. 
Diese Konstruktion läßt dem Treibrad die er- 
forderliche Freizügigkeit unter Berücksichtigung 
des Federspiels und seitlicher Abweichung. 

Bild 2: Die ES 12 1002 wurde als erste ihrer 
Baureihe im Ma/ 1926 m Dienst gestellt und dem 
BW München Hbf zur Erprobung zugewiesen. 
Auf dIeser Aufnahme gut zu erkennen ist die Tür 
In der Stirnfront mit der davor angeordneten 
Übergangsemnchtung. 
Werkfoto BBC, Sammlung Obermayer 

Bild 4: D/e vier Lokomotiven der Baureihe E 16’ ) 
(E 16 18 b1.s 21) verfügten über einen verstärk- 
ten und damit auch schwereren Transformator. 
Um einen Anstieg des Gesamtgewichts der Lok 
zu vermeiden, wurden d/e Großzahnräder und 
die Motorwellenenden in einem durchgehenden 
Stahlgußrahmengelagert, deraufdIesem Foto 
der E 16 19 gut zu sehen ist. Werkfoto Krauss- 
Maffei, Sammlung Dr. Scheingraber 
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Der gesamte Antrieb ist von einem schützen- 
den Gußkasten umgeben, der sich je nach 
Bauseriedurch Materialwahl und konstruktive 
Gestaltung unterscheidet. 
Die ersten fünf Lokomotiven, ES 1 21 001 bis 
005, waren ursprünglich mit Buchli-Laufgestel- 
len ausgestattet, die sich jedoch nicht bewähr- 
ten. Alle nachfolgenden Fahrzeuge erhielten 

Krauss-Helmholtz-Lenkgestelle, dieeine bes- 
sere Führung und einen schlingerfreien Lauf 
gewährleisteten. Nach den gewonnenen Erfah- 
rungen wurden auch die fünf Maschinen aus 
der ersten Bauserie mit den Buchli-Laufgestel- 
len auf Krauss-Helmholtz-Lenkgestelle umge- 
rüstet. 
DieFahrmotorenderLokomotiven biseinschließ- 

lichder Betriebsnummer E 16 1 Overfügten über 
eine Nennleistung von 2340 kW bei 88 km/h. 
Bei der zweiten Bauserie, E 16 11 bis 17, be- 
trugdie Nennleistung 2580 kW bei 84,5 km/h. 
Noch leistungsfähiger waren die Maschinen 
E1618bis21 miteinerLeistungvon2944kW 
bei 83,4 kmih. Die vier Loks der Baureihe E 16’ 
hatten außerdem nochgrößere Haupttransfor- 
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Bild 5: Die Kühlerseite der Baureihe E 16: Nach de 
Foto: H. Obermayer 

Ir Hauptausbesserung 1950/51 erhielt auch die E 16 19 mit Lochblechen verkleidete Einzelkühler. 

Bild 8 (rechte Seite oben): Die E 16 21 wurde im Herbst 1962 im Hauptbahnhof München im Bild 
festgehalten. Foto: Dr. Scheingraber 

) 

4 Bild 6: Die Lokomotiven der Baureihe E 16 verfügten über emen einseitigen Einzelachsantrieb nach 
dem Entwurfdes Schweizer Ingenieurs Buchli. Foto: H. Obermayer 

matoren mit höherer Dauerleistung erhalten. 
Alle Lokomotiven der Baureihe E 16 und E 16’ 
waren zunächst für eine Höchstgeschwindig- 
keit von 110 km/h, späterdann für 120 kmlh zu- 
gelassen. 
Sämtliche Fahrzeuge verfügten über einen 
Lokomotivkasten aus einem Gerippe von Stahl- 
profilen mit Blechverkleidung. Alle 17 Loks 
der Baureihe E 16 waren mit Türen in den 
Stirnfronten und mit davor angeordneten Über- 
gangseinrichtungen geliefert worden, die bei 

der Baureihe E 16’ entfielen. Die Laufachsen 
hatten ein Spiel von 85 mm nach jeder Seite. 
Bei den Treibachsen betrug das Seitenspiel 
kl 5 mm. Die bei der Indienststellung vorhan- 
denen Stromabnehmerder Bauart SBS Swur- 
den Ende der vierziger Jahre gegen Stromab- 
nehmerderAusführungSBSiOausgetauscht, 
die späterdie Doppelwippen des Stromabneh- 
mers DBS 54 erhielten. 
NachderAusmusterungderbeidenMaschinen 
E 16 11 und 13, die bei Bombenangriffen gegen 

188 ~. 
l16300)- ~~---~ Y 

rechte Seite linke Seite 
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Ende deszwerten Weltkriegs besonders gro- Betriebseinsatz München Hbf, Freilassing, Rosenheim und 

ße Schäden erlitten hatten, standen der Deut- Garmisch-Partenkirchen beheimatet. Ende 1934 

sehen Bundesbahn noch 19 Fahrzeuge zur Bis auf befrrstete Versuchseinsätze einzelner ergabsrchfolgendeVerteilung: 

Verfügung, die in der Zelt von 1948 bis 1951 Exemplare außerhalb Bayerns zählten alle21 Bw Mimchen Hbf 

bei BBC und Krauss-Maffei einer Hauptaus- Lokomotiven stets zum Einsatzbestand der E1609,11,13,14,16,18,19,20,21 

besserung unterzogen wurden. Im Rahmen Reichsbahndirektion München. Übereinen lan- BW Rosenheim 

der Instandsetzungen wurden bei den Loko- gen Zertraum waren die Maschinen in unter- E 1601,02,03,04,05,07,10,12,15 

motiven der Baureihe E 16 die Stirnwandtü- schiedlicher Stückzahl in den Betriebswerken BwGarmlsch-Partenklrchen E 16 06,08,17 

ren und die Übergangsernrichtungen entfernt, 
bei der Reihe E 16’ der charakteristische Rah. 
men an der Antriebsseite. 

Maßstab 127 

Bild 7: Ansichten der E 16 0 1 
Zeichnung: H. Obermayer 
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Bild 9: Von der Donnersbergerbrücke in München führt eine Treppe hinab zu dem schmalen Fußweg 
ins BW München Hbf. Dort entstand im Dezember 1975 diese Aufnahme mit der 176 006, die einen 
Blick auf das Dach der E 16 gewährt. Foto: U. Geu 

\ 



Bild 10: Bei Bergen (Oberbayern) befördert die 
E 16 08 am 06.07.1953 einen aus bayerischen 
Personenwagengebildeten Reisezugnach 
Rosenheim Foto: Dr. Scheingraber 

1 Bild 11: Die E 16 04 leistet hier im Sommer 
1954 der Treuchtlinger 01079 mit dem aus acht 
Wagen bestehenden D 290 Vorspanndienste. 
Die Aufnahme entstand südlich des Eisenbahn- 
knotenpunkts Treuchtlingen an der Hauptstrecke 
Treuchtlingen - Augsburg - München. 
Foto: C. Bellingrodt 

1 Bild 12 (links Mitte): Auch vor “Donnerbüch- 
Sen”-Garnituren war die E 16 anzutreffen. Hier 
die E 16 21 (BW Garmisch-Partenkirchen) mit 
einem Personenzug nach Garmisch-Partenkir- 
chen am 12.05.1957 bei der Ausfahrt aus 
Starnberg. Foto: Dr. Scheingraber 

Gegen Ende der dreißiger Jahre hatte das 
BW München Hbf bereits die meisten E 16 
nach Freilassing abgegeben. Bis31 .12.1943 
ergaben sich keine nennenswerten Verände- 
rungen, wenn man von dem kurzen Einsatz 
der E 16 08, 12 und 16 im Winterhalbjahr 
1941/42 in Treuchtlingen absieht. 
Die nachfolgende Auflistung des Einsatzbe- 
stands zum Jahresende 1943 zeigt, daß zu 
diesem Zeitpunkt noch alle 21 Lokomotiven 
der Baureihe E 16 zum Einsatzbestand zähl- 
ten, also von den Luftangriffen auf München 
bis dahin nicht betroffen waren. 
Bw München Hbf 
El613,14 
Bw Freilassing 
E1609,10,11,18,19,20,21 
Bw Rosenheim 
E 16 01,02,03,04,05,06,07,08 
BW Garmisch-Partenkirchen 
El612,15,16,17 
Bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs “er- 
wischte” es dann aber doch noch einige Lo- 
komotiven bei Bomben- UndTieffliegerangrif- 

Bild 13: Alltag in den fünfziger Jahren: Die 
E 16 03 mit dem F 5, dem legendären “Orient- 
Expreß” von Paris nach Wien, den sie im 
Abschnitt München -Salzburg bespannte 
(aufgenommen 1956 bei Rrmsting, unweit des 
Chiemsees). Foto: C. Bellingrodt 
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Bild 14: Die 116 009 stand als letzte Vertreterin ihrer Baureihe bis 1979 im Dienst. Mit dem N 4509 von München nach Rosenheim hat sie am 2. Januar 
1977in Aßling (Oberbayern) einen kurzen Zwischenhalt eingelegt. Foto: N. Stein 

fen. Es handelte sich um die E 16 10,11,13, 
14 und 19; siemußten abgestellt werden. Drei 
der fünf konnten instandgesetzt werden; die 
E 16 11 und 13 dagegen wurden ausgemustert 
und dienten als Ersatzteilspender. Zu Beginn 
des Jahres 1951 standen der Deutschen Bun- 
desbahn insgesamt 19 Lokomotiven zurverfü- 
9-w 
Bw Freilassing 
E1606,08,09,10.14,16.18 

den Einsatz der Fahrzeugeverantwortlich war. 
Die nach der Ausmusterung der E 16 12 am 
7. April 1967 noch vorhandenen 18 Lokomo- 
tiven wurden ab 01 .Ol .1968 auf computerge- 
rechte Betriebsnummern umgezeichnet und als 
Reihe 116 geführt. 1973 mußten dann die 
E 16 05 und 16 den Dienst quittieren. Von 
Jahr zu Jahr verringerte sich der Einsatzbe- 
stand weiter. Von den Ausmusterungen betrof- 
fen waren: 

BW Rosenheim 1974 El607,lO 
E 16 01,02,03,04,05,07,12,15,17,19,20, 1975 E1606,14,15,20 
21 7976 E1601,03,04,17,21 
Bis Mitte 1958 wardann die Konzentration aller 1977 E1602,06,18,19 
Maschinen im BW Freilassingvollzogen, das 1978 El608 
bis zum Ausscheiden der Baureihe allein für 1979 El609 

Bild 15: Im 
Sommer 1934 
befindet sich die 
damals beim BW 
Garmisch-Parten- 
kirchen beheima- 
tete E 1607mit 
der Sechs- Wa- 
gen-Garniturdes 
D 164 zwischen 
den Bahnhöfen 
Oberau und Far- 
chant auf der 
Fahrt von Mün- 
chen nach Gar- 
misch-partenkir- 
chen. 
Foto: 
C. Bellingrodt 

Drei Lokomotiven sind dem Schneidbrenner 
entgangen. Die E 16 07 erhielt einen Ehren- 
platz im Deutschen Museum in München. In 
dieObhutderTechnischen UniversitätAachen 
gelangte die E 16 03, und in Privatbesitz be- 
findet sich die E 16 09. 
Mehr als drei Jahrzehnte lang war die E 16 im 
hochwertigen Reisezugdienstunentbehrlich,vor 
allemvorSchnellzügenzwischenMünchenund 
Salzburg. Erst Mitte der sechziger Jahre wur- 
den die Maschinendann in untergeordnete Dien- 
ste abgedrängt. Bis zu ihrer Ausmusterung 
hatte die E 16 07 eine Laufleistung von 4,4 
Millionen km erreicht. HO 
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Das ist neu: Eine Anliegergemeinde übernimmt die 
BeschaffungskostenfüreinSchienenfahrzeug.Erst- 
malig in Nordrhein-Westfalen außerdem der Ein- 
satz eines Triebzuges der Baureihe 628.21928.2. 
Anfang Oktober 1990 wurde der Betrieb zwischen 
Botholt und Wesel aufgenommen. 
Schon vor zwei Jahren verpflichtete sich die Stadt 
Bocholtvertraglich,fürdieDBdie Beschaffungskosten 
für einen Neubautriebwagen der Baureihe 628.2 zu 
übernehmen und sich finanziell an der Umgestaltung 
des Bahnhofs Botholt, der zu einem Verknüpfungs- 
punkt mit dem Busverkehr ausgestaltet werden soll- 
te, zu beteiligen. Auf der anderen Seitesicherte die DB 
zu, in den Streckenausbau zu investieren undspäte- 
stenszum Winterfahrplan 1990/91 einen Stundentakt 
einzuführen. Die Beibehaltungdes Reisezugverkehrs 
auf der bislang einstellungsbedrohten Strecke wurde 
fürmindestenszehn Jahrezugesichert. 
Nachdem seitdem Fahrplanwechsel bereitsderdichte- 
re Takt realisiert war und die Fahrzeiten durch die 
größere Streckenhöchstgeschwindigkeit von 80 km/h 
verkürzt werden konnten, löste am 6. Oktober 1990 ein 
zweiteiligerDieseltriebzug miteinwöchigerverspätung 
die bislang eingesetzten, mit Loks der Baureihe 216 
des Bw Oberhausen bespannten Wendezüge ab. 
Zum Einsatz kam der 628 3351928 335 des BW Lim- 
burg, dasich eine Einzellieferung durch die Industrie 
nicht realisieren ließ. 
Wenn diezweite Bauseriedieser Dieseltriebzügean die 
DB ausgeliefertwird, erfolgtvoraussichtlich ein Fahr- 
zeugtausch. 
Derderzeitvom BW Limburg”abkommandierte”Trieb- 
Zug, derzu Fristarbeiten auch weiterhin nach Limburg 
überführtwird, wurdemit Werbefolien (Aufschrift:“lch 
bin Der Bocholter”) versehen, die man neben den Ein- 
stiegstüren anbrachte. Nach der feierlichen Einwei- 
hung ermöglichten “Schnupperpreise”der Bocholter 
Bevölkerung das Kennenlernendes Zuges. Am ersten 
Tag wurden invielen BocholterGeschäftendie benutz- 
ten Fahrkarten als Zahlungsmittel angenommen. 
Seit der Einführung des neuen Zuges besteht nun 
die Möglichkeit, mit DB-Fahrkarten nach Botholt die 
städtischen Busse innerhalb Bocholts kostenlos zu be- 
nutzen. Die Bocholter machten gleich zu Anfang von 
den Zugfahrten regen Gebrauch, und auch in den 
Folgewochen war eine deutliche Zunahme der Fahr- 
gastzahlen zu verzeichnen. Werktags befahren nun 
32 Züge die Strecke, samstags verkehren 19 Züge 
und sonntags 16 Züge, die in Wesel Anschluß an den 
Fernverkehr bieten. Der letzte Zug verkehrt abends 
durchgehend bis Duisburg; über Nachtwird derTrieb- 
wagen in Essen abgestellt. 
Leiderfuhrder628335/928335nureinenMonatAm 
frühen Morgen des 7. November 1990 passierte ein 
Lkw-Hängerzug einen technisch nicht gesicherten 
Bahnübergang. Der Fahrer bemerkte den “Bocholter” 
zu spät. 
Bei dem Zusammenstoß des Zuges mit dem Hänger, 
bei dem es glücklicherweise keine Verletzten gab, 
wurde der Steuerwagen aus dem Gleis gehoben. Der 
Sachschaden beträgt ca. 1,2 Mio Mark. Aus Limburg 
traf am nächsten Tag ein Ersatztriebwagen ein. 
Es bleibt zu hoffen, daß”Der Bocholter” rasch wieder 
ausdem AW zurückkehrt! Michael Hüser 



rhof Dngden Bild 1: Einfahrf frei! Der 628 3351928 335 wirdgleich den Bahr 
erreichen (als N 8715. von Süden kommend). 

i 
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Der Rollprüfstand 
in München-Freimann 
Beinahe jeder, der sich irgendwie mit der Eisen- 
bahn beschäftigt, dürfte inzwischen wissen, 
was ein Talgo-genauer: ein Talgo Pendular- 
ist. Dieserzug mit den per passiver Wagenka- 
stenneigung besonders kurvengängig und an- 
genehm gemachten Wagen hat den spanischen 
Hersteller PatentesTalgo überdie Landesgren- 
zen hinaus bekannt gemacht. In Spanien seit 
Jahrzehnten erfolgreich, sollten entsprechen- 
de lokbespannte Garnituren außer Madrid mit 
Paris oder Barcelona mit Bern auch andere 
europäIscheStädteverbinden. Diskutiertwur- 
de über ein Gemeinschaftsprojekt von SBB, 
ÖBB und DB, über den “Zwischenhändler” 
Siemens eine Anzahl Wagen für den Aufbau 
verschiedener hochwertigerverbindungen zu 
mieten.VorJahresfristwarinderBundesbahn- 
Zeitung”Blickpunkt”bereitsvoneinem kurzvor 
der Unterzeichnung stehenden”letterof intend” 
zu lesen und den vorgesehenen Einsätzen 
zwischen München und Lindau, drei Nachtzü- 
geninnerhalbderBundesrepublikundeinerzu 
prüfenden Verbindung Stuttgart-Zürich. Dem 
folgte eine lange Zeit des Schwergens, bis 
schließlich rm September 1990 die Meldung 
überraschte, die Schweiz habe fürdie Strecke 
Basel-Zürich- Wien zwei Talgo-Garnituren 
bestellt. Für einen Einsatz bei der DB ist jetzt 
das Jahr 1995 rm Gespräch. Gleichzeitig ver- 

die DB habe neue Verhandlungen ge- 
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Triebkopf mußte auf dieser Anlage seine 
Laufeigenschaften unterßeweisstellen. 

führtundwarte”nurnoch”aufdieZustimmung 
desVerkehrsministeriums. 
Von diesem doch etwas verschlungenen Lauf 
der Dinge lassen sich die spanischen Ingenreu- 
re jedoch in keinster Weise beeinflussen. Sie 
sindz.B. mitderWeiterentwicklungderTalgo- 
Laufwerke beschäftigt. Den Effekt, daß der 
Talgo erneut ins Gespräch kam, während die 
neuen Komponenten auf dem Rollprüfstand der 
Bundesbahn-Versuchsanstalt München gete- 
stet wurden, haben sie allerdings sicherlich 
nicht ungern in Kaufgenommen. 

Ein einzigartiges Labor 
Mit dem Rollprüfstand als dynamischem Fahr- 
wegsimulatorwurdesozusagendieSchieneins 
Laborgeholt. Diein ihrerArtweltweiteinmalige 
Prüfanlage erlaubt neben Antriebs- und Brems- 
untersuchungen auch die Untersuchung der 
Fahrzeug-Gleis-Dynamik. 
Bereits beim Bau hatte die aufwendige Anlage, 
diesich in einergroßen Halle auf dem Gelände 
der Bundesbahn-Versuchsanstalt in München- 
Freimann befindet, besondere Maßnahmen 
verlangt. Damit die bei den Versuchen entste- 
henden Schwingungen nicht die Umgebung 
(insbesondere einen nahegelegenen Wasser- 
turm) beeinflussen, WurdediegesamteGrund- 
zellederVersuchseinheitaufeinemu-förmigen 
Schwingfundament aufgespannt, das wieder- 
um auf einer Kombination von Luft- und Stahl- 
federn gelagert ist und eine Niveauregulierung 
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besitzt. Dievier Einzel-Grundzellensindjedoch 
auf dem Schwingfundament Iängsverschieb- 
bar, sodaßdie unterschiedlichsten Achs- und 
Drehzapfenabständeeingestelltwerden kön- 
nen 
Die Grundzellen bestehen aus jeweils zwei 
Simulationseinheiten (rechte und Iinke’Schie- 
ne”), die auf einem gemeinsamen Rahmen 
montiert, mit einerGelenkwelleverbunden und 
zur Darstellung unterschiedlicherSpurweiten 
bezogen auf den Abstand der Rollenscheitel 
variierbarsind. 
In der Simulationseinheit sind auch die Stell- 
glieder zusammengefaßt, welche die Bewe- 
gung der Rolle in den vorgesehenen fünf Frei- 
heitsgraden ermöglichen. Mit Hilfederausge- 
klügelten Maschinerie, die mit Hochdruckvon 
teilweise 300 bis 400 Bar arbeitet und große 

Grundzelle mlt Antrieb 

eite oben): Techniker und 
Ingenieure treffen die letzten Vorbereitungen für 
den Test einer Talgo-Garnitur auf dem ßollprüf- 
stand in München-Freimann. 

Bild 2 (linke Seite Mitte außen): Ein Einzelrad- 
satz wirdin Rotation versetzt. Die Meßdaten 
können über Rechner verfolgt werden. 

Bild 3 (linke Seite Mitte innen): Das mittlere 
Laufwerk der Talgo-Garnitur wurde bei der 
Testfahrt nicht ausgelassen. Manprüfte drei 
unterschiedliche Laufwerke:eingewöhnliches, 
mit dem die Deutsche Bundesbahn bei Fahrver- 
suchen bereits 291 km/h erreichte, eines mit 
höherer Elastizität und eines mit Spurwechsel- 
mechanismus für den automatischen Übergang 
von spanischer Breit- auf europäische Normal- 
spur und umgekehrt. 

Bild 4 (linke Seite unten): Das Aggregat im 
Vordergrund verkörpert zwei Grundzellen mit 
Antriebs- undßremseinheit. 

Bild 6 (unten): Das abgebildete Schema 
veranschaulichtgut das Wirkprinzip einer 
Grundzeile mitAntrieb. 
Zeichnung: Kraus+Maffei 



Bild 7: Der Rollprüfstand ist mit diesem Leitpult 
in der Meß- undSteuerzentrale verbunden. 
Sämtliche Analysenergebnisse werden hier 
sichtbar und natürlich auch gespeichert. 

Kräfte in extrem kurzen Zeiten aufbringen kann, 
werden dieverschiedensten Fahrbahneigen- 
schaften und der Effekt des rollenden Rades 
nachgebildet. Vom geraden, idealen Gleis über 
Spurspielvariationen, Höhenfehleran linkerund/ 
oder rechter Schiene, verwundene oder ge- 
neigteschienen, Richtungsfehleranlinkerund/ 
oder rechter Schiene und Gleisbögen (bei Auf- 
rechterhaltungdesAchsabstandes) bis hinzur 
Gleisüberhöhung zwecks Fliehkraftsimulation 
können die realen Fahrwegsbedingungen im 
Labor nachgestaltet werden. Für die Talgo- 
Versuche wurden beispielsweise jeweils rund 
3 km der Strecken Augsburg - Donauwörth, 
Steinheim - Bad Pyrmont sowie der Neubau- 
strecke Würzburg-Hannover”verwendet”. Die 
Streckendaten wurden dazu vorhervon einem 
Meßwagen aufgenommen und in den Rechner 
gespeist. Sie können dann jederzeit auf die 
Antriebsrollen im Prüfstand übertragen wer- 
den. Bei der Versuchsanstalt “lagert”ein gan- 
Zervorrat an unterschiedlichen Strecken. 
Der große Vorteil der Tests im Rollprüfstand 
liegt in der Definierbarkeit und Reproduzierbar- 
keit der einzelnen Parameter. Die zu untersu- 
chenden Fahrzeugeoderwagen müssen nicht 
wiederholt auf dem ausgewählten Strecken- 

stück hin- und herfahren, oftunterwechselnden 
Wetterbedlngungen. Auf dem Prüfstand lassen 
sich nach den Aufrüstarbeiten ohne wesentli- 
cheVersuchstotzeitendiegesuchtenWertein 
einem genau vorgegebenen Umfeld messen. 
Einzelne Einflußgrößen sowohl am Fahrzeug 
als auch am Fahrweg können problemlos her- 
ausgegriffen und gezielt untersucht werden. 
Nicht zuletzt ermöglicht der Rollprüfstand das 
Simulieren von Grenzfällen, die auf der‘lech- 
ten” Strecke entweder zu gefährlich oder gar 
nicht erst zu erreichen wären. So wurden mit 
der Talgo-Konfiguration mehrmals500 km/h 
“gefahren”. 
Schließlich sind die Versuchsergebnisse rela- 
tivschnell verfügbar, auch wenn es jedesmal 
noch einige Zeit dauert, bis die Resultate der 
zahIlosenAufzeichnungenso”verdichtet”sind, 
daßsledemKundenals”Meßergebnis”präsen- 
tiert werden können. An den beiden Talgo- 
Wagen beispielsweise waren 114 Meßstellen 
installiert, derenjede400 Meßdaten proSekun- 
de (!) liefert. Eine Meßzeit beträgt allerdings 
auch nur ca. 1 Minute, dann werden neue 
Bedingungen vorgegeben, undein neuer Meß- 
vorgang beginnt. 

Die Probanden 
In den rund 10 Jahren seines Bestehens ist der 
Rollprüfstand für die Untersuchung der ver- 
schiedensten Fahrzeuge genutzt worden. 
Generell sind Versuchevorn Einzelrad biszur 
vierachsigen Lokomotivedurchführbar, wes- 
halbviele entwicklungsbegleitende Experimen- 
te an Schienenfahrzeugen hierstattgefunden 
haben. Erprobt wurden beispielsweise die 
“schlupfgeregelte Radsatz-Konfiguration”von 
MBB, ein neuentwickeltes Drehgestell mit akti- 
ver Dämpfung von MAN, das Drehstroman- 
triebssystem (von AEG) der E-Lok 182 001-9 
oderdie im Rahmen eines Forschungsvorha- 
bens des BMFT mit neu entwickelten Trieb- 
drehgestellen und Antriebssystemen für den 
Hochgeschwindigkeitsbereich ausgerüstete 
Versuchslokomotive DE 2500 UMAN. 
Eine Möglichkeit, an die man nichtsofortdenkt, 
ist die Bestimmung deroptimalen Sicherungs- 
mittelfürGüterwagen-Ladungen.Aufgrundge- 
messener Streckenbeanspruchungsspektren 
können das Ladungsverhalten im Hinblickauf 
Querverschiebung, seitliches Kippen und Rol- 
len überprüft und Grenzsituationen ermittelt 
werden. So haben auf dem Prüfstand schon die 
unterschiedlichsten”Transporte”stattgefunden: 
Hölzer, Rohre, Paletten und vieles mehrwur- 
den hinsichtlichdergenannten Punktegetestet. 
Natürlich hat auch der Vorserientriebkopf des 
ICE bereits auf dem Prüfstand gestanden. Das 
internationale Interesse beweisen neben TAL- 
GO beispielsweise die SBB, die 1990 eine neue 
Elektrolokomotive zur Untersuchung schick- 
ten. Die beiden gekuppelten Talgo-Wagen (RT 
401-02 und RT41 2, ein Mittel- und ein Endwa- 
gen) waren allerdings die erste aus zwei Fahr- 
zeugen bestehende Konfiguration, die in Frei- 
mann lauf- und schwingungstechnisch kom- 
plettuntersuchtwurde. 
DieTalgo-Wagen kamenübrigensperTieflader 
auf der Straße nach Deutschland (und wurden, 
wie unsere Bilder andeuten, auch so zurück- 
transportiert). Wann aber werden wir hier auf 
eigenen Rädern laufende, fahrplanmäßigver- 
kehrendeTalgo-Zügesehen? 

Christiane Bergmann 

Bild 8: Nach der Testfahrt wurden die Talge- Wagen per Tieflader nach 
Spanienzurückgebracht. 

Bild 9: Die Radsätze zur Talge-Garnitur kamen separat im Contamer. 
Fotos 1 bis 5 und 7: BZA München (F. Schneider) 
Fotos 8 und 9: Merker Verlag (A. Ritz) 
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Bild 1: Bei der (S 9) Altona 562 waren beide Führerstände “windschnittig” verkleidet. Geliefert wurde 
diese Schnellfahrlokomotive im Jahre 1904 von Henschel(Fabrik-Nr. 6261). 

Bild 2: Im Gegensatz zur (S 9) Altana 562 war die (S 9) Altona 561 vom Laufblech an aufwärts über 
die ganze Länge der Lokomotive einschließlich Tender verkleidet. Henschel baute sie 1904 unter der 

) 

Ein wenig erfreulicher Auftakt 
Die ab 1901 von der “Studiengesellschaft für 
elektrische Schnellbahnen” auf der Strecke 
Marienfelde - Zossen der Kgl. Preußischen 
Militär-Eisenbahn mit den Schnelltriebwagen 
von AEG und Siemens & Halske durchgeführ- 
ten Schnellfahrversuche müssen bei der Loko- 
motivindustrie “wie eine Bombe eingeschla- 
gen” haben. Erreichten die beiden Drehstrom- 
Triebwagen doch im Herbst 1903 Höchstge- 
schwindigkeiten von 206 bzw. 210 km/h- bis 
dahin unvorstellbar! 
In Marienfelde wurde erstmals auch für eine 
breiteöffentlichkeit sichtbar, welche Konkur- 
renz der Dampflokomotive in dem elektrischen 
Zugbetrieb erwachsen konnte. Daher mußte 
die Dampflokschleunigst beweisen, daßauch 
sie sich für hohe Geschwindigkeiten eignete. 

Die Gruppe S 9 (Teil 1) 

DerAnstoßzum Entwurf und Bau schnellfah- 
render Dampflokomotiven ging in Preußen 
vom Verein Deutscher Maschinenbauinge- 
nieure aus. Er hatte bereits im Frühjahr 1902 
einen Wettbewerb ausgeschrieben, der den 
umständlichen Titel “Betriebsmittel für schnell- 
fahrende, durch Dampflokomotivenzu beför- 
dernde Personenzüge” trug. Man ging in der 
Ausschreibung von 180 t schweren Zügen aus, 
die mit 120 km/h befördert werden sollten und 
deren Lokomotive auch bei 150 km/h noch 
betriebssicher laufen sollte. Der Schwerpunkt 
des Wettbewerbs lag also bei einem schnellfah- 
renden Personenzug, vergleichbaretwadem 
späteren Henschel-Wegmann-Zug, und nicht 
nur bei einer Schnellfahrlokomotive. 
Die eingereichten Entwürfe entsprachen nur 
zum Teil den Vorstellungen des Preisgerichts, 
weshalb man die fünf aussichtsreichsten Be- 
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Gewrchtsangaben bezrehen srch auf dre (S 9) Altona 561 mrt Verklerdung. t 
istgewrcht der (S 9) Altona 562 betrug 87 t, das Retbungsgewrcht 34 t 
) Altona 562 war mrt ernem kurzeren Tender gekuppelt, dre Lange über Puffer 
der betrug her ihr 21 400 mm. 

Bild 3: Konstruktions- 
zeichnung der (S 9) 
Aftona 562, die in 
einigen Punkten von 
der späteren Bau- 
ausführungabweicht. 
(Die Verkleidung des 
vorderen Führerstan- 
des schloß beispiels- 
weise später den 
Schornstein mit ein; 
die Kesselaufbauten 
sind auf der Zeich- 
nung nicht verkleidet; 
die Belüftung der 
beiden Führerhäuser 
wurde anders als auf 
derzeichnung dar- 
gestelltausgefühti.) 
Maßstab: 1:87. 

Werber in einem weiteren, beschränkten Wett- 
bewerbaufforderte, ihreVorschlägezuüberar- 
beiten. 
Unabhängig von diesen beiden Ausschreibun- 
gen veranlaßte das Preußische Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten die Firma Henschel, den 
r-l z:,...-- - I,..L- 



ausdem Jahre 1902füreine2’B2’h3vSchlepp- 
tenderlokomotive zu überarbeiten und für die 
Preußischen Staatseisenbahnen zwei Ver- 
suchslokomotivenzu bauen. 
Maßgeblichen Anteil an dieser Entscheidung 
hatte der Geheime Baurat Gustav WIttfeld, der 
zusammen mit Kuhn seine Vorstellung eines 
Drei-Zylinder-Verbundtriebwerksverwirklichte. 
Als Kuhn 1903 überrachend starb, mußte sem 
Nachfolger, Oberingenieur Georg Heise, der 
später zum “Vater der S 10’” werden sollte, den 
Bau der beiden Versuchslokomotiven mit der 
Gattungsbezerchnung Sgweiterführen. 
Äußerlich unterschieden sich die beiden im 
Frühjahr 1904fertiggestellten Maschinen schon 

auf den ersten Blick. Die erste, als (S 9) Altans 
n 

iichtet. Die Maschine besaß aberwiedie 561 
561 bezeichnete Lok war vom Laufblech a vorder Rauchkammer einen windschnittigver- 
aufwärts überdie ganze Längeder Maschine kleidetenzweiten Führerstand. Das rückwärti- 
verkleidet und hatte einen ebenfallsverkleide- ge Führerhaus hatte eine Windschneide erhal- 
ten Tender. Vorder Rauchkammer hatte man ten. Trotz der unterschiedlich ausgeführten 
einen zweiten Führerstand eingebaut, der in der Verkleidung glichen sich die Lokomotiven je- 
Form eines gleichschenkligen Dreiecksvorne doch in der Konstruktion von Kessel, Rahmen, 
spitz zulief. So stellte man sich damals eine Triebwerk und Steuerung völlig. 
“windschnittige”Verkleidung einer Dampfloko- DerKesselverfügteüberdiegewaltigeRostflä- 
motive vor. In diesem Bauzustand hatte die 
Altona 561 ziemliche Ähnlichkeit mit einem 

ehe von 4,39 m’ und die noch gewaltigere 
Heizfläche von fast 260 m’- Abmessungen, 

Möbelwagen. wie sie vorher noch keine preu ßische Gattung 
Bei der zweiten Versuchslok, der (S 9) Altona aufzuweisen hatte und die selbst jene der le- 
562, hatte man schon aus Gewichtsgründen auf gendären badischen Ild ausdem Jahre 1902 in 
die Verkleidung entlang dem Langkesselver- den Schatten stellten. 



Bild 7(rechte Seite oben): Hier die Heizerseite der (S 9) Hannover 999 nach ihrem letzten Umbau. Das Foto entstand in Hannover Hbf. Foto: Dr. Wolff ) 

Werkal/fnahme 7eint die /S 9) Altana 561 nach dem 1Jmhau im .Jahre 1912. Es fällt auf. daß sie noch die ursoninnliche Bahnnummer Si’1 



Man fragt sich unwillkürlich, warum man in 
diesen riesigen Kessel keine Überhitzereinge- 
baut hatte. Die Bewährung der Heißdampflok 
stand 1904doch bereitsgrundsätzlichfest. War 
es Garbes Ablehnung gegen alles, was mehr 
als zwei Zylinder hatte, und gegen die Verbund- 
lok im besonderen? Wir wissen es nicht und 
müssen unsmitderTatsache begnügen, daß 
diezwei Schnellfahrlokomotiven nach Wittfelds 
Vorstellungen ein Drei-Zylinder-Naßdampf- 
Verbundtriebwerkerhielten, wobei die beiden 
außenliegend-m hl;rrrl-rrlrl,nlr-.,,:-~-“~:- -Ia: 

chen Abmessungen aufwiesen wie der innen- (34 t). Das Drenstgewicht betrug 895 t bzw. 
liegende Hochdruckzylinder, nämlich einen 87t. 
Durchmesser von 524 mm bei 630 mm Kol- Leiderwaren die beiden Kuhn-Wittfeld-Loko- 
benhub. motiven kern Erfolg. Schuld war hauptsächlich 
Die Treibräder übertrafen mit 2200 mm Durch- das Drei-Zylinder-Verbundtriebwerk, das Witt- 
messerdas her den preußischen Schnellzug- feldschon bei derT6 mißlungen war (vgl. auch 
lokomotiven übliche Maß von 1980 mm um Eisenbahn-Journal3il985). Warendiezylinder 
220 mm. Der Laufraddurchmesser betrug bei bei der relativ kleinen T 6 mit 500 mm Durch- 
den beiden Laufachsdrehgestelleneinheitlrch messerentschieden zu groß, so waren sre mit 
1000 mm. Der Kesseldruck war auf 14 atü fest- 524 mm fürdie gewaltige S 9 viel zu klein. Die 
gesetztworden. Die Außenzylmdertrrebendre zunächst gewählte Kurbelstellung tat noch ein 
-werte, der Innenzylinderdie erste Kuppelach- übriges und war für den äußerst unruhigen 

ean. Gang der Lok bei höheren Geschwindigkeiten 
‘er Rahmen war als Plattenrahmen ausgebil- verantwortlich; erst spätere Änderungen konn- 
et, der In Höhe des Stehkessels vom Innen- ten die starken Zuckbewegungen etwas ver- 
um Außenrahmen überging. Jedes der bei- mindern. 
en Triebwerke besaß eine eigene Heusinger- Die angestrebte Höchstgeschwindigkeit von 
teuerung. 150 kmih wurde nicht annähernd erzielt. Bei 
degen der Vollverkleidung wardas Reibungs- den Schnellfahrversuchen 1904 auf der Strek- 
ewrcht der (S 9) Altona 561 mit 36,6 t um ke Marienfelde -Zossen erreichte die S 9 mit 
,6 t größer als das der (S 9) Altona 562 221 t Zuglast nur 128 km/h, dieselbe Ge- 

ild 6: D/e Herzerseite der (S 9) Hannover 999, der früheren (S 9) Altona 56 1, aufgenommen Im 
‘auptbahnhof Hannover, nach der Entfernung aller Verkleidungen sow/e des vorderen FUhrer- 
‘arides. Foto: Sammlung Rauter 

ild 8: Zum Vergleich e/n welteres Foto der Lokführerseite der (S 9) Altana 561 mit Verkleidung. 
er LokfUhrer im vorderen Fuhrerstand war mit seinem HeIzer im hinteren Führerstand durch erne 
rlefonle/tung verbunden. Da diese aber anscheinend nicht ZurZufrIedenheit funkbomerte, wurde die 
‘aschine schon bald m/t emem driften Mann besetzt. 



schwindigkeit, die untergleichen Verhältnissen 
auch die kleine, nur rund 50 t schwere S 4 
(mitZwei-Zylinder-Heißdampftriebwerk)schaff- 
te. Gegenüber der S 7 Bauart Hannover war 
sie lediglich um 10 km/h schneller. Mit einer 
verminderten Zuglast von 109 t lag sie mit 
137 kmih gerade um 1 km/h über der S 4 
und abermals um 10 kmih über der S 7. Zu 
den folgenden Schnellfahrversuchen auf der 
243 km langen Strecke Spandau-Hannover 
wurde sie schon gar nicht mehr herangezogen. 
WieenttäuschenddieErgebnissederSchnelI- 
fahrversuchevon 1904 waren, wird deutlich, 
wenn man sich vor Augen führt, daß nur drei 

Jahre später die bayensche S 2/6 (2’B2’ h4v) 
mit 150 t Zuglast eine Höchstgeschwindigkeit 
von 154,5 km/h bei ausgezeichnet ruhigem 
Lauf erreichte. Diese Geschwindigkeit bedeu- 
tete damals übrigens Weltrekord für Dampflo- 
komotrven. 
1906 wurden die beiden Maschinen in (S 9) 
Altona901 bzw. 902 umgezeichnet und 1908 
nach Erscheinen der Gattung S 9 nach Muster- 
blatt Ill-29 mit den neuen Bahnnummern 999 
und lOOOamEndederfürd~eseGattungvorge- 
sehenen Nummernreihe eingeordnet. 1912 
entfernte man bei Henschel alleverkleidungen 
sowiedievorderen Führerstände. Mitdem weit 

nach vorne geschobenen vorderen Laufdreh- 
gestell boten sie keinen besonders harmoni- 
sehen Anblick. Mitgleichen Bahnnummern ka- 
men sie von der Direktion Altona zur KED 
Hannover und hielten sich dort wegen des 
kriegsbedingten Lokmangels bis gegen Ende 
des Ersten Weltkriegs, ehe sie verschrottet 
wurden. 
SowardieGruppederpreußischenS9anfäng- 
lieh mit zwei wenig glücklichen Maschinen be- 
lastet. Mit dem Bau der hannoverschen S 9 
nach Musterblatt Ill-29 sollte sich das jedoch 
schlagartigändern. -rab- 

Bild 10: Noch ein 
die (S 9) Hannove 
999, die sich offer 
sichtlich gerade rr 
einem Reisezug i/ 
Bewegung setzt. 1 
Aufnahmeort ist leider 
unbekannt. 
Abbildungen 1,3 
bis 5 und 7 bis 10: 
Sammlung 
Dr. Scheingraber 
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Schmalspur- 
Schneepflug 

sind noch mit einer Saugluft- 

Für den Einsatz auf den Schmal- 
spurstrecken der Reichsbahn fer- 
tigtedas Raw Merningen mehrere 

bremsanlageausgerüstet. 

neue Schneepflüge. Diese neuen 
Schneeräumgeräte wrrken gegen- 

ReinerScheffler 

über ihren Vorgängern recht ro- 
bust und machen auf der 750-mm- 
Spur einen gewaltigen Eindruck. 
Das im Foto abgebildete Fahr- 
zeug SPS 039 (97-09-43) wur- 
de bei der Bahnmeisterei Dö- 
beln beheimatet. Es ist für den 
Einsatz auf der Strecke Osthatz 
- Kemmlitz gedacht und wurde 
am 3. Mai 1990 nach Mügeln 
überführt. Der 9,35 m lange und 
16,8 t schwere Schneepflug ist 
mit einer Druckluftbremsanlage 
ausgerüstet. Am Tag der Aufnah- 
me war für den Einsatz im Strek- 
kenbereich Mügeln noch keine 
Lösung gefunden, denn die in Mü- 
geln behermateten Lokomotiven 

Seltener Gast 
Lok01 118weiIteam24.Septem- 
bervergangenen Jahreszu einer 
Stippvisite in Halle. Nach erfolgter 
L 7Untersuchung im Raw Meinin- 
gen war eine Radlauf-Ermittlung 
erforderlich geworden, die man in 
der Zentralstelle für Maschinen- 
technik- vormals VES-M - durch- 
führte. Werner Dietmann 

Foto oben rechts: Lok 0 1 118 zu 
Gast /n Halle. Nach einer L 7- 
Untersuchungim Raw Memmgen 
mußte s/e sich in derzentralstelle 
für Maschinentechnik noch einem 
Testunterziehen. 
Foto: W. Dietmann 

mit Sicherheit allen eisigen 
Niederschlägengewachsen. 
Foto: J. Albrecht 

Dem Winter ruhig /ns Auge blicken 
die ReIchsbahner, d/e auf der 
Strecke Kemmlitz - Müge/n - 
Osthatz rhren Dienst versehen. 
Denn dieser neue Schneepflug /st 

Lückenschluß in 
Eisenstein 
OhnegroßesAufsehenvollzogsich 
am 3./4. November 1990 in Baye- 
risch Eisenstein der Lückenschluß 
zwischen dem tschechischen und 
dem deutschen Eisenbahnnetz: 
Ein BautruppderTschechoslowa- 
kischen Staatsbahnen (CSD) stell- 
te an den beiden Tagen nach rund 
vier Jahrzehnten wieder die Ver- 
bindung der Gleise 1 und 2 her. 
Damit können-zumindest theo- 
retisch - in Eisenstein wieder Zü- 
ge über die Grenze fahren. Weil 
die Regierung in Bonn die Öff- 
nung des Eisenbahngrenzüber- 
gangs zwar angeordnet, die nöti- 
gen Gelder jedoch nicht bereitge- 
stellt hat, sieht sich die Bundes- 
bahn fürden künftigen internatio- 
nalen Verkehrzu Minimallösungen 
gezwungen. Ft. R. 

Kesselwagen auf 
Schienen 
Für den Transport von Propylen, 
dasinder Kunststoffindustriever- 
wendet wird, ist jetzt der bisher 
größte Druckgas-Kesselwagen in 
Dienst gestellt worden. Er faßt 
120 m3 und erreicht 51,6 t Füllge- 
wicht. Dervierachsige Waggon ist 
deshalb für 22,5 t Radsatzlast 
gebaut. Zur Sicherheit wurde das 
Fahrzeug mit innenliegenden 
Schnellschußventilenausgerüstet, 
die dafür sorgen, daß der Behälter 
auch beim Abreißen der äu ßeren 
Ventile dicht bleibt. Zusätzliche 
Sicherheit bietet der seitlich auf- 
klappbare Mannlochdeckel, der 
außerdem das Handling erheblich 
erleichtert. 
Zunächst werden 50 der neuen 

Großraum-Kesselwagengebautund 
als Privatwagen der VTG (Verei- 
nrgteTanklagerundTransportmit- 
tel GmbH) eingesetzt. Hersteller 
ist ein italrenisches Unternehmen. 
Die Waggonsverkehrenauch bei 
den Italienischen Staatsbahnen 
(FS). Sie sind für sämtliche Nor- 
malspurstrecken in Europazuge- 
lassen und bis zu Temperaturen 
von -40°C einsatzfähig; so können 
Sie problemlos auch in Skandina- 
vien laufen. R. R. 

Probefahrt im Raum 
Meiningen 
Begeistert zeigten srch die Reichs- 
bahn-Lokführer von der bei MaK 
in Kiel und ABB in Mannheim 
entwickelten Prototyp-Lokomotive 
240 001, die ab Mitte November 
Versuchsfahrten im Bereich der 
Reichsbahn unternahm. Zufrieden 
mit den Ergebnissen dieser Fahr- 
ten äußerte sich aber auch ein 
Sprecher der Firma MaK. Zu Be- 
ginn ihrer “Reichsbahn-Eprsode” 
zog die 240 001 Personen- und 
Güterzüge über die Strecke 
Meiningen-Arnstadt,diesichwe- 
gendersteigung bei Oberhof her- 
vorragend dafüreignete, die Lei- 
stungsgrenzen der Lokauszute- 
sten. Weitere Einsätzefolgtenvon 
Erfurt und Berlin aus. Anfang De- 
zember kehrte die 240 001 nach 
Hamburg zurück. Zwar denken die 
Herstellerfirmen daran, mit der 
Reichsbahn ins Geschäft zu kom- 
men; doch sei es verfrüht, dar- 
über zu reden. Thomas Mäuser 

Vögel legten sowjeti- 
sche Eisenbahn lahm 
Vor erhebliche Probleme stellen 
Vögel -vor allem in Kolonien ni- 
stende Saatkrähen-die Sowjeti- 
schen Eisenbahnen. Die auf elek- 
trifizierten Strecken vrelfach ver- 
wendeten gitterförmigen Querver- 
strebungen überden Fahrleitungs- 
masten, aber auch Auslegerwer- 
den von den Vögeln gern als Nist- 
gelegenheitenbenutzt. Wederder 
dichte Eisenbahnverkehr noch 
zahlreicheVertrerbungsversuche 
konnten sievon den Anlagen fern- 
halten. So blieb keine andere 
Möglichkeit, als die Nester im 
Frühjahr regelmäßig zu zerstören. 
Um auf dresewenig umweltfreund- 
liche, arbeitsintensive und mit 
Beeinträchtigungen des Zugbe- 
triebs verbundene Methode ver- 
zichten zu können, erprobte man 
technischevorkehrungen. Letzten 
Endes blieben nur konstruktive 
Maßnahmen an der Oberleitung 
wie Vergrößerung des Abstands 
zwischen den geerdeten Gestän- 
gen und dem Fahrdraht, dachför- 
mige Abdeckungen einige Zenti- 
meterdarüberoder Einbauzusätz- 
licher Isolatoren, um den Abstand 
zum Fahrdrahtzuvergrößern. 
Verblüffende Wirkung gegen das 
Nisten indengrtterförmigen Quer- 

Auch auf den Strecken der Reichs- 
bahn hat die MaK-Lok240 001 
inzwischen eine Reihe von 
Probefahrten absolviert. Praktische 
Konsequenzen haben die zufrie- 
denstellenden Ergebnisse jedoch 
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Verstrebungen zeigte ein unter 
Spannung stehender Draht: Er 
vertreibt die Krähen nachhaltig, so 
daß sie einige Jahre lang die 
Oberleitung als Nrstplatz meiden. 
Der Drahtwird auf Wechselstrom- 
strecken mit 25 kV/50 Hz Isoliert 
aufgehängt, jedoch miteiner paral- 
lel zum Fahrdraht geführten “An- 
tenne”verbunden. Durch Influenz 
entstehteingenügend hohesspan- 
nungspotentral, um den Vögeln ei- 
nen heftigen elektrischen Schlag 
zu versetzen, ohne daß sie davon 
getötetwerden. Auf Gleichstrom- 
strecken wird der Draht über 
Transformatoren aus dem Licht- 
netz gespeist. Ft. Ft. 

hatdie Wiederinbetriebnahmeder 
U-Bahnzwischen Wittenbergplatz 
und Otto-Grotewohl-Straße bis 
Oktober 1992 beschlossen und will 
deshalb spätestens am 1. März 
1992 mit dem Abriß der M-Bahn 
beginnen. Diese verläuft im Be- 
reich des U-Bahnhofs Gleisdrei- 
eck auf der alten Bahntrasse, die 
am PotsdamerPlatzvonderGren- 
ze unterbrochen und auf westli- 
cher Seite ab Wittenbergplatz still- 
gelegt war. 
In der Tat wurden die Berliner 
Verkehrsbetriebe am 10. Dezem- 
ber 1971 nur unter dem Vorbehalt 
von der Betriebspflicht entbunden, 
daß eine kurzfristige Wiederauf- 

Verspätungen, 
Verspätungen... 
DieZüricherS-BahnsorgtzurZeit 
für einen mächtigen Medienrum- 
mel.ChronischeVerspätungensind 
derGrund. Besondersschlimm ist 
die Situation, wenndie brandneu- 
en Doppelstock-Pendelzüge auf 
stark belasteten Linien zum Ein- 
satz kommen. Die renommierte 
“Neue Zürcher Zeitung” hat auf 
dem Abschnitt Rapperswil- Mei- 
len - Zürich der Linie S 7 eine 
Langzeituntersuchung durchge- 
führt. Sechs Wochen wurden be- 
stimmte Züge während der Mor- 
genspitze beobachtet. Die “NZZ” 
kommt zu der erschreckenden 
Feststellung,daß keineinzigervon 
89 Zügen innerhalb der von den 
SBB festgelegten Toleranz von 
+2 min verkehrte! Die Ankunfts- 
verspätung betrug minimal 3 und 
maximal 32 min, diedurchschnitt- 

nahme des Betriebs möglich sein 
müsse. Obwohl dieser Fall jetzt 
eingetreten ist, sehenviele Berli- 
ner im Abriß der M-Bahn, in der 
über 160 Mio DM stecken, einen 
Schildbürgerstresch. 
Auch eine Parallelführung von U- 
Bahn und M-Bahn im Bereich Gleis- 
dreieckgiltalsdurchausmöglich. 
Fachleute halten eine Wiederver- 
wendungderjahrzehntelang unbe- 
nutzten aufgeständert durch die 
StadtführendenStahlkonstruktion 
fürUnsinn;dieInstandsetzungwür- 
de mindestens soviel kosten, wie 
ein auf 160 bis 180 Mio DM veran- 
SchlagterTunnel, zumal ein Teil- 
stück bereits besteht und lediglich 

alsAbstellanlagegenutztwird.Auch 
unter Umweltgesichtspunktenwäre 
das Geld im Untergrund besser 
investiert. 
Inzwischen suchtdie Magnetbahn 
GmbH nach neuen Einsatzmög- 
lichkeiten in der Brandenburger 
Umgebung Berlins. ImZusammen- 
hang mit den Olympia-Plänen für 
das Jahr2000 zeichnen sich Mög- 
lichkeiten ab. Auf der anderen Seite 
ist das Projekt der Magnetbahn 
Las Vegas (das bereits im Bau 
war) zumindest vorerstdem Wie- 
derstand von Gegnern zum Opfer 
gefallen. Lediglich im Frankfurter 
Flughafen hat die M-Bahn gegen- 
wärtig eine gesicherte Zukunft. 

R. R. 

liehe Verspätung bei allen 89 Zü- 
gen genau 9 1/2 min. So erstaunt 

Einer der umstrittenen Doppelstock-Pendelzüge derZüricher S-Bahn. Auf der Seedammstrecke zwischen 
Raooerswil und Pfäffikon SZ befährt der abgebildete Zug die Gleise der Schweizerischen Südostbahn. 

es nicht, daß die Doppelstock- 
Pendelzüge bei vielen Pendlern 
als Fehlkonstruktiongelten. 

FC& B. Studer 

Freifahrt zum 
Geburtstag 

NeueFahrzeugefürdie 
Furka-Bergstrecke 

Die Mitropa wollte mit den leicht 
gebauten Wagen einen Speisewa- 
genbetriebvon Chur aus überden 
Oberalppaß aufziehen. Das Chu- 
rer Mitropa-Büro war jedoch als 
Spionagezentrum bekannt. Die Ge- 
sellschaft erhielt daher keine Ge- 
nehmigungdafür. 
1949 reihte die Rhätische Bahn 
beide Wagen in ihren Fahrzeug- 
park ein. Die Speisewagen-Be- 
triebsführungwurdederSchwei- 
Zerischen Speisewagengesell- 
schaftübertragen.MrtderAufnah- 
me des Speisewagenbetriebs im 
Glacier-Express avancierten die 
beiden Fahrzeuge zu den Stamm- 
Speisewagen dieses Zuges. 1987 
sinddiezwei Veteranen mit der In- 
betriebnahme des neuen RhB- 
Doppelspeisewagens ausrangiert 
worden. Bernhard Studer 

In einer Sitzung des SBB-Verwal- 
tungsrats wurde der Antrag der 
SBB-Generaldirektion zur Bewilli- 
gung von 484 Mio sfr für die 
Beschaffung weiterer 45 Doppel- 
stockzügezurückgewiesen. Statt 
dessen beauftragte man die SBB- 
Leitung, einen entsprechenden An- 
trag bis zur Behebung der anste- 
henden technischen Mängel zu- 
rückzustellen. Der Direktor des 
SBB-Zugförderungs- und -Werk- 
stättendienstesvermutet, daß bis 
zu diesem Zeitpunkt mehrere 
Monateverstreichenwerden. 

Bernhard Studer 

Neue Rückschläge 
für die Magnetbahn 
Die Berliner Landesregierung aus 
Senat (West) und Magistrat (Ost) 

Am 1. August 1991 können die 
Schweizer und alle im Land wei- 
lenden Feriengästedie Seilbahnen 
des Landes gratis benutzen. An 
diesem Tag feiert die Eidgenos- 
senschaft ihren 700. Geburtstag. 
Die Bergbahnen möchten, wie es 
in Ihrem Verbandsorgan TT-Revue 
hei ßt;mit dieser Aktion dazu bei- 
tragen, daß der 1. August 1991 
zu einem gesamtschweizerischen 
Festtag wird, an dem “auf unseren 
Bergen die Gründung unseres 
Staatesgefeiertwerden kann”. Mit 
derfrühzeitigen Bekanntgabeder 
Freifahrt auf den Bergbahnen will 
der Verband die Bevölkerung auch 
dazu auffordern, den Geburtstag 
der Schweiz in der Heimat zu 
begehen. R. R. 

Die Dampfbahn Furka-Bergstrek- 
ke hat die beiden ehemaligen Mit- 
ropa-Speisewagen der Bernina- 
Bahn, die bis 1987 als WR 3813 
und381 4von der Rhätischen Bahn 
eingesetztwurden, übernommen. 
Beide Fahrzeugesind 1928durch 
die Mitropafürden Einsatz auf der 
Bernina-Bahn beschafftworden. Die 
im Pullman-Stil gehaltenen Wag- 
gonswurden ursprünglich als kü- 
chenloseSpeise-odersaalwagen 
in einem Salonzug verwendet. 1943 
ließ sie die Mitropa nach Berlin 
transportieren. In der eigenen 
Werkstätte wurde je eine kleine 
Küche eingebaut. Im selben Jahr 
brachte man die jetzt vollwerti- 
gen Speisewagen zurück in die 
Schweiz. 
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Dampfschnee- 
Bei Publikumsfahrten hautnah in Aktion zu erleben ist die letzte betriebs- 
fähige Dampfschneeschleuderin Westeuropa aufderschweizerischen 

Schleuder in Aktion Bernina-Strecke. Foto: B. Studer 

Publikumsfahrten mitder Dampf- Unerwartete Schwierigkeiten bereiteten 100.000 t Kartoffeln für die UdSSR 
Schneeschleuder organisiert die dem Hamburger Hafen. Foto: ß. ßossberg 
Rhätische Bahn auf der Bernina- 
Strecke. Zum Einsatz kommt die 
Xrot 9213, die letzte betriebsfä- 
hige Dampfschneeschleuder in 
Westeuropa und zudem weltweit 
dieeinzigeselbstfahrende Dampf- 
schneeschleuder. Ebenfallseinge- 
setzt wird die Bernina-Räumer- 
kornposition mit dem Spezialwa- 
genXk9132. 
Auf der Bernina-Strecke gelangt 
ein in Mitteleuropa einzigartiges 
Prinzip zur Ausweitung der Fahr- 
bahnkanälezurAnwendung: Mit 
dem Räumerwird der Fahrbahn- 
kanal seitlich ausgeweitet und der 
Schnee auf die Fahrbahn geso- 
gen; das nachfolgende Fahrzeug 
schleudert ihn dann weit weg. 
Die Fotofahrten mit der Dampf- 
schneeschleuderwerdendurchdie 
RhätiaAG, eineTochterfirmader 
Rhätischen Bahn, organisiert. 
Adresse: Bahnhofstraße25 CH- 
7002Chur,Tel.0041/81/21 91 21. 

im Spätherbst nahezu 750 000 t 
Kartoffeln, dievorder Frostperiode 
am Ziel eingelagert sein mußten. 
Eilewaralsogeboten. 
Rund 600 000 t konnten den direk- 
ten Weg Richtung Osten nehmen. 
Als die Transportkapazitäten er- 
schöpft waren, kam der Hambur- 
ger Hafen zum Zug. Auch dort 
bereitete die Kartoffelflut Schwie- 
rigkeiten. Die Ware kam nicht, wie 
heute üblich, auf leicht staubaren 
Paletten, sondern in Säcken an, 
die zunächst mit Muskelkraft aus 
den Güterwagen gewuchtet und in 
Netzengestapeltwerden mußten, 
um von Kränen an Bord gehievt 
werden zu können. Weil man im 
Hamburger Hafen zur Zeit voll 
beschäftigt ist, gab es beim Um- 
schlag erhebliche personelle Eng- 

pässe. Die Bundeswehrlehnteden 
Einsatzvon Soldaten ab. Aufdie- 
se Absage hin wolltedie Hafenbe- 
triebsgesellschafttäglichzwei Bus- 
se mit 100 Sowjetsoldaten aus ih- 
ren Kasernen in der Gegend von 
SchwerinnachHamburgundabends 
wiederzurückbringen lassen. Doch 
auch darauswurde nrchts. So blie- 
ben nur Aufrufe über den Rund- 
funk: Täglich suchte man bis zu 
1 OOOzusätzliche Arbeitskräfte. 
Auf die Bundesbahn hatte der 
schleppende Umschlag ebenfalls 
Auswirkungen. Um die Gleisanla- 
gen im Hafen nicht völlig mit den 
Kartoffelzügenzu blockieren, mußte 
ein Teil der zusammen rund 450 
Güterwagenschon im Bereich der 
Reichsbahn zurückgehalten wer- 
den R. Ft. 

Bernhard Studer 

Kartoffeln für 
die UdSSR 
Für einige Aufregung sorgten im 
Herbstvergangenen Jahres rund 
100 000 t Kartoffeln aus der ehe- 
maligen DDR,die-fürdieSowjet- 
Union bestimmt-auf dem Umweg 
überden Hamburger Hafen ausge- 
führtwurden. Insgesamt lieferten 
die Anbaugebiete Mecklenburg- 
Vorpommern und Sachsen-Anhalt 

Neue S-Bahn-Züge 
für Berlin 
Alle zwei Wochen erhalten die 
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) 
jetzt einen neuen Doppeltrieb- 
wagen der Baureihe 480 für ihre 
drei S-Bahn-Linien im Westteil der 
Stadt. Bis Frühjahr 1992 soll die 
erste Bauserie mit 41 Zügen aus- 
geliefert sein. Kostenpunkt je Zug: 
5 Mio DM. Zwei Prototypen liefen 
schon seit drei Jahren auf der S 1 
zwischen Wannsee und Anhalter 
Bahnhof. Nun ging am 5. Novem- 
ber 1990 der erste Serienzug auf 
JungfernfahrtvomAnhalterBahn- 
hof bis Gesundbrunnen und zu- 
rücknach Lichtenrade. 
In einer Fahrgastabstimmung hat- 
ten sich die Berliner nicht für die 
moderne taubengraue Version 
erwärmen können und eindeutig 
für die Traditionsfarben Rot und 
Gelb gestimmt. So werden die 
Serienzüge nun nach dem glei- 
chen Farbkonzept gestaltet, das 
schonden ersten BerlinerS-Bahn- 
Zügen der zwanziger Jahre zu- 
grundelag. 
Technisch sind die neuen Züge auf 
dem modernsten Stand. Jededer 
acht Achsen ist mit einem Dreh- 
strom-Fahrmotorausgerüstet, der 
beim Bremsen als Generator ar- 
beitet und elektrische Energie ins 
Netz zurückspeist. Luftfedern sor- 
genfüroptimalen Fahrkomfort. Ein 
Mikrocomputer-gesteuertes Dia- 
gnosesystem zeigt dem Fahrer 
bei jeder Störung an, wo der Feh- 
ler liegt. Zur Kupplung mehrerer 
Züge dient eine automatische 
Scharfenberg-Kupplung. Diegröß- 
tezulässige Geschwindigkeit be- 
trägt 100 km/h. Die Züge erfüllen 
im übrigen alle Anforderungen 
bezüglich Brandsicherheit und 
kontrollierbarer Fahrzeugführung 
im Tunnel durch Notbremsüber- 
brückung. 
Ein auszwei Wagen bestehender 
Zug bietet 92 Sitz- und 200 Steh- 
plätze. Gegenüberden Prototypen 
wurde die Zahl der Haltestangen 
vermehrt und das Mehrzweckab- 
teilfürFahrräderundKinderwagen 
günstigergestaltet. DieTürendie- 
ses Abteils erhielten automatische 
Klappen, die den Spalt zwischen 
Wagen und Bahnsteigausfüllen und 
damit besonders Rollstuhlfahrern 
das Einsteigen erleichtern. Die 
neuen Züge werden von der zum 
Thyssen-Konzerngehörenden Wag- 
gon-UnioninBerlingebautundvon 
AEG-Westinghouse, ebenfallsin 
Berlin, elektrisch ausgerüstet. 

R. R. 
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Luzern, 5. Februar 1971: Um 8.18 Uhr ertönt 
der Feueralarm. Der Bahnhof brennt! 435 
Feuerwehrleute kommen zum Einsatz - ein 
schauerlich-großartiges Schauspiel. Mehrere 
Personen müssen aus dem bei Brandaus- 
bruch stark belebten Kopfbahnhof gerettet 
werden. Ein Feuerwehrmann und ein SBB-Mit- 
arbeiter müssen mit mittelschweren Verletzun- 
gen in Spitalpflege gebracht werden. Weitere 
Rettungsleute, die Rauchvergiftungen und 
leichtere Schnittwunden erleiden, werden in 
der am Brandplatz eingerichteten Sanitätsstel- 
le behandelt. Beamte retten, was sie noch ret- 
ten können. Cesare Valente, Kellner im Zweit- 
klaßbüffet, gibt Fersengeld und vergißt das 
Kassieren. Um 9.03 Uhr bleiben die Uhren 
stehen. Die mächtige Kuppel überdergroßen 
Eingangs- und Schalterhalle stürzt ein. Der 
international berühmteste und bekannteste 
Bahnhof der Schweiz, jährlich für Millionen 
von Touristen das direkte Tor zu den Herrlich- 
keiten der Alpenwelt, ist fast vollständig zer- 
stört. 
Luzern, 5. Februar 1991: Um 9.03 Uhr, genau 
20 Jahre nach dem Einsturz des einstigen 
Wahrzeichensdes Luzerner Bahnhofs, wird 
der neue Luzerner Bahnhof feierlich einge- 
weiht. Zwei Jahrzehnte sind eine lange Zeit. 
Die Luzerner haben diese Zeit einerseits zu 
mehr oder weniger fruchtbaren Auseinander- 
setzungen und andererseits zum Bau eines 
neuen Bahnhofs genutzt. Städteplaner, Archi- 

Bild 2: Funktionsloser Triumphbogen. Die 
Fassade des abgebrannten Luzerner Bahnhofs 
ist an einem anderen Standort vor dem neuen 
Gebäude wieder erstanden. Die oben ange- 
brachte Kisslmg-Plastikzeugt von jenerAuf- 
bruchstimmung, die zu Beginn unseres Jahr- 
hunderts herrschte. Im Hintergrund erkennt 
man die neuegläserne Querhalle. 
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tekten, Politikerundsonstige Künstlerwollten 
der Stadt einen neuen Bahnhof in der Form 
eines Begegnungszentrums verpassen oder 
dachten primär an einen städtebaulichen Ak- 
zent. Bahnfachleute wiederum wollten ihre 
betrieblichen Abläufeoptimieren. Esdarfdank- 
bar vermerkt werden, daß es Gelegenheiten 
gegeben hat, bei denen auch an die Bahnrei- 
senden als Benutzer des Bahnhofs gedacht 
worden ist. 
Vom alten Bahnhof ist die monumentale 
Frontfassade mit dem darauf angebrachten 
Jugendstil-Eisenbahnsymbol, einer 1907/08 
vom Zürcher Künstler Kissling geschaffenen 
Plastik, erhaltengeblieben. EinemTriumphbo- 
gen gleich steht die Fassade funktionslosvor 
dem neuen Glaspalast. Diealte Bausubstanz 
ist Stein für Stein abgetragen und an ihrem 
neuen Standortwiederaufgestelltworden. Ein 
weiteres Zeugnis des alten Bahnhofs ist ein 

1928 von Maurice Barraud gemaltes Riesen- 
Freskovon 12mx 16m,dasdasFeuerunbe- 
schadet überstanden hat und nach einerauf- 
wendigen Prozedur im Neubau zu sehen ist. 
Besonders markant am neuen Bahnhof ist ei- 
nerseits die gläserne Querhalle und anderer- 
seits das neue Postzentrum, das sich einem 
großenSchiffskörpergleichüberdieGleisan- 
lagen zwischen Personen- und Güterbahnhof 
schwingt. 
Wer den direkten Vergleich mit dem abge- 
brannten alten Luzerner Bahnhof sucht, kann 
dies auch heute noch tun: In Seoul in Korea 
steht eine genaue Kopie des alten Luzerner 
Bahnhofs! Das Original ist am 26. November 
1896 eingeweiht worden, sein Zwillingsbruder 
im Fernen Osten im Oktober 1925. Wiesodie 
kopierbegabten Koreaner allerdings gerade 
den Bahnhof von Luzern ausgewählt haben, 
ist nicht bekannt. B. Studer 



1 Bild 2: Bei normalem Verkehrsaufkommen genügten drei Wagen. Das Foto 
entstand 1935 bei Langenberg (Rheinland); Zuglok ist eine preußische P 8, 
die 38 2950. Fotos: C. Bellingrodt, Sammlung Ostendort 

Nach jahrzehntelangen Diskussionen und har- 
tenAuseinandersetzungenüberdiezweckmä- 
ßigste Gestaltung des Schnellverkehrs im 
Rheinisch-Westfälischen Industriegebietnahm 
die Deutsche Reichsbahn zu Beginn des Win- 
terfahrplans 1932 ihren “Ruhr-Schnellverkehr” 
auf. 
Die Bestrebungen, den Personennahverkehr in 
diesem Raumschnellbahnmäßigabzuwickeln, 
reichen bis in das erste Jahrzehnt unseres 
Jahrhunderts zurück. Damals bereits traten die 
größeren Städte im Bereich zwischen Düssel- 

dorf und Dortmund mit dem Entwurf einer 
kommunalen Schnellbahn fürdas Ruhrgebiet 
an die Öffentlichkeit. Das Projekt, das ein Strek- 
kennetz von 185 km Länge umfaßte, wurde 
jedochvom Preußischen Ministerderöffentli- 
chen Arbeiten auf Betreiben der K.P.E.V. 
“abgewürgt”. 
Daderen eigene, noch vor Kriegsbeginn einge- 
leiteten MaßnahmenzurVerkehrsverbesserung 
im Rheinisch-Westfälischen Industriegebiet 
jedoch ungenügend blieben, nahmen die 
Städte ihre Vorkriegsbestrebungen 1921 wie- 

der auf. 1924 erhielt die von ihnen ins Leben 
gerufene ‘Studiengesellschaft für die Rhei- 
nisch-Westfälische Schnellbahn” sogar eine 
auf 99 Jahre befristete Konzession. Geplant 
war ein Betrieb mit zweiteiligen elektrischen 
Schnelltriebwagen mit einer Höchstgeschwin- 
digkeit von 130 km/h, die eine gewrsse Ähn- 
lichkeit mit den späteren ET 41 der Schnell- 
bahn Halle- Leipzig hatten. 
Gegen dieses Vorhaben gingen sowohl die 
Deutsche Rerchsbahngesellschaft als auch die 
Bergbauindustrie mit allen zur Verfügung ste- 
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Bild 4: Die Lok des Ruhr-Schnellverkehrs solo. Sie ist auch einzeln zu haben. Beschriftung und das typische Zuglaufschild unterscheiden das Modell von der 

henden Mitteln vor. Wegen Geldmangel und 
aufgrund der unnachgiebigen Haltung der Ein- 
spruch erhebenden Gruppen kam esvor 1945 
nichtmehrzumBauderSchnelIbahn. Dieserist 
erstdurchernenRahmenvertragzwischendem 
Land Nordrhein-Westfalen und der Deutschen 
Bundesbahn vom 30. August 1965 in die Wege 
geleitetworden und heutedurch die acht Linien 
umfassendeS-Bahn Rhein-Ruhr”verwirklicht. 

Schnellverkehr in den 
dreißiger Jahren 
Wie bereits eingangs erwähnt, nahm die DRG 
im Herbst 1932 ihren “Ruhr-Schnellverkehr” 
auf. Zunächst war er auf die beiden Ost-West- 
Verbindungenzwischen den Endpunkten Dort- 
mund und Duisburg beschränkt. Der südliche 
Ast führte über Essen, der nördliche ÜberGel- 
senkirchen. DieZügewaren mit Dampflokomo- 
tiven bespannt. Zum Einsatz kamendieGattun- 
gen P 8 (3810-40) und T 18 (780-5); seltener wa- 
ren auch S 10 (17’O) und T 12 (744-‘3) vor den 
Ruhr-Schnellverkehrszügenzu beobachten. 
Wenige Jahre späterwurdeder Ruhr-Schnell- 
verkehr nach Westen über Krefeld nach Mön- 
chengladbach, nach Süden von Essen über 
Düsseldorf nach Köln sowie über Steele nach 
Vohwinkel und im Osten von Dortmund nach 
Hamm ausgedehnt. Rasch stieg die Zahl der 
täglichverkehrendenSchnellverkehrszügevon 
anfangs32auf 84. Ihr Einsatz im Kernbereich 
erfolgte zwischen 5 Uhr morgens und23 Uhr 
abendsim Halbstundentakt. 
Wegen der Notwendigkeit eines möglichst 
schnellen Fahrgastwechselswurden ehemali- 
ge preußische vierachsige Abteilwagen einge- 
setzt. Eine normale Garnitur bestand aus einem 
Abteilwagen 3., einem 2./3. und wieder einem 
3. Klasse. Bei starkem Verkehrsaufkommen 
wurde ein weiterer C 4 angehängt. -rab- 

Bild 6: Wagen 2./3. KI. mit farbßch abgesetzten 
2. Kl.-Abtellen. Fotos 4 bis 6: H. Obermayer 
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Nostalgie von Fleischmann 
Dem Ruhr-Schnellverkehrsetztdie Firma Fleisch- 
mann mit einer kompletten Zugeinheit ein blei- 
bendes Denkmal. AlsZuglokdient dieTender- 
lokomotive 78 254. Dem Vorbild entsprechend 
trägt sie an der Rauchkammertür das Schild 
“Ruhr-SchnelIverkehr”mitdemtypischen Dia- 
gonalstreifen. Der Wagenzug wurdeausvier- 
achsigenpreußischen Abteilwagenzusammen- 
gestellt. Die Wagenkästen sind bis zu den 
Fenstern violett lackiert; oberhalbderererhiel- 
ten die 3.-Klasse-Wagen einen cremefarbenen 

Bild 5: Wagen der sogenannten f 

Anstrich. DieAbteileder2. Klassesinddurch 
eintürkisfarbenes Fensterband hervorgehoben. 
Die Wagen dürften damit dem Ursprungszu- 
stand entsprechen. Bei der DR wurde später 
(etwa Mitte der dreißiger Jahre) der violette 
Farbton durch eine weinrote Lackierung er- 
setzt, daviolett dem gehobenen Fernverkehr 
(z.B. Henschel-Wegmann-Zug)vorbehaltensein 
sollte. Aufgrund dergeringen Zuglängevon nur 
90 cm (Lok und drei Waggons) kann dieser 
Modellzug auch auf kleineren Anlagen mit rela- 
tiv kurzen Bahnsteigenverkehren. ds 



Im siebenten Teil unserer Beitragsfolge “Deut- 
scher Staatsbahnwagenverband” berichteten 
wir im letzten Journal über die zweiachsigen 
Kalkwagen von 15 000 kg Ladegewicht. Sie 
wurden vor allem für den Transport nässe- 
empfindlicherGütereingesetzt. Beim Recher- 
chieren zum Vorbildbeitrag fiel uns ein, daß es 
auch sehr schöne Modelle dieser Fahrzeuge 
gibt. Wirwarender Ansicht, jeder Modellbahn- 
hersteller würde diese Kalkwagen im Pro- 
gramm haben. Das stimmt auch so ziemlich. 
Beim aufmerksamen Blättern in den Katalogen 
zeigt sich aber, daß Klappdeckelwagen nicht 
gleich Klappdeckelwagen ist. So haben z.B. 
Roco und Piko zwar auch zweiachsige Modelle 
in ihren Programmen; diese weisen aber einen 

größeren Achsstand auf und verkörpern eine 
modernere Bauart. 
Auf der Suche nach vorbildlichen “Fünfzehn- 
tonnern” wurden wir bei Fleischmann und Trix 
fündig. Dankderfreundlichen Unterstützung 
dieser Firmen sind wir in der Lage, Ihnen die 
aus Nürnberg kommenden Wagen im Ver- 
gleich vorzustellen. 
Beginnen wir mit dem konkurrenzlosen Modell 
von Fleischmann in der Nenngröße HO. Unter 
Artikelnummer 5213 findet man im Fleisch- 
mann-Katalog ein entzückendes Fahrzeug mit 
der Bauartbezeichnung K 15, Reichsbahn- 
beschriftet mit”Wuppertal7576”. Bayern-Fans 
werden sich erinnern, daß dieserwagen 1989 
in der HO-Länderbahn-Sonderserie “Gute alte 

Güterbahn” enthalten war, damals unter der 
Bezeichnung “Bauart Kder Pfalzbahn”. Gezo- 
gen wurde die Garniturvon einer preußischen 
T16’. 
Aber kommen wir zu dem Wagen selbst: Mit 
einer Länge über Puffer von 75,7 mm steht 
das schöne Stück mit korrektem Maß auf dem 
Gleis. Als Waggon nach preußischer Muster- 
zeichnung lld-4 hat er einen kürzeren Achs- 
stand (34 mm) als die Typen nach Muster- 
zeichnung A7des Deutschen Staatsbahnwa- 
genverbands. Der Wagenkasten ist wunder- 
bardetailliert. Auffallend dabei die feinen Nie- 
tenreihen. Angebracht sind auch die Owala- 
Halter, die Trittstufen an den Seitentüren so- 
wie an einer Stirnwand. Von den Laufeigen- 



schaften her läßt der kurze Fleischmann- 
Zweiachser keine Kritik zu. Die Achsen lau- 
fen in den Metallachshaltern ruhig und dreh- 
freudig. Das Modell ist wie der ähnliche Typ 
der Bauart 0 mit Kurzkupplungskinematik 
ausgestattet sowie mit Speichenrädern be- 
stückt. 
Ein Abbild des gelungenen HO-Wagens und 
damit ein weiteresvorbildliches Modell findet 
sich im Fleischmann-N-Programm unter der 
Artikelnummer8213Daszum 1:87-Exemplar 
Gesagte trifft auch auf den kleinen “Bruder”zu: 
Stimmende Abmessungen und reichhaltige 
Detailausstattung in den Grenzen der Möglich- 
keiten von N machen diesen Waggon liebens- 
wert. An seiner Seite bemüht sich auch der 
Kalkwagen mit Bremserhaus (8214) um die 
GunstderModellbahner.Typischfürdiefrühe 
Bauart ist das seitlich angeordnete offene 
Führerhaus mit Handbremse. Welche Mühe 
sich Fleischmann bei der Einhaltung der Maß- 
stäblichkeit im allgemeinen gibt, beweist die 

Bild 3: Im N-Programm von 

Bild 1 (links): DIeser Kalkwagen nach 
weltgehend seinem Ursprungszustand 

Kalkwagen unter der Artikel-Nr 8213/14. Besonders hervorzuheben smd d/e 

/ld 4 der K6n/g//ch Preußischen Eisenbahn-Verwaltung entspricht nach delr, 
von der DR als Museumswagen erhalten. Foto: G. Krummbiege1 

Tatsache, daß dieser Wagen einen entspre- se Tatsache ist der Achsstand von 6500 mm 
chend größeren Achsstand aufweist als das beim Vorbild, in N 41,3 mm. Dieses Maß hat 
Modellohne Bremserhaus, das Fahrgestell also Trix eingehalten. Der Typ mit Bremserhaus 
extra neu gefertigtwurde. Selbstverständlich hatvorbildgerechtdenselben Achsabstand. Die 
ist auch die Fahrzeugnummer anders; sie ist LÜP stimmt bis auf 0,5 mm, die aber wirklich 
wie die - in kleineren Lettern gehaltenen - nichtstören. 
technischen Angaben lupenreingedruckt. Der Die Fleischmann-Waggons sind mit Speichen- 
Wagen ohne Bremserhaus war in der 88er- radsätzen versehen; hingegen laufen die Trix- 
Geschenkpackung “Preußens Gloria” als Klappdeckelwagen auf Scheibenrädern. Die 
K.P.E.V.-Varianteenhalten. Detaillierung derTrix-Fahrzeuge läßt nichts zu 
Auch Minitrix führt seit einiger Zeit Klapp- wünschen übrig. Auffallend ist die sehr feine 
deckelwagen des Staatsbahnwagenverbands Nietennachbildung. EineAugenweidedasfür 
imAngebot. Unterden Katalognummern 13664, diesen Wagentypcharakteristischegeschlos- 
13665 (mit Bremserhaus) sowie 13666 (DB sene Bremserhaus mit Pultdach! Superauch 
Beschriftung) stehen drei verschiedene Model- dieTrix-Idee, die Klappdeckel einzeln oder in 
Ie zur Auswahl. Bei einem flüchtigen Blick der Gruppe abnehmbar zu gestalten. Damit 
kommt man zu der Einschätzung, es seien die besteht die Möglichkeit, einen abgestellten Wa- 
gleichen Modelle wie von Fleischmann. Aber gen auf einem Schlackegleis nachzubilden. 
weit gefehlt! Trix fertigte seine “Kalkis” nach Vielleicht ein Einfall für Ihr nächstes Diorama? 
Musterzeichnung A7 des Deutschen Staaats- Peter Wieland 
bahnwagenverbands, und zwar nach derzwei- 
ten Ausgabevon 1920. Kennzeichnendfürdie- 

BildZ(links): InderNenngrSe HO konkurrenzlos istdieserKlappdeckelwagen von Fleischmann. Erbestichtin Maßstäblichkertund Detailgenaugk 
wie in Semen Laufeigenschaften. 

Bild 4: Die Modelle von Mimtrix bieten als Besonderheit Klappdeckel, die einzeln oder in der Gruppe abnehmbar sind. D/e Gestaltungsmöglichkeiten auf dem 
Diorama werden dadurch um einiges erweitert. Fotos 2 bis 4: K. Heidbreder 
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Irgengen Koblen 
Seit 20 Jahren beschäftige ich mich mit der Thematisch sind die Dioramen im Rheingebiet 
kleinen Bahn. Aber erst vor zwei Jahren wurde angesiedelt, genauer: in der Gegend um Ko- 
es mir möglich, mich mit dem Bau von drei blenz. Die Module haben unterschiedliche Ab- 
Modulen zu befassen. Für eine Anlage, diefest messungen; zusammen sind sie 120 cm x 50 
geplant ist, bietet meine heutige Wohnung zu cm groß. Der Unterbau besteht aus Multiplex. 
wenig Platz. In einigen Jahren kann der Dach- Aus Transportgründen sollte alles sehr stabil 
boden eines Einfamilienhauses genutzt wer- undverwindungssteifsein. Deswegenentschloß 
den. Dann werden die jetzt entstehenden Module Ich mich zu 18 mm starken Außenwänden. 
in ein oroßes Projekt inteoriert. Auf dem Hauptmodul -ich nenne esdas”Rhein- 

modul” - befindet sich die zweigleisige Rhein- 
strecke der Bundesbahn. Die Trasse verläuft 
7 cm höher als die Straße auf einem Bahn- 
damm, der nach beiden Seiten steil abfällt. Er 
ist aus Sperrholz errichtet und mit Heki-dur- 
Platten verblendet. Die Bahnüberführung ent- 
stand im Eigenbau. Die Anregung dazu stammt 
aus dem Buch “Märklinbahn und Landschaft”. 
10 cm breit ist die Straße mit Gehsteig, die 
durchdasStadtzentrumführt. Fährtmanaufihr 
unter dem Bahndamm hindurch, erreicht man 
die Bundesstraße, die parallel zum Rhein ver- 
läuft. Auf einem Parkplatz gleich neben dem 
Fluß sei dem Fahrzeug erst mal Ru he vergönnt. 
Eine Stützmauer mit Geländer bildet den Ab- 
schluß zum Gewässer hin. Viele Preiserleute 
rasten hier und erfreuen sich an dem herrlichen 
Ausblickauf den größten Strom Deutschlands. 
Straße und Parkplatz wurden aus Moltofill ge- 
fertigt und mit Heki-Asphaltfarbe behandelt. 
Arbeitet man noch mit Wasserschleifpapier nach, 
kommtdasResuItatdemnatürlichenAussehen 
einer stark befahrenen Schwarzdecke sehr 
nahe. Dre Gehwege sind aus 2 mm dicker 
Pappe ausgeschnitten; die Bordsteinkanten 
wurden aufgezeichnet und mit Heki-Betonfarbe 
ausgelegt. 5 cm unterhalb der Bundesstraße 
fließt der Rhein. Er ist auf meinem Modul nicht 
so breit, wie er es eigentlich sein müßte. Den 
Flußgrund habe ich mit Steinehen und Streufa- 
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Bild 3: Über den Dächern der Stadt erhebt sich 
der Weinberg, sozusagen die “grüne Lunge”der 
City. 

nd Bingen 
sern gestaltet, ehe ich die “Gewässer”-Schicht 
aufbrachte. Der Rhein macht auf meinem Dio- 
rama seinem Namen alle Ehre; er ist wirklcih 
rein und zeigt noch keine Zeichen von Umwelt- 
belastung. 
Die Vegetation wurde mit Hilfe der Programme 
von Heki und Woodland Scenics gestaltet. Der 
Verkehr in der Stadt wird mit Busch-Ampeln 
geregelt; das bedeutet Sicherheit auch für die 
80 Fußgänger. Für den Nachtbetrieb habe ich 
verschiedene Brawa-Leuchten installiert. 
Zügevon Roco und Märklin rollen aufderdicht- 
befahrenen Magistrale, angetrieben durch 
Wechselstrom. Zeitlich spielt sich der Schie- 
nenverkehr in den Jahren 1985 bis 1990 ab. 
Lokomotiven bekannter Baureihen wie 103,110, 
111, 120,140,141 und 151 rollen mit beträcht- 
IicherGeschwindigkeitvorbei. FürSonderfahr- 
ten stehen zwei Dampfloks, der Gläserne Zug 
und eine Triebwagengarnitur der Reihe 601 
bereit. Leiderkönnen alledieseTriebfahrzeuge 
gegenwärtig noch nicht richtig fahren, sondern 
erst, wenn die Anlage einmal fertig ist. Ein 
großer Schattenbahnhof wird dann sämtliche 
Zügeaufnehmen. 
Das zweite Modul wird hinter dem “Rheinmo- 
dul” aufgestellt; auf ihm befindet sich die Stadt. 
Die Häuser stammen ausschließlich aus dem 
Kibri-Sortiment; sie standen schon auf einer 
älteren Anlage. Das markanteste Wohngebäu- 
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de ist mit Leuchtreklame versehen. Vor dem 
Block sorgt ein Wochenmarkt für reges Trei- 
ben. Auf dem kleinen Parkplatz drängen sich 
die “Blechkarossen”. Auch für die Gestaltung 
von Hinterhofszenen wargenügend Raum: ein 
Kleingarten, ein Wäsche- und ein Recycling- 
platz, eine Dachterrasse und vieles mehr ist zu 
sehen. DieGebäudesind innen beleuchtet. Die 
Lampen sind an ernem Eisendrahtgestell ange- 
bracht; sie strahlen von oben her in den Innen- 
raum hinein. 
Die Landschaft auf dem dritten Modul ragt 60 
cm über den Rhein empor. Mit der schon oft 
beschriebenen Fliegendraht-Gips-Methode habe 

ich den Weinberg modelliert. Steil verläuft die 
Straße am Hang, links und rechts gesäumt von 
rund 1000 Weinreben. Fürdie Felsnachbildung 
habe ich Baumrinde den Vorzug gegeben, da 
sie sehr fein strukturiert ist und sich auch farb- 
lich gut behandeln läßt. 
Die geplante Anlage soll eine Fläche von unge- 
fähr 12 m” bedecken. Das “Rheinmodul” wird 
dann Teil der Paradestrecke sein, das “Stadt- 
modul” sich an den Bahnhof anschließen und 
das “Weinmodul” den hinteren Abschluß der 
Anlage bilden. Zur gegebener Zeit werde ich 
über die weiteren Baufortschritte berichten. 

Ruud van Beek 

Bild 4: Sportische 
Radler und mutige 
Autofahrerquälen 
sich bzw. den Motor 
den WeInberg hoch. 
Lohn der Mühe: em 
herrlicher Blick über 
das Rheintal. 

Bild 2 (linke Seite 
unten): Da jagt er 
dahin, der IG 52 1 
“Herrenhausen”: Köln 
ab 11.58 Uhr, Ko- 
blenz an 12.49 Uhr, 
Bingen Durchfahrt, 
Frankfurt(M) an 
14.12lJhr. 
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ibenbahnho 

Lange Bahnsteige 
und viel Rangier- 

, ,&rrn Lehnen setzt den Roco- 
;leisbau-Blitzwettbewerbfort. Nachgebildetwur- 
Ie ein größerer Durchgangsbahnhof an einer 
:weigleisigen Hauptbahn. Dereintönige Fahrbe- 
rieb auf dem Oval kann lebendiger gestaltet 
verdendurcheinabwechslungsreichesZugbild. 
Iazu ist der Innenkreis mit einem Schattenbahn- 
lofverbunden,derabererstspätergebautwerden 
;oll. Der Gleisplan zeigt dieses Vorhaben nur 
mdeutungsweise. 
Ie Abbildungen beweisen, daß der Bahnhofs- 
fleisbereich bereits verlegt ist. Am Tag der Ein- 
;endung fehlten noch einige Weichen, sodaßdie 
3eisfigur Baulücken aufweist. 
n groben Zügen erkennbar ist auch das künftige 
sahnbetriebswerk mit Drehscheibe und davor- 
egender Abstellgruppe für kopfmachende Per- 
ionenzüge und Triebwagengarnituren. Am vor- 
leren Rand der Anlagenzunge will Herr Lehnen 
loch eine Nebenbahnstrecke plazieren, die man 
tllerdings auch hochführen könnte, um hinter 
lem Stadtgebiet einen Haltepunkt einzurichten 
rnd danach die Strecke zwischen Bäumen oder 
linter Häusern verschwinden zu lassen. 
las Gleisfeld am Bahnhof verspricht jedenfalls 
chon viel Rangierbetrieb, und auch die Bahn- 
iteiglängen sind beachtlich. Der Hausbahnsteig 
eße sich durch den Einbau von Bogenweichen 

min den Einfahrten auch noch verlängern. pw 

BildP: Dergroßztiglgausgelegte Bahnhof. Im 
HIntergrund rechts entstehtzurzeit das 
Bahnbetriebswerk. 



Bild 3 (oben): Die ßoco-Line-Bettungsgleise sind sauber und exaktparallel 
verlegt. I 

Bild 4 (links): Abstellgleise und die im Bogen liegende Bahnhofsaus 

I POLA-MESSENEUHEITEN 1991 
HOI.EN SIE SICH UNSEREN NEUHEITENPROSPEKT BEI I I 

Den HO/N-Katalog gibt’s für 5,OO DM, den POLA-LGB-Katalog 
für 4,00 DM in Briefmarken bei: POLA, 8734 Rothhausen - oder 
in jedem guten Fachgeschäft. 
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Die roten Schienenbusse der Deutschen Bun- 
desbahn galten einst als “Retter der Neben- 
bahnenundfanden ihrer Einsatzbestimmung 
entsprechend auch eineweite Verbreitung. Es 
lag deshalb nahe, daß diese Fahrzeuge schon 
recht bald in den Sortrmenten dergroßen Mo- 
dellbahnherstellererschienen. EtwasmehrZeit 
hat sich nur Roco gelassen. Erst 1987 wa- 
ren die Konstrukteure in Salzburg an die 
Arbeitgegangen, UmeineSchienenbusgarnitur 
VT/VS 98 in der Baugröße HO auf das Gleis 
zu stellen. 
Die Fahrzeuge, die im Oktober 1987 in den 
Fachhandel gelangten, zeichnen sich nicht nur 

durchdie exzellente Gestaltung, sondern auch 
durch den tadellosen Antrieb aus. Motor, 
Schwungmasse und die beiden Achsgetriebe 
konnten so tief angeordnet werden, daß dar- 
über noch Platz für die Andeutung einer In- 
neneinrichtung blieb. Beim Steuerwagen und 
bei dem 1988 nachgelieferten Beiwagen konn- 
ten die Sitze sogarvoll durchgestaltet werden. 
Inzwischen sind die meisten der roten “Brum- 
mer” von den Nebenstrecken der DB ver- 
schwunden. Im Chiemgauer Regionalverkehr 
fanden einige wenige Fahrzeuge wieder ein 
Einsatzgebiet und aufgrund ihres neuen “Out- 
fits” auch viel Beachtung. Für Roco lag es 

deshalb nahe, Trieb- und Steuerwagen der 
“Chiemgau-Bahn” ins Lieferprogramm aufzu- 
nehmen. Seit November 1990 steht nun die 
zweiteiligeGarniturzurVerfügung. 
Sowohl der Triebwagen 798 653 als auch der 
Steuerwagen 998896 präsentieren sich in einer 
makellosen Lackierung mtt außerordentlich 
feinem, mehrfarbigem Druck in den neuen 
Nahverkehrsfarben der DB. Die perfekte Farb- 
gebungunddiesehrguteAntriebstechnikma- 
chen dte Garnitur zu echten Supermodellen mit 
Innenbeleuchtung und Lichtwechseldes Drei- 
licht-Spitzensignals. HO 

Wild2: Der bekannte Roco-Schienenbus kommtjetzt in lokaler “TrachY’daher. Foto: H. Obermayer 
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Bild 1: Träume so mancher Modelleisenbahner sindgroße, komplizierte Bahnhofanlagen. Für unseren Entwurf eines Turmbahnhofs sind in HO etwa 3,50 m 
Länge nur für den eigentlichen Bahnhofsbereich erforderlich. Selbst wenn die Radien unmittelbar anschließend verlegt werden, muß man ungefähr 5 m 
Anlagenbreite veranschlagen. In Nenngröße N sindmindestens 2,50 m Bahnhofslänge erforderlich, denn das Verbindungsgleis im Vordergrund muß wegen 
dergeringen Steigfähigkeit von N-Lokomotiven (niedrigeres Achsgewicht) längerausgeführt werden. Zeichnungen 7,2,4 - 6,8: D. Leithold 

Bildd: Unserzeichner hat den Bahnhofsgleisplan von BildPals Grundlage für einen Gestaltungsvorschlag verwendet. Weitere Panoramabilderfinden Sie in 
unsererneuen Broschüre “Anlagenplanung für Einsteiger”, in derua. auch die unterschiedlichen Anlagenarten beschrieben werden. Zeichnung: ß. Barkhoff 

b 

terzeit - Modellbahnzeit 
Zur Winters- und Vorweihnachtszeit ist esje- 
des Jahr dasselbe... Schon ab Oktober, wenn 
die Uhr wieder auf Normalzeit zurückgestellt 
worden ist und die langen dunklen Abende 
beginnen, befällt viele von uns Modellbahn- 
freunden eine unerklärliche Unruhe. Ältere 
Modellbahnhersteller-Kataloge werden her- 
ausgesucht und auch neue gekauft. Beim Blät- 
tern darin entstehen bei vielen phantastische 
Miniaturwelten vordem geistigen Auge. Etwas 
verstohlen werden, mit dem Metermaß in der 
Hand, die verschiedensten Winkel der Woh- 
nung oder gar von Keller und Dachboden in- 
spiziert. Manche “bessere Hälfte” beobachtet 
dies mit Verwunderung; “wissende” Ehefrauen 
registrieren es mit einem Lächeln: Aha, es ist 
wieder mal soweit! Wie der unausbleibliche 
jährliche Winterschnupfen, wieein Grippevirus 
hat es den angetrauten Modellbahner wieder 
einmal befallen. 

“Himmelherrgottr Es muß doch irgendwo ein 
Plätzchen fürdie ‘Eisenbahn’zu finden sein!” 
DieserGedanke steht so manchem ins Gesucht 
geschrieben. Freilich, wer möchte nicht einmal 
seine herrlichen Wagen- und Lokmodelle über 
Modellschienendahingleitensehen!Abermuß 
es wirklich immer gleich eine fest installierte 
Anlage sein? Oft Ist es gar nicht zweckmäßig, 
ohne Fahr- und Spielerfahrung gleich eine An- 
lageaufzubauen.Somancherhatdaschondie 
Erfahrung gemacht, daß ereigentlich mit weni- 
ger Weichen und Gleisen ausgekommen wäre, 
wenn er die Möglichkeit eines Probebetriebs 
gehabt hätte. Nichtjede Gleisverbindung oder 
Werchenstraße erweist sich nämlich als sinn- 
voll und gut befahrbar. 
Es tstalsowirklich kerneswegsabwegrg,fürein 
paar Tage die Gleisanlagen eines Bahnhofs 
oder eine längere Fahrstrecke In der “guten 
Stube”auf dem Boden aufzubauen. Gerade 

jetzt, nachdemderWeihnachtsrummel mitsei- 
nen Familienbesuchen vorbei ist, lassen sich 
derartige Projekte ungestörtdurchspielen. Und 
da der Winter noch lange dauert, verbleibt im- 
mer noch genügend Zeit, mit dem “richtigen” 
Anlagenbau zu beginnen und auch voranzu- 
kommen. Also rein in den Jogginganzug, und 
auf geht’s mit dem “Bodenturnen”! 
Um Ihnen, lieber Leser, der Sievielleicht noch 
keine eigene Anlage besitzen, den Entschluß 
schmackhafterzu machen, kam unseine Idee 
gerade recht. Doch langsam! 
Im neuesten Band unserer Reihe Modellbahn- 
Bibliothek“Anlagenplanung für Einsteiger” 
werden Weichenstraßen und Gleisanlagen ei- 
nes an einerdoppelgleisigen Strecke gelege- 
nen Durchgangsbahnhofs hinsichtlich ihres 
Platzbedarfs in den verschiedenen Nenngrö- 
ßen miteinanderverglichen. Darüber hinaus 
wurden aber auch innerhalb einer Nenngröße 

Bild2:Auch d/eserGle/splangehortzueinem nichtgerade klemen Bahnhof. Trotz Verwendungdesplatzsparenden Märklin-K-Gleissystems mit22”- Welchen 
wird Immer noch elne Anlagenbreite von 3 m erreicht. Be/ der Planung müssen beidse/tiglewe//s 5 cm bis zur Anlagenkante hmzugerechnet werden. Dieser 
erdachte “Systembahnhof”bildetauch d/e Maßvergleichsgrundlageder verschiedenen Gleissysteme von HO bsZin der “‘Anlagenplanung für Onsteiger”aus 
unsererßelhe Modellbahn-B/bliothek. 

b4.t 

f 

2900 m m  
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Bild 4: Be/ Verwendung von ßoco-Lene-Glersen fur den rn 
BildPgezergten Bahnhofsplan rstdie Glersfuhrung rdenhsch, 
aber die Abmessungen der Bahnhofsemfahrt smd wegen der 
schlankerenAbzwergwrnke/ (15”- Weichen) großer Aufdre 
gesamte Bahnhofslange wrrkt sich dres mit erner Verlange- 
rung von ca. 50 cm aus. Auch hrer sollten her der Planung 
dre 5 cm Zuschlag auf beiden Selten der Anlage berucksrch- 
trgt werden. 

Bild 5: Schon damals, als die 
Nenngröße TTals Alternative 
zum damaligen Marktführer 
Märklin entwickelt wurde, hat 
man durch Kopieren der zu en- 
gen 22 -Welchen erne Chance 
vertan. Heute srnd derartrg sferle 
Werchenabzwergungennrcht 
mehr so recht zeltgernaß. Aller- 
drngs wurde dadurch schon sehr 
fruh fast derglerche geringe 
Platzbedarf wre her erner N- 
Anlage errercht 

Bild 6: Be/ der Nenngroße N hat man glucklrc 
/st rn HO das Glerssystem ßoco Lene und das 
re Glersverzwergungen und Bahnhofsem- 
fahrten moglrch. Der TT- und N-Maßunter- 
schied /st deshalb nur mrnrmal Auf dre Dar- 
stellung der Nenngroße Z haben wir aus 
Platzgrunden verzrchtet, zumalsrch mit den 
schlankeren 13”. Weichen nur wenrg Platz- 
gewmn erzielen laßt. AllerdIngs konnen her 
Zetwas Iangerezuggarnituren eingesetzt 
werden. 

-herweise schon früh den Schritt zur schlankeren 15”. Weiche getan. (Vergleichbar 
von Pilz ) Mrt Ihr srnd, wre hrer anhand des Mrnrfnx-Glerssyste 

33.6 

360 mm-+260+ 

1980mm 
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Nur vom Hermann Merker Verlag GmbH erhältlich! Nur für Privatkunden! BESTELLEN SIE JETZT! 

Die Eisenbahn-JOURNAL-Bahnhofsmodul-Anlage “Nieder-Ramstadt - Traisa” 
bestehend aus insgesamt 10 Modulen zum GrundDreis von DM 178.00 (portofrei), für eine Anlagenbreite von 3,70 m. 

Erweiterungsmodule (für 5 Parallelgleise): 23 cm Länge = DM 13,00 46 cm Länge = DM 25,00 

Für Streckenanschlüsse kann das Roco-Line-Gleis mit Bettungskörper verwendet werden (die Höhe der Module beträgt 5 mm). 

die unterschiedlichen Weichenstraßenlängen, 
die sich durch verschledene Welchenabzweig- 
Winkel ergeben, der diversen Gleishersteller 
dokumentiert. Wirsind beiden Bahnhofsgleis- 
nutzlängen von einem vertretbaren Minimum 
ausgegangen, denn zumindest bei Verwen- 
dung von HO-Material wird die Ausdehnung 
eines Bahnhofs rasch allzu groß. Mit unserer 
vergleichenden Bahnhofsgleisanordnung läßt 
sich eine Anlagengröße in HO von 3,00 m bis 
3,30 m bei kleineren Abzweigradien einhalten. 
Es können in ihrer Länge bzw. “Kürze” noch 
akzeptable Züge abgestellt werden. Dank der 

lagenplanung.) Bei wenig Platzempfiehlt sich 
unbedingt eine kleine Nenngröße. Da besteht 
dann auch die Möglichkeit, die Nutzlänge der 
Bahnhofsgleisevielleichtzuvergrößern. 
Nun aberzurückzu derschon avisierten Idee: 
Wir haben beim neuen Hersteller von Gleis- 
schotterbetturigen, Train Modul, extrafür unse- 
re Leser Prägeplatten fürdie von uns entworfe- 
ne Bahnhofsanlage mit all ihren Gleisen und 
Weichen anfertigen lassen-vorerst allerdings 
nurfürdas Roco-Line-Gleissystem in Nenngrö- 
ße HO. Diesevorgeprägte Platte können Sie nur 
bei uns bestellen. (Sollte unsere Ideegrößeren 

sämtlichen Gleisen und Weichen auf einem 
durchgehenden Schotterbett auf dem Boden 
aufgebaut. Die wegführenden Streckengleise 
können Sie mit Roco-Line-Böschungsgleisen 
frei in Ihrer Wohnung verlegen. Je mehrzim- 
mer Sie einbeziehen, um so länger sind die 
Züge unterwegs und um so abwechslungs- 
reichergestaltet sich der Betrieb Im Bahnhof. 
Die komplette Bahnhofsgleisentwicklung ist in 
Minuten auf- und auch wieder abgebaut. Jetzt 
können Sie mit Ihrem seit langem gesammel- 
ten Modellbahnmaterial Erfahrungen in bezug 
auf Zuglängen, Zugbewegungen, Rangierma- 

hier abgebildeten Vergleichszeichnungen für Anklang finden, könnten wirdasselbe auch für 
die Nenngrößen TT und N kann jeder nach das Märklin-K-Gleis in HO oder Arnold-Material 

növer usw. sammeln. Ein paar Wochenenden 

seinen Belangen und Platzmöglichkeiten pla- 
genügen; dann haben Sie das richtige “Feel- 

nen. (Den Z-Vergleich finden Sie in der An- 
in N veranlassen.) Der große Vorteil für Sie: 
Sehr schnell haben Sie einen Bahnho 

ing”für Ihre Modellbahnpläne. Natürlich sind 
ngsteile auch für eine späte- 

Bild 8: Das ist unsere komplette Bahnhofsanlage “Nieder-Ramstadt-Traisa’: freilich mit leicht erlegung gegenüber unserer 
Zeichnung ; wir wollten flexgleis vermeiden. Diese speziellen Module können nur von unserem Verlag für das Gleissystem ßoco Line ohne Bettung bezogen 
werden. FünfDurchfahrts-, aberauchAbstellgleise ermöglichen eineninteressanten Fahr- wie Rangierbetrieb. Von derzweigleisigen Hauptstreckezweigteine 
eingleisige Nebenbahn ab. Mit23 cm oder 46 cm langen Modul-Zwischenstücken /äßt sich die Gleis- und Bahnsteignutzlänge beliebig verlängern. 

.u R 10 G’l12 G 112 RlQ 1 OG 1 
Flex 

3570 m m  
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4 Bild 7: Ein Teilstück aus neuen Traun-Modul- 
Systemfellen, das wir speziell für unsere Osen- 
bahn-Journal-Leser be/ “TMS”,n Auftraggege- 
ben haben. FOr Versuchsanlagen und Fahrbe- 
trieb auf dem Zimmtirboden sind solche Module 
bestens geeignet. Zur Zeit nur auf das ßoco- 
Lme-Gleissystem (ohne Betturig) abgestimmt, 
können bei entsprechenden Wünschen unserer 
Leserähnliche Module (siehe Abb. 2 und 6) 
auch ftir das HO-Märklin-K- oder Arnold-N-Gleis 
geheferf werden. 

re Anlage komplett, aber, wenn nicht anders 
möglich, auch nurteilweisewiederverwendbar. 
Die Böschungsteilewerden mit Weißleim oder 
Teppich-Doppelklebeband sicher und dauer- 
haft auf der Anlagenplatte befestigt. 
Vielleicht entscheiden Sie sich dann später als 
Dauerlösung für eine nicht zu große, fest in- 
stallierte Nebenbahnanlage mitvorbildlichem 
Betrieb als Erstlingswerk oder auf derselben 
Flächefüreine kleinere Nenngröße mitgroßzü- 
gigerem Gleisplan. Im letzten Falle können Sie 
Ihre Fahrzeugsammlung in HO deswegen ja 
ruhig weiter ausbauen. Hauptsache Sie als 
streßgeplagter Bürger haben die Möglichkeit 
zum entspannenden und beruhigenden Ei- 
senbahnspiel! 
Die aus Hartschaum hergestellten Gleisbö- 
schungen von Train Modul haben gegenüber 
ähnlichen Produkten den Vorteil, daß die Bö- 
schungsschrägen ohne Nacharbeit schonvor- 
handen sind und der aufgebrachte Schotter 
aus Naturstein bereits werksseitig abriebfest 
aufgeklebt ist. Man braucht also keinerlei Be- 
denken haben, daßder Fußbodenbelag recht 
“verbröselt” wird. Eine weitere Besonderheit 
ist: Auch die Aussparungen für Ausstattungs- 
teile wie Weichenantriebs-Imitationen, Seil- 
zugkanäle fürweichenantriebe, Umlenkkästen 
usw., aber auch die Bahnsteigkanten sind 
schon vorhanden. Die einzelnen Gleisstücke 
und Weichen müssen also nur noch in die 
Bettungsteile eingelegt werden. Beim Einle- 
gen erwärmt man die Prägeplatten mit einem 
Haarfön; dann gehen die Gleise Stück für 
Stück auf Passung in die vorgeprägten Aus- 
sparungen und halten so fest, daß sich jeg- 
liches Kleben oder sonstiges Befestigen er- 
übngt. DievertieftenPrägungenfürdieSchwel- 
lenbändersind sehr maßhaltig. Durch mehr- 
gleisige Erwerterungsplatten, jeweils in der 
Länge des Maßes einer geraden Schiene 
(23cm), läßtsichdieBahnhofsanlage beliebig 
verlängern. So sind also in puncto Nutzlänge 
der Bahnhofsgleise, Fahrbetriebsthema und 
Ernsatz von Zuggarnituren-vom Glaskasten 
mit drei Nebenbahnwägelchen bis hin zum 
Intercity - nur noch durch die Größe ihrer 
Wohnung Grenzen gesetzt. Will man die 
Bahnhofsanlage für eine Zwischenlagerung 
abbauen, bleiben die Gleise in den einzelnen 
Teilstücken für den nächsten Gebrauch lie- 
gen. Ein Totalabbau ist wiederum nur unter 
Anwärmen miteinem Fön möglich. HM 

Bild 70: Bei allen Gleisbetturigen ist echfer 
Sternschotterabriebfest aufgetragen. Die noch 
stark bräunliche Färbung wird beider Senenher- 
Stellung der Schotterfarbe des Vorbilds 
angeglIchen. Fotos 7,9 und 10: K. Heidbreder 

73 - Eisenbahn-Journal 2/1991 

Bild 9: Im Unterschied zu den hier gezeigten Handml 
stem Bahnhof “‘Nieder-ßamstadt-Tralsa”d/e Einprägungen fürSei/zugtunne/usw. (Ausstattungsteile 
des HO-Repa- Weichendeka-Sets) bererts vorhanden, ebenso d/e aufsetzbaren BahnsteIge mitschon 
gepragten Bahnsteigkanten. D/e bei Bodenanlagenjetztzwangsläufig notwendigen Weichenantriebs- 
Aussparungen ,n den Modulen kann man später, be/ Verwendung unserer Module für eine stafiontire 
Anlage mit Unterflur- Weichenantrieben, durch Ftillstucke, d/e ebenfalls gefertigt werden, wegtarnen. 
Die Parallelgleiszwischenräume haben eine feinere Besandung in einem anderen Farbton. 





Bilds: 2’8 1 ‘n4v-Schnellzuglokomotrve, Gattung S 2/5, der Könrglich Baye? 
Foto: DB, Sammlung Dr. Hufnagel 

n Staatsbahn von 1904, später Baurerhe 14’der DRG, mit Tender2’2’ T21. 

S 2/5 undS 3/5- ein Taar? 
Im Eisenbahn-Journal 11/1990 proklamierte 
Dr. Sigurd Hufnagel erstmalig seine Idee, sich 
starkähnelnde Vorbildlokomotivenmittels Bau- 
kastensystem ins Modellzu übertragen. An- 
hand des Beispiels der GtL 4/4 demonstrjerte 
er die Möglichkeit, aus diesem Basismodell 
die Baureihen 9B1’, 9Bio sowie 9Bi8 abzuleiten. 
Dieser Gedanke istgut. Fürselbstbauer und 
Kleinserienherstellerhatdiese Idee auch durch- 
aus ihre Berechtigung; aber für Großserien- 
herstellerscheintsie wegenzu hoher Kosten 
beider Bereitstellung der erforderlichen Werk- 
zeugeundiskutabelzusein. 
Der heutige Vorschlag bezreht sich ebenfalls 
auf fast baugleiche Loks: die bayerische S 2/5 
undS3/5.Auch hierIregtesaufderHand, aus 
einem Modelldaszweiteaufzubauen. Dieser 
Vorschlag dürfte eherAussicht auf Erfolg ha- 
ben, denn in diesem Fallsind die Bauartunter- 
schiede tatsächlich nurgering - aber für wen 
machbar, bleibt fraglich. Dr. Hufnageldenktan 
die Industrie. Doch seien wir ehrlich: Wer von 
den durchschnittlichen Modellbahnern kauftsich 
schonzweifastbaugleiche Loktypen?Undein 
anderesArgument:Sindunsere Fachgeschäfte 
nicht schon rerchhaltig mit Lokomotiven der 
unterschiedlichsten Baureihen bestückt? Es 
müßten mindestenszweioderdrei Jahre zwi- 
schen dem Erscheinen derbeiden bayerischen 
Schnellzugloks liegen, um beim Käufer wieder 
Interesse zu erwecken. 
Die Kleinserienherstellerundprivaten Umbau- 
er könnten sich das Ganze überlegen. Doch sie 
sähen gern ein Basismodell auf dem Markt. 

Inwieweit die in diesen Tagen stattfindende 
Nürnberger Spielwarenmesse diesbezüglich 
eine Uberraschung bringt, sei dahingestellt. 
Vorenthalten möchten wir Ihnen jedenfalls 
den interessanten Vorschlag nicht - auch 
wenn wir ihm mit Skepsis begegnen, da sich 
die Radsätze sicherlich nicht so einfach aus- 
tauschen lassen. Gerade beidengroßen ßä- 
dern der S 2/5 dürfte es problematisch wer- 
den, diese unter den Umlaufzu bringen; denn 
im Modell muß man mit höheren Spurkrän- 
zen rechnen. Auf der Zeichnung sieht vieles 
einfacher aus, als es sich dann in der Mon- 
tage herausstellt. Kompromisse sind in der 
Nenngröße N noch akzeptabel; die Betreiber 
dieser Spurweite sind nicht so fanatische 
“Maßeinhalter” wie manche in HO. Im 
Maßstab 1:87sind ungenaue Puffer- undZy- 
linderhöhen und nicht exakte Kessellage recht 
augenfällig undnichtjedermanns Sache. 

Ihre Redaktion 

Schöner als die S 3/6 
Betrachtet man die reiche Modellpalette in der 
Nenngröße HO, fällt auf, daß es an Eilzuglo- 
komotiven mangelt. Vor allem mit dem Ver- 
schwinden derS 1 Ovon Roco ist eine empfind- 
liche Lückeentstanden. Bayern-Fanswerden 
vergeblich suchen. Diese Lücke ließe sich mit 
derS3/5füllen. Siewaransicheine“geborene” 
Schnellzuglokomotive, wurde aber nach Er- 
scheinen der S 316 nach und nach in den Eil- 
zug- und Personenzugdienstabgedrängt, ob- 

wohl sie sich, insbesondere in der Heiß- 
dampfausführung, als sehr wirtschaftlich er- 
wies. 
Vom ästhetischen Gesichtspunkt heristsie der 
S 3/6 sogar vorzuziehen. Bis nach dem Zwei- 
ten Weltkrieg war die Reihe 1 745 hauptsächlich 
im Raum Nürnberg und Augsburg stationiert 
und lief von dort aus bis Stuttgart, Lindau, 
München, Schwandorf, Hof und Würzburg. 
Der konstruktive Reiz des HO-Modells läge 
darin, daß es mit der bayerischen S 2/5 eine 
zweitezeitgenössische Maschine gab, bei der 
Rahmen, Drehgestell, Zylinderblock, Kessel 
samt Aufbauten, Führerhaus und Tender ge- 
nauso wie bei der S 315 waren. Lediglich 
Rauchkammerschürze und Rauchkammertür, 
Treib-, Kuppel- und hintere Laufräder samt 
deren Lagerung und somit die Höhe der Lok 
differierten (in HO 0,75 mm). 
Das S 2/5-Modell existiert bereits bei Minitrix in 
der Nenngröße N. Dazu kommt ein weiteres 
“Zeichen derzeit”: Im Entstehen ist ein Modell 
desbayerischen PersonenwagensC3i(bay99 
in verschiedenen Variationen). Er brachte es 
beim Vorbild auf rund 2000 Stückund lief hinter 
der P 3/5 genauso wie eben hinter der S 3/5. 
Weralso an einen Set”Bayerischer Personen- 
zug” denkt, sollte die S 3/5 mit dazupacken. 
Und wer die genannten C3i zu C3ü mit ge- 
schlossenen Bühnen und Tonnendach weiter- 
entwickelt, hat mit der S 2/5 eine stilechte 
bayerische Schnellzuglokder Epochen I und II. 
Also: Das S 2/5-S 3/5-Du0 wäre ein überden- 
kenswertes Objekt! Dr.Sigurd Hufnagel 

Bild3:2’Cn4v-Schnellzuglokomotive, GattungS3/5, derKöniglich Bayerischenstaatsbahn von 1903mit Tender2’2’TZl. Die beiderDeutschenReichsbahn 
als Baureihe 1 74 bezeichneten Naßdampflokomotiven wurden ab 1924 auf Heißdampf umgebaut. Werkfoto Kraus-Maffei, Sammlung Dr. Hufnagel 
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Meine Bücherregal-Anlage oder:1 
Auf einer Fläche von rund 2,5mz habe ich meine 
Märklin-Anlage in einem heizbaren Kellerraum 
aufgebaut. Der Bahnverkehr spielt sich auf 
Augenhöhe des Betrachters ab, da es sich um 
eine Bücherregal-Anlage handelt. Bei Besu- 
chern erweckt das immerwiederden Eindruck, 
als stünden sie unmittelbar an der Strecke. 
Ich habe das Thema Nebenbahn im schwäbi- 
schen Hügelland gewählt. Somit verkehren 
typische Nebenbahnlokomotiven wie die Bau- 
reihen 24,80,81,86; Dieselloks der Baureihen 
212 und 260 sowie- meine besondere Leiden- 
Schaft-dieTriebwagen VT70,95 und ETA 1.50. 
Ab und an kommen allerdings auch Sonderzü- 
ge mit ihren “Paradepferden”Ol,O3,18,23,216 
oder 220 aus irgendeiner Großstadt, um Aus- 
flügler nach Moosbach zu bringen. Moosbach 
ist Luftkurort und wegen seiner alten Burg ein 

beliebtes Reise- und Wanderziel. Diestadt liegt 
etwas entfernt vom Bahnhof auf einem Hügel, 
dervon den Zügen In einer Kehrschleife unter- 
fahren wird. Hier ist immer ein Zug unsichtbar 
abgestellt, der dann von einem aus Moosbach 
ausfahrenden Zug automatisch ausgelöst wird, 
während jener dann im frergewordenen Tunnel 
verschwindet. Dies ist die einzige Schaltauto- 
matik meiner Anlage, ansonsten wird alles mit 
der Hand bedient. Als Stellwerker und als Lok- 
führer erlebt man seine kleine Welt viel intensi- 
ver, und trotz der Kleinheit der Anlage wird das 
“Spielen” zu einer befriedigenden Freizeitbe- 
schäftrgung. 
Besonderes Augenmerk habe Ich auf die Aus- 
gestaltung kleiner Szenen gerichtet, die durch 
die geringe Anlagentiefe unmittelbar im Blrck- 
feld des Betrachters liegen: Da gibt es im Bahn- 

hofsbereich die so typischen Schrebergärten, 
ein Röhrenwerk und die Verladerampe einer 
Kiesgrube. Hier wird gleich unterhalb der Stadt 
Kalkstein abgebaut, der mit einer Schmalspur- 
bahn (Roco und Liliput) zur Veladerampe beför- 
dert wird. Da gibt es einen See aus Gießharz, 
der zum Fischen und Baden einlädt, oder ein 
Streckenwärterhäuschen, in dessen Garten die 
Bahnwärterfrau ihre Hühnerfüttert. Dort ist man 
mitten im Kleinstadtalltag mitseinem Markttrei- 
ben oder schaut zu, wie einige Bajuwaren in 
einem Biergarten ihr so geliebtes Maß Bier 
trinken. Die Szenen entstammen der Zeit mei- 
ner Kindertage Anfang der 60er Jahre. 
Die Anlage ist auf zwei Spanplatten aufgebaut, 
um sie, falls einmal beim Umzug notwendig, 
bessertransportieren zu können. Als Baumate- 
rial für Gleistrassen und Gelände verwendete 

Bild 1 (oben): Diese Nostalgie-Sonderfahrt hat die kleine verträumte Ortschaft Moosbach zum Ziel. 

Bild 3 (rechts oben): Berühmt ist die Kleinstadt durch ihre Burg. Wanderer nehmen im nahegelegenen See gern ein Bad. 

Bild 4: Kiesverladung Im Bahnhofsbereich; hinter der Feldbahn donnert eine 23er mit ihrem Personenzug vorbei. 

I 38Ocm 

Industrie Schrebcr&hrte” 

Bild 2: So wel Bahn hat auf einem Bücherregal Platz. Zeichnung: W. Drexl 
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Bild 9: Am Rande der 
Stadt wird Kalkstein 
abgebaut und mit 
Schienenfahrzeugen 
auf 750 mm-Spur 
(HOe) zum Bahnhof 
befördert. 

Bild 5 (oben links): 
Mit ergänzten Vor- 
räten für den näch- 
sten Tag stellt sich 
diese Bierzur Ruhe. 

’ :%%ii gosb;h 
ist man auch schon 
für d/e Deseltrieb- 
fahrzeugegerüstet. 



Bild 10: Auch Landwirtsc 
Heuernte. 

Mit wenige n Hilfe geht es hier an die 

ich Styropor, das nach seiner Bearbeitung mit 
Geländespachtel überzogen und mit Farben 
und Streumaterial behandelt wurde. Das ver- 
legte K-Gleis wurde natürlich eingeschottert, 
Weichenantriebe durch Streumaterial getarnt 
und Signalantriebe versenkt, 
Da seit der Fertigstellung der Anlage nun doch 
schon wieder zehn Jahre vergangen sind, wird 
zurZeitdreAnlageüberabeitet. Soerhieltendie 
Sträucher und Büsche aus Islandmoos einen 
Überzug mit dem feinen Beflockungsmaterial 
von Heki, was erst ein natürliches Aussehen 
der Flora bringt. Immerwieder überlege ich, ob 
das betagte Empfangsgebäude nicht durch eines 
derwunderschönen neuen Modelleersetztwerden 
sollte. 
Und natürlich würden auch Flexgleise das 
Gleisbild erheblich harmonischergestalten. Aber 
das käme ja einem Neubau gleich, und so weit 
will ich es nicht treiben. Zeigen wollte ich an 
diesem Beispiel, daß man auch mit Anlagen 
geringer Tiefe, natürlich mit dem Kompromiß 
kleiner Gleisradien, Betrieb machen kann. Vor 
allem für Fansausgedehnter Rangierfahrten ist 
hier genügend Platz zum “Austoben”. 

Wolfgang Drexl 

Bild 11: Der Moosbacher Markt ist ebenfalls Zielort für die zahlrelchen Touristen. 



Vor fünf Jahren noch lag der Schwerpunkt 
meiner Modellbautätigkeit bei Dioramen. Heute 
bin ich vom Fahrzeugselbstbau derart begei- 
stertdaßesschonfast nichtsanderesmehrfür 
mich gibt. 700 Stunden Arbeitszeit in andert- 
halb Jahren und DM 600 habe ich für mein 
letztes Modell aufgewendet. 
Zunächst hatte ich jedoch erst einmal die Qual 
der Wahl. Ich habe Fachbücher gewälzt, Bau- 
skizzen studiert und Radgrößen vermessen 
(denn ich wollte handelsübliche Rädervon LGB 
verwenden), bis die Wahl auf die sächsische 
VI K fiel - die 99 680, Baujahr 1923, von Hen- 
schel & Sohn in Kassel. Diese Lokomotive 
wurde von Beginn ihrer Dienstzeit an auf dem 
württembergischenSchmalspurnetzeingesetzt. 
Die 99 680 ist diejenige Lok, von der die wenig- 
sten Fotos veröffentlicht wurden. So kann ich, 
wenn mir bei einem Bauteil die Phantasiedurch- 
geht, leicht immer wieder sagen: “Aber bei der 
99 680 sah das so aus.” 
Die in Fachbüchern enthaltenen Typenskizzen 
habe ich auf den Baumaßstab 1:22,5 vergrö- 
ßert, Doch Vorsicht! Die 1:87-Skizzen stimmen 

den Fachbüchern angegeben sind, muß die 
Bauzeichnung kontrolliert und gegebenenfalls 
korngiert werden. Für jeden einzelnen Bauab- 
schnitt erstellt man sich eine separate Zeich- 
nung und errechnet dafür ebenfalls den Mate- 
rialbedarf. Nach der Beschaffung der Materia- 
lien - ich verwendete Messingblech, 0,8 mm 
dick, diverse Messingprofile, Schrauben, Un- 
terlegscheiben, Nieten, Nägel in den verschie- 
densten Abmessungen und Bauterle der Firma 
Regner, Räder, Motor und Achsen der Firma 
Lehmann - kann mit dem Bau schließlich be- 
gonnen werden. 
Auf der Suche nach geeigneten Materialien 
“durchstöberte” ich Eisenbahnfachgeschäfte, 
MetallgroßhandIungen,Schraubengroßhandels- 
geschäfte, Elektrofachbetriebe, Sanitär- und 
Baumärkte - mit Erfolg1 
Dann stand endlich das fertige Fahrwerk auf 
denGlersen.Aberwaswardasfürern”Fahrge- 
fühl”! Taumelnd und stotternd bewegte sich das 
Gestell über die Gleise. So konnte es wohl nicht 
richtig sein! 

gewälzt. Dabei stellte sich heraus, daß das 
Antriebgsgestänge und die Löcherfür die Ach- 
sen zusammen gebohrt werden müssen, damit 
sie 1 OO%ig übereinstimmen. Nach 18 Stunden 
Arbeit setzte ich das neue Fahrwerk aufs Gleis, 
undjetztfuhreseinwandfrei! Nachdreistunden 
Dauertest war’s jedoch wieder “aus”. Wie sich 
nunmehr zeigte, waren die Achsenlöcher oval 
ausgeschliffen; die Achsen wiesen bis zu 3 mm 
tiefe eingefräste Rillen auf. Auch dieses Fahr- 
gestell flog in den Schrott 
Mein nächstes Fahrgestell zog ruhig und ein- 
wandfrei seine Testkreise, bis mir einfiel, daß 
meine Lok ja komplett aus Messing gebaut ist 
und dementsprechend viel wiegt. Also habe ich 
das Fahrgestell mit 4 kg Gewicht belastet-und 
schon gab’s neue Schwierigkeiten! Das Schnek- 
kenrad, das die Kraft des Motors auf das Zahn- 
rad überträgt, fräste bei jeder etrwas engeren 
Kurve das Kunststoffrad aus. Acht solche 
Rädchen mußten “ihr Leben lassen”, bis auch 
dieses Problem gelöst war. 
Die Neuanfertigung eines Fahrgestells wurde 
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Bild 2: Vorbildlok YY 680. Sie stand Pate für den auf diesen Seiten beschriebenen tlgenbau rm Maßstab 1 
Foto: H. Obermayer 

: 22,s. 

Bild 7: Wahre Giganten auf schmaler Spur waren d/e Loks der sächsischen Gattung VI K bzw. deren DRG-Nachbau. 
‘en. Unser Autor hat das Kraftstrotzende dieser Maschinen gut auf sein Modell übertragen. 

‘. - 

Bild 3: Bergfahrt der 99 680, Tender voran. 



Bild 4: Der Dampfdom wirkt nicht zu groß; er hatte tatsächlich solche Ausmaße. 

Bild 5: Verschiedene Zeichnungen und Veröffentlichungen, u.a. im früheren M+F-Journal, waren beim 
Bau eine große Hilfe. 

Bild 6: Endresultat nach drei vergeblichen Versuchen, ein zuver/ässig laufendes Fahraestell auf die 

nur durch einzelne Baugruppen (vordere und 
rückwartrge Pufferbohle, Abdeckung und Fahr- 
gestellrahmen mit Motor und Rädern), die erst 
nach kompletter Fertigstellung miteinander 
verschraubt werden, erleichtert. 
Beim Werterbau der Lokomotrve wird jedes 
einzelne Loch für die Nieten mit einem 1 -mm- 
Bohrergebohrt. Indieses Loch kommtein Mes- 
srngnagel, den man vorher in Lötpaste (wie sie 
zum Verzinnen benutztwird) taucht. Wenn alle 
Nieten gesetzt sind, wird das Blech mit dem 
Propanbrenner von unten erhitzt, bis das Lot 
verläuft. Hat sich das Blech abgekühlt, werden 
die Nagelspitzen mit einem Seltenschneider 
abgezwrckt und mit einem Bandschleifer die 
Nagelreste entfernt. Nachdem so jede einzelne 
Seite hergestellt worden Ist, fixiert man die 
einzelnen Fuhrerhausseiten mittels Meßwinkel 
und Schrauben, richtet sie mit einem Wtnkel- 
messer rechtwinklig aus und verlötet sie dann 
von oben her. Ich decke dabei mit einem ziem- 
lich feuchten Lappen das Bauteil ab und lasse 
nur 5 cm zum Löten frei. 
Nach eineinhalb Jahren war, wie gesagt, die 
Lok endlich fertig. Es ist inzwischen das vierte 
Modell, das Ich im Maßstab 1:22,5gebaut habe. 
Aber die 99 680 war die erste, die auch ein 
komplett selbsterstelltes Fahrgestell hat. Als 
nächstes plane ich, eine Mallet zu bauen 

Uwe Bilan 
Bild 7: Wieviel Zeit mag in diesen Teilen stecken -jedes in 
Einzelferfigung hergestellt! Fotos: 1 und 3 - 7: U. Bilan 



MB egrünung Tips & ibicks 

Böschungsgestaltung Grasbüschel sind, die am Gleisrand wachsen? 
Oder erinnern Sie sich an die Farbigkeit, als der 

DervorbeibrausendeTGV,dersoschnellindie sollten gerade Modellbahner ein zweites Mal 
hellorangefarbene “Blitzzug”auf seinem Weg 
zur Küste die Szene buchstäblich erleuchtete? Ferne entschwindet, lenkt den Blick ab vom und noch öfterdorthin sehen. Haben Sie z.B. 

profanen Aussehendes Schienenstrangs. Dabei schon bemerkt, wie rauh die langhalmigen 
Einesolche Böschung im Modell nachzugestal- 
ten, ist ganz einfach. Nehmen Sieein Stückdes 

. 



Tips & Mcks Begrünung 

Dämm-Materials(FiIz),daszurGeräuschredu- eineTasse Haushalts-Bleichmittel zugesetzt 
zieruno in Autos verwendet wird. Leoen Sie es wurde. Sie werden überrascht sein, wievoll- 
über Nacht in eine Schüssel mrt Wasser. dem ständig der Filz am Morgen seine Farbe einge- 

büßt hat. Dresen Schritt nach Möglichkeit nicht 
auslassen! Es istwesentlich leichter, gebleich- 
ten Filz grün ernzufärben. Waschen und trock- 
nen Sieden Filz, bevorbegonnen wird, damitzu 
arbeiten. 
Fallsderuntergrund IhrerBöschungweißsein 
sollte, überziehen Sie ihn mit blasser brauner 
Farbe, bevor eine etwa 1 mm starke Schicht 
Weißleim aufgetragen wird. Dafür am besten 
einen dicken Pinsel benützen. Nun rupft man 
einzelne Faserbüschel aus dem Filz, drückt 
diese in den Leim und IäßtdasGanzetrocknen. 
Auch jetzt dauert es wieder eine Nacht, bis die 
Arbeitfortgesetztwerden kann. Dennerstwenn 
die Büschel richtig ausgetrocknet sind, darf 
man etwadie Hälfte der aufgebrachten Fasern 
wieder abzupfen. Seien Sie dabei nicht zimper- 
lich und entfernen Sie ruhig etwas mehr, als Sie 
eigentlich für notwendig halten. 
Mischen Sie jetzt Wasserfarben im Verhältnis 
drei Kleckse Saphirgrün, ein Klecks Dunkel- 
grün und ein wenig Ocker mit vier Teelöffeln 
Wasser und einem SpritzerSpülmittel. Nach 
dem Bemalen und Trocknen der Böschung den 
Filz mit einer Handbürstewiederaufrauhen. 
Sie werden sehen: Diese Methode ist leicht und 
darüber hinausäußerst effektiv. Und jetzt las- 
sen Siesich ruhig wiedervorn TGVfaszinieren! 

Barry Norman 



Begrünung 

Als ich einesTages eine Böschung genau be- 
trachtete, bemerkte ich, daß sie weit mehr 
Strukturen zeigte, als Gras allein ihr verleihen 
konnte. Da gab es ja auch eine ganze Menge 
Unkraut in den verschiedensten Formen und 
Größen. Eine Böschung im Modell muß natür- 
lichgleichermaßen mitdiesen Detailsversehen 
werden, um sie möglichst realistisch zu ma- 
chen. Das ist eine gute Gelegenheit, wieder 
einigeTechniken zu beschreiben. 
Grundmaterial der Büschesind trockene Flech- 
ten. Mit”BIättern”werden siefolgendermaßen 
versehen: Mittels einer Pinzette oder kleinen 
Zangewirdeinstückchen Flechtefestgehalten, 
mit Klebstoff besprüht (in diesem Fall “Display 
Mount” aus der Spraydose) und in grobes 
Woodland-Scenics-Material getaucht. Die be- 
ste Farbe ist Mittelgrün, aber man kann auch ein 
wenig Dunkelgrün untermischen. Gestalten Sie 
auf diese Weise einige kleine Büsche. 
Nun kann man sichderStrukturzuwenden, die 
durch große hartfaserige Unkräuter entsteht. 
Dazu schneidet man aus einem Besen ein paar 
Borsten heraus und taucht sie einzeln in Kleb- 
stoff, anschließend sofort in Woodland-Sce- 

nies-Rasenflocken. Nach dem Trocknen kön- 
nendie”Pflanzen”leuchtendgelb, rotoderblau 
bemalt werden -so, wie Wildblumen eben blü- 
hen. Am geeignetsten dafür ist fluoreszierende 
Wasserfarbe, denn mit Ölfarben oder anderen 
Künstler-Wasserfarben erreicht man nicht die 
notwendige Brillanz. 
Niedrige, kriechende Büsche werden am be- 
sten modelliert, indem man ein Loch der ge- 

dieses den Kleber auf den Untergrund sprüht 
wünschten Form in 

und auf die so entstandene Fläche Woodland- 
Scenics-Flocken aufstreut. Dazu werden noch 

w 

die vorgefertigten Büsche und die “Unkraut- 

UUI II IlrlUczL, 

BorsterVangeordnet. Sie werden überrascht 
sein, zu welchem realistischen Ergebnisdiese 
simplen Ideenführen! Barry Norman 



8. Internationale 
Zu einem großen Erfolg wurde die 8. Interna- 
tionale Modellbahn-Ausstellung vom 17. bis 
21, November 1990 in Köln. Auf einer Fläche 
von rund 24 000 m*- mehr als die Grundfläche 
des Kölner Hauptbahnhofs- boten 147Aus- 
stelleraus acht Ländern in der Messehalle 14 
einen Querschnitt durch die Modellbahnwelt. 
Über 100000 Besucher informierten sich wäh- 
rend der fünf Ausstellungstage bezüglich der 
Neuheiten im Angebot der Modellbahn- bzw. 
Zubehörhersteller und der Eisenbahnverlage 
sowie überdie Möglichkeiten einersinnvollen 
Freizeitbeschäftigung mit der “kleinen Eisen- 
bahn”. 
Einen besonderen Anziehungspunkt nebenden 
Ständen insbesonderedergroßen Hersteller 
bildeten wiedereinmal die mitviel Engagement 
und Liebe zum Detail gestalteten Schauanla- 

BildP: Im Normalspur-Bahnhofsteht em mrt 
einer Dampflok bespannter Zug zur Abfahrt 

) 

bereit. 

Bild 3: Reger 
Betrieb herrscht 
in dem unmittel- 
bar an der Strek- 
kegelegenen 
Schotterwerk. Die 
grünen Förder- 
bänder sind wohl 
gerade neu mon- 
tiert worden. 

Modellbahn-Ausstellung in Köln 1 
gen der ausstellenden Vereine, die in Köln nun und die Arbeitsgemeinschaft “Friedrich List” 
schon traditionell einen Schwerpunkt der Mes- aus Leipzig, die eineeindrucksvolle 16 m lange 
se bilden. Erstmals auf einer Internationalen TT-Anlage ausstellte, auf der in 15jährigerAr- 
Modellbahn-Ausstellung präsentierten sich die beit ein Streckenausschnitt von der Nordram- 
ModellbahnfreundeausdenneuenBundeslän- peder SchweizerGotthardbahn nachgebildet 
dern, vertreten durch den Deutschen Modellei- worden ist. 
senbahnverbandderehemaligenDDRausBerlin Diese Anlage muß aus zwei Gründen beson- 



Bild 5: On Blick auf 
d/e kunstvollnachge- 
bildeten Hochwasser- 
Schutzanlagen an der 
Gotthardstrecke der 
TT-Anlage aus 
Leipzig. 

Bild 6: Das Bild 
vermittelt einen Ein- 
druck der alten Gott- 
hardstraße und der 
Eisenbahnstrecke 
nördlich von Wassen 
im Maßstab 1:120. 



Bild 7: D/e Nachbrldung des Dorfes Wassen an 
der Gotthardbahn mit dem ‘Roten PfeiY’im 
Hintergrund auf der mit dem ersten Pre1.s 
bedachten TT-Anlage der Le/pz/gerArbeits- 
gemeinschaff “‘Friedrich List”. 

Bild 8: Ein GUterzug verkißt den untersten der 
drei Kehrtunnels an der Gotthard-Nordrampe. Im 
Hintergrund d/e exakt nachgebildete Kjrche von 
Wassen mit dem Friedhof. 

arbeit selbst erstellen. Mit dieser Leistung und 
mit der trotz des häufigen Mangels an geeig- 
netemzubehörgelungenen Detaillierung ihrer 
Anlage errang die AG “Friedrich List” bei der 
Prämierung der von den Vereinen ausgestell- 
tenAnlagenverdientermaßendenersten Preis. 
Der zweite Preis ging ebenso unbestritten an 
die Modelleisenbahnfreunde Köln e.V. fürihre 
Anlage “Mayschoß im Tal des Weines”, die 
wir bereits im Eisenbahn-Journal 11 il990 aus- 
führlichvorgestellt haben. 
Den dritten Preis errang der Club der LGB- 
Freunde RheinSieg für seine Anlage, die wir 
aus technischen Gründen -es war wegen des 
zahlreichen Publikumseinfach nichtgenug Platz 
zum Fotografierendergroßspurigen Modelle 
vorhanden-leider nicht im Bild vorstellen kön- 
nen. 
Die nächste Internationale Modellbahn-Ausstel- 
lungwird im Herbst 1991 in Berlin stattfinden. 
1992 ist dann wieder Köln an der Reihe. 

P. Schiebe1 

Bild 9: Nochmal em Motiv der Hochwasser- 
SchutzanlagenmitderImposanten Sfraßen- 
brocke Im Hintergrund. D/e Bauzeit fUr die 
16 m lange Clubanlage betrug 15 Jahre 1 
Alle Fotos: P. Schiebe/ 

91 . Eisenbahn-Journal 2/1991 



Bild 1: De Sensabon von M/mtnx, eine bayensche Maller-Maschme Im Maßstab 1.160, !.st]etzt/m Fachhandelerhdltlich. 

ry Schaufenster der Neuheiten JV 
Baur-Modelle ten BC4 mrt Bremserhaus, C4 mit Bremserhausund LB-Versand 

Auf Roco-Fahrwerken bautder Klernsenenhersteller 
C 4 mit Zugschlußscherben. Alle Wagen sind mit 

Baur-Modelle, Bad Waldsee, gedeckteGuterwagen, 
KulrssenmechanrkfüreineKurzkupplungausgestat- 

die spezielle Bedruckungen erhalten Furden Ver- 
tetworden. 

kauf zu den “Herdelberger ModellbahntagerY’vom 6 
Wertere NeuhertenfurdreSpurwerte HO:Gepackwa- 

Dezember 1990 bis 6 Januar 1991 wurden zwer 
gen, Bauart Pwi-27der DR; gedeckter Guterwagen, 

verschiedene Modelle kreiert. Das eine erinnert an 
Bauart Gmhss3 mit elektronischer Zugschlußbe- 

das Jubilaum 150 Jahre badrsche Eisenbahn; das 
leuchtung;zwerachslgerKesselwagen”ESSO”und 

andere wurdrgt das Heidelberger PrIsener. Ebenfalls 
zwerachsrgerKesselwagen”SHELL”. 

zu diesem Ereignis wurden mehrere Roco-Modelle 
Spur-N-Freunde kdnnen jetztdie Baureihe 56 In DB- 

des ET491 mitderWerbeaufschrift”Rhein-Neckar- 
Version erwerben. Als Einmalserie im Maßstab 1:160 

Zertung”bedruckt. 
erscheintdie Baureihe78inderBeschriftungsvarran 
te des “Ruhr-Schnellverkehrs”. Dazu oassend ste- 
hen drei verschiedene Abteilwagen bereit. 

Eugen Hackh hat auf der BasrsetnerArnold-Kof ll die 
“AbschlußarberY’von AuszubildendendesAWLim- 
burg nachgestaltet, die die Kbf mit einem Drachen- 
maul versehen haben. Das Modell erschien Mrtte 
Januar 1991 in einerAuflagevon 56 Exemplaren. 

Lemaco 
Aus uber 400 Messingteilen besteht das in praziser 
Handarbeit hergestellte beeindruckende HO-Modell 
der Ae 616 der SBB. Das Modell ist in gruner Farbge- 
bung mit Wappen undAufschrift”Zunch”sowie als 
rote Variante mit “Vaud” und “Altdorf” erhaltlieh. 
WeiterhingtbtesfurdieNenngroßeOeinen Lercht- 
stahlwagen der SBB als IX-Klasse Wagen bzw. 
Packwagen in gruner sowie einen Speisewagen in 
roter Farbgebung. 

Fleischmann 

Dem Rhein-Ruhr-SchnellverkehrderdrerßlgerJahre Fulgurex 
hat Fleischmann mit seinen neuen Modellen ein 
Denkmal gesetzt. EineTenderlokomotiveder Baurei- 

“Great Western KingGeorgeV’-soderwohlklingen- 

he 78 mit dem typischen Schild “Ruhr-Schnellver- 
de Name einer neuen Fulgurex-Lok in Spur 1. Das 

til.2 7,Inlnkf~,rAio 
6 kg schwere Modell wird mit Live-Steam- oder Elek- 

kehr”ander Rauchkammerturdien L”‘.,LUyj’““‘Y’ “lr tr 

I dieses wunderschone 
Modellzur Verfugung. 

I 

Marktins Glaskasten 
fürdas Wechselstrom- 
system /st w/rkkch 

L 
-7 

“eine Wucht”, 

Bild 3: Das zerlegte 
Märk/in-G/askasten- 

) 

Modellzeigt, mit 
welcher Raffinesse der 
GöppingerHersteller 
alles unterdenkleinen 
“Hut”brachte. 

Kurzvor Redaktionsschluß erreichte uns die Nach- 
richt, daßdieerste Dampflokomotivevon Lemacofur 
die Nenngroße 0 bereits im Fachhandel erhaltlieh ist. 

Bild4: Diese exquisiten Modelle Schweizer Elloks in verschiedenen Beschriftungsvarianten kommen von Lemaco 

L 



Bild 5 

Bild 7. iginelles Fahrzeug in der Nenngröße N ist diese Köf von 
lerf von LB- Versand. 

Bild9:Aufda ,verkderLi/iput-HCJe-LokderReihe Upas~ 
esbei WMKemenc-rehausebausatz. 

Es handelt sich um ein Modell mtt der seltenen 
Achsfolge iC2der Baureihe310.23(Baureihe 16der 
DRG). DasVorbrldwurdeab 191 1 InernerSenevon 
SOStuckgebaut. Das Emsatzgebretdreserfaszinre- 
renden Dampflokwaren vorwregend die Schnell- und 
Expreßzuge auf der Nord-West- und Franz-Josefs- 
Bahn mrt der Kronung als Zuglok des legendaren 
Orient-Expresses. Die Modell-Lokwurde aus uber 
800 Messmgterlen m praziser Handarbeit zusam- 
mengebaut und bringt stolze 3800 g auf die Schre- 
nen. Sie Ist als Maschine der KkStB sowie der DR 
erhaltlrch 

Micro-Metakit 

In Spur 0 ist ein Modell des bayerischen X-Wagens, 
etneszweiachstgen Nrederbordwagens, IrrvierAus- 
fuhrurigen erschienen. Das Modell Ist als bayer. 
Mrlchkannenwagen in WeißSchwarz, als bayer. X- 
Wagen in Grun/Schwarz, in DRG- und in DB-Ausfüh- 
rung in BraunSchwarzerhaltlich. Ausfuhrurig, Lak- 
krerung und Beschriftung der komplettaus Messing 
gefertigten Waggonssind erstklassig. Die Bremser- 
hausturen und die Seitenwandesmd in Scharnieren 
beweglrch befestigt. 
Weitere Neuheiten aus der Landshuter HO-Klein- 
senenfertrgung: Localbahn-DampflokderGattung 
bayer. D XI, Localbahn-Dampflok der Gattung 
bayer. D VIII in GruniSchwarz; Localbahn-Dampf- 
lok der Baureihe 986 in SchwarzRot der Deut- 
schen Reichsbahn; Localbahn-Dampflok No. 7, 

‘Dampflok Nr. 7der Tegernseebahn wird von 
ruflageangeboten. 

Bild 10: DIenstkohlewagen von Micro-Metakit 

Gattung TAG 7 (Neuauflage), in blauischwarzlro- 
ter Farbgebung sowie außerdem ein Schwellen- 
imprägnierwagen der Königlich Bayerischen Staats- 
bahn mit fein detaillierter senkrechtstehender 
Dampfmaschine. 

Model Loco 

Von Model Loco erschien eine überarbeitete Neuauf- 
lagedervorJahrenvonM+Fschoneinmalgefertig- 
ten preußischen SchnellzuglokomotivederGattung 
S 4 in Baugröße HO. Das Modell wird ausschließlich 
in Bausatzform geliefert; es besteht aus Messing- 
und Weißmetallteilen. Der Antriebsmotor des Mo- 

Bild 11: E in guter 
Einfall: Für die 
“He/delberger 
Modellbautage” 

dells liegt im Lokkessel und treibt über ein Schn 
ken-/Stirnradgetriebe die hintere Kuppelachse 
Die Ausführung von Fahrwerk und Gehäuse ist s 
berdetailliert,derGesamteindruckdes Modells! 

Railino 

Passendzudem bereitsausgeliefertenTriebwag 
modellistnun ein RhB-Personenwagen (Reihe 
2081-2084)derehemaligen Bernma-Bahnfür 
Nenngröße Nm lieferbar. Der Kunststoff-Wag 
kasten ist mit zahlreichen Ansatzteilen aus Mess 
ausgestattet und besitzt eine komplette 

beschriftete die Firma 
Baureinige ßoco- 
Triebwagen mit 
‘Rhein-Neckar- 
Zeitung”. 
Foto: P. G. Kling 



Bild 12: Ebenfalls von Baur erschienen diese Sonderdrucke, die im Dezember 
aufdem HeidelbergerSchloßerhältlich waren. 

8 lild 14: Neue Fahrzeuge der OBB bringt Roco in HO heraus Hier em Schlehe- Bild 15: DIeser Schwejzer Postwagen in HO Sta, lenfalls von Rc 
wandwagen, deralszweltefl/ge Emheltaufden Marktkommt. 

R ungen. Die Wagen sind mit unterschiedli- 

chen Nummern beschriftet DerVertrieberfolgt uber 
“Lok 14”, Walter Knaupp. 

Roco 

Zahlreiche Neuheiten gelangten noch vordem Fest 

I 

mdenfachhandel furdreGlersplanerund-bauerdre 
asymmetrische 15”-Drerwegwerche DWW 15 mit 

Schotterbett In den Bahnhofen und auf der Strecke 
sieht man das neue Zirkus-Set Ill aus Salzburg, 
bestehend aus vier Niederbordwagen des Typs 
Kb(g)s 442 der DB mit Zrrkuswagen und Kompressor 
von Preiser und einem Lkw. Dieses Set ist eine 
einmalige Sondersener Auch die Schrenenbusgarnr- 
turder DB in der speziellen Ausfuhrung als Chiem- 
gaubahn-zug nach Epoche V, bestehend aus je 

11 

einem Motor- und einem Steuerwagen der Baureihe 
798 bzw. 998, entsprechend den neuen DB-Farbnor- 
menfur Regionalbahnen, wrrd alsSonderseneange- 
boten. Die E41 grbtes nunauch alsVersronfurdas 
Dreileiter-Wechselstrom-System. 
Fur die Freundeder SBB wurden das Set eines typi- 
sehen Guterzugs auf der Gotthardbahn (mit dem 
beruhmten SBB-Krokodil alsZuglok), ein Postwagen 
?as=%Wagenserte EW II, ein 1 -Klasse-Wagendes 

en Typs sowre em Konferenz- und Gesell- 
swagen ebenfalls auf EW Il-Basis ausgelrefert. 

?r OBB stellen die 01 

Bild 16: Die “Great 
Western King 
George V”von 
Fulgurex. 

Bild 17: Im Railino- 
Sortimenterscheint 

b 

jetzt ein RhB-Perso- 

s DDM-Autotransportwa- 
gens sowie eine Schiebewand-Wagengarnitur als 
Zwillingswagen-Einheit der Spedrtron Delacher + Co 
dar 
Furdte NederlandseSpoorwegen istein kombinierter 
Speise-/Gepackwagen In der klassrschen Farbver- 
sion “Altberlrner Blau” neu in den Fachgesthaften 
Die N-Bahner konnen sich uberden neuen weinroten 
ETA 180 in der Ausfuhrung als 2.. und J.-Klasse- 
Fahrzeug(EpocheIIla)sowreernemoderneZugpak- 
kung der SBB. bestehend aus 1 .-Klasse-, 2:Klasse- 
WaggonsowiedemsogenanntenTeddywagen,freu- 
en -Vom Roco-Report ist nunmehrdie Nummer21 
erschienen. 

Trix 

Termingerecht kam die”Lollo”der Baureihe V 160 
nun auch ins Sortiment von Tnx internatronal Entge- 

gen der Messeanktindigung eines Modells der Epo- 
che IV-alsoderMuseumslok-ersch~end~eMascht- 
nederBaugroßeHO]etztimOutfitderEpocheIII.Trix 
hat damit das in Farbgebung und Bedruckung unver- 
anderte Gehause von Marklrn ubernommen, also 
auch den negatrven Fehldruckdes DB-Emblems, auf 
den wir bereits in Ausgabe 4/1990 hingewiesen hat- 
ten. Neu istlediglrchdreZwerschrenen-Glerchstrom- 
Ausfuhrung mit isolierten Radsatzen nach der NEM- 
Empfehlung,dreauchaufGlersenmrternerProfrlho- 
he von 2,i mm problemlos laufen. 

m :tab 137. 

rr 
/ 

1 
: . 

AlsAntriebdientderMärklin-Standardmotormitdrei- 
poligem Anker, der von einem Perma-Feld umgeben 
ist. Angetrieben werden die beiden mit Haftreifen 
versehenen Radsätzedes Drehgestells unterdem 
Führerstand2,ZurStromabnahmewerdendie Räder 
des nicht angetriebenen Drehgestells unter dem 
Führerstand 1 herangezogen. Anstelledesentbehr- 
lieh gewordenen Umschalters für die Fahrtrichtung 
ÜbernehmenzweiDiodenaufeinerPlatinedenfahrt- 
richtungsabhängigen Lichtwechsel des Drei-Licht- 
Spitzensignals. DieLokgibt beim Betriebdasunver- 
kennbare, bei einer Diesellos aber wenig störende 
Märklin-Geräusch von sich. Mit ihrerzugkraft kann 
die V 160 003 auch lange Züge über Steigungsab- 
schnitteschleppen. 
Eine zweite Neuheit, allerdings von Minitrix im Maß- 
stab 1 :160, setzt neue Wertmarken für Lokomotiv- 

modelleder Baugröße N: Die kleine bayerische BB 11, 
Baureihe 98’, ist wirklich ein Wunderwerk der Tech- 
nik. Ein Modell in dieser exzellenten Ausführung 
hatte man bislang allenfalls von einem wirklich ver- 
sierten Kleinserienherstellererwarten und dann auch 
entsprechend honorieren dürfen. Man traut sich 
kaum, das Maschinchen mit den überaus feinen 
Steuerungs- und Treibgestängen ausder Packung 
zu nehmen. 
Beim genauen Betrachten des Modells stellt man 
rasch HO-Qualität in der Baugröße N fest. Trix hat 
wirklich eine echte Mallet-Lokgeschaffen, mitfester 
hintererTriebwerksgruppeund beweglichemvorde- 
rem Antriebsgestell. Allevier Radsätze werden über 
Schnecken-undstirnräderangetrieben. Wieguteine 
solche Antriebskonzeption mit präzise gefertigten 
Teilen funktioniert, offenbaren schon die ersten 
Fahrversuche. Bei minimalerGeräuschentwicklung 

lief das Modell, das wirerproben konnten, weich und 
taumelfrei von geringer Rangiergeschwindigkeit bis 
zuretwas überhöhten Endgeschwindigkeit beialler- 
dingsvollaufgedrehtem RegleramTrix-Fahrpult. Die 
Beleuchtung der Laternen an Front- und Rückseite 
wechselt in Abhängigkeitvon der Fahrtrichtung. 
Dadie meisten Teile des Modells aus Metalldruck- 
gußgefertigt sind, kommt ein beachtliches Eigenge- 
wicht zustande, aus dem die recht gute Zugkraft 
resultiert. Angeboten wird die Lok in der Ausführung 
der Epoche II. Die Gestaltungdes Kesselsläßtden 
Schluß zu, daß man bald auch eine Länderbahn- 
Variante erwarten darf. Nicht ganz ideal ist die Bli- 
Sterabdeckung, die im Bereich des Wasserkastens 
auf die zierlichen Nietreihen drückt und dort zu 
Scheuerstellen führt. Ein kleines Stück Vlies oder 
Plastikfolie könntedas verhindern. 



Bild 19: Fürdie Liebhaberderkleinen Nenngrößestellt Rotoden ETA 180 vor. 

WMK 
Auf dem Fahrwerkerner Liliput-HOe-Schmalspurlo- 
komotrve der Reihe U entwickelte WMK vier neue 
Umbausatze für Loks des ehemaligen K.k.St.B.- 
Schmalspurnetzes. So sind nun die OBB 298.104, 
die Variante “Molln”, die Maschine Nr. 4der SKGLB 
mit langer Rauchkammer und die Variante der 
SKGLB mrt kurzer Rauchkammer im Handel erhält- 
lich. Außerdem wird für die Nenngroße HO eine 
sogenannte Stollenlokomotive,dre”Lankowrtz”der 
Graz-Koflacher-Bergbaugesellschaft, in zwei Varian- 
tenangebotenderenvorbild bis 1952als98.7901 im 
Einsatz war. Die motorisierte Variante Ist mit einem 
Faulhaber-Motor und Roco-Getriebeausgerüstet. 

Gaßner 

Als letzte Neuheit 1990 lieferte die Firma Gaßner 
Beschriftungen fur alle Dtesellokomotiven der Epo- 
che Ill, die von der Industrie als HO-Modelle angebo- 
ten werden. 
Diesellokomotiven wurden bei den deutschen Bah- 
nen In großerem Umfang erst nach dem Zweiten 
Weltkrieg beschafft, sodaßderen Beschriftung auf 
kerne Tradition zuruckblicken konnte. Demzufolge 
unterschreden sich die Anschriften z.T. erheblich von 
denen aller anderen Fahrzeuge. Um die 2 

sehen Beschriftungen liefern zu können, hat man 
eineinhalbJahrerecherchiertunddieBeschriftungen 
in zehn Farben gedruckt. Die sieben Serien beinhal- 
ten die kompletten Anschriften für insgesamt 25 Lo- 
komotiven undstimmen in Größe, Form und Farbe 
mitdem Vorbild überein. Dort, wo es angebracht ist, 
liegen geätzte Fabrikschilder bei (Köf II, V 188, 
v200,v300). 
Ergänzt werden die Serien durch einen Satz mit 14 
verschiedenen Zierlinien, die alle Loktypen abdek- 
ken. So ist es beispielsweise möglich, die V 80 in der 
ursprünglichen Form mit Aluminium-Deckleistenzu 
dekorieren. 

HAG 

DerinderbekanntenSchweizerModelIbahnschmie- 
de seit 1988 produzierte HAG-Motorwurde jetzt in 
seinen Laufeigenschaften nochmalsinverschiede- 
nen Punktenverbessert,sodaßdieServicefreund- 
lichkeit weiter gesteigert werden konnte. Mit dem 
neuen HAG-3-Pol-MotorTyp 88 können auch ältere 
Modellenachgerüstetwerden. 

Vollmer 
Für N-Bahnergerade richtig: Fürden Vergnügungs- 

li- 

Bi/dlO:A/s em wirk- 
liches Schmuckstuck 
in der Nenngrdße 0 
prasent/erts/ch d/e 
Baureihe 3 10 von 
Lemaco inzwei Ver- 
sjonen. 
Fotos4, 7,9, 10, 13, 
16-18,20: 
Werksaufnahmen 
Fotos 74,15,79: 
H. Obermayer 
Fotos f- 3,5,6,8, 12: 
K. Heidbreder 

geSet”Rummelplatz”im Handel. Mit Festzelt, Karu: 
seil, Schiffsschaukel, Losbude und Blumenstan 
läßt sich die fröhliche Atmosphäre eines typische 
Rummelplatzes mühelos nachgestalten. 
In HOerschien kürzlich derdreiteilige Bausatz Patr 
Zierstraße, bestehend ausden Einzelgebäuden FC 
tohaus, Buchhandlung, Juweliergeschäft. Für N ur 
HO nutzbar ist eine jetzt erhältliche Himmelskulissr 

UHU 
Uhu stellt jetzt eine neue Generation seines Sekur 
denklebersvor. Dieser neue Uhu-Sekunden-Alle: 
kleber enthält keine Lösungsmittel und entwicks 
keinestechenden Dämpfe mehr. Außerdem besit 
dieses neue Uhu-Produkt ein breiteres Klebespe1 
trum und ist spülmaschinenfest. 

MZZ 
Von MZZ liegen jetzt zwei neue Nachschlagewerk 
für 1991 vor. Im MZZ-Katalog werden auf 31 Seite 
unterstützt durch ca. 100 größtenteils farbige Abb 
dungen, Hintergrundkulissen, dreidimensionale Ba 
stelbogen und Modellbahnzubehörvorgestellt. DI 
MZZ-Auto-Katalog zeigt auf 30 Seiten das gesam 
Programm an Metall-Modellautosfürdie Nenngri 
l?- ““1:160)undZ(1:220). HO/P.Schir’--“-- 

Kk St. B. Schnellzuglok Rqj ihe 310.23,l -C-2 h4v 
1906 von Karl Golsdorf entworfen, das Vorbild des LEMACO-Modells 
mit Fabriknummer 3791, am 31 5 1911 von der Maschinenfabrik 
der Staatsbahn Wien ausgeliefert und brs Dezember 1952 rn Betrieb 
1987 Star des 150 Jahre-Jubrlaum der Oesterr Eisenbahn und 
seither rm Einsatz vor Sonderzugen 
Die LEMACO-Modelle In Spur 0, Massstab 1 43 5 sind m prazrser 
MessIng-HandarbeIt aus uber 800Terlen bis Ins kleinste Detail 
nachgebaut Fern lackiert und vorbrldgetreu beschriftet 
Gewicht 38009 Mrnd Radius. 1200mm Lrmrtrerte Serien, 
numeriert und datiert 

Kat. Nr. 0.013 Kk St. B. Nr. 310.23, schwarz, 95 Expl. 
Kat. Nr. 0.013/1 DR-16 053. schwarz, 35 Expl. 

Jetzt bei Ihrem Fachhandler erhaltloch 

4 Ecublens .= 
d 



Bild 1: Für Liebhaber von Feuerwehr- und 
Ernsatzfahrzeugen ergänzt ßoco seine 
Palette mit einer Farbvariante des bekann- 

er Mitte em Feuerwehr-Ge- 

3 
A Bild 2: Wikings VW-Kastenwagen 

!..I eröffnet den Reigen der neuen 
Kleinnutzfahrzeuge in HO. Daneben 

‘, - -;:‘I : 
parken VW-Typen von ßoco: zwei 
Kleinbusse, von denen derbeige- 
farbene als Taxi fährt. 

1 Bild 3:,Straßenfahrzeuge von ßoco 
und Wrking haben wir auf dieser 

- *--- 

-l 

Szene zusammengestellt. Von links 
nach rechts sehen Sie einen Bau- 
wagen sowre eme Straßenwalze 
von Wrking, daneben ein auf Bau- 
stellen unentbehrliches Schwer- 
fahrzeug-einen Magirus-D-Sat- 

Xrpper von ßoco. Im Vordergrund 
ngiertein Mercedes-Betonmr- 

scher von Wiking. 

Bild 4: Ganz entzückend wirkt der 
Lanz-Bulldog von Weinen. Der 
Bausatz ermöglrchtdie Nachbil- 
dung verschiedener Varianten. 
Werkfoto 

Bilds: Das ßoco-Straßenbauset enthält neben 
dem Unimag unddem dreiachsigen Tiefladeanhän- 
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gerzusätzlich einen DEMAG-Straßendeckenfert- 
ger. Das Mode// liegt als Bausatz bei. 

Bild 6: Die Firma mini car Plastspielwaren GmbH, 
Berlin, legt viele Modelle nach Vorbildern der ehe- 
maligen DDR wieder auf, die früher zum großen Teil 
unter dem Markennamen ESPEWEgefertigt und 
ausgeliefert wurden. Der B 7 OOO-Kleintransporter 
z.B. erscheint allein in sieben Ausstattungs- und 
Bedruckungsvarianten. Werkfoto 

Bild 7: Ebenfalls von Weinen kommt der wuchtige Henschel- 
Schwerlastwagen vom Typ 36 W 3 mit einem dazu passenden 
dreiachsigenAnhänger. Werkfoto 

’ Bild 8: Brekina überrascht mit einem Büssing-LS 11 FS-Sattelzug 
der Möbelspedition Rieck & Söhne. 
Fotos 7 bis 3,5,8: K. Heidbreder 
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