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Platzsparend

W. Drexl

Eine Kleinstadt inclusive Burganlage, ein Bahnhof mit separaten Giter-Verladeanlagen, ein
kleines Bw, ein Kalksteinbruch, ein Badesee, ein Weinberg... Sie meinen, um diese Vielfalt im
Modell darzustellen, haben Sie nicht gentigend Platz? Mit Planung, Geschick und Konsequenz
istda oftmehr zu machen, als man anfangs flr moglich gehalten héatte. Lassen Sie sichinspirieren
von der Variante, die wir Innen ab Seite 76 vorstellen.

Werkfoto Michelin & Cie.

Zu unserem Titelbild:

Mit einem Giterzug von Salzburg nach
Innsbruck hat die 1042.609 der Osterrei-
chischen Bundesbahnen am 30. Dezem-
ber 1982 den rund 960 m hohen Scheitel-
punkt am GrieBen-PaB uberwunden und
rollt nun oberhalb von Fieberbrunn tal-
wiirts Richtung Kitzbiihel. Die Region um
Fieberbrunn ist wegen ihrer Schneesi-

Kurios

Eine wirkliche Weihnachtstiberraschung gab es fir aufmerksa-
me Beobachter im Programm von Marklin. Obwohl vor allem flr
den franzésischen Markt bestimmt, wurde auch in verschiede-
nen deutschen Fachgeschaften ein recht "exotisches" Modell
angeboten, das zum Aufsplren 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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cherheit bekannt und deshalb bei Winter-
sportlern (und Eisenbahnfotografen) sehr
beliebt, aber trotzdem kaum Gberlaufen.
Fast schon ein Geheimtip - wie lange
noch? Foto: A. Ritz

Zu unserem Poster (S. 49/57):

Zwei beim Bw Crailsheim beheimatete
Lokomotiven der Baureihe 50 (vorne die
051 795) verlassen mit einem aus vier-
achsigen Umbauwagen gebildeten Nah-
verkehrszug im Frihjahr 1975 Lauda in
Richtung Crailsheim. Die Bahnhofsgleise
in Lauda waren damals schon mit Fahrlei-
tungen Uberspannt, denn wenige Wochen
spater, zum Sommerfahrplan 1975, wur-
de zwischen Wiirzburg und Neckarelz der
elektrische Betrieb aufgenommen.

Foto: U. Geum

Typenblatt: preuB. G 82
Typenblatt: preuB. T 16
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Bild 1: Lauscha istin Eisenbahnerkreisen durch seine Spitzkehre bekannt. In einem engen Tal
vereinigen sich die Strecken von Saalfeld und Sonneberg aus einer Himmelsrichtung kommend. Nach
dem Umsetzen der Lok fahrt der Zug wieder aus dem Bahnhof heraus — so gesehen von Udo Geum

am 20. Februar 1980.

Bild 2: Vor der Kulisse der Maxhutte Unterwellenborn rollt der Zug, gezogen von der 119 026, am

31. Mai 1981 Saalfeld entgegen.

Sorgenkind Baureihe 119

Nachdemam 21. Juni 1990 die Reichsbahn-
Diesellokomotive 119078 vom Bw Probst-
zellaals erste von drei Vorauslokomotiven
in Viechtach eingetroffen war, damitderer-
forderliche Arbeitsumfang fiir eine Haupt-
untersuchung festgelegt werden konnte,
wurde zwischenzeitlich ein Vertrag iiber die

Aufarbeitung von weiteren 30 Lokomotiven
dieser Baureihe zwischen den Regental
Fahrzeugwerkstatten GmbH und der Gene-
raldirektion der Deutschen Reichsbahn,
Hauptabteilung Maschinentechnik, abge-
schlossen.

Dieser bisher groBte Auftrag flirdas expan-

Bild 4 (rechte Seite unten): Die Loks der Baureihe 119 — hier im Juni 1981 in der Magdeburger
Bérde — waren universell verwendbar, wie dieser Einsatz vor einem Ganzzug zeigt.

Bild 3: Zwei "'U-Boote", wie die 119er sc

zhaft genannt werden, vor dem IR 342 beim Durchfahren

der Bahnhofs Eisleben. Die Loks 119 149 und 119 054 sind aus dem Bw Oebisfelde.




£
v sgrbe fikob

-
i
-

.«*’ et

ey _

! !' {,f:‘%};&“ﬁpx -

"

T e B e



-

T

- &
—

-

r 4

3
| L. ‘
L~ 1

| ‘.'

. -

Bild 6: Rund 10 %
desgesamten
Bestands an 119ern
befindet sich in
abgewracktem
Zustand. Dazu z&hit
auch Lok 119033 im
Bw Saalfeld, die aller
brauchbaren Teile
beraubtwurde.

Bild 7: Die 119 157
fahrt mit dem P 8022
aus Saalfeld aus. Die
Aufnahme entstand
im Sommer 1990.

e

Bild 5: Am 26. Juli 1990 warten im Raw Chemnitz mehrere Lokomotiven der Baureihen 118 und 119 auf den Werkstattermin.

dierende Viechtacher Lokomotivreparatur-
werk kam durch Vermittlung des Wupperta-
ler Unternehmens Rail Consult zustande
und sichertnicht nur die vorhandenen Fer-
tigungskapazitdten, sondern wird durch
die Einflihrung des Zweischichtbetriebs
auch 30 bis 40 neue Arbeitsplatze in der
strukturschwachen Grenzregion zur CSFR
schaffen. Dies dirfte Grund genug sein,
sich einmal ausfiihrlicher mit dieser wohl
problematischsten Lokomotivbaureihe der
DR zu befassen.

Die Entstehungsgeschichte der 119 beginntin
der ersten Halfte der siebziger Jahre, alses im
Reichsbahnnetz noch eine Reihe von Strek-
kengab, die nur fiir 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 auBerdem




Bild 8: Am 24. Juni 1990 traf Lok 119 078
als erste Maschine dieser Baureihe bei den
Regental Fahrzeugwerkstétten GmbH in
Viechtachein.

Uber eine elektrische Zugheizeinrichtung ver-
fligensollte.

Dasichdie vom VEB Lokomotivbau “Karl Marx"
in Babelsberg entwickelte und gebaute sechs-
achsige Baureihe 118.2 (mittlere Radsatzfahr-
masse: 15t) im Lokomotivpark der DR bereits
in mehr als 200 Exemplaren bewéhrt hatte,
ware ihr Weiterbau mit elektrischer Zugheiz-
einrichtung eigentlichdie logische Konsequenz
gewesen. Es gab jedoch eine Empfehlung
des “Rates fiir Gegenseitige Wirtschaftshilfe”
(RGW), nach der Diesellokomotiven mit An-
triebsleistungen ab 2000 PS ausschlieBlich

Bild 9: Bei Pegau begegnete der Bildautor
am 22.08.1990 dem E 807 Leipzig — Saalfeld.
gezogen von der 119 180.




durch die Sowjetunion gebautwerden sollten.
Obwohl sich die iibrigen RGW-Staaten nie
nach dieser Empfehlung gerichtet haben,
spielte die DDR den Musterknaben. Auf Wei-
sungder damaligen DDR-Fiihrung war der Lo-
komotivbau in Babelsberg bereits 1970 einge-
stellt und das Werk auf die Produktion von
Klimaanlagen umgeristetworden.

Neben einem sowjetischen Herstellerwerk
bewarben sich (ungeachtet der eben erwahn-
ten Empfehlung) die rumanischen Lokomotiv-
fabrikenin Craiova und Bukarest um den Auf-
trag.

Das Angebotausder UdSSR schied sofortaus,
da der Hersteller nicht in der Lage war, die
geforderte maximale Achslasteinzuhalten.
Dadie DR mitihrer neuen Baureihe mdglichst
naham Konzept einerweiterentwickelten 118.2
bleiben wollte, kam auch der Entwurfflir eine
einmotorige Variante mit ALCO-(Lizenz-)Motor
aus Craiovanichtin Frage.

Den Vorstellungen der DR kam also die Loko-

motivfabrik “23. August”, Bukarest, mitihrer
zweimotorigen Diesellok am nachsten. Der
Vorschlag sah zunachst auch vor, daB Moto-
ren der Bauart 12 KVD 21 aus DDR-Produk-
tion als Zulieferteile eingebaut werden sollten.
Ein Lizenzvertrag mit MTU gestattete Rumaé-
nieninzwischen die Produktion von MTU-Moto-
ren bis 900 kW. Daman diesen Vertrag jedoch
so auslegte, daB nach gewissen Anderungen
an der Konstruktion auch die Fertigung von
Motoren héherer Leistung erlaubt sei, ent-
standin Rumé&nien der M 820 SR mit990 kW
(1350 PS). Die konstruktive Anderungbestand
darin, daB manvom urspriinglichen MTU-Di-
rekteinspritzer MB 820 SR auf das Vorkam-
merverfahren tberging.

Ein Entwicklungs- und Fertigungsauftrag wur-
de im Oktober 1974 fiir zwei Musterlokomoti-
ven mitdiesen Lizenzmotoren erteilt.

Als erste Lok wurde die 119001 Mitte 1976
mitder Fabriknummer 22920 fertiggestelitund
nach einer Werkserprobung auf den Strek-

Bild 11: Auf dem
Weg nach Saalfeld:
eine 119er mit
vierteiligem Doppel-
stockzug. Nach dem
kurzen Halt in
Breternitz geht es
parallel zur Saale
weiter in die Stadt der
"Feengrotten”.

ken der Ruménischen Staatsbahn (CFR) am
25. August 1976 durch die damalige Hauptver-
waltung Maschinenwirtschaft der Deutschen
Reichsbahn des Ministeriums fiir Verkehrswe-
sender DDR abgenommen. Nach ihrem Ein-
treffen in der DDR wurde sie dann zunachst
meBtechnisch durch die VES M Halle (heute
Zentralstelle fliir Maschinentechnik) untersucht
und anschlieBend dem Bw Halle G zur Be-
triebserprobung zugewiesen.

Als zweites Exemplar folgte im Oktober 1977
die 119002, welche erstmalig die vorgesehe-
ne elektrische Heizeinrichtung besaB, die bei
Fertigstellung der 001 noch nicht verfligbar
gewesenwar.

Nach Auswertung dergewonnenen Betriebser-
fahrungenbegann 1978 die Serienfertigung der
Baureihe, die mit Indienststellungder 119200
im Oktober 1985 ihren AbschluB fand, obwohl
urspriinglich einmal 260 Stick vorgesehen
waren. Gleichzeitigwar die 119200 die letzte
andie DR ausgelieferte Diesellok.

Wahrend der Serienfertigung erfolgten auch
kleinere Anderungen ander Konstruktion, de-
ren augenfalligste die gednderte Stirnfront
ab der Lokomotive mit der Betriebsnummer
119117 ist.

Bereits 1985 wurden die beiden Prototypen
119 001 und 002 verschrottet, da sie in sehr
vielen Teilenvon der Serie abwichen und eine
Umristung zu aufwendig gewesen wére.
Obwohl sich das auf der 118.2 basierende
Grundkonzept der Lokomotiven gut bewahrte,
stellte sich bald heraus, daB der wesentliche
SchwachpunktinderauBerstschlechten Ferti-
gungsqualitatdes ruméanischen Herstellers lag.
Das Werk hatte auBerdem eine Reihe von
Zulieferteilen (wie z.B. Schitze oder Wood-
ward-Reglerfiir die Dieselmotoren) von westli-
chen Herstellernimportiert und eingebaut, die
als Ersatzteile bald nicht mehr aus Ruméanien
zu bekommen waren. Die DR konnte bzw.
durfte diese aber auch nichtdirektim Westen
beziehen.

Uberhauptwurde die Ersatzteilversorgung bald
zum Hauptproblem. Man kann ohne Ubertrei-
bung sagen, daB aus Rumanien nahezu keine
Schraube mehr zu bekommenwar.

Die schlechte Fertigungsqualitétfihrte beson-
ders beiden Dieselmotoren zu hohen Ausfall-
quoten. Auchdie rumanischen Strémungs- und
Achsgetriebe zeigtenbald erhebliche Verarbei-
tungsmangel.

Zunéchstbehalf mansichdadurch, daB Schad-
lokomotivenals Ersatzteilspender herangezo-
gen und nahezu vollstandig ausgepliindert
wurden. Dies fiihrte schlieBlich dazu, daB in-
zwischen rund 15 Lokomotivenim zustandigen
Reichsbahnausbesserungswerk (Raw) Chem-
nitz sowie verschiedenen Bahnbetriebswerken
als verrottete Hohlkérper herumstehen.

Es zahlte sich nun aus, daB man bei der ur-
springlichen Konzeptionden Einbau von Die-
selmotoren aus DDR-Produktion vorgesehen
hatte und die wesentlichen AnschluBmaBe be-
reits darauf abgestimmt waren. Im Marz 1984
konnte die 119 020 das Raw Karl-Marx-Stadt
(Chemnitz) mit Motoren der Bauart 12 KVD 21
AL-4 (1225 PS/900 kW), auch Bauform 4 ge-
nannt, des VEB Kiihlautomat Berlin-Johannis-
thal verlassen. Nach und nach erfolgte auch
der Ersatz der rumaénischen Stromungsgetrie-
be durch das GS 30/5,5 aus dem VEB Stré-
mungsmaschinen Dresdenund der Achsgetrie-
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‘ Bild 10: Im

friiheren
Sperrgebiet liegt
dieses reizvolle
Motiv: Den Ort
Gréfenthal
tberspannteine
lange Bruchstein-
briicke. Sie
verbindetden
Heideabhang mit
dem Winterberg.
Aufdem Viadukt
rollte am
23.08.1980der
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
missen, verlegte
man die Briicke
im Bogen.

Fotos 1,2, 4, 11,
12: U. Geum

be durch solche aus dem VEB Getriebewerk
Gotha.

Da seit 1989 die sogenannte Bauform 5 des
12KVD-Motors (12KVD 21 AL-5) mit 1100 kW
(1500 PS) serienreif zur Verfligung steht,
kommt nun sie vorrangig zum Einbau, wobei
auchdasbisherige Zweiwandlergetriebe durch
ein Dreiwandlergetriebe ersetzt wird.

Erst mitdiesen insgesamt 3000 PS Leistung
erfllltdie Lokomotive alle Erwartungen, was
bedeutet, daB auch beivoller Heizleistung eine
um 30% hoéhere Zugkraft als von der Ur-
sprungsvariante erzielt wird. Die gesamte
Baureihe sollte deshalb einheitlich auf diesen
Stand gebracht werden.

Der beider DR in insgesamt flinf Bauformen
verwendete 12 KVD 21-Motor wurde in den
flinfziger Jahren durch die damaligen VEB
Motorenwerke Berlin-Johannisthal als Saug-
motor mit 650 PS entwickelt, wie er in der
Baureihe 105/106 (V 60) anzutreffenist.

Zahlt man alle Varianten zusammen, so ist
erin mehrals 4000 Exemplaren bei den Die-
sellokomotiven der DR im Einsatz.

Nachdem auch die Motorenwerke zu Beginn
der siebziger Jahre auf Weisung der Partei-
und Staatsfiihrungder DDR zum VEB Kiihlau-
tomat umgewandelt worden waren, verblieb
die Motorenfertigung dort nur als ungeliebter
Nebenzweig mit einer jahrlich gefertigten

11 - Eisenbahn-Journal 2/1991

Stiickzahl zwischen 20 und 40 Motoren. Damit
konnte jedoch der Bedarfder DR nicht gedeckt
werden.

Zusammen mitden Gbrigen Ersatzteilproble-
men und durch fehlende Fertigungskapazitaten
im Raw Karl-Marx-Stadt flhrte dies dazu, daB
man dort 30 bis 40 unerledigte Reparaturen,
sogenannte Schadgruppen, seiteinigenJahren
vorsich herschob.

Neue Mdéglichkeiten

An dieser Stelle nun kommt die Regental
Fahrzeugwerkstatten GmbH ins Spiel. lhre
Hauptaufgabe wird der Abbau dieser “Bug-
welle” sein, wobei allerdings aufgearbeitete
GroBtauschteile aus Chemnitz zugeliefert wer-
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 aufder krimmungsreichen Strek-
ke nach Sonneberg infolge des schlechten
tOberbauzustands. standig Federbriiche auftra-
en.

Obwobhl sich die Baureihe 119inzwischen zur
teuersten und aufwendigsten Lokomotivbaurei-
he der DR entwickelt hat, wird sie wohl alle
librigen Diesellokomotiven in der ehemaligen
DDR iiberleben.

Die Kombination von niedriger Achslast und
elektrischer Heizung macht sie nach der Off-
nung der Grenzen besonders im bayerisch-
thiringischen Raum unentbehrlich, wéhrend
andererseits flirden groBten Teil der Lokomo-
tiven der Baureihen 118 (nur Dampfheizung)
und 120 (ohne Zugheizeinrichtung) durchden
stark riickgangigen Gliterverkehr auf den
Schienen der Deutschen Reichsbahn schon
jetzt kein Bedarf mehr vorhanden ist.
Inzwischen erfolgt nun auch die Bespannung
der InterRegio-Zlige zwischen Berlin und Helm-
stedt mit Lokomotiven der Baureihe 119—um
die notwendige Beschleunigung zu erreichen
in Doppeltraktion. Eine Maschine speistdabei
in die Zugsammelschiene ein und stellt die
Energieversorgung des Bistro-Wagens bzw.
der Zugheizungsicher.

Parallel zur Regentalbahn wurde auch der
Krupp-Konzern mit einer Projektstudie beauf-
tragt, die eine vollstandige Remotorisierung
von 20 Lokomotiven der Reihe 119 mit Moto-
ren MTU-12V 396 TC 13 mitjeweils 1180 kW
vorsieht. Endglltige Beschllisse sind noch
nicht gefaBt; dochimmerhin befinden sich der-
zeit schon funf 119er zur Rekonstruktion in
Essen. Wann die Arbeiten schlieBlich aufge-
nommen werden, ist allerdings noch nicht be-
kannt. Uwe Cieslak
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Bild 1: Das groBe Foto zeigt den ersten Micheline-Triebwagen ftir
den kommerziellen Einsatz (Typ 11). Die vier einkopierten Abbildun-
gen verdeutlichen (von links nach rechts) die Entwicklung, begin-
nend mit dem ersten Versuchsfahrzeug vom Oktober 1929 (Typ 1)
bis zum Vorserientriebwagen mit 18 Sitzplatzen vom Januar 1931

Flom
o F

Auf Luft

Werin der Vorweihnachtszeiteinen Blickin die
Schaufenstervon Modellbahn- oder auch Spiel-
waren-Fachgeschaftengeworfen hat, demsind
vielleicht ein paar bei uns ziemlich unbekann-

te Modellfahrzeuge der NenngréBe HO aus dem
Programm von Mérklin aufgefallen. Miteinem
mehrteiligen Karton-Display mit blinkenden
Sternen auf der Europa-Flagge will der Gép-
pinger Marktfiihrer aufdas Export-Ldnderpro-
gramm 1990 aufmerksam machen. Markiin bie-
tetneuerdings neben dem internationalen Ka-

13 . Eisenbahn-Journal 2/1991

gebaut

talog-Programm eine Auswahl von Export-Mo-
dellen aus verschiedenen Léndern weltweit an.
Aufdem mittelhohen Sockel rechts auBBen des
besagten Karton-Dispiays steht aufeinem kur-
zen Stiick Gleis ein ziemlich kurios anmuten-
des rotlackiertes Eisenbahnfahrzeug, das bei
genauerer Beirachtung etwas an einen Sattel-
schlepper fiir Personentransport erinnert. Ein
erster Hinweis, in welchem Land nach dem
Vorbild fir diesen “Exoten” zu fahnden ist,
liefert die franzésische Trikolore auf der Ober-

'e unten): Der Typ 5 unterschied sich vormn Typ 4
nurim Wagenkasten (gefertigt aus Duralumin). Das Fahrzeug wurde
_{ am 10. September 1931 erstmals der Offentlichkeit prasentiert.

o X7
Bild 2 (linke Seit

seite des Sockels. Da Modelle von Eisenbahn-
fahrzeugen mitso eigenwilliger Konstruktions-
weise nurduBerstselten aufden Schreibtisch
der Redaktion “flattern”, haben wir uns ent-
schlossen, dem Vorbild dieses Marklin-Modells
nachzuspiren.

Vorgeschichte

Die ersten 60 Eisenbahnjahre warenin Frank-
reich wie in ganz Europa &uBerst glanzvoll.
Unaufhaltsam wuchs das Schienennetz. Noch
bis 1925 gab es so gut wie keine Kankurrenz fiir
die Bahn. Dannaberbegann derunaufhaltsame
Siegeszugdes Automobils.




In dem sich rasch tiber ganz Frankreich aus-
dehnenden Netz blieben Oberbau und Fahr-
zeuge nicht selten “Stiefkinder”. Oft verlegte
mandie Schienen mitgeringstmaoglichem Auf-
wand, obgleich man auf deranderen Seite nicht
vor der Errichtung aufwendiger Kunstbauten,
insbesondere groBer Viadukte, zurlickschreck-
te. Doch da die Bahngesellschaften nicht nur
die Schienenwege, sondern gleichzeitig auch
noch Bahnhofe, Hotels, Arbeiterunterkinfte,
Schulen u.a. errichten muBten, wurden der
Oberbau und das Fahrzeugmaterial allzu oft
vernachlassigt.

Leiderkam es gar nicht so selten vor, daB ural-
te Fahrzeuge verkehrten. Hatte man schonum
1920 fir moderne und attraktive Fahrzeuge
gesorgt—somanche Bahnlinie knnte heute
noch bestehen. So abergab es aus dem Teu-
felskreis mangelnder Komfort— Ablehnung der
Eisenbahn—niedriges Fahrgastaufkommen—
schlechter Unterhaltungszustand —mangeln-

der Komfort haufig kein Entrinnen mehr, d.h.
die Verlagerung des Verkehrs vonder Schiene
aufdie StraBe lie B sich nicht aufhalten.

Die franzdsische Stidbahn-Gesellschaft (Com-
pagnie du Midi) beschloB deshalbschon 1912,
ihre Strecken zu elektrifizieren, stand doch die
Wasserkraftals unversiegbare billige Energie-
quelle inausreichender Menge zur Verfligung.
Die Ostbahn-Gesellschaft (EST) und die Staats-
bahn-Gesellschaft (ETAT) setzten dagegen auf
Leichttriebwagen. Solche hatte man schon mit
Erfolg aufweniger wichtigen Strecken erprobt.
Eine Reihe von Firmen wie Renault, Bugatti,
Dunlop, De Dietrichund Michelin hatte im Bau
derartiger Fahrzeuge bereits eine Menge Er-
fahrung gesammelt.

Im Februar 1929 warder Reifenhersteller André
Michelin eines Nachts mit dem Zug von Cler-
mont-Ferrand nach Cannes unterwegs. Als au-
Berstunangenehm empfand er aufdieser Rei-
se das laute Gerdusch der rollenden Réder.

Sein Bruder Edouard kam auf die Idee, Eisen-
bahnfahrzeuge mit Michelin-Gummiluftreifen zu
konstruieren. Die Firma Michelin machte sich
das Konzept des "Schienenbusses”fiir einen
schnellen Verkehr mitleichten Fahrzeugen zu
eigen. Mit Hilfe von Michelin-Reifen sollte die
Eisenbahnindie Lage versetztwerden, dem
StraBenverkehr Paroli zu bieten. Die "Ehe”
zwischen Gummireifen und Eisenbahn bot
zunachst auch eine Losung fir das Problem
desschlechten Oberbauzustands aufden Ne-
benbahnen.

Die einzelnen
»Micheline«-Typen

Ein 40 PS starker Renault bildete im Oktober
1929 die Grundlage fir das erste mit Michelin-
Gummiluftreifenausgeriistete Versuchsfahrzeug.
Typ 1war eigentlich noch garkein richtiges Ei-
senbahnfahrzeug; es verfiigte jedoch schon

Bilder4 und 5: Die Micheline- Triebwagen erregten zu Beginn der dreifiger Jahre nicht nur in Frankreich Aufsehen. Verfiihrfahrten fandenin halb Europa statt.
Das Foto aus dem Jahre 1932 zeigt ein Fahrzeug vom Typ 11 vor staunendem Publikum in GroBbritannien. Die Karte gibt einen Uberblick iber die
Demonstrationsfahrten. In der Tschechoslowakeiund in Polen waren die Micheline-Triebwagen ebenso zu Gastwie in den Niederlanden undin GroBbritannien.

Umdas Deursche Frerch wurde ein grofRer Bogsn gemacht.
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Moteur 20 CV, 4 cylindres
4 vitesses
dans les deux sens de marche,
avant et arriére.

Compartiment
24 sieges confortables,
avec couloir central,
éclairage et chauffage.

~Cabine du conducteur.

O e ey e e

B Soute a bagages (/180 kg.)

Soute & bagages
(180 kg.).

B S TRpR——

Uber ein sehr stabiles Chassis. Man hatte bei
diesem Prototyp die Gummiluftreifen einfach
mit Flihrungsscheiben versehen. Das Werks-
gelande von Michelinin Clermont-Ferrand hat
das Vehikel beiden Probefahrten allerdings nie
verlassen.

ImJanuar 1930 verlangerte man den Rahmen
eines Renaultaufdas Doppelte undfiigte eine
dritte Achse hinzu. Das als Typ 2 bezeichnete
Fahrzeug erprobte man aufder Steilrampe La-
queille—Le Mont Dore, die eine Neigung von
40%e0 und Kurvenradien von lediglich 250 m
aufweist. Trotz der winterlichen Verhéltnisse
verliefen die Versuche auBersterfolgreich. Auf
der Steilstrecke wurde sogar eine Geschwin-
digkeitvon 95 km/h erreicht.

Das verlieh den Konstrukteuren Auftrieb. Sie
entwickelten nun ein auf die speziellen Bediirf-
nisse des Eisenbahnverkehrs abgestimmtes
Chassis. Es wies vorn zwei angetriebene Ach-
sen und hinten eine Bissel-Achse auf, Mit ei-
nem Panhard-Motor ausgeristet, wurde Typ 3
im Oktober 1930 zundchstim Werk und dann
auf der Strecke St. Florentin — Issoudun er-
probt.

Im Januar 1931 verlieB Typ 4 die Fabrik. Dieser
Prototyp wies nun erstmals 18 Sitzplatze fiir
Fahrgaste auf. Der 46 PS leistende Hispano-
Suiza-Motor trieb die beiden vorderen Achsen
an. Hinten hatte man sich wieder fiir eine Bis-
sel-Achse entschieden.

Typ S unterschied sich von seinem Vorgén-
ger nurim Wagenkasten; dieser bestand aus
Duralumin, das manim Flugzeugbau verwen-
dete. Diesmal gab esindem Prototyp zehn Sitz-
pléize. Das Gesamtgewicht betrug lediglich
3290kg. Das Fahrzeug wurde am 10. Septem-
ber 1931 der Presse vorgestellt. Seine beriihm-
te Fahrt Paris— Deauville absolvierte esin zwei
Stunden unddrei Minuten, also miteiner Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 107 km/h. Der
Triebwagen war damitum 32 Minuten eheram
Ziel alsder damals schnellste Zug. Die Rampe
bei Mantes hatte die “Micheline” mit 115 km/h
bewailtigt. Rascher als 120 km/h ging's aller-
dings nirgends voran.
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essleu essieu essieu essien #ssieu
tracteur tracteur porteur porteur porteur
Ces 2 exsieus reliéa par chaines Freins sur toutes
Freins sur toutes les roues les roues
boggie avant, 3 essieux boggie arriére, 2 essieux
_| Bild 6: Abbildung des Typs 11 aus
einem Werbeprospektder Firma 1
| Michelin. Die ersten beiden Achsen LG
.| warenangetrieben.
Bild 3 (links oben): Ein Triebwagen 4 vide 4| chergeutile | | encharge
vom Typ 11 im Werksanstrich der 4.700 kg 2.500kg OO0 K9
Firma Michelin. Poids mort par voyageur : 195 kg
Bild 7: Das Lee{gveChr des Typs Vitesse en palier Consommation
11 wurde zundchst mit 4700 kg an- normale : 80 km/heure Essence : 25 litres environ
Q‘?Q’E'be”- befﬂa‘g dann aber 5000 kg' en pointe : 100 km'heure aux 100 km.
Die zuldssige Zuladung verringerte

sich dadurch auf 2000 kg.

Im Sommer 1931 baute die Firma Michelin drei
neue Prototypen, die vom Typ 3 abgeleitet
waren, jetzt aberdie Achsfolge B1 + 2 aufwie-
sen. Diese Fahrzeuge trugen die Nummern 6,
7 und 8. lhre Probefahrten fanden aufdem Ab-
schnitt Coltrainville — St. Arnoult der ETAT-
Strecke Paris—Chartres (Uber Gallardon) statt.
Aufgrund der brillanten Demonstrationsfahrten
bestellten nunmehr mehrere Gesellschaftenfiir

Bild 8: Ein Reifen im Querschnitt (a = Gummirei-
fen, b= Luftkammer. ¢ = Spurkranz, d = Sicher-
heitskern, e = Felge, f= Ventil. g = Manometer-
anschiuB).

ihre Netze insgesamt elf “Micheline”-Schienen-
bussemit24 Platzen. Diese ersten Serienfahr-
zeugewurdenals Typ 11 bezeichnet. Die erste
fahrplanmaBige Leistung erbrachte am21. Marz
1932 der Triebwagen AP 24002 der Ostbahn-
Gesellschaft in der Relation Charleville (Ab-
fahrt7.35 Uhr)—Givet, GréBere Schwierigkei-
ten gab es mit den “Micheline"-Triebwagen
nicht. Reifenpannen kamen selten vor. Als

Bild 9: Der Reifen war wie ein gewéhnlicher
Autoreifen montiert. Der Fahrkomfort iberzeugte
auch auf Eisenbahnstrecken mit schlechtem
Oberbau.

-La jante
du fype employe
sur les camons

i---- Roue
MICHELIN

- Preu-rail
special
125 %610

qoniié a Bkg

~- Boudin
d'acier
guidant le
pneuysurle
rail




Bild 10: Die franzdsische Ostbahn-Gesellschaft (EST) beschaffte zwei Fahrzeuge vom

nachteilig erwies sich, daB die Fahrzeuge nur
ibereinen Endfiihrerstand verfiigten, sodaB
die Triebwagen vorder Riickfahrt stets aufden
damals gliicklicherweise ingroBer Anzahl vor-
handenen Drehscheiben gewendet werden
muBten. Die Nordbahn-Gesellschaft musterte
ihre “Micheline"-Schienenbusse 1938 aus, weil
die Wagenkasten nach wenigen Jahren starke
Abnutzungserscheinungen aufwiesen. Der
Ausbruch des Zweiten Weltkriegs im Septem-
ber1939fiihrte zu einer Rationierung des Benzins.
Eisenbahnfahrzeuge, die nicht mit Dieselmotor
ausgeristetwaren, wurden daher bevorzugt
abgestellt. Furdiekleine "Micheline"-Serie vom
Typ 11 bedeutete diesdas Aus.

Dieinteressantester Bauteile der “Micheline"-
Triebwagen waren zweifellos die Rader. Sie
verfigten zur Fiihrung des Rads auf der Schie-
ne Uber einen Spurkranz, der auf die Felge
montiert war. Reifenpannen hatten beidiesen
Triebwagen nichtso weitreichende Folgen, wie
mandas vielleicht erwarten wiirde. Dies liegt

Technische Datendes Typs11:
Sitzplatze 24 (+4 Stehpléatze)
Dienstgewicht 7200kg
Leergewicht 5000kg
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
Wagenhohe 2,50m
Wagenlange 12,40m
Motor Panhard, 96 PS
Bremse Auto-Trommelbremse

vorallem daran, dafB nur einkleiner Querschnitt
des Reifens mit Luft gefillt war. AuBerdem
informierte ein in der Mitte des Rades ange-
brachtes Manometer den Fahrerlaufend liber
den Luftdruck in den Reifen. Laut Dienstanwei-
sung sollte bei einer Panne langsam bis zum
néchsten Bahnhof weitergefahrenwerden und
dort ein Mechaniker das defekte Rad auswech-
seln. Die Gummiluftreifen blieben stets Eigen-
tum der Firma Michelin.

Die weitere Entwicklung

Mitdem Typ 11 wardie Entwicklung der "Miche-
line"-Triebwagen nichtabgeschlossen. Es folg-
tennureinJahrspater, 1933, die Typen 16 und
17 mit 32 bzw. 36 Sitzplatzen, dieinimmerhin
30 Exemplaren gebautwurden. Das Leerge-
wicht stiegvon 4,7 tbeim Typ 11 aufnun7,2t;
die Motorleistung betrug 180 PS. InnochgroBe-
rer Zahl—49 Stick—wurden indenJahren 1934
bis 1937 die Typen 20, 21 und 22in Dienstge-
stellt. Die miteinem 250-PS-Motor ausgertiste-
ten Triebwagen verfiigten Uber 56 Sitzplatze.
Der Typ 23 mit seinen 80 Sitzen (sowie 16
Notsitzen) bot noch mehr Reisenden Platz. Die
Héchstgeschwindigkeit wurde auf 130 km/h
gesteigert; die Motorleistung betrug 420 PS. Es
war die bis dahin beste "Micheline"-Konstruk-
tion. Der seinerzeit beispiellose Reisekomfort
wurde immer wieder gelobt.

Die letzte Variante des "Micheline”-Konzepts

Typ 11. Hier eine Betriebsaufnahme des AP 24002.

war der Typ 30 aus dem Jahre 1936: Drei
Wagenkasten ruhten auf vier Drehgestellen.
Der Triebwagen verfigte iber 106 Sitzplatze
und eine Hochstgeschwindigkeit von 140km/h.
Angetrieben wurde er von zwei Motoren mit
je 250 PS Leistung. Die Tatsache, daB vom
Typ 30 nur zwei Exemplare in Dienst gestelit
worden sind. ist schon ein Indiz dafiir, daB der
erhoffte Erfolg ausblieb.

Woran lag es nun, daB sich die “Micheline"-
Triebwagen letztendlich nichtdurchsetzen konn-
ten? An erster Stelleist hier die Leichtbauwei-
se zu nennen. In Verbindung mit der relativ
hohen Nutzlastder Fahrzeuge war sie doch von
erheblichem Nachteil, denndie Triebwagen ver-
schieiBteninrelativ kurzer Zeit. Auch war der
hohe Reibungswiderstand der Gummirader ein
Manko. (Stahlrader lassen sich auf Schienen
mit nur einem Viertel der Energie bewegen, die
fir Gummiluftréder notwendig ist.) Aus Ge-
wichtsgriinden gelangten auBerdem stets Ben-
zinmotoren zum Einbau, die jedoch einen au-
Berordentlichen hohen Spritverbrauch aufwie-
sen. Der Triebwagen vom Typ 23 bendtigte bei-
spielsweise 120/ Benzin auf 100 km Fahrstrek-
ke. Nach 35000 kmwaren auBerdem alle Gum-
mireifen gegen fabrikneue zu tauschen. Der
rasche Verschleild der Fahrzeuge in Verbin-
dung mitrelativhohen Betriebskosten waralso
die Ursache, daB diesem hoffnungsvollen Kon-
zept von Michelin nur ein Teilerfolg beschie-
denwar, Thierry Leleu/Manfred Grauer

Biid 11: Die zwei Fahrzeuge der P.O. erhielten die Betriebsnummern 11-9 bzw. 11-10. Die Aufnahme

TEGT
o

oo

entstand in Montlugon. Alle Abbildungen: Michelin & Cie
. .




Bild 1: Vom Micheline-Triebwagen Typ 11 gibt

>

es seitkurzem ein sehr schénes Mérkiin-Modell. Abgesehen von demobligatorischen Schleifer unter den beiden

—
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hinteren Achsen, der unter dem Fahrzeugende ein wenig hervorragt, ist das Modell vom Aussehen her wie im Fahrverhalten ein Hit,

Mirklins Geburtstags-Uberraschung:
die »Micheline« fiir Michelin

Ein Kuriosum auf Radern war er zweifellos, der
Triebwagen-Sattelzug "Micheline”. Er wurde zu
Beginn der dreiBiger Jahre auf die Schienen
gestellt, und zwar vom bekannten Reifenher-
steller besagten Namens. Da Michelin auf
100jahrige Firmenexistenz zuriickblickt, hat
Marklinden Triebwagen als Geburtstagsge-
schenkauserkoren. Natirlich istdas Export-
modell vor allem fur den franzésischen Markt
vorgesehen, aber auchinverschiedenen deut-
schen Fachgeschéften zu finden.

Das Modell fiir Dreischienen-Zweileiter-System
mit Mittelschleifer erreichte uns kiirzlich zum
Testen. Negative Ergebnisse sind nicht zu
verzeichnen. Der Antrieb erfolgt auf eine mit
Haftreifen versehene Achse, die etwas seitli-
ches Spiel aufweist. Die Motorleistung reicht fiir
das kleine Fahrzeug véllig aus. Eininstallierter
Elektronikbaustein sorgt fir einwandfreien
Fahrtrichtungswechsel. Zum besseren Laufin
engen Gleisbdgen hat Marklin die Achsanord-
nung 2'A2’ gewéhlt. Ansonsten entspricht das
Fahrwerkdem Typ 11 des Vorbilds. Die Stan-
dardkurven des Marklin-M- oder -K-Gleises mit
einem Radius von 360 mm bereiten der “Miche-
line"keine Schwierigkeiten. Im M-Gleis-Indu-
striekreis allerdings féngt das Fahrzeug anzu
klemmen. Bei Weichenfahrten gibt's keine
Kontakiprobleme. Zum einen beugt die kleine
Schwungmasse dem vor; andererseits istder

Schleifschuh iberdimensioniert ausgefihrt und
ragtunterdem Fahrzeugende wie eine Schwinz-
chen hervor—ein kleiner optischer Fehler des
ansonsten wohlgelungenen Modells.

Im Gegesatz zum Chassis, das aus Metall
besteht, griff Marklin beim Gehause auf Kunst-
stoff zurlick. Besonders lobenswert die Fen-
ster, die mit einem metallfarbenen Rahmen
eingefaftsind. Aufeine Inneneinrichtung muBte
aufgrunddes tiefliegenden Antriebs verzichtet

werden. Die angedeuteten Sitzlehnen geben
eine gute Orientierung, an welchen Stellen man
Preiserlinge einklebenkann, die zuvorin Schul-
terhdhe vom tibrigen Kérper getrennt wurden.
(Die Ubrigen Kdrperteile lassensich durchaus
noch fiir eine Schaufensterdekoration eines
Modegeschéftes hernehmen.) Wennmandann
noch Gardinen an den Fenstern anbringt, wirkt
der innen beleuchtete Triebzug nochmal so
schén. pw

Bild 2: Motor
und Umschal-
ter sind unter
der Kunst-
stoffplatte, die
die Innenein-
richtung teil-
weiseimitiert,
geschickt ver-
steckt.

Fotos 1

und 2:

E. Ganzerla

Bild 3: Schade, daf3
dem Modell keine
Beschriftungssatze
fiir die Bahngesell-
schaften EST, ETAT,
P.O., NORD bzw,
Caen-la-Mer beilie-
gen. Sicherlich ein
dankbares Betéti-
gungsfeld fiir die in
Deutschiand eta-
blierten Anbieter von
Beschriftungssétzen.
Foto: J.-P. Laurent

17




Bild 1: Ein wesentlicher Anwendungsbereich der Fahrzeugelekironik ist die Nachriistung &lterer Lokomotiven, z.B. der Baureihen 360 und 361. Vielleicht ist

auch bald die 360 869 darunter, die hier mit einem Arbeitszug z

festgehalten wurde. Foto: A. Ritz

wischen Dollnstein und Solnhofen (Strecke Ingolstadt — Treuchtlingen, 11. April 1988) im Bild

“Intelligente” Lokomotiven fiir mehr Sicherheit und Wirtschaftlichkeit

“Die Krauss-Maffei-Fahrzeugelektronik (FZE)
Uberwacht, steuert und regelt alle Funktionen
der bereitgestellten, anfahrenden, fahrenden
und bremsenden Lokomotive. Sie arbeitet per-
manent feinflhlig, absolut genau und selbst-
Uiberwachend zur sicheren Seite hin. Sie unter-
stitzt und entlastet den Lokflhrer nachhaltig.
Sie greift schiitzend 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 Firmenbroschire. Und im
Gesprach mit uns faBte der Leiter der Produkt-
linie Fahrzeugelektronik die Ziele dieses Berei-
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 elekironischen Regelsysteme, denen sich
Krauss-Maffei nun schon seit (iber 25 Jahren
widmet. Zu Beginn standen drei Problemkrei-
se im Vordergrund:

1. die Beherrschung von Schleuder- und Gleit-
vorgangen

2. der damit verbundene Schutz von Bauteilen
und Komponenten des Antriebssystems und
der Lok vor Uberlastungen und Schaden

3. die Reduzierung von VerschleiB (insbeson-
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dere von Rad und Schiene).

Das hohe Leistungsprofil, dem die Eisenbah-
nen heute entsprechen miissen, verlangt von
den Triebfahrzeugen aber mehr. Moderne
Hochleistungslokomotiven werden nur dann
wirtschaftlich betrieben, wenn die hoheninstal-
lierten Zug- und Bremsleistungen im ganzen
Einsatzbereich voll ausgenutzt und sicher auf
die Schiene tbertragen werden, d.h., wennder
Haftwert bestmdglich ausgenutzt wird.
Einanderer Aspektistdie Automatisierung des
Zugbetriebes als Voraussetzung fir eine opti-
male Nutzung der Kapazitat von Strecken und
Rangierbahnhéfen. Hierbei ist es von groBem
Vorteil, wenn auch die Lokomotiven Glieder des
Regelkreises, d.h. durch Fernsteuerung inden
automatischen Zugbetrieb eingebunden sind.
Fernsteuerung setzt aber sichere Selbstiiber-
wachung und Schutz der Lokomotive und ihrer
Antriebsanlagen voraus. Die Entwicklung der
Fahrzeugelektronik bei Krauss-Maffei hat die-
sen Anforderungen Rechnung getragen. Sie
umfaBt heute ein komplettes, universelles und
modular aufgebautes Regel- und Schutzsy-
stem mit analogen bzw. digitalen Sensoren
(Gebern) und hochintegrierten elektronischen
Regelkreisen bzw. in modernster Rechnertech-
nik. Samtliche Teilsysteme sind dadurch mit-
und untereinander kombinierbar. Je nach

Anwendungsaufgabe kann entschieden wer-
den, ob einzelne Bausteine (die jederzeit er-
ganztwerden kdénnen) oder das komplette “Pa-
ket"in die Lokomotive eingebaut werden sollen.
Die breiteste Anwendung finden diese Systeme
der Fahrzeugelekironik im Rangierbetrieb. Sei
es in Hamburg Maschen, in Stuttgart-Korn-
westheim, Nirnberg, Miinchen-Nord oder Ant-
werpen, Uberall tragen die Systeme der Schlupf-
und Geschwindigkeitsregelung sowie der elek-
tronischen Fahr- und Bremssteuerung zur
Optimierung der Betriebsablaufe bei. Dabei
geht es nicht nur um gesteigerte Transportlei-
stungen undkirzere Stillstandszeiten. Die Vor-
teile liegen ebenso in geringem Verschleif
(und damit minimiertem Reparatur- und Er-
statzteilaufwand), in der erheblichen Nutzwert-
steigerung der Lokomotive und in geringerem
Personalaufwand. All dies hat zur Folge, daB
sich die Investitionen schon nach extrem kur-
zer Zeit — oftmals nur einem Jahr — amortisie-
ren.

Zwarwerden inzwischen neue Lokomotiven ab
Werk mit den jeweils erforderlichen Steuer-
und Regelsystemen ausgestattet (so findet sich
z.B. auchin der erst kiirzlich auf die Gleise ge-
stellten Lokbaureihe 2068 der OBB die Gleit-
und Rollierschutzeinrichtung von Krauss-Maf-
fei), doch ist ein wesentlicher Anwendungsbe-




Bild 2: Blick auf den Rangierbahnhof Nirnberg, 7,
bei dem ebenfalls eine Menge ElekironiK ein-
gesetztist.

Bilder 3 und 4: Mit dém Krauss-Maffei-Impuls-
geber werdan die Radbewegungen erfaBt. Links
ist sein Einbau am Achslager zu sehen, unten
der aufgeschraubte KMG 2.S

o o - & n

Bild 5: Per Computer
dirigiert der Bergmei-
ster das Geschehen
aufdem Rangier-
bahnhof.

Fotos 2 bis 6:
Krauss-Maffei

reich der Fahrzeugelektronik die Nachriistung

dlterer Lokomotiven. Einige Beispiele dafiir

sind:

— 340 DB-Lokomotiven der ehemaligen Bau-
reihe 260/261 (jetzt 365), die mit Funkfern-
steuerung ausgeristet wurden
verschiedene Triebfahrzeuge der Rhéatischen
Bahn, die die Kontroll- und Diagnoseeinrich-
tung KM-DIREKT erhielten

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

Die Aufzahlung kénnte noch seitenlang fortge-

fuhrt 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 Schniirchen der Betrieb
ablauft, obwohl doch weit und breit kein Lok-
fuhrer zu sehen ist. Es handelt sich da einfach
um “intelligente” Lokomotiven. -cb-
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Bild 6: Neue
Lokomotiven
werden in-
zwischen ab
Werk mit
den jeweils
erforderlichen
Steuer-und
Regelsyste-
men ausge-
stattet, so
auch diese
von Krauss-
Maffeige-
lieferte Ran-
gierlokomoti-
ve vom Typ
MH 05
(Leistung:
505 kW), die
bei Audiin
Ingolstadtim
Einsatz ist.




Bild 1: Die ES 1 21001 wurde im September 1926 an die Deutsche Reichsbahn geliefert und nach ihrer Abnahme im Juli 1927 vom Bw Rosenheim aus

eingesetzt. Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 3: Dieses Foto vom 10. Juni 1926 zeigt die ES 121002, die spétere E 16 02, mitdem D 167 nach Mtinchen kurz nach Verlassen des Bahnhofs Mittenwald.

Werkfoto BBC, Sammlung Hufschlédger

Zur Geschichte deutscher Elektrolokomotiven
Die Baureihe E 16

Erstnachdem ZusammenschluB der Lander-
bahnen zur Deutschen Reichsbahn konnte die
inden Jahren 1911 bis 1913 von den Staatsei-
senbahnen in PreuBen, Bayern und Baden
begonnene Elektrifizierung von Fernbahnenin
gréBerem Umfang fortgesetzt werden. Zu Be-
ginnder zwanziger Jahre ergingen dann auch
wieder Auftrage zur Entwicklung und zum Bau
neuer Elektrolokomotiven an die Industrie.

Firden Einsatz auf den fir elektrischen Betrieb
vorgesehenen Hauptbahnstrecken in Bayern
warenim Jahre 1923 die ersten zehn Schnell-
zuglokomotiven mit Einzelachsantrieb bestellt
worden. Nachdem weitergefUhrten, inzwischen
aber modifizierten Bezeichnungssystem fir
bayerische Lokomotiven wurde flr die Maschi-
nen die Gattungsbezeichnung ES 1 mit den
Betriebsnumern 21 001 bis 21 010 festgelegt.
Beidiesen Fahrzeugen handelte es sichumdie
erste und einzige deutsche Bauart mit Buchli-
Antrieb, der nach seiner Bewahrung von der
Gattung Ae 3/6 der SBB libernommen worden

war. Bis zur Fertigstellung der Fahrzeuge sollte
abernoch einige Zeitvergehen. Mitder 21 002
wardannim Mai 1926 die erste Lok der Gattung
ES 1in Dienst gestellt und dem Betriebswerk
Miinchen Hbf zur Erprobung zugewiesen wor-
den.

Insgesamt sechs Lokomotiven traten ihren
Dienst noch mit den alten Nummern 21001
bis 006 an. Die letzten vier Maschinen der
ersten Bauserie gelangen dagegenim Jahre
1927 bereits mit den neuen Betriebsnummern
E 1607 bis 10 zur Ablieferung. Schon drei Jah-
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 Miinchen nach Salzburg, deren
letztes Teilstlick von Traunstein nach Freilas-
singam 20. April 1928 mit Elektrolokomotiven
befahren werden konnte, muBten weitere
Schnellzuglokomotiven beschafftwerden. Hier-

zu zahlten die vier Maschinen der Baureihe
E 16', die 1930 bestellt und im Zeitraum von
Ende 1932 bis Mai 1933 in Betrieb genommen
wurden. Federfiihrend bei der Entwicklung war
die Firma BBC, die auch die elekirische Ausrii-
stung lieferte und die Lokomotivfabrik Krauss
zur Fertigung des mechanischen Teils heran-
zog.

Die Technik der Lokomotiven

Der einseitige Einzelachsantrieb der Baureihe
E 16 nach dem Entwurf des Schweizer Inge-
nieurs Buchliistdadurch gekennzeichnet, daB
tber jedem Treibradsatz ein Fahrmotor sitzt,
dessen Antriebswelle seitlich Gber das Treibrad
hinausragt. Aufder Motorwelle ist ein gefeder-
tes Antriebsritzel mit51 Zahnen befestigt, das
ein GroBzahnrad mit 134 Z&hnen antreibt. Das
Zahnrad istauf einem kurzen Zapfen gelagert,
dervon einer Konsole getragen wird. Eine im
Kaorperdes GroBzahnrads angeordnete, aus
Hebeln und Zahnsegmenten bestehende Kupp-
lung Ubertragt das Drehmomentvom Antriebs-
motor aufdas Treibrad.

Diese Konstruktion |48t dem Treibrad die er-
forderliche Freizligigkeit unter Beriicksichtigung
des Federspiels und seitlicher Abweichung.

Bild 2: Die ES 1 21002 wurde als erste ihrer
Baureihe im Mai 1926 in Dienst gestellt und dem
Bw Mdnchen Hbf zur Erprobung zugewiesen.
Auf dieser Aufnahme gut zu erkennen ist die Tiir
in der Stirnfront mit der davor angeordneten
Ubergangseinrichtung.

Werkfoto BBC, Sammliung Obermayer

Bild 4: Die vier Lokomotiven der Baureihe E 16
(E 16 18 bis 21) verfiigten (iber einen verstérk-
ten und damit auch schwereren Transformator.
Um einen Anstieg des Gesamtgewichts der Lok
zu vermeiden, wurden die GroBzahnrader und
die Motorwellenenden in einem durchgehenden
StahlguBrahmen gelagert, der auf diesem Foto
der E 16 19 gut zu sehen ist. Werkfoto Krauss-
Maffei, Sammlung Dr. Scheingraber
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Der gesamte Antriebist von einem schiitzen-
den GuBkasten umgeben, der sich je nach
Bauserie durch Materialwahl und konstruktive
Gestaltung unterscheidet.

Die ersten funf Lokomotiven, ES 121 001 bis
005, waren urspriinglich mit Buchli-Laufgestel-
lenausgestattet, die sich jedoch nicht bewahr-
ten. Alle nachfolgenden Fahrzeuge erhielten

Krauss-Helmholtz-Lenkgestelle, die eine bes-
sere Fihrung und einen schlingerfreien Lauf
gewdbhrleisteten. Nachden gewonnenen Erfah-
rungen wurden auch die finf Maschinen aus
derersten Bauserie mitden Buchli-Laufgestel-
len auf Krauss-Helmholtz-Lenkgestelle umge-
rustet.

Die Fahrmotorender Lokomotivenbis einschlie3-

lichder Betriebsnummer E 16 10 verfligten (iber
eine Nennleistung von 2340 kW bei 88 km/h.
Bei der zweiten Bauserie, E 16 11 bis 17, be-
trug die Nennleistung 2580 kW bei 84,5 km/h.
Noch leistungsfahiger waren die Maschinen
E 16 18 bis 21 mit einer Leistung von 2944 kW
bei 83,4 km/h. Die vier Loks der Baureihe E 16!
hatten auBerdem noch gré Bere Haupttransfor-
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Bild 5: Die Kiihlerseite der Baureihe E 16: Nach der Hauptausbesserung 1950/51 erhielt auch die E

Foto: H. Obermayer
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16 19 mit Lochblechen verkleidete Einzelkiihler.

Bild 8 (rechte Seite oben): Die E 16 21 wurde im Herbst 1962 im Hauptbahnhof Minchen im Bild ’

festgehalten. Foto: Dr. Scheingraber

‘ Bild 6: Die Lokomotiven der Baureihe E 16 verfiigten (iber einen einseitigen Einzelachsantrieb nach

dem Entwurf des Schweizer Ingenieurs Buchli. Foto: H. Obermayer

matoren mit héherer Dauerleistung erhalten,
Alle Lokomotiven der Baureihe E 16 und E 16’
waren zunéchst fiir eine Hochstgeschwindig-
keitvon 110 km/h, spaterdann fur 120 km/h zu-
gelassen.

Sémtliche Fahrzeuge verfligten iber einen
Lokomotivkasten aus einem Gerippe von Stahl-
profilen mit Blechverkleidung. Alle 17 Loks
der Baureihe E 16 waren mit Tiren in den
Stirnfronten und mitdavor angeordneten Uber-
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
+15 mm. Die bei der Indienststellung vorhan-
denen Stromabnehmer der Bauart SBS 9 wur-
den Ende der vierziger Jahre gegen Stromab-
nehmerder Ausflihrung SBS 10 ausgetauscht,
die spater die Doppelwippen des Stromabneh-
mers DBS 54 erhielten.

Nach der Ausmusterung der beiden Maschinen
E 1611 und 13, die bei Bombenangriffen gegen
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Ende des Zweiten Weltkriegs besonders gro-
Be Schaden erlitten hatten, standen der Deut-
schen Bundesbahn noch 19 Fahrzeuge zur
Verfligung, die in der Zeit von 1948 bis 1951
bei BBC und Krauss-Maffei einer Hauptaus-
besserung unterzogen wurden. Im Rahmen
der Instandsetzungen wurden bei den Loko-
motiven der Baureihe E 16 die Stirnwandtu-
renund die Ubergangseinrichtungen entfernt,
bei der Reihe E 16' der charakteristische Rah-
men ander Antriebsseite.

Betriebseinsatz

Bis auf befristete Versuchseinséatze einzelner
Exemplare auBerhalb Bayerns zahltenalle 21
Lokomotiven stets zum Einsatzbestand der
Reichsbahndirektion Miinchen. Ubereinen lan-
gen Zeitraum waren die Maschinen in unter-
schiedlicher Stiickzahl in den Betriebswerken

Minchen Hbf, Freilassing, Rosenheim und
Garmisch-Partenkirchenbeheimatet. Ende 1934
ergabsich folgende Verteilung:

Bw Mtinchen Hbf
E1609,11,13,14,16, 18,19, 20, 21

Bw Rosenheim

E1601, 02,03, 04,05,07,10,12,15

Bw Garmisch-Partenkirchen E 16 06,08, 17

Bild 9: Vion der Donnersbergerbriicke in Mdnchen fiihrt eine Treppe hinab zu dem schmalen FuBweg
ins Bw Miinchen Hbf. Dort entstand im Dezember 1975 diese Aufnahme mit der 116 006, die einen
Blick auf das Dach der E 16 gewdhrt. Foto: U. Geum

VE . f
165 J
11435)

Malistab 1:87

Bild 7: Ansichten der E 16 01.
Zeichnung: H. Obermayer
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Bild 10: Bei Bergen (Oberbayern) beférdert die
E 1608 am 06.07.1953 einen aus bayerischen
Personenwagen gebildeten Reisezug nach
Rosenheim Foto: Dr. Scheingraber

‘ Bild 11: Die E 16 04 leistet hier im Sommer
1954 der Treuchtlinger 01 079 mit dem aus acht
Wagen bestehenden D 290 Vorspanndienste.
Die Aufnahme entstand stidlich des Eisenbahn-
knotenpunkts Treuchtlingen an der Hauptstrecke
Treuchtlingen— Augsburg — Mdnchen.

Foto: C. Bellingrodt

‘ Bild 12 (links Mitte): Auch vor "Donnerbiich-
sen"-Garnituren war die E 16 anzutreffen. Hier
die E 16 21 (Bw Garmisch-Partenkirchen) mit
einem Personenzug nach Garmisch-Partenkir-
chenam 12.05.1957 bei der Ausfahrt aus
Starnberg. Foto: Dr. Scheingraber

Gegen Ende der dreiBiger Jahre hatte das
Bw Miinchen Hbf bereits die meisten E 16
nach Freilassing abgegeben. Bis 31.12.1943
ergaben sich keine nennenswerten Verande-
rungen, wenn man von dem kurzen Einsatz
der E 16 08, 12 und 16 im Winterhalbjahr
1941/42in Treuchtlingen absieht.

Die nachfolgende Auflistung des Einsatzbe-
stands zum Jahresende 1943 zeigt, daB zu
diesem Zeitpunkt noch alle 21 Lokomotiven
der Baureihe E 16 zum Einsatzbestand z&hl-
ten, also von den Luftangriffen auf Miinchen
bis dahin nicht betroffen waren.

Bw Mdnchen Hbf

E1613,14

Bw Freilassing

E1609,10,11, 18, 19, 20, 21

Bw Rosenheim

E1601,02,03, 04, 05, 06,07, 08

Bw Garmisch-Partenkirchen
E1612,15,16,17

Bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs “er-
wischte” es dann aber doch noch einige Lo-
komotiven bei Bomben- und Tieffliegerangrif-

Bild 13: Alltag in den fiinfziger Jahren: Die

E 16 03 mit dem F 5, dem legendéren "Orient-
ExpreB" von Paris nach Wien, den sie im
Abschnitt Miinchen — Salzburg bespannte
(aufgenommen 1956 bei Rimsting, 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 Minchen nach Rosenheim hat sie am 2. Januar
1977 in ABling (Oberbayern) einen kurzen Zwischenhalt eingelegt. Foto: N. Stein

fen. Es handelte sich um die E1610, 11, 13,
14und19; sie muBten abgestellt werden. Drei
der flnf konnten instandgesetzt werden; die
E 16 11und 13 dagegenwurden ausgemustert
und dienten als Ersatzteilspender. Zu Beginn
des Jahres 1951 standen der Deutschen Bun-
desbahninsgesamt 19 Lokomotiven zur Verfii-
gung.

Bw Freilassing

E1606,08,09,10,14,16,18

Bw Rosenheim

E1601,02, 03,04, 05,07,12,15, 17, 19, 20,
21

Bis Mitte 1958 war dann die Konzentration aller
Maschinen im Bw Freilassing volizogen, das
bis zum Ausscheiden der Baureihe allein fiir

den Einsatz der Fahrzeuge verantwortlich war.
Die nach der Ausmusterung der E 16 12 am
7. April 1967 noch vorhandenen 18 Lokomo-
tivenwurdenab01.01.1968 auf computerge-
rechte Betriebsnummern umgezeichnetundals
Reihe 116 gefiihrt. 1973 muBten dann die
E 16 05 und 16 den Dienst quittieren. Von
Jahr zu Jahr verringerte sich der Einsatzbe-
stand weiter. Von den Ausmusterungen betrof-
fenwaren:

1974 E1607,10

1975 E1606,14,15,20

1976 E1601,03,04,17,21

1977 E1602,06,18,19

E1608

E1609

1978
1979

Bild 15: Im
Sommer 1934
befindet sich die
damals beim Bw
Garmisch-Parten-
kirchen beheima-
tete E 16 07 mit
der Sechs-Wa-
gen-Garnitur des
D 164 zwischen
den Bahnhéfen
Oberau und Far-
chant auf der
Fahrt von Miin-
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 Minchen. In
die Obhut der Technischen Universitit Aachen
gelangte die E 16 03, und in Privatbesitz be-
findetsich die E 16 09.

Mehr als drei Jahrzehnte lang wardie E 16im
hochwertigen Reisezugdienstunentbehrlich, vor
allemvor Schnellziigen zwischen Miinchen und
Salzburg. Erst Mitte der sechziger Jahre wur-
dendie Maschinendannin untergeordnete Dien-
ste abgedrangt. Bis zu ihrer Ausmusterung
hatte die E 16 07 eine Laufleistung von 4,4
Millionenkm erreicht. HO
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Dasistneu: Eine Anliegergemeinde libernimmt die
Beschaffungskostenfiirein Schienenfahrzeug. Erst-
maligin Nordrhein-Westfalen auBerdem der Ein-
satz eines Triebzuges der Baureihe 628.2/928.2.
Anfang Oktober 1990 wurde der Betrieb zwischen
Bocholtund Wesel aufgenommen.

Schon vor zwei Jahren verpilichtete sich die Stadt
Bocholt vertraglich, firdie DB die Beschaffungskosten
fir einen Neubautriebwagen der Baureihe 628.2 zu
Ubernehmen und sich finanziell an der Umgestaltung
des Bahnhofs Bocholt, der zu einem Verknlpfungs-
punkt mit dem Busverkehr ausgestaltet werden soll-
te, zu beteiligen. Aufder anderen Seite sicherte die DB
zu, inden Streckenausbau zu investieren und spate-
stens zum Winterfahrplan 1990/91 einen Stundentakt
einzufiihren. Die Beibehaltung des Reisezugverkehrs
aufder bislang einstellungsbedrohten Strecke wurde
furmindestens zehn Jahre zugesichert.

Nachdem seitdem Fahrplanwechsel bereits der dichte-
re Takt realisiert war und die Fahrzeiten durch die
groBere Streckenhochstgeschwindigkeit von 80 km/h
verkiirzt werden konnten, I6ste am 6. Oktober 1990 ein
zweiteiliger Dieseltriebzug miteinwdchiger Verspatung
die bislang eingesetzten, mit Loks der Baureihe 216
des Bw Oberhausen bespannten Wendeziige ab.
Zum Einsatz kam der 628 335/928 335 des Bw Lim-
burg, dasich eine Einzellieferung durch die Industrie
nichtrealisieren lieB.

Wenndie zweite Bauserie dieser Dieseltriebziige andie
DB ausgeliefert wird, erfolgt voraussichtlich ein Fahr-
zeugtausch.

Derderzeitvom Bw Limburg “abkommandierte” Trieb-
zug, der zu Fristarbeiten auch weiterhin nach Limburg
Uberfuhrt wird, wurde mit Werbefolien (Aufschrift: “Ich
bin Der Bocholter") versehen, die man neben den Ein-
stiegstiiren anbrachte. Nach der feierlichen Einwei-
hung ermoglichten “Schnupperpreise” der Bocholter
Bevolkerungdas Kennenlernendes Zuges. Am ersten
Tagwurden invielen Bocholter Geschaftendie benutz-
ten Fahrkarten als Zahlungsmittelangenommen. -
Seit der Einflihrung des neuen Zuges besteht nun o bR 1 M
die Méglichkeit, mit DB-Fahrkarten nach Bocholtdie  ELarE e i SRR A
stadtischen Busse innerhalb Bocholts kostenlos zu be- Jok N1 A A

nutzen. Die Bocholter machten gleich zu Anfang von .' 5 ke W8 B R : P AT i, AT
den Zugfahrten regen Gebrauch, und auch in den A5 a5 ‘ ., , ,]1,‘. a4 a,f, ‘u.—.s _m; v a- -_‘l:. a1 "llﬂ.w ;_%, At ¢ } ":e_{’; B
Folgewochen war eine deutliche Zunahme der Fahr- ] : Godby Lo % ti “.! TR "-“-.’,m:j_ _
gastzahlen zu verzeichnen. Werktags befahren nun 158 'y ": e ;' et e vt i) g i Kt f‘,:"' x ? *.-I,_I
32 Zuge die Strecke, samstags verkehren 19 Ziige ! e 04 i ' 8 164 (- Tyt “] .1_1..‘ b gh b i,
und sonntags 16 Ziige, die in Wesel AnschluB anden Lk Abed g . I B N L T b (1 2, i }
Fernverkehr bieten. Der letzte Zug verkehrt abends : 1]} S ' i avRg *". vk ; M
durchgehend bis Duisburg; iber Nacht wird der Trieb- TRRTA ¥ T P e N il BT -
wagenin Essen abgestellt. | o) 8 "o AVHIAT T Al . A 1
Leiderfuhrder 628 335/928 335 nur einen Monat. Am ’ o ! » 1% & 7 i o o
frGhen Morgen des 7. November 1990 passierte ein : ’ :

Lkw-Hangerzug einen technisch nicht gesicherten

Bahniibergang. Der Fahrer bemerkte den “Bocholter”

zu spat.
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Beidem ZusammenstoB des Zuges mitdem Hanger,
bei dem es glicklicherweise keine Verletzten gab,
wurde der Steuerwagen aus dem Gleis gehoben. Der
Sachschaden betragtca. 1,2 Mio Mark. Aus Limburg
traf am néchsten Tag ein Ersatztriebwagenein.

Esbleibtzu hoffen, daB "Der Bocholter” rasch wieder
ausdem AW zuriickkehrt! Michael Hiser



Bild 4 (rechts): "Der Bocholter"als N 8715 im
Bahnhof Dingden, aufgenommenam 24.10.90.

Bild 2 (links): Am 6.10.1990 wurde der neue
Triebwagen 628 335/928 335 im Schiepp der
216 133 an seinen Einsatzort dberfihrt.

Bild 3 (Mitte): Ebenfalls am Tage seiner ersten
Fahrt (6.10.1990) wurde der "Bocholter"im
Bahnhof Bocholt fotografiert. Rechts im Hinter-
grund sieht man eine 216 fir den Gliterverkehr,
links die auf kiirzestem Weg erreichbare
Busspur. Alle Fotos: M. Hiiser

Bild 1: Einfahrt frei! Der 628 335/928 335 wird gleich den Bahnhof Dingden
erreichen (als N 8715. von Sdden kommend).

!



Der Rollprifstand
in Miinchen-Freimann

Beinahe jeder, der sich irgendwie mitder Eisen-
bahn beschéftigt, diirfte inzwischen wissen,
was ein Talgo - genauer: ein Talgo Pendular-
ist. Dieser Zug mitden per passiver Wagenka-
stenneigung besonders kurvengangig und an-
genehm gemachten Wagen hatden spanischen
Hersteller Patentes Talgo tiber die Landesgren-
zen hinaus bekannt gemacht. In Spanien seit
Jahrzehnten erfolgreich, sollten entsprechen-
de lokbespannte Garnituren auBer Madrid mit
Paris oder Barcelona mit Bern auch andere
europaische Stadte verbinden. Diskutiert wur-
de (iber ein Gemeinschaftsprojekt von SBB,
OBB und DB, uber den “Zwischenhandler”
Siemens eine Anzahl Wagen fir den Aufbau
verschiedener hochwertiger Verbindungen zu
mieten. VorJahresfristwarinder Bundesbahn-
Zeitung “Blickpunkt” bereits von einem kurz vor
derUnterzeichnung stehenden “letter of intend”
zu lesen und den vorgesehenen Einsatzen
zwischen Miinchenund Lindau, drei Nachtzi-
geninnerhalb der Bundesrepublik und einer zu
priifenden Verbindung Stuttgart - Ziirich. Dem
folgte eine lange Zeit des Schweigens, bis
schlieBlich im September 1990 die Meldung
iberraschte, die Schweiz habe fir die Strecke
Basel - Zirich — Wien zwei Talgo-Garnituren
bestellt. Fir einen Einsatz bei der DB ist jetzt
dasJahr 1995 im Gespréach. Gleichzeitig ver-
lautete, die DB habe neue Verhandlungen ge-
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fihrtund warte "nur noch” aufdie Zustimmung
des Verkehrsministeriums.

Vondiesem doch etwas verschlungenen Lauf
der Dinge lassen sich die spanischen Ingenieu-
re jedoch in keinster Weise beeinflussen. Sie
sind z.B. mitder Weiterentwicklung der Talgo-
Laufwerke beschaftigt. Den Effekt, daB der
Talgo erneutins Gesprach kam, wéahrend die
neuen Komponenten aufdem Rollpriifstand der
Bundesbahn-Versuchsanstalt Miinchen gete-
stet wurden, haben sie allerdings sicherlich
nichtungern in Kaufgenommen.

Ein einzigartiges Labor

Mitdem Rollpriifstand als dynamischem Fahr-
wegsimulatorwurde sozusagen die Schieneins
Laborgeholt. Dieinihrer Art weltweiteinmalige
Priifanlage erlaubt neben Antriebs- und Brems-
untersuchungen auch die Untersuchung der
Fahrzeug-Gleis-Dynamik.

Bereits beim Bau hatte die aufwendige Anlage,
diesichineinergroBen Halle aufdem Gelande
der Bundesbahn-Versuchsanstaltin Miinchen-
Freimann befindet, besondere MaBnahmen
verlangt. Damitdie bei den Versuchen entste-
henden Schwingungen nicht die Umgebung
(insbesondere einen nahegelegenen Wasser-
turm) beeinflussen, wurde die gesamte Grund-
zelle der Versuchseinheit auf einem u-férmigen
Schwingfundament aufgespannt, das wieder-
um auf einer Kombination von Luft- und Stahl-
federn gelagertistund eine Niveauregulierung
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der Stelle

Bild 5 (oben): Auch der ICE-Vorserien-
Triebkopf muBte auf dieser Anlage seine
Laufeigenschaften unter Beweis stellen.

besitzt. Die vier Einzel-Grundzellen sind jedoch
aufdem Schwingfundament I&ngs verschieb-
bar, sodaB die unterschiedlichsten Achs- und
Drehzapfenabstande eingestellt werden kén-
nen.

Die Grundzellen bestehen aus jeweils zwei
Simulationseinheiten (rechte und linke “Schie-
ne”), die auf einem gemeinsamen Rahmen
montiert, miteiner Gelenkwelle verbunden und
zur Darstellung unterschiedlicher Spurweiten
bezogen aufden Abstand der Rollenscheitel
variierbar sind.

In der Simulationseinheit sind auch die Stell-
glieder zusammengefaBt, welche die Bewe-
gungder Rolle inden vorgesehenen finf Frei-
heitsgraden erméglichen. Mit Hilfe der ausge-
kliigelten Maschinerie, die mit Hochdruck von
teilweise 300 bis 400 Bar arbeitet und groBe

Grundzelle mit Antrieb

FINZLLRADSATY

plummn"mu\,\x E[!:_' 61 Lol SCHUILNIRE ML

oflisewiin

L T
UNTERRAMMIN -

WIRBELSTROMBREMEE

gl
-

Bild 1 (linke Seite oben): Techniker und
Ingenieure treffen die letzten Vorbereitungen fir
den Test einer Talgo-Garnitur auf dem Rollprif-
stand in Minchen-Freimann.

Bild 2 (linke Seite Mitte auBBen): Ein Einzelrad-
satz wird in Rotation versetzt. Die MeBdaten
kénnen dber Rechner verfolgt werden.

Bild 3 (linke Seite Mitte innen): Das mittlere
Laufwerk der Talgo-Garnitur wurde bei der
Testfahrt nicht ausgelassen. Man priifte drei
unterschiedliche Laufwerke: ein gewdhnliches,
mit dem die Deutsche Bundesbahn bei Fahrver-
suchen bereits 291 km/h erreichte, eines mit
héherer Elastizitdt und eines mit Spurwechsel-
mechanismus fir den automatischen Ubergang
von spanischer Breit- auf europaische Noermal-
spurund umgekehrt.

Bild 4 (linke Seite unten): Das Aggregat im
Vordergrund verkdrpert zwei Grundzellen mit
Antriebs- und Bremseinheit.

Bild 6 (unten): Das abgebildete Schema
veranschaulicht gut das Wirkprinzip einer
Grundzelle mit Antrieb.

Zeichnung: Krauss-Maffei
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Krafte in extrem kurzen Zeitenaufbringen kann,
werden die verschiedensten Fahrbahneigen-
schaften und der Effekt des rollenden Rades
nachgebildet. Vom geraden, idealen Gleis tiber
Spurspielvariationen, Hohenfehler anlinkerund/
oder rechter Schiene, verwundene oder ge-
neigte Schienen, Richtungsfehleran linker und/
oderrechter Schiene und Gleisbégen (bei Auf-
rechterhaltung des Achsabstandes) bis hin zur
Gleisiiberhéhung zwecks Fliehkraftsimulation
kénnen die realen Fahrwegsbedingungenim
Labor nachgestaltet werden. Fiir die Talgo-
Versuche wurden beispielsweise jeweils rund
3 km der Strecken Augsburg — Donauwérth,
Steinheim—Bad Pyrmont sowie der Neubau-
strecke Wiirzburg — Hannover “verwendet”. Die
Streckendaten wurden dazu vorhervon einem
MeBwagen aufgenommen undinden Rechner
gespeist. Sie kdnnen dann jederzeit auf die
Antriebsrollen im Priifstand Ubertragen wer-
den. Beider Versuchsanstalt “lagert”ein gan-
zer Vorratanunterschiedlichen Strecken.

Der groBe Vorteil der Tests im Rollpriifstand
liegtin der Definierbarkeit und Reproduzierbar-
keitder einzelnen Parameter. Die zu untersu-
chenden Fahrzeuge oder Wagen miissen nicht
wiederholt auf dem ausgewahlten Strecken-

Bild 8: Nach der Testfahrt wurden die Talgo-Wagen per Tieflader nach

Spanien zurlickgebracht.

stlick hin-und herfahren, oft unterwechselnden
Wetterbedingungen. Aufdem Priifstand lassen
sich nach den Aufriistarbeiten ohne wesentli-
che Versuchstotzeiten die gesuchten Werte in
einem genau vorgegebenen Umfeld messen.
Einzelne EinfluBgroBen sowohl am Fahrzeug
als auch am Fahrweg kdnnen problemlos her-
ausgegriffen und gezielt untersucht werden.
Nichtzuletzterm&glicht der Rollpriifstand das
Simulieren von Grenzféllen, die auf der “ech-
ten" Strecke entweder zu gefahrlich oder gar
nicht erst zu erreichen waren. So wurden mit
der Talgo-Konfiguration mehrmals 500 km/h
“gefahren”.

SchlieBlich sind die Versuchsergebnisse rela-
tivschnell verfigbar, auch wenn es jedesmal
noch einige Zeitdauert, bis die Resultate der
zahllosen Aufzeichnungen so “verdichtet” sind,
daBsiedem Kunden als “MeBergebnis” prasen-
tiert werden kénnen. An den beiden Talgo-
Wagen beispielsweise waren 114 MeBstellen
installiert, deren jede 400 MeBdaten pro Sekun-
de (!) liefert. Eine MeBzeit betragt allerdings
auch nur ca. 1 Minute, dann werden neue
Bedingungen vorgegeben, und ein neuer Me -
vorgang beginnt.

Bild 7: Der Rollpriifstand ist mit diesem Leitpult
in der MeB- und Steuerzentrale verbunden.
Sédmtliche Analysenergebnisse werden hier
sichtbar und naturlich auch gespeichert.

Die Probanden

Indenrund 10 Jahren seines Bestehensistder
Rollprifstand fur die Untersuchung der ver-
schiedensten Fahrzeuge genutzt worden.
Generell sind Versuche vom Einzelrad bis zur
vierachsigen Lokomotive durchfihrbar, wes-
halbviele entwicklungsbegleitende Experimen-
te an Schienenfahrzeugen hier stattgefunden
haben. Erprobt wurden beispielsweise die
“schlupfgeregelte Radsatz-Konfiguration” von
MBB, ein neuentwickeltes Drehgestell mit akti-
ver Dampfung von MAN, das Drehstroman-
triebssystem (von AEG) der E-Lok 182001-9
oder die im Rahmen eines Forschungsvorha-
bens des BMFT mit neu entwickelten Trieb-
drehgestellen und Antriebssystemen fiir den
Hochgeschwindigkeitsbereich ausgeriistete
Versuchslokomotive DE 2500 UMAN.
Eine Moglichkeit, an die man nicht sofort denkt,
istdie Bestimmung der optimalen Sicherungs-
mittel fir Glterwagen-Ladungen. Aufgrund ge-
messener Streckenbeanspruchungsspektren
kénnen das Ladungsverhalten im Hinblick auf
Querverschiebung, seitliches Kippen und Rol-
len berpriift und Grenzsituationen ermittelt
werden. So haben auf dem Priifstand schondie
unterschiedlichsten “Transporte” stattgefunden:
Hdélzer, Rohre, Paletten und vieles mehrwur-
denhinsichtlich dergenannten Punkte getestet.
Natirlich hat auch der Vorserientriebkopf des
ICE bereits auf dem Priifstand gestanden. Das
internationale Interesse beweisen neben TAL-
GObeispielsweise die SBB, die 1990 eine neue
Elektrolokomotive zur Untersuchung schick-
ten. Die beiden gekuppelten Talgo-Wagen (RT
401-02und RT 412, ein Mittel- und ein Endwa-
gen)waren allerdings die erste aus zwei Fahr-
zeugen bestehende Konfiguration, diein Frei-
mann lauf- und schwingungstechnisch kom-
plettuntersucht wurde.
Die Talgo-Wagen kamen librigens per Tieflader
aufder StrafBe nach Deutschland (und wurden,
wie unsere Bilder andeuten, auch so zurilick-
transportiert). Wann aber werden wir hier auf
eigenen Radern laufende, fahrplanmaBig ver-
kehrende Talgo-Ziige sehen?

Christiane Bergmann

Bild 9: Die Radsétze zur Talgo-Garnitur kamen separat im Container.

Fotos 1 bis 5 und 7: BZA Miinchen (F. Schneider)

Fotos 8 und 9: Merker Verlag (A. Ritz)
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Ein wenig erfreulicher Auftakt

Die ab 1901 von der “Studiengesellschaft fir
elektrische Schnellbahnen” auf der Strecke
Marienfelde — Zossen der Kgl. PreuBischen
Militar-Eisenbahn mit den Schnelltriebwagen
von AEG und Siemens & Halske durchgefiihr-
ten Schnellfahrversuche miissen beider Loko-
motivindustrie “wie eine Bombe eingeschla-
gen"haben. Erreichtendie beiden Drehstrom-
Triebwagen doch im Herbst 1903 Héchstge-
schwindigkeiten von 206 bzw. 210 km/h —bis
dahinunvorstellbar!

In Marienfelde wurde erstmals auch fir eine
breite Offentlichkeit sichtbar, welche Konkur-
renz der Dampflokomotive indem elektrischen
Zugbetrieb erwachsen konnte. Daher muBte
die Dampflok schleunigst beweisen, daB auch
sie sich flir hohe Geschwindigkeiten eignete.

Bild 1: Bei der (S 9) Altona 562 waren beide Fihrerstdnde "windschnittig” verkleidet. Geliefert wurde

——i= T

diese Schnellfahriokomotive im Jahre 1904 von Henschel (Fabrik-Nr. 6261).

Bild 2: Im Gegensatz zur (S 9) Altona 562 war die (S 9) Altona 561 vom Laufblech an aufwérts tiber
die ganze Lange der Lokomotive einschlieBlich Tender verkleidet. Henschel baute sie 1904 unter der

Fabrik-Nr. 6260. Werkfoto Thyssen Henschel

Die Gruppe S 9

Der AnstoB zum Entwurf und Bau schnellfah-
render Dampflokomotiven ging in PreuBen
vom Verein Deutscher Maschinenbauinge-
nieure aus. Er hatte bereits im Frihjahr 1902
einen Wettbewerb ausgeschrieben, der den
umsténdlichen Titel “Betriebsmittel flir schnell-
tahrende, durch Dampflokomotiven zu befér-
dernde Personenziige” trug. Man ging in der
Ausschreibung von 180t schweren Ziigen aus,
die mit 120 km/h befordert werden sollten und
deren Lokomotive auch bei 150 km/h noch
betriebssicher laufen sollte. Der Schwerpunkt
des Wettbewerbslagalso bei einem schnellfah-
renden Personenzug, vergleichbar etwadem
spateren Henschel-Wegmann-Zug, und nicht
nur bei einer Schnellfahriokomotive.

Die eingereichten Entwiirfe entsprachen nur
zum Teil den Vorstellungen des Preisgerichts,
weshalb mandie finf aussichtsreichsten Be-

Bild 3: Konstruktions-
Abmessungen der Schnellfahrlokomotiven Zeichnung der (S 9)
(S 9) Altona 561 und 562 Altona 562, die in
einigen Punkten von
Rostflache m? 4,39 der spéreren Bau-
g:ﬁ'ﬁ;:‘:ck L‘; s 2?3 ausfiihrung abweicht.
Triebwerk mm 3 x 524/630/2200 (D:;Verk!;e__:g:ng a;es
Laufraddurchmesser vorne mm 1000 voragren Ui rers an-
BiRfen THre 1100 deg sch!op beispiels-
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung weise spater den
Achsstand gesamt mm 11485 Schornstein mit ein;
Achsdruck t 12-12-17-17-155-15,5 die Kesselaufbauten
Dienstgewicht t 89,5 sind auf der Zeich-
E‘""-’” ?Qﬁga‘a’:m t 36,6 nung nicht verkleidet;
el die Beliiftung der
Schienenoberkante mm 2760 b :; den Ff:j h rgr hiuser
Lange dber Puffer mit Tender mm 24 820
Geschwindigkeit km/h 130 wurde gnders als auf
der Zeichnung dar-
Alle Gewichtsangaben beziehen sich auf die (S 9) Altona 561 mit Verkleidung. Das gestelltausgefiihrt.)
Dienstgewicht der (S 9) Altona 562 betrug 87 t, das Reibungsgewicht 34 t. Die Mafstab: 1:87.
(S 9) Altona 562 war mit einem kiirzeren Tender gekuppelt; die Lange (iber Puffer mit
Tender betrug bei ihr 21 400 mm.

(Teil 1)

werberin einemweiteren, beschrénkten Wett-
bewerb aufforderte, ihre Vorschlage zu Giberar-
beiten.

Unabhangig vondiesen beiden Ausschreibun-
genveranlaBte das PreuBische Ministeriumder
offentlichen Arbeiten die Firma Henschel, den
Entwurf ihres Oberingenieurs Michael Kuhn
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ausdemJahre 1902 fiireine 2'B2' h3v-Schlepp-
tenderlokomotive zu Uberarbeiten und fiir die
PreuBischen Staatseisenbahnen zwei Ver-
suchslokomotiven zu bauen.

MaBgeblichen Anteil an dieser Entscheidung
hatte der Geheime Baurat Gustav Wittfeld, der
zusammen mit Kuhn seine Vorstellung eines
Drei-Zylinder-Verbundtriebwerks verwirklichte.
Als Kuhn 1903 Giberrachend starb, muBte sein
Nachfolger, Oberingenieur Georg Heise, der
spéater zum “Vater der S 10" werden sollte, den
Bau derbeiden Versuchslokomotiven mit der
Gattungsbezeichnung S 9 weiterfihren.
AuBerlich unterschieden sich die beiden im
Fruhjahr 1904 fertiggestellten Maschinen schon

aufden ersten Blick. Die erste, als (S 9) Altona
561 bezeichnete Lok war vom Laufblech an
aufwaérts Uber die ganze Lange der Maschine
verkleidet und hatte einen ebenfalls verkleide-
ten Tender. Vor der Rauchkammer hatte man
einenzweiten Fihrerstand eingebaut, derinder
Form eines gleichschenkligen Dreiecks vorne
spitz zulief. So stellte man sich damals eine
“windschnittige” Verkleidung einer Dampfloko-
motive vor. In diesem Bauzustand hatte die
Altona 561 ziemliche Ahnlichkeit mit einem
Mébelwagen.

Beider zweiten Versuchslok, der (S 9) Altona
562, hatte manschon aus Gewichtsgriinden auf
die Verkleidung entlang dem Langkessel ver-

zichtet. Die Maschine besaB aber wie die 561
vorder Rauchkammer einenwindschnittig ver-
kleidetenzweiten Fiihrerstand. Das rickwérti-
ge FUhrerhaus hatte eine Windschneide erhal-
ten. Trotz der unterschiedlich ausgeflihrten
Verkleidung glichen sich die Lokomotiven je-
dochinder Konstruktion von Kessel, Rahmen,
Triebwerk und Steuerung véllig.

Der Kessel verfligte Uiber die gewaltige Rostfla-
che von 4,39 m? und die noch gewaltigere
Heizflache von fast 260 m?— Abmessungen,
wie sie vorher noch keine preuBische Gattung
aufzuweisen hatte und die selbst jene der le-
gendédrenbadischen lid aus dem Jahre 1902in
den Schatten stellten.
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Bild 4: Betriebsaufnahme der (S 9) Altona 562. Der Auflenrahmen im Bereich des Stehkessels ist gut erkennbar, ebenso das hintere Laufdrehgestell mit
AuBenrahmen.

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 ’

Bild 5: Diese alte Werkaufnahme zeigt die (S 9) Altona 561 nach dem Umbau im Jahre 1912. Es fallt auf, daB sie noch die urspriingliche Bahnnummer 561
trdgt, die doch seit 1906 bereits 901 hétte lauten missen. Werkfoto Henschel
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Man fragt sich unwillkiirlich, warum man in
diesen riesigen Kessel keine Uberhitzer einge-
baut hatte. Die Bewahrung der HeiBdampflok
stand 1904 doch bereits grundsatzlich fest. War
es Garbes Ablehnung gegen alles, was mehr
als zwei Zylinder hatte, und gegen die Verbund-
lok im besonderen? Wir wissen es nicht und
mussen uns mitder Tatsache begnlgen, daB
die zwei Schnellfahrlokomotiven nach Wittfelds
Vorstellungen ein Drei-Zylinder-NaBdampf-
Verbundtriebwerk erhielten, wobei die beiden
auBenliegenden Niederdruckzylinder die glei-

chen Abmessungen aufwiesen wie derinnen-
liegende Hochdruckzylinder, namlich einen
Durchmesser von 524 mm bei 630 mm Kol-
benhub.

Die Treibrader Gbertrafen mit2200 mm Durch-
messerdas beiden preuBischen Schnellzug-
lokomotiven dbliche MaB von 1980 mm um
220 mm,. Der Laufraddurchmesser betrug bei
denbeiden Laufachsdrehgestellen einheitlich
1000 mm. Der Kesseldruck war auf 14 ati fest-
gesetztworden. Die AuBenzylindertrieben die
zweite, der Innenzylinder die erste Kuppelach-
sean.

Der Rahmen war als Plattenrahmen ausgebil-
det, derin Héhe des Stehkessels vom Innen-
zum AuBenrahmen Uiberging. Jedes der bei-
den Triebwerke besaB eine eigene Heusinger-
Steuerung.

Wegender Vollverkleidung war das Reibungs-
gewicht der (S 9) Altona 561 mit 36,6 t um
2,6 t groBer als das der (S 9) Altona 562

(34 t). Das Dienstgewicht betrug 89,5 t bzw.
87t.

Leider waren die beiden Kuhn-Wittfeld-Loko-
motiven kein Erfolg. Schuld war hauptséchlich
das Drei-Zylinder-Verbundtriebwerk, das Witt-
feld schonbeiderT 6 miBlungenwar (vgl. auch
Eisenbahn-Journal 3/1985). Waren die Zylinder
bei der relativ kleinen T 6 mit 500 mm Durch-
messer entschieden zu groB, so waren sie mit
524 mm fiir die gewaltige S 9 viel zu klein. Die
zunachst gewahlte Kurbelstellung tat noch ein
tibriges und war fiir den duBerst unruhigen
Gang der Lok bei héheren Geschwindigkeiten
verantwortlich; erstspatere Anderungenkonn-
ten die starken Zuckbewegungen etwas ver-
mindern.

Die angestrebte Hochstgeschwindigkeit von
150 km/h wurde nicht annéhernd erzielt. Bei
den Schnellfahrversuchen 1904 aufder Strek-
ke Marienfelde—Zossen erreichte die S 9 mit
221t Zuglast nur 128 km/h, dieselbe Ge-

‘ Bild 6: Die Heizerseite der (S 9) Hannover 999, der friiheren (S 9) Altona 561, aufgenommen im

Hauptbahnhof Hannover, nach der Entfernung aller Verkleidungen sowie des vorderen Fiihrer-

standes. Foto: Sammiung Rauter

Bild 8: Zum Veergleich ein weiteres Foto der Lokftihrerseite der (S 9) Altona 561 mit Verkleidung.

Der Lokfiihrer im vorderen Fihrerstand war mit seinem Heizer im hinteren Fiihrerstand durch eine
Telefonleitung verbunden. Da diese aber anscheinend nicht zur Zufriedenheit funktionierte, wurde die
Maschine schon bald mit einem dritten Mann besetzt.
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Bild 9: Fast an der gleichen Stelle im Hauptbahnhof Hannover wie Bild 7 wurde auch dieses Foto der (S 9) Hannover 1000 aufgenommen. Das unharmonisch
weit nach vorne geschobene vordere Drehgestell féllt aus diesem Blickwinkel besonders auf.

schwindigkeit, die untergleichen Verhaltnissen
auch die kleine, nur rund 50 t schwere S 4
(mitZwei-Zylinder-HeiBdampftriebwerk) schaff-
te. Gegeniiber der S7 Bauart Hannover war
sie lediglich um 10 km/h schneller. Mit einer
verminderten Zuglast von 109 t lag sie mit
137 km/h gerade um 1 km/h lber der S 4
und abermals um 10 km/h Gber der S 7. Zu
den folgenden Schnellfahrversuchen aufder
243 km langen Strecke Spandau—Hannover
wurde sie schon gar nicht mehr herangezogen.
Wie enttauschend die Ergebnisse der Schnell-
fahrversuche von 1904 waren, wird deutlich,
wenn man sich vor Augen fihrt, daB nurdrei

Jahre spéter die bayerische S 2/6 (2'B2' h4v)
mit 150 t Zuglast eine Hochstgeschwindigkeit
von 154,5 km/h bei ausgezeichnet ruhigem
Lauferreichte. Diese Geschwindigkeit bedeu-
tete damals Ubrigens Weltrekord fiir Dampflo-
komotiven.

1906 wurden die beiden Maschinen in (S 9)
Altona 901 bzw. 902 umgezeichnet und 1908
nach Erscheinender Gattung S 9 nach Muster-
blatt Ill-2g mitden neuen Bahnnummern 999
und 1000 am Ende der fiir diese Gattung vorge-
sehenen Nummernreihe eingeordnet. 1912
entfernte man bei Henschel alle Verkleidungen
sowie die vorderen Fiihrerstande. Mitdem weit

nach vorne geschobenen vorderen Laufdreh-
gestell boten sie keinen besonders harmoni-
schen Anblick. Mit gleichen 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 verschrotiet
wurden.

Sowardie Gruppe der preuBischen S 9 anfang-
lich mitzwei wenig gllicklichen Maschinen be-
lastet. Mit dem Bau der hannoverschen S 9
nach Musterblatt |1I-2g sollte sich das jedoch
schlagartig andern. -rab-

Bild 10: Noch einmal
die (S 9) Hannover
999, die sich offen-
sichtlich gerade mit
einem Reisezug in
Bewegung setzt. Der
Aufnahmeortist leider
unbekannt.
Abbildungen 1,3
bis 5 und 7 bis 10:
Sammiung

Dr. Scheingraber
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Schmalspur-
Schneepflug

Furden Einsatz auf den Schmal-
spurstrecken der Reichsbahn fer-
tigte das Raw Meiningenmehrere
neue Schneepfliige. Diese neuen
Schneeraumgerate wirkengegen-
iber ihren Vorgangern recht ro-
bustund machen aufder 750-mm-
Spur einen gewaltigen Eindruck.
Das im Foto abgebildete Fahr-
zeug SPS 039 (97-09-43) wur-
de bei der Bahnmeisterei D6-
beln beheimatet. Es ist fiir den
Einsatz auf der Strecke Oschatz
— Kemmlitz gedacht und wurde
am 3. Mai 1990 nach Miigeln
tberfihrt. Der 9,35 m lange und
16,8 t schwere Schneepflug ist
mit einer Druckluftbremsanlage
ausgeristet. Am Tag der Aufnah-
me war flir den Einsatz im Strek-
kenbereich Mugeln noch keine
Lésung gefunden, denndiein M-
geln beheimateten Lokomotiven
sind noch mit einer Saugluft-
bremsanlage ausgeristet.
Reiner Scheffler

Seltener Gast

Lok 01118 weilte am 24. Septem-
bervergangenen Jahres zu einer
Stippvisite in Halle. Nach erfolgter
L 7-Untersuchungim Raw Meinin-
genwar eine Radlauf-Ermittlung
erforderlich geworden, die manin
der Zentralstelle fir Maschinen-
technik—vormals VES-M - durch-
fuhrte. Werner Dietmann

Foto oben rechts: Lok 01 118 zu
Gastin Halle. Nach einer L 7-
Untersuchung im Raw Meiningen
muBte sie sich in der Zentralstelle
fiir Maschinentechnik noch einem
Testunterziehen.

Foto: W. Dietmann

Dem Winter ruhig ins Auge blicken
die Reichsbahner, die auf der
Strecke Kemmlitz — Mtigeln —
Oschatz ihren Dienst versehen.
Denn dieser neue Schneepfiug ist
mit Sicherheit allen eisigen
Niederschldgengewachsen.

Foto: J. Albrecht

LiickenschluB3 in
Eisenstein

Ohne groBes Aufsehenvollzogsich
am 3./4. November 1990in Baye-
risch Eisensteinder LiickenschluB
zwischendem tschechischen und
dem deutschen Eisenbahnnetz:
Ein Bautrupp der Tschechoslowa-
kischen Staatsbahnen (CSD) stell-
te andenbeiden Tagen nach rund
vier Jahrzehnten wieder die Ver-
bindung der Gleise 1 und 2 her.
Damitkénnen - zumindest theo-
retisch—in Eisenstein wieder Zii-
ge (ber die Grenze fahren. Weil
die Regierung in Bonn die Off-
nung des Eisenbahngrenziiber-
gangs zwar angeordnet, die noti-
gen Gelder jedoch nicht bereitge-
stellt hat, sieht sich die Bundes-
bahn furdenkinftigen internatio-
nalen Verkehrzu Minimallésungen
gezwungen. R.R.

GroBter Druckgas-
Kesselwagen auf
Schienen

Firden Transport von Propylen,
dasinder Kunststoffindustrie ver-
wendet wird, ist jetzt der bisher
gréBte Druckgas-Kesselwagenin
Dienst gestellt worden. Er faBt
120 m® und erreicht 51,6 t Fillge-
wicht. Dervierachsige Waggon st
deshalb fur 22,5 t Radsatzlast
gebaut. Zur Sicherheit wurde das
Fahrzeug mit innenliegenden
SchnellschuBventilen ausgeriistet,
die dafiirsorgen, daB der Behélter
auchbeim Abreiender duBeren
Ventile dicht bleibt. Zusatzliche
Sicherheit bietet der seitlich auf-
klappbare Mannlochdeckel, der
auBerdem das Handling erheblich
erleichtert.

Zun&chst werden 50 der neuen

GroBraum-Kesselwagengebautund
als Privatwagen der VTG (Verei-
nigte Tanklager und Transportmit-
tel GmbH) eingesetzt. Hersteller
isteinitalienisches Unternehmen.
Die Waggons verkehren auch bei
den ltalienischen Staatsbahnen
(FS). Sie sind fur samtliche Nor-
malspurstrecken in Europa zuge-
lassen und bis zu Temperaturen
von-40°C einsatzfahig; sokénnen
Sie problemlos auch in Skandina-
vienlaufen. R.R.

Probefahrt im Raum
Meiningen

Begeistert zeigten sich die Reichs-
bahn-Lokflihrer 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
mitden Ergebnissen dieser Fahr-
ten duBerte sich aber auch ein
Sprecherder Firma MaK. Zu Be-
ginn ihrer “Reichsbahn-Episode”
zog die 240 001 Personen- und
Giterziige Uber die Strecke
Meiningen— Arnstadt, die sich we-
gender Steigung bei Oberhof her-
vorragend dafiir eignete, die Lei-
stungsgrenzen der Lok auszute-
sten. Weitere Einsatze folgten von
Erfurt und Berlin aus. Anfang De-
zember kehrte die 240 001 nach
Hamburg zuriick. Zwardenken die
Herstellerfirmen daran, mit der
Reichsbahnins Geschaft zu kom-
men; doch sei es verfriiht, dar-
tiberzureden. ThomasMauser

Vogel legten sowijeti-
sche Eisenbahn lahm

Vor erhebliche Probleme stellen
Végel - vor allem in Kolonien ni-
stende Saatkrdhen —die Sowijeti-
schen Eisenbahnen. Die auf elek-
trifizierten Strecken vielfach ver-
wendeten gitterférmigen Querver-
strebungen iiberden Fahrleitungs-
masten, aber auch Ausleger wer-
denvon den Vogeln gern als Nist-
gelegenheiten benutzt. Weder der
dichte Eisenbahnverkehr noch
zahlreiche Vertreibungsversuche
konnten sie vonden Anlagen fern-
halten. So blieb keine andere
Méglichkeit, als die Nester im
FriihjahrregelmaBig zu zerstéren.
Umaufdiese wenig umweltfreund-
liche, arbeitsintensive und mit
Beeintrachtigungen des Zugbe-
triebs verbundene Methode ver-
zichten zu kdnnen, erprobte man
technische Vorkehrungen. Letzten
Endes blieben nur konstruktive
MaBnahmen an der Oberleitung
wie VergréBerung des Abstands
zwischen den geerdeten Gestén-
genunddem Fahrdraht, dachfér-
mige Abdeckungen einige Zenti-
meterdariiber oder Einbau zusatz-
licher Isolatoren, um den Abstand
zum Fahrdrahtzu vergroBern.

Verbliiffende Wirkung gegendas
Nisten inden gitterférmigen Quer-

Auch auf den Strecken der Reichs-
bahn hat die MaK-Lok 240 001
inzwischen eine Reihe von
Probefahrten absolviert. Praktische
Konsequenzen haben die zufrie-
denstellenden Ergebnisse jedoch
vorerst nicht. Foto: Th. Mduser
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verstrebungen zeigte ein unter
Spannung stehender Draht: Er
vertreibtdie Krahen nachhaltig, so
daB sie einige Jahre lang die
Oberleitung als Nistplatz meiden.
Der Drahtwird auf Wechselstrom-
strecken mit 25 kV/50 Hz isoliert
aufgehangt, jedoch miteinerparal-
lelzum Fahrdraht gefihrten “An-
tenne” verbunden. Durch Influenz
entstehteingeniigend hohes Span-
nungspotential, um den Végeln ei-
nen heftigen elektrischen Schlag
zu versetzen, ohne daB siedavon
getotet werden. Auf Gleichstrom-
strecken wird der Draht (ber
Transformatoren aus dem Licht-
netz gespeist. R.R.

Verspatungen,
Verspéatungen...

Die Ziricher S-Bahn sorgt zur Zeit
fireinen machtigen Medienrum-
mel. Chronische Verspatungensind
der Grund. Besonders schlimm ist
die Situation, wenn die brandneu-
en Doppelstock-Pendelziige auf
stark belasteten Linien zum Ein-
satz kommen. Die renommierte
“Neue Zircher Zeitung” hat auf
dem Abschnitt Rapperswil - Mei-
len — Ziirich der Linie S 7 eine
Langzeituntersuchung durchge-
fuhrt. Sechs Wochen wurden be-
stimmte Zlige wahrend der Mor-
genspitze beobachtet. Die “NZZ"
kommt zu der erschreckenden
Feststellung, daB kein einzigervon
89 Zigen innerhalb der von den
SBB festgelegten Toleranz von
+2 min verkehrte! Die Ankunfts-
verspatung betrug minimal 3 und
maximal 32 min, die durchschnitt-
liche Verspatung bei allen 89 Zi-
gengenau 9 1/2 min. So erstaunt
es nicht, daB die Doppelstock-
Pendelzige bei vielen Pendlern
als Fehlkonstruktion gelten.
Ineiner Sitzung des SBB-Verwal-
tungsrats wurde der Antrag der
SBB-Generaldirektion zur Bewilli-
gung von 484 Mio sfr fur die
Beschaffung weiterer 45 Doppel-
stockziige zurlickgewiesen. Statt
dessen beaufiragte man die SBB-
Leitung, einen entsprechenden An-
trag bis zur Behebung der anste-
henden technischen Méngel zu-
riickzustellen. Der Direktor des
SBB-Zugférderungs- und -Werk-
stattendienstes vermutet, daB bis
zu diesem Zeitpunkt mehrere
Monate verstreichen werden.
Bernhard Studer

Neue Ruckschlage
fir die Magnetbahn

Die Berliner Landesregierung aus
Senat (West) und Magistrat (Ost)
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hatdie Wiederinbetriebnahme der
U-Bahnzwischen Wittenbergplatz
und Otto-Grotewohl-StraBe bis
Oktober 1992 beschlossenund will
deshalb spatestens am 1. Marz
1992 mit dem Abrif3 der M-Bahn
beginnen. Diese verlauft im Be-
reich des U-Bahnhofs Gleisdrei-
eck aufderalten Bahntrasse, die
am Potsdamer Platz vonder Gren-
ze unterbrochen und auf westli-
cher Seite ab Wittenbergplatz still-
gelegtwar.

In der Tat wurden die Berliner
Verkehrsbetriebe am 10. Dezem-
ber 1971 nurunterdem Vorbehalt
vonder Betriebspflicht entbunden,
daB eine kurzfristige Wiederauf-

nahme des Betriebs méglich sein
miisse. Obwohl dieser Fall jetzt
eingetretenist, sehen viele Berli-
ner im AbriB der M-Bahn, in der
tber 160 Mio DM stecken, einen
Schildbiirgerstreich.

Auch eine Parallelflihrung von U-
Bahnund M-Bahnim Bereich Gleis-
dreieck gilt als durchaus mdéglich.
Fachleute halten eine Wiederver-
wendungder jahrzehntelang unbe-
nutzten aufgestandert durch die
Stadtfiihrenden Stahlkonstruktion
flrUnsinn; die Instandsetzung wiir-
de mindestens soviel kosten, wie
ein auf 160 bis 180 Mio DM veran-
schlagter Tunnel, zumal ein Teil-
stlick bereits besteht und lediglich

als Abstellanlage genutzt wird. Auch
unter Umweltgesichtspunktenwére
das Geld im Untergrund besser
investiert.

Inzwischen suchtdie Magnetbahn
GmbH nach neuen Einsatzmog-
lichkeiten in der Brandenburger
Umgebung Berlins. Im Zusammen-
hang mitden Olympia-Flanen fiir
das Jahr 2000 zeichnen sich Mog-
lichkeiten ab. Aufderanderen Seite
ist das Projekt der Magnetbahn
Las Vegas (das bereits im Bau
war) zumindest vorerst dem Wie-
derstand von Gegnern zum Opfer
gefallen. Lediglich im Frankfurter
Flughafen hatdie M-Bahn gegen-
wartig eine gesicherte Zukunft.

Einer der umstrittenen Doppelstock-Pendelziige der Ziiricher S-Bahn. Auf der Seedammstrecke zwischen
Rapperswil und Pféffikon SZ befdhrt der abgebildete Zug die Gleise der Schweizerischen Siidostbahn.

Foto: B. Studer

Freifahrt zum
Geburtstag

Am 1. August 1991 kénnen die
Schweizer und alle im Land wei-
lenden Feriengastedie Seilbahnen
des Landes gratis benutzen. An
diesem Tag feiert die Eidgenos-
senschaftihren 700. Geburistag.

Die Bergbahnen mochten, wie es
inihrem Verbandsorgan TT-Revue
heiBt,mitdieser Aktion dazu bei-
tragen, daB der 1. August 1991
zu einem gesamischweizerischen
Festtagwird, andem “aufunseren
Bergen die Grlindung unseres
Staatesgefeiert werden kann". Mit
derfriihzeitigen Bekanntgabe der
Freifahrt auf den Bergbahnen will
der Verbanddie Bevolkerung auch
dazu auffordern, den Geburtstag
der Schweiz in der Heimat zu
begehen. R.R.

Neue Fahrzeugefiir die
Furka-Bergstrecke

Die Dampfbahn Furka-Bergstrek-
ke hat die beiden ehemaligen Mit-
ropa-Speisewagen der Bernina-
Bahn, die bis 1987 als WR 3813
und 3814 vonder Rhatischen Bahn
eingesetzt wurden, Ubernommen.
Beide Fahrzeuge sind 1928 durch
die Mitropa fiirden Einsatz aufder
Bernina-Bahnbeschafftworden. Die
im Pullman-Stil gehaltenen Wag-
gons wurden urspriinglich als k-
chenlose Speise-oder Saalwagen
ineinem Salonzug verwendet. 1943
lieR sie die Mitropa nach Berlin
transportieren. In der eigenen
Werkstatte wurde je eine kleine
Klche eingebaut. Im selben Jahr
brachte man die jetzt vollwerti-
gen Speisewagen zuriick in die
Schweiz.

Die Mitropa wolite mit den leicht
gebauten Wagen einen Speisewa-
genbetriebvon Chur aus tiberden
OberalppaB aufziehen. Das Chu-
rer Mitropa-Biiro war jedoch als
Spionagezentrum bekannt. Die Ge-
sellschaft erhieltdaher keine Ge-
nehmigungdafiir.

1949 reihte die Rhétische Bahn
beide Wagen inihren Fahrzeug-
park ein. Die Speisewagen-Be-
triebsflihrung wurde der Schwei-
zerischen Speisewagengesell-
schaft ibertragen. Mitder Aufnah-
me des Speisewagenbetriebsim
Glacier-Express avancierten die
beiden Fahrzeuge zu den Stamm-
Speisewagen dieses Zuges. 1987
sind die zwei Veteranen mitder In-
betriebnahme des neuen RhB-
Doppelspeisewagens ausrangiert
worden. Bernhard Studer



Dampfschnee-
schleuder in Aktion

Publikumsfahrten mitder Dampf-
schneeschleuder organisiert die
Rhétische Bahn auf der Bernina-
Strecke. Zum Einsatz kommt die
Xrot 9213, die letzte betriebsfa-
hige Dampfschneeschleuder in
Westeuropa und zudem weltweit
die einzige selbstfahrende Dampf-
schneeschleuder. Ebenfalls einge-
setzt wird die Bernina-Raumer-
komposition mitdem Spezialwa-
genXk9132.
Auf der Bernina-Strecke gelangt
ein in Mitteleuropa einzigartiges
Prinzip zur Ausweitung der Fahr-
bahnkanéle zur Anwendung: Mit
dem Raumerwird der Fahrbahn-
kanal seitlich ausgeweitet und der
Schnee auf die Fahrbahn geso-
gen;das nachfolgende Fahrzeug
schleudertihn dann weitweg.
Die Fotofahrten mit der Dampf-
schneeschleuderwerden durchdie
Rhatia AG, eine Tochterfirma der
Rhatischen Bahn, organisiert.
Adresse: BahnhofstraBe 25, CH-
7002 Chur, Tel.0041/81/21 91 21.
Bernhard Studer

Kartoffeln fir
die UdSSR

Fir einige Aufregung sorgten im
Herbstvergangenen Jahres rund
100 000 t Kartoffeln aus der ehe-
maligen DDR, die —fiir die Sowjet-
union bestimmt - aufdem Umweg
Uberden Hamburger Hafen ausge-
fihriwurden. Insgesamt lieferten
die Anbaugebiete Mecklenburg-
Vorpommernund Sachsen-Anhalt

Ly : p :

Bei Publikumsfahrten hautnah in Aktion zu erleben ist die letzte betriebs-
féhige Dampfschneeschleuder in Westeuropa auf der schweizerischen

Bernina-Strecke. Foto: B. Studer

Unerwartete Schwierigkeiten bereiteten 100.000 t Kartoffeln fir die UdSSR
dem Hamburger Hafen. Foto: R. Rossberg

im Spéatherbst nahezu 750 000 t
Kartoffeln, die vorder Frostperiode
am Ziel eingelagert sein muBten.
Eilewar also geboten.

Rund 600000tkonntendendirek-
ten Weg Richtung Osten nehmen.
Als die Transportkapazitaten er-
schopft waren, kam der Hambur-
ger Hafen zum Zug. Auch dort
bereitete die Kartoffelflut Schwie-
rigkeiten. Die Ware kam nicht, wie
heute iiblich, aufleicht staubaren
Paletten, sondern in Sacken an,
die zunachst mit Muskelkraft aus
den Glterwagengewuchtetundin
Netzen gestapeltwerden muBten,
um von Krénen an Bord gehievt
werden zu kénnen. Weil man im
Hamburger Hafen zur Zeit voll
beschaftigt ist, gab es beim Um-
schlag erhebliche personelle Eng-

passe. Die Bundeswehrlehnteden
Einsatz von Soldaten ab. Aufdie-
se Absage hinwollte die Hafenbe-
triebsgesellschafttéglich zweiBus-
se mit 100 Sowjetsoldaten aus ih-
ren Kasernen in der Gegend von
SchwerinnachHamburgundabends
wieder zurlickbringenlassen. Doch
auch darauswurde nichts. Soblie-
ben nur Aufrufe Uber den Rund-
funk: Taglich suchte man bis zu
1000 zusatzliche Arbeitskréfte.

Auf die Bundesbahn hatte der
schleppende Umschlag ebenfalls
Auswirkungen. Umdie Gleisanla-
gen im Hafen nicht véllig mit den
Kartoffelzligenzublockieren, muBte
ein Teil der zusammen rund 450
Giterwagenschonim Bereichder
Reichsbahnzuriickgehalten wer-
den. R.R.

Neue S-Bahn-Ziige
flir Berlin

Alle zwei Wochen erhalten die
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
jetzt einen neuen Doppeltrieb-
wagen der Baureihe 480 fiir ihre
drei S-Bahn-Linienim Westteil der
Stadt. Bis Fruhjahr 1992 soll die
erste Bauserie mit41 Zigen aus-
geliefertsein. Kostenpunkt je Zug:
5 Mio DM. Zwei Prototypen liefen
schon seitdrei Jahren aufder S 1
zwischen Wannsee und Anhalter
Bahnhof. Nun ging am 5. Novem-
ber 1990 der erste Serienzug auf
Jungfernfahrtvom Anhalter Bahn-
hof bis Gesundbrunnen und zu-
riick nach Lichtenrade.
Ineiner Fahrgastabstimmung hat-
ten sich die Berliner nicht fiir die
moderne taubengraue Version
erwarmen kénnen und eindeutig
fur die Traditionsfarben Rot und
Gelb gestimmt. So werden die
Serienzlige nun nach dem glei-
chen Farbkonzept gestaltet, das
schonden ersten Berliner S-Bahn-
Zugen der zwanziger Jahre zu-
grunde lag.
Technischsind die neuen Zlige auf
dem modernsten Stand. Jede der
acht Achsen ist mit einem Dreh-
strom-Fahrmotor ausgeriistet, der
beim Bremsen als Generator ar-
beitet und elektrische Energieins
Netz zurlickspeist. Luftfedern sor-
gen fir optimalen Fahrkomfort. Ein
Mikrocomputer-gesteuertes Dia-
gnosesystem zeigt dem Fahrer
beijeder Stérung an, wo der Feh-
ler liegt. Zur Kupplung mehrerer
Zlge dient eine automatische
Scharfenberg-Kupplung. Die gréB-
te zulassige Geschwindigkeit be-
tréagt 100 km/h. Die Zlige erfillen
im Obrigen alle Anforderungen
bezliglich Brandsicherheit und
kontrollierbarer Fahrzeugfiihrung
im Tunnel durch Notbremstiber-
briickung.
Ein aus zwei Wagen bestehender
Zug bietet 92 Sitz- und 200 Steh-
platze. Gegeniiberden Prototypen
wurde die Zahlder Haltestangen
vermehrtund das Mehrzweckab-
teil flir Fahrrader und Kinderwagen
glnstiger gestaltet. Die Tlren die-
ses Abteils erhielten automatische
Klappen, die den Spalt zwischen
WagenundBahnsteig ausflllenund
damitbesonders Rollstuhlfahrern
das Einsteigen erleichtern. Die
neuen Zige werden von der zum
Thyssen-KonzemgehorendenWag-
gon-Unionin Berlingebautundvon
AEG-Westinghouse, ebentfallsin
Berlin, elekirisch ausgeriistet.
R.R.
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Bild 1: "Titanic"in Luzern? Das neue Postzentrum erhebt sich einem dberdimensionierten Vierwaldstéttersee-Schiff gleich iiber den Gleisanlagen zwischen

dem Personen- und dem Giterbahnhof. Fotos: B. Studer

Ein neuer Bahnhof fur Luzern

Luzern, 5. Februar 1971: Um 8.18 Uhr ertént
der Feueralarm. Der Bahnhof brennt! 435
Feuerwehrleute kommen zum Einsatz - ein
schauerlich-groBartiges Schauspiel. Mehrere
Personen missen aus dem bei Brandaus-
bruch stark belebten Kopfbahnhof gerettet
werden. Ein Feuerwehrmann und ein SBB-Mit-
arbeitermiissen mit mittelschweren Verletzun-
genin Spitalpflege gebracht werden. Weitere
Rettungsleute, die Rauchvergiftungen und
leichtere Schnittwunden erleiden, werden in
deram Brandplatz eingerichteten Sanitatsstel-
le behandelt. Beamte retten, was sie noch ret-
tenkdénnen. Cesare Valente, Kellnerim Zweit-
klaBbuffet, gibt Fersengeld und vergiBt das
Kassieren. Um 9.03 Uhr bleiben die Uhren
stehen. Die machtige Kuppel Gber der groBen
Eingangs- und Schalterhalle stiirzt ein. Der
international beriihmteste und bekannteste
Bahnhof der Schweiz, jahrlich fir Millionen
von Touristen das direkte Tor zu den Herrlich-
keiten der Alpenwelt, ist fast vollstandig zer-
stort.

Luzern, 5. Februar1991: Um 9.03 Uhr, genau
20 Jahre nach dem Einsturz des einstigen
Wahrzeichens des Luzerner Bahnhofs, wird
der neue Luzerner Bahnhof feierlich einge-
weiht. Zwei Jahrzehnte sind eine lange Zeit.
Die Luzerner haben diese Zeit einerseits zu
mehroder weniger fruchtbaren Auseinander-
setzungen und andererseits zum Bau eines
neuen Bahnhofs genutzt. Stadteplaner, Archi-

Bild 2: Funktionsloser Triumphbogen. Die
Fassade des abgebrannten Luzerner Bahnhofs
ist an einem anderen Standort vor dem neuen
Gebé&ude wieder erstanden. Die oben ange-
brachte Kissling-Plastik zeugt von jener Auf-
bruchstimmung, die zu Beginn unseres Jahr-
hunderts herrschte. Im Hintergrund erkennt
man die neue gldserne Querhalle.
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tekten, Politiker und sonstige Kiinstlerwollten
der Stadt einen neuen Bahnhof in der Form
eines Begegnungszentrums verpassen oder
dachten primér an einen stadtebaulichen Ak-
zent. Bahnfachleute wiederum wollten ihre
betrieblichen Abldufe optimieren. Es darfdank-
barvermerktwerden, daB es Gelegenheiten
gegeben hat, bei denen auch an die Bahnrei-
senden als Benutzer des Bahnhofs gedacht
wordenist.

Vom alten Bahnhof ist die monumentale
Frontfassade mit dem darauf angebrachten
Jugendstil-Eisenbahnsymbol, einer 1907/08
vom Zircher Kinstler Kissling geschaffenen
Plastik, erhalten geblieben. Einem Triumphbo-
gengleich stehtdie Fassade funktionslos vor
demneuen Glaspalast. Die alte Bausubstanz
ist Stein fur Stein abgetragen und an ihrem
neuen Standort wieder aufgestellt worden. Ein
weiteres Zeugnis des alten Bahnhofs ist ein

= T

1928 von Maurice Barraud gemaltes Riesen-
Freskovon 12m x 16 m, das das Feuer unbe-
schadet (iberstanden hat und nach einer auf-
wendigen Prozedur im Neubau zu sehen ist.
Besonders markant am neuen Bahnhofist ei-
nerseits die glaserne Querhalle und anderer-
seits das neue Postzentrum, das sich einem
groBen Schiffskérper gleich Gber die Gleisan-
lagen zwischen Personen- und Giterbahnhof
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 istam 26. November
1896 eingeweiht worden, sein Zwillingsbruder
im Fernen Ostenim Oktober 1925. Wieso die
kopierbegabten Koreaner allerdings gerade
den Bahnhof von Luzern ausgewahlt haben,
istnicht bekannt. B. Studer
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Nachjahrzehntelangen Diskussionen und har-
ten Auseinandersetzungen tiber die zweckma-
Bigste Gestaltung des Schnellverkehrs im
Rheinisch-Westfalischen Industriegebiet nahm
die Deutsche Reichsbahn zu Beginn des Win-
terfahrplans 1932ihren “Ruhr-Schnellverkehr”
auf.

Die Bestrebungen, den Personennahverkehrin
diesem Raum schnellbahnméBig abzuwickeln,
reichen bis in das erste Jahrzehnt unseres
Jahrhunderts zurtick. Damals bereits traten die
gréBeren Stadte im Bereich zwischen Diissel-

dorf und Dortmund mit dem Entwurf einer
kommunalen Schnellbahn fiir das Ruhrgebiet
andie Offentlichkeit. Das Projekt, das ein Strek-
kennetz von 185 km L&dnge umfaBte, wurde
jedoch vom PreuBischen Minister der 6ffentli-
chen Arbeiten auf Betreiben der K.P.E.V.
“abgewiirgt”.

Daderen eigene, noch vor Kriegsbeginn einge-
leiteten MaBnahmenzur Verkehrsverbesserung
im Rheinisch-Westfalischen Industriegebiet
jedoch ungeniigend blieben, nahmen die
Stadte ihre Vorkriegsbestrebungen 1921 wie-

fir Ruhr-Schnellverkehr) durch Wuppertal-Unterbarmen. Die Garnitur besteht
ausnahmsweise aus vier Wagen; bei denen an erster und dritter Stelle handelt
es sich um vierachsige Abteilwagen in zweifarbiger Lackierung.

‘ Bild 2: Bei normalem Verkehrsaufkommen gendigten drei Wagen. Das Foto
entstand 1935 bei Langenberg (Rheinland); Zuglok ist eine preuBische P 8,
™ die 38 2950. Fotos: C. Bellingrodt, Sammliung Ostendorf

= Vom Ruhr-Schnellverkehr
zur S-Bahn Rhein-Ruhr

der auf. 1924 erhielt die von ihnen ins Leben
gerufene “Studiengesellschaft fiir die Rhei-
nisch-Westfélische Schnellbahn” sogar eine
auf 99 Jahre befristete Konzession. Geplant
war ein Betrieb mit zweiteiligen elektrischen
Schnelliriebwagen mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von 130 km/h, die eine gewisse Ahn-
lichkeit mit den spateren ET 41 der Schnell-
bahn Halle - Leipzig hatten.

Gegen dieses Vorhaben gingen sowohl die
Deutsche Reichsbahngesellschaftals auch die
Bergbauindustrie mitallen zur Verfigung ste-

Bild 3: Komplette Garnitur des Ruhr-Schnellverkehrs, wie sie bei Fleischmann in Spurweite HO unter der Katalognummer 4887 (7887 in N) erhéltlich ist.

Foto: P. Schiebel
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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

"normalen"” Fleischmann-78er.

henden Mitteln vor. Wegen Geldmangel und
aufgrund der unnachgiebigen Haltung der Ein-
spruch erhebenden Gruppen kam es vor 1945
nichtmehrzum Bau der Schnellbahn. Dieserist
erstdurch einen Rahmenvertrag zwischen dem
Land Nordrhein-Westfalen undder Deutschen
Bundesbahn vom 30. August 1965 in die Wege
geleitet worden und heute durch die acht Linien
umfassende “S-Bahn Rhein-Ruhr” verwirklicht.

Schnellverkehr in den
dreiBiger Jahren

Wie bereits eingangs erwahnt, nahm die DRG
im Herbst 1932 ihren “Ruhr-Schnellverkehr”
auf. Zunachstwar er auf die beiden Ost-West-
Verbindungen zwischen den Endpunkten Dort-
mund und Duisburg beschrankt. Der siidliche
Astfiihrte Uber Essen, der nérdliche tiber Gel-
senkirchen. Die Ziige waren mit Dampflokomo-
tiven bespannt. Zum Einsatz kamen die Gattun-
gen P 8 (38" und T 18 (78°%); seltener wa-
renauch S10(17°) und T 12 (74*'®) vor den
Ruhr-Schnellverkehrsziigen zubeobachten.
Wenige Jahre spater wurde der Ruhr-Schnell-
verkehrnach Westen iber Krefeld nach Mén-
chengladbach, nach Siiden von Essen liber
Dusseldorf nach Koln sowie liber Steele nach
Vohwinkel und im Osten von Dortmund nach
Hamm ausgedehnt. Rasch stieg die Zahl der
taglichverkehrenden Schnellverkehrsziige von
anfangs 32 auf 84. Ihr Einsatz im Kernbereich
erfolgte zwischen 5 Uhr morgens und-23 Uhr
abends im Halbstundentakt.

Wegen der Notwendigkeit eines méglichst
schnellen Fahrgastwechsels wurden ehemali-
ge preuBische vierachsige Abteilwagen einge-
setzt. Eine normale Garniturbestand auseinem
Abteilwagen 3., einem 2./3. und wieder einem
3. Klasse. Beistarkem Verkehrsaufkommen
wurde ein weiterer C 4 angehangt. -rab-

Bild 6: Wagen 2./3. KI. mit farblich abgesetzten
2. Ki-Abteilen. Fotos 4 bis 6: H. Obermayer
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Nostalgie von Fleischmann

Dem Ruhr-Schnellverkehr setztdie Firma Fleisch-
mann mit einer kompletten Zugeinheit ein blei-
bendes Denkmal. Als Zuglok dient die Tender-
lokomotive 78 254. Dem Vorbild entsprechend
tragt sie an der Rauchkammertiir das Schild
“Ruhr-Schnellverkehr" mitdem typischen Dia-
gonalstreifen. Der Wagenzug wurde aus vier-
achsigen preuBischen Abteilwagenzusammen-
gestellt. Die Wagenkésten sind bis zu den
Fenstern violettlackiert; oberhalb derer erhiel-
tendie 3.-Klasse-Wagen einen cremefarbenen

Anstrich. Die Abteile der 2. Klasse sind durch
eintirkisfarbenes Fensterband hervorgehoben.
Die Wagen diirften damit dem Ursprungszu-
stand entsprechen. Bei der DR wurde spéater
(etwa Mitte der dreiBiger Jahre) der violette
Farbton durch eine weinrote Lackierung er-
setzt, da Violettdem gehobenen Fernverkehr
(z.B. Henschel-Wegmann-Zug) vorbehalten sein
sollte. Aufgrund der geringen Zuglange von nur
90 cm (Lok und drei Waggons) kann dieser
Modellzug auch aufkleineren Anlagen mit rela-
tivkurzen Bahnsteigen verkehren. ds

Bild 5: Wagen der sogenannten Holzklasse, aufwendig dekoriert und mit ZugschluBsignal versehen.




Fiinfzehntonner - Kalkwagen im Modell

Im siebenten Teil unserer Beitragsfolge “Deut-
scher Staatsbahnwagenverband” berichteten
wir im letzten Journal {iber die zweiachsigen
Kalkwagen von 15 000 kg Ladegewicht. Sie
wurden vor allem flr den Transport ndsse-
empfindlicher Glter eingesetzt. Beim Recher-
chieren zum Vorbildbeitrag fiel uns ein, daB es
auch sehr schone Modelle dieser Fahrzeuge
gibt. Wirwarender Ansicht, jeder Modellbahn-
hersteller wiirde diese Kalkwagen im Pro-
gramm haben. Das stimmt auch so ziemlich.
Beim aufmerksamen Blattern inden Katalogen
zeigt sich aber, daB Klappdeckelwagen nicht
gleich Klappdeckelwagen ist. So haben z.B.
Rocound Piko zwar auch zweiachsige Modelle
inihren Programmen; diese weisen aber einen
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groBeren Achsstand auf und verkérpern eine
modernere Bauart.

Aufder Suche nach vorbildlichen “Flinfzehn-
tonnern” wurden wir bei Fleischmann und Trix
flindig. Dank der freundlichen Unterstitzung
dieser Firmen sind wir in der Lage, |hnen die
aus Nirnberg kommenden Wagen im Ver-
gleich vorzustellen.

Beginnen wir mitdem konkurrenzlosen Modell
von Fleischmanninder NenngréBe HO. Unter
Artikelnummer 5213 findet man im Fleisch-
mann-Katalog ein entzlickendes Fahrzeug mit
der Bauartbezeichnung K 15, Reichsbahn-
beschriftetmit “Wuppertal 7576". Bayern-Fans
werden sicherinnern, daB dieser Wagen 1989
inder HO-Landerbahn-Sonderserie “Gute alte

Giterbahn” enthalten war, damals unter der
Bezeichnung "Bauart K der Pfalzbahn”. Gezo-
genwurde die Garnitur von einer preuBischen
T16"

Aber kommen wir zu dem Wagen selbst: Mit
einer Lange lber Puffer von 75,7 mm steht
das schone Stlick mit korrektem MaB aufdem
Gleis. Als Waggon nach preuBischer Muster-
zeichnung lld-4 hat er einen kiirzeren Achs-
stand (34 mm) als die Typen nach Muster-
zeichnung A7 des Deutschen Staatsbahnwa-
genverbands. Der Wagenkasten ist wunder-
bar detailliert. Auffallend dabei die feinen Nie-
tenreihen. Angebracht sind auch die Owala-
Halter, die Trittstufen an den Seitentiiren so-
wie an einer Stirnwand. Von den Laufeigen-
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Bild 3: Im N-Programm von Fleischmann finden sich Kalkwagen unter der Artikel-Nr. 8213/14. Besonders hervorzuheben sind die stimmigen MaBe.

Bild 1 (links): Dieser Kalkwagen nach Musterzeichnung lld 4 der Kéniglich PreuBischen Eisenbahn-Verwaltung entspricht nach dem Restaurieren wieder
weitgehend seinem Ursprungszustand von 1896. Er wird von der DR als Museumswagen erhalten. Foto: G. Krummbiegel

schaften her 4Bt der kurze Fleischmann-
Zweiachser keine Kritik zu. Die Achsen lau-
fen in den Metallachshaltern ruhig und dreh-
freudig. Das Modell ist wie der &hnliche Typ
der Bauart O mit Kurzkupplungskinematik
ausgestattet sowie mit Speichenradern be-
stickt.

Ein Abbild des gelungenen H0-Wagens und
damit ein weiteres vorbildliches Modell findet
sich im Fleischmann-N-Programm unter der
Artikelnummer 8213. Das zum 1:87-Exemplar
Gesagte trifft auch aufden kleinen "Bruder” zu:
Stimmende Abmessungen und reichhaltige
Detailausstattung in den Grenzen der Méglich-
keiten von N machen diesen Waggon liebens-
wert. An seiner Seite bemiiht sich auch der
Kalkwagen mit Bremserhaus (8214) um die
Gunstder Modellbahner. Typisch fiir die friihe
Bauart ist das seitlich angeordnete offene
Fahrerhaus mit Handbremse. Welche Miihe
sich Fleischmann bei der Einhaltung der MaB-
stablichkeit im allgemeinen gibt, beweist die

Tatsache, daB dieser Wagen einen entspre-
chend gréBeren Achsstand aufweist als das
Modellohne Bremserhaus, das Fahrgestellalso
extraneu gefertigtwurde. Selbstverstandlich
istauch die Fahrzeugnummer anders; sie ist
wie die — in kleineren Lettern gehaltenen —
technischen Angaben lupenrein gedruckt. Der
Wagen ohne Bremserhaus war in der 88er-
Geschenkpackung “PreuBens Gloria" als
K.P.E.V.-Variante enhalten.

Auch Minitrix flihrt seit einiger Zeit Klapp-
deckelwagen des Staatsbahnwagenverbands
im Angebot. Unterden Katalognummern 13664,
13665 (mit Bremserhaus) sowie 13666 (DB-
Beschriftung) stehen drei verschiedene Model-
le zur Auswahl. Bei einem fliichtigen Blick
kommt man zu der Einschatzung, es seien die
gleichen Modelle wie von Fleischmann. Aber
weit gefehlt! Trix fertigte seine “Kalkis” nach
Musterzeichnung A 7 des Deutschen Staaats-
bahnwagenverbands, und zwar nach der zwei-
ten Ausgabe von 1920. Kennzeichnend fiir die-

se Tatsache istder Achsstand von 6500 mm
beim Vorbild, in N 41,3 mm. Dieses MaB hat
Trix eingehalten. Der Typ mit Bremserhaus
hatvorbildgerechtdenselben Achsabstand. Die
LUP stimmt bis auf 0,5 mm, die aber wirklich
nicht stéren.
Die Fleischmann-Waggons sind mit Speichen-
radsatzen versehen; hingegen laufen die Trix-
Klappdeckelwagen auf Scheibenradern. Die
Detaillierung der Trix-Fahrzeuge l&Bt nichts zu
wiinschen lbrig. Auffallend ist die sehr feine
Nietennachbildung. Eine Augenweide das fir
diesen Wagentyp charakteristische geschlos-
sene Bremserhaus mit Pultdach! Super auch
die Trix-ldee, die Klappdeckel einzeln oderin
der Gruppe abnehmbar zu gestalten. Damit
bestehtdie Moglichkeit, einen abgestellten Wa-
gen auf einem Schlackegleis nachzubilden.
Vielleicht ein Einfall flir Inr nachstes Diorama?
Peter Wieland

Bild 2 (links): In der NenngréBe HO konkurrenzlos ist dieser Klappdeckelwagen von Fleischmann. Er besticht in MaBstablichkeit und Detailgenauigkeit ebenso

wie in seinen Laufeigenschaften.

Bild 4: Die Modelle von Minitrix bieten als Besonderheit Klappdeckel, die einzeln oder in der Gruppe abnehmbar sind. Die Gestaltungsméglichkeiten auf dem

O

Diorama werden dadurch um einiges erweitert. Fotos 2 bis 4: K. Heidbreder
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Seit 20 Jahren beschaftige ich mich mit der
kleinen Bahn. Aber erst vor zwei Jahren wurde
es mir méglich, mich mit dem Bau von drei
Modulen zu befassen. Flireine Anlage, die fest
geplant ist, bietet meine heutige Wohnung zu
wenig Platz. In einigen Jahren kann der Dach-
boden eines Einfamilienhauses genutzt wer-
den. Dannwerdendiejetzt entstehenden Module
in ein groBes Projekt integriert.

BOECH

| ) . _!I: . {( | | I
_J : 5 i ! !‘15.

B e o N e .:_-.-_._.,7.?.;%..__.-__._1,.‘;5&1

E-SCH

Thematisch sind die Dioramen im Rheingebiet
angesiedelt, genauer: in der Gegend um Ko-
blenz. Die Module haben unterschiedliche Ab-
messungen; zusammen sind sie 120 cm x 50
cm groB. Der Unterbau besteht aus Multiplex.
Aus Transportgriinden sollte alles sehr stabil
undverwindungssteif sein. Deswegen entschloB
ich mich zu 18 mm starken AuBenwanden.

Aufdem Hauptmodul —ich nenne es das “Rhein-

= =

r*a*go am Rhein zwischen Koblenz

modul” - befindet sich die zweigleisige Rhein-
strecke der Bundesbahn. Die Trasse verlauft
7 cm hoher als die StraBe auf einem Bahn-
damm, der nach beiden Seiten steil abfallt. Er
ist aus Sperrholz errichtet und mit Heki-dur-
Platten verblendet. Die Bahniberfiihrung ent-
standim Eigenbau. Die Anregung dazu stammt
aus dem Buch “Mérklinbahn und Landschaft”.
10 cm breit ist die StraBe mit Gehsteig, die
durch das Stadtzentrum fihrt. Fahrt man aufibr
unter dem Bahndamm hindurch, erreicht man
die BundesstraBe, die parallel zum Rhein ver-
lauft. Auf einem Parkplatz gleich neben dem
FluB seidem Fahrzeug erst mal Ruhe vergénnt.
Eine Stitzmauer mit Gelander bildet den Ab-
schluB zum Gewésser hin. Viele Preiserleute
rasten hier und erfreuen sich an dem herrlichen
Ausblick auf den gré Bten Strom Deutschlands.
StraBe und Parkplatz wurden aus Moltofill ge-
fertigt und mit Heki-Asphaltfarbe behandelt.
Arbeitet man noch mit Wasserschleifpapier nach,
kommtdas Resultatdem natiirlichen Aussehen
einer stark befahrenen Schwarzdecke sehr
nahe. Die Gehwege sind aus 2 mm dicker
Pappe ausgeschnitten; die Bordsteinkanten
wurden aufgezeichnet und mit Heki-Betonfarbe
ausgelegt. 5 cm unterhalb der BundesstraBe
flieBt der Rhein. Er ist auf meinem Modul nicht
so breit, wie er es eigentlich sein miiBte. Den

FluBgrund habe ich mit Steinchen und Streufa-
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Bild 3: Uber den Déchern der Stadt erhebt sich
der Weinberg, sozusagen die "griine Lunge" der
City.

und Bingen

sern gestaltet, ehe ich die “Gewdsser"-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 fir die
80 FuBgéanger. Fir den Nachtbetrieb habe ich
verschiedene Brawa-Leuchteninstalliert.
Zige von Roco und Mérklin rollen auf der dicht-
befahrenen Magistrale, angetrieben durch
Wechselstrom. Zeitlich spielt sich der Schie-
nenverkehr in den Jahren 1985 bis 1990 ab.
Lokomotiven bekannter Baureihenwie 103,110,
111,120, 140, 141 und 151 rollen mit betracht-
licher Geschwindigkeitvorbei. Fir Sonderfahr-
ten stehen zwei Dampfloks, der Glaserne Zug
und eine Triebwagengarnitur der Reihe 601
bereit. Leider kénnen alle diese Triebfahrzeuge
gegenwartig noch nicht richtig fahren, sondern
erst, wenn die Anlage einmal fertig ist. Ein
groBer Schattenbahnhof wird dann samtliche
Zige aufnehmen.

Das zweite Modul wird hinter dem “Rheinmo-
dul” aufgestellt; aufihm befindet sich die Stadt.
Die Hauser stammen ausschlieBlich aus dem
Kibri-Sortiment; sie standen schon auf einer
alteren Anlage. Das markanteste Wohngeb&u-
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de ist mit Leuchtreklame versehen. Vor dem
Block sorgt ein Wochenmarkt fiir reges Trei-
ben. Auf dem kleinen Parkplatz dréangen sich
die "Blechkarossen”. Auch fir die Gestaltung
von Hinterhofszenen war gentigend Raum: ein
Kleingarten, ein Wasche- und ein Recycling-
platz, eine Dachterrasse und vieles mehrist zu
sehen. Die Gebaude sind innen beleuchtet. Die
Lampen sind an einem Eisendrahtgestellange-
bracht; sie strahlen von oben her in den Innen-
raum hinein.

Die Landschaft auf dem dritten Modul ragt 60
cm Uber den Rhein empor. Mit der schon oft
beschriebenen Fliegendraht-Gips-Methode habe

Bild 4: Sportliche
Radler und mutige
Autofahrerquélen
sich bzw. den Motor
den Weinberg hoch.
Lohn der Muhe: ein
herrlicher Blick tiber
das Rheintal.

Bild 2 (linke Seite
unten): Da jagt er
dahin, der IC 521
"Herrenhausen": Kéin
ab 11.58 Uhr, Ko-
blenz an 12.49 Uhr,
Bingen Durchfahrt,
Frankfurt (M) an
14.12 Uhr.

ich den Weinberg modelliert. Steil verlauft die
StraBe am Hang, links und rechts gesdumt von
rund 1000 Weinreben. Fiirdie Felsnachbildung
habe ich Baumrinde den Vorzug gegeben, da
sie sehr fein strukturiert ist und sich auch farb-
lich gut behandeln |4Bt.
Die geplante Anlage soll eine Flache von unge-
fahr 12 m? bedecken. Das “Rheinmodul” wird
dann Teil der Paradestrecke sein, das “Stadt-
modul” sich an den Bahnhof anschlieen und
das “Weinmodul” den hinteren AbschluB3 der
Anlage bilden. Zur gegebener Zeit werde ich
Uiber die weiteren Baufortschritte berichten.
Ruud van Beek
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Bild 5 (oben
links): Markttrei-
ben wie jeden
Donnerstagum
diese Zeit.

Bild 6 (links):
Im Gasthof zum
Stern ist Spitzen-
zeit, der Biergar-
ten gut besucht.

Bild 7 (unten
links): Was dem
einen sein Gar-
ten, ist dem an-
deren sein Hin-
terhof... oder
Balkon.

Bild 11 (unten
Mitte): Nur ein
paar Meter von
der StralBe ent-
fernt, nach Pas-
sieren des Hau-
sertunnels,
herrscht herzer-
frischende Ruhe.
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Bild 8 (oben

Bild 9 (oben
rechts): Der

rage e ien

tdem Symbol
r Zeit: "Blech-

Bild 10 (rechts):
De amte Ver-

woinernleuer.

Bild 12 (unten

einen.
Fotos:
R. van Beek
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Bild 1: Nach dieser
Skizze baute unser
Weitbewerbsteil-
nehmer seine Heim-
anlage.

Zeichnung:

W. Lehneih

shau-

Blitzwetthewerb

spater
Stell-
werk

Lange Bahnsteige
und viel Rangier-
betrieb

Die Anlage von Herrn Lehnen setzt den Roco-
Gleisbau-Blitzwettbewerb fort. Nachgebildet wur-
de ein gréBerer Durchgangsbahnhof an einer
zweigleisigen Hauptbahn. Der einténige Fahrbe-
trieb auf dem Oval kann lebendiger gestaltet
werden durch ein abwechslungsreiches Zugbild.
Dazuistder Innenkreis mit einem Schattenbahn-
hofverbunden, deraber erstspatergebautwerden
soll. Der Gleisplan zeigt dieses Vorhaben nur
andeutungsweise.

Die Abbildungen beweisen, daB der Bahnhofs-
gleisbereich bereits verlegt ist. Am Tag der Ein-
sendungfehlten noch einige Weichen, sodaB die
Gleisfigur Baullicken aufweist.

In groben Ziigen erkennbarist auch das kiinftige
Bahnbetriebswerk mit Drehscheibe und davor-
liegender Abstellgruppe fur kopfmachende Per-
sonenziige und Triebwagengarnituren. Am vor-
deren Rand der Anlagenzunge will Herr Lehnen
noch eine Nebenbahnstrecke plazieren, dieman
allerdings auch hochfiihren kénnte, um hinter
dem Stadtgebiet einen Haltepunkt einzurichten
und danach die Strecke zwischen Baumen oder
hinter Hausern verschwinden zu lassen.

Das Gleisfeld am Bahnhof verspricht jedenfalls
schon viel Rangierbetrieb, und auch die Bahn-
steiglangen sind beachtlich. Der Hausbahnsteig
lieBe sich durch den Einbau von Bogenweichen
inden Einfahrten auch noch verlangern.  pw

Bild 2: Der groBzligig ausgelegte Bahnhof. Im
Hintergrund rechls entsteht zur Zeit das
Bahnbetriebswerk.




Bild 3 (oben): Die Roco-Line-Bettungsgleise sind sauber und exakt parallel
verlegt.

Bild 4 (links): Abstellgleise und die im Bogen liegende Bahnhofsausfahrt
fiillen die linke Anlagenhéilfte. Fotos: W. Lehnen

POLA-MESSENEUHEITEN 1991

HOLEN SIE SICH UNSEREN NEUHEITENPROSPEKT BEI
IHREM FACHHANDLER!

Den HO/N-Katalog gibt’s fiir 5,00 DM, den POLA-LGB-Katalog
fiir 4,00 DM in Briefmarken bei: POLA, 8734 Rothhausen — oder
in jedem guten Fachgeschift.
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Bild 3: An unseren StraBen tauchen immer mehr Reklametafeln auf. Derartige Details weraen auf
einer Anlage nicht selten ganz einfach vergessen.

Bild 1 (links): Das Betonwerk steht keineswewgs in der "Wiiste", sondern inmitten einer griinen
Umgebung. Wenn das nur immer so wére!

Teil 4

Bild 2 (links unten): Es herrscht lebhafter Lkw-Verkehr. Die Sattelschlepper transportieren Kies an;
die Betonmischer fahren zu den Baustellen los.

Bild 4: Und so wurde die mafstabgerechte Kopie der groBen Werbetafel auf der Anlage plaziert,
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eute prasentieren wir Ihnen einige Fo-
H tos des Moduls J - des dritten fertigge-

steliten — aus der Anlagenteilstiick-Se-
rie von Wolfgang Miiller. Wie ein Blick auf den
Plan zeigt, umfaBt dieses Modul eine Hauser-
ansammlung zwischen der Bahnlinie und ei-
nem See sowie ein Betonwerk. Dieses weist
ein Kies- und Sandlager, eine Ladeanlage und
drei Silos auf. Im Mittelteil des kleinen Betriebs
erhalten die Betontransporter ihre Fracht.
Dieses Ensemble bietet eine gute Gelegenheit
dazu, eine ganze Reihe von Schwerlastwagen
verschiedenen Fabrikats in Szene zu setzen.
Sollten Sie etwas Ahnliches nachbauen wol-
len:Von Kibrigibt es eine Betonherstellungsan-

Bild 5: Innerhalb
weniger Minuten hat
ein Betonmischer
seine Fracht geladen
und kann sich auf den
Weg machen.

/ ¥ | Bild 6 (Mitte): Auf

, / dem Modul J gibt es
hohe Betonstitzmau-
ermn. Das entspricht
wiederum genau der
Vorbildsituation. Die
Stitzmauerdient
auch zur Befestigung
der Fahrleitungs-
Quertréger,
Fotos: W. Miiller

Bild 7 (unten): Plan
des Moduls J. Links
befindet sich das
Betonwerk. Zeich-
nung: W. Miiller

lage (Art. Nr. 9950), eine Ladeanlage (Art. Nr.
B 10384), die sich leicht entsprechend ab-
wandeln I&Bt, eine hiibsche Anzahl von Trans-
portern gemaB Fahrzeugen von Mercedes-
Benz und MAN (Art. Nrn. B 10004, 100086,
10012, 10014) sowie Betonmischer-Lkws (Art.
Nr. 10042, 10044). Samtliche Modelle werden
als Bausatze angeboten. Roskopf hat einen
Kipper nach dem Vorbild des Mercedes 3832
im Programm (Art. Nr. 466). Herpa hélt einen
Mercedes-Benz-Betonmischer (Art. Nr. 806037),
Preiser Transport-Lkws (Art. Nr. 1118) bereit.
In einer der néchsten Ausgaben werden wir
auf weitere Einzelheiten des Anlagenmoduls
Jeingehen.
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Schienenbus
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Bild 1: Im Juni 1987 entstand diese Aufnahme. Die zweiteilige Garnitur hat auf dem Weg nach Prien gerade Aschau verlassen. Foto: A. Ritz

Die roten Schienenbusse der Deutschen Bun-
desbahn galten einst als “Retter der Neben-
bahnen"und fandenihrer Einsatzbestimmung
entsprechend auch eine weite Verbreitung. Es
lag deshalb nahe, daB diese Fahrzeuge schon
rechtbald inden Sortimenten der groBen Mo-
dellbahnherstellererschienen. Etwas mehr Zeit
hat sich nur Roco gelassen. Erst 1987 wa-
ren die Konstrukteure in Salzburg an die
Arbeitgegangen, um eine Schienenbusgarnitur
VT/VS 98 in der BaugroBe HO auf das Gleis
zu stellen.

Die Fahrzeuge, die im Oktober 1987 in den
Fachhandel gelangten, zeichnen sich nicht nur

durch die exzellente Gestaltung, sondernauch
durch den tadellosen Antrieb aus. Motor,
Schwungmasse und die beiden Achsgetriebe
konnten so tief angeordnet werden, daBdar-
Uber noch Platz fiir die Andeutung einer In-
neneinrichtung blieb. Beim Steuerwagen und
beidem 1988 nachgelieferten Beiwagen konn-
tendie Sitze sogar voll 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
Einsatzgebietund aufgrundihres neuen “Out-
fits" auch viel Beachtung. Flir Roco lag es

Bild 2: Der bekannte Roco-Schienenbus kommit jetzt in lokaler "Tracht" daher. Foto: H. Obermayer

deshalb nahe, Trieb- und Steuerwagen der
“Chiemgau-Bahn"ins Lieferprogramm aufzu-
nehmen. Seit November 1990 steht nun die
zweiteilige Garnitur zur Verfligung.

Sowohl der Triebwagen 798 653 als auch der
Steuerwagen 998 896 prasentieren sich ineiner
makellosen Lackierung mit auBerordentlich
feinem, mehrfarbigem Druck in den neuen
Nahverkehrsfarben der DB. Die perfekte Farb-
gebung und die sehr gute Antriebstechnik ma-
chendie Garnitur zu echten Supermodellen mit
Innenbeleuchtung und Lichtwechsel des Drei-
licht-Spitzensignals. HO
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Bild 1: Traume so mancher Modelleisenbahner sind grofe, komplizierte Bahnhofanlagen. Fir unseren Entwurf eines Turmbahnhofs sind in HO etwa 3,50 m
Lange nur fur den eigentlichen Bahnhofsbereich erforderlich. Selbst wenn die Radien unmittelbar anschlieBend verlegt werden, muB man ungefdhr 5 m
Anlagenbreite veranschlagen. In NenngréBe N sind mindestens 2,50 m Bahnhofslédnge erforderlich, denn das Verbindungsgleis im Vordergrund mus wegen
der geringen Steigféhigkeit von N-Lokomotiven (niedrigeres Achsgewicht) langer ausgefiihrt werden. Zeichnungen 1, 2, 4 - 6, 8: D. Leithold

Bild 3: Unser Zeichner hat den Bahnhofsgleisplan von Bild 2 als Grundiage fiir einen Gestaltungs vorschlag verwendet. Weitere Panoramabilder finden Sie in p»
unserer neuen Broschiire "Anlagenplanung fiir Einsteiger", in der u.a. auch die unterschiedlichen Anlagenarten beschrieben werden. Zeichnung: R. Barkhoff

Winterzeit - Modellbahnzeit

Zur Winters- und Vorweihnachtszeitistes je-
des Jahrdasselbe... Schon ab Oktober, wenn
die Uhr wieder auf Normalzeit zurlickgestellt
worden ist und die langen dunklen Abende
beginnen, befallt viele von uns Modellbahn-
freunden eine unerklarliche Unruhe. Altere
Modellbahnhersteller-Kataloge werden her-
ausgesucht und auch neue gekauft. Beim Blat-
terndarin entstehen bei vielen phantastische
Miniaturwelten vor dem geistigen Auge. Etwas
verstohlen werden, mitdem MetermaB inder
Hand, die verschiedensten Winkel der Woh-
nung oder gar von Keller und Dachboden in-
spiziert. Manche "bessere Hélfte” beobachtet
dies mit Verwunderung; “wissende" Ehefrauen
registrieren es mit einem L&acheln: Aha, esist
wieder mal soweit! Wie der unausbleibliche
jahrliche Winterschnupfen, wie ein Grippevirus
hates den angetrauten Modellbahner wieder
einmalbefallen.

“Himmelherrgott! Es muB doch irgendwo ein
Platzchen fir die ‘Eisenbahn’ zu finden sein!"
Dieser Gedanke steht so manchemins Gesicht
geschrieben. Freilich, wer méchte nichteinmal
seine herrlichen Wagen- und Lokmodelle tiber
Modellschienendahingleiten sehen! Aber muf3
es wirklich immer gleich eine fest installierte
Anlage sein? Oftist es gar nicht zweckmaBig,
ohne Fahr-und Spielerfahrung gleich eine An-
lage aufzubauen. So mancher hatda schondie
Erfahrung gemacht, daB er eigentlich mit weni-
ger Weichenund Gleisen ausgekommen wére,
wenn erdie Mdglichkeit eines Probebetriebs
gehabt hatte. Nicht jede Gleisverbindung oder
WeichenstraBe erweist sich namlich als sinn-
vollund gut befahrbar.

Esistalsowirklich keineswegs abwegig, fiirein
paar Tage die Gleisanlagen eines Bahnhofs
oder eine langere Fahrstrecke in der “guten
Stube" auf dem Boden aufzubauen. Gerade

jetzt, nachdem der Weihnachtsrummel mit sei-
nen Familienbesuchen vorbeiist, lassen sich
derartige Projekte ungestértdurchspielen. Und
dader Winter noch lange dauert, verbleibtim-
mer noch genlgend Zeit, mit dem “richtigen”
Anlagenbau zu beginnen und auch voranzu-
kommen. Also rein inden Jogginganzug, und
aufgeht's mitdem “Bodenturnen”!

Um lhnen, lieber Leser, der Sie vielleicht noch
keine eigene Anlage besitzen, den EntschiuB
schmackhafter zu machen, kam uns eine Idee
gerade recht. Doch langsam!

Im neuesten Band unserer Reihe Modellbahn-
Bibliothek “Anlagenplanung fiir Einsteiger”
werden WeichenstraBen und Gleisanlagen ei-
nesan einer doppelgleisigen Strecke gelege-
nen Durchgangsbahnhofs hinsichtlich ihres
Platzbedarfs in den verschiedenen Nenngro-
Ben miteinander verglichen. Dariiber hinaus
wurden aber auch innerhalb einer Nenngré Be

Bild 2: Auch dieser Gleisplan gehdrt zu einem nicht gerade kleinen Bahnhof. Trotz Veerwendung des platzsparenden Mérkiin-K-Gleissystems mit 22°-Weichen
wird immer noch eine Anlagenbreite von 3 m erreicht. Bei der Planung milssen beidseitig jeweils 5 cm bis zur Anlagenkante hinzugerechnet werden. Dieser
erdachte "Systembahnhof"bildet auch die MaBvergleichsgrundiage der verschiedenen Gleiss ysteme von HO bis Z in der "Anlagenplanung fir Einsteiger” aus

unserer Reihe Modellbahn-Bibliothek.
64,6,

60,6

2900 mm
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Bild 4: Bei Verwendung von Roco-Line-Gleisen fiir den in
Bild 2 gezeigten Bahnhofsplan ist die Gleisfihrung identisch,
aber die Abmessungen der Bahnhofseinfahrt sind wegen der
schlankeren Abzwelgwinkel (15°-Weichen) groBer. Auf die
gesamte Bahnhofsldnge wirkt sich dies mit einer Verldnge-
rung von ca. 50 cm aus. Auch hier sollten bei der Planung
die 5 cm Zuschlag auf beiden Seiten der Anlage berticksich-
tigt werden.

Bild 5: Schon damals, als die
NenngréBe TT als Alternative
zumdamaligen Marktfihrer
Moarklin entwickelt wurde, hat
man durch Kopieren der zu en-
gen 22°-Weichen eine Chance
vertan. Heute sind derartig steile
Weichenabzweigungen nicht
mehr so recht zeitgeméaB. Aller-
dings wurde dadurch schon sehr
friih fast der gleiche geringe
Platzbedarf wie bei einer N-
Anlageerreicht.

380 mm -Jl- rall v—-l

Bild 6: Bei der NenngréBe N hat man gliicklicherweise schon friih den Schritt zur schlankeren 15°-Weiche getan. (Vergleichbar L
istin HO das Gleissystem Roco Line und das von Pilz.) Mit ihr sind, wie hier anhand des Minitrix-Gleissystems gezeigt, elegante-

re Gleisverzweigungen und Bahnhofsein- 33,6
fahrten méglich. Der TT- und N-MaBunter-
schied ist deshalb nur minimal. Auf die Dar-
stellung der NenngréBe Z haben wir aus
Platzgriinden verzichtet, zumal sich mit den
schiankeren 13°-Weichen nur wenig Platz-
gewinn erzielen I46t. Allerdings kénnen bei
Z etwas langere Zuggarnituren eingeseizt
werden.

2200 mm

1980mm
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Nur vom Hermann Merker Verlag GmbH erhéltlich! Nur fUr Privatkunden!

Die Eisenbahn-JOURNAL-Bahnhofsmodul-Anlage "Nieder-Ramstadt - Traisa”

bestehend aus insgesamt 10 Modulen zum Grundpreis von DM 178,00 (portofrel), flr eine Anlagenbreite von 3,70 m.
Erweiterungsmodule (fUr 5 Parallelgleise): 23 cm Léinge = DM 13,00 46 cm Lange = DM 25,00

FUr Streckenanschllsse kann das Roco-Line-Gleis mit Bettungskérper verwendet werden (die Hohe der Module betragt 5 mm).

BESTELLEN SIE JETZT!

die unterschiedlichen WeichenstraBenlangen,
die sichdurch verschiedene Weichenabzweig-
winkel ergeben, derdiversen Gleishersteller
dokumentiert. Wir sind bei den Bahnhofsgleis-
nutzlangen von einemvertretbaren Minimum
ausgegangen, denn zumindest bei Verwen-
dung von HO-Material wird die Ausdehnung
eines Bahnhofs rasch allzu groB. Mit unserer
vergleichenden Bahnhofsgleisanordnung 148t
sich eine AnlagengréBe in HO von 3,00 m bis
3,30m beikleineren Abzweigradien einhalten,
Es kénnen in ihrer LAnge bzw. “Kiirze" noch
akzeptable Ziige abgestelltwerden. Dank der
hier abgebildeten Vergleichszeichnungen fiir
die NenngréBen TT und N kann jeder nach
seinen Belangen und Platzmdglichkeiten pla-
nen. (Den Z-Vergleich finden Sie in der An-

lagenplanung.) Bei wenig Platz empfiehlit sich
unbedingt eine kleine NenngréBe. Da besteht
dann auch die Méglichkeit, die Nutzléange der
Bahnhofsgleise vielleicht zu vergréBern.

Nunaber zuriick zu der schon avisierten Idee:
Wir haben beim neuen Hersteller von Gleis-
schotterbettungen, Train Modul, extrafiir unse-
re Leser Prageplatten fir die von uns entworfe-
ne Bahnhofsanlage mit all ihren Gleisen und
Weichen anfertigen lassen - vorerst allerdings
nurfirdas Roco-Line-Gleissystem in Nenngré-
Be HO. Diese vorgeprégte Platte kénnen Sie nur
bei uns bestellen. (Sollte unsere Idee gréBeren
Anklang finden, kénnten wir dasselbe auch fir
das Mérklin-K-Gleis in HO oder Arnold-Material
in N veranlassen.) Der groBe Vorteil fiir Sie:
Sehr schnell haben Sie einen Bahnhof mit

samtlichen Gleisen und Weichen auf einem
durchgehenden Schotterbett auf dem Boden
aufgebaut. Die wegfiihrenden Streckengleise
kénnen Sie mit Roco-Line-Béschungsgleisen
freiin lhrer Wohnung verlegen. Je mehr Zim-
mer Sie einbeziehen, um so langer sind die
Ziige unterwegs und um so abwechslungs-
reicher gestaltet sich der Betriebim Bahnhof.
Die komplette Bahnhofsgleisentwicklungistin
Minuten auf- und auch wieder abgebaut. Jetzt
kénnen Sie mit Ihrem seitlangem gesammel-
ten Modellbahnmaterial Erfahrungenin bezug
aufZuglangen, Zugbewegungen, Rangierma-
nover usw. sammeln. Ein paar Wochenenden
genligen; dann haben Sie das richtige “Feel-
ing” fiir Inre Modellbahnpléne. Nattrlich sind
dieselben Béschungsteile auch fiir eine spéte-

Bild 8: Das ist unsere komplette Bahnhofsanlage "Nieder-Ramstadt-Traisa", freilich mit leichten Anderungen in der Gleisverlegung gegenliber unserer
Zeichnung ; wir wollten Flexgleis vermeiden. Diese speziellen Module kénnen nur von unserem Verlag fir das Gleissystem Roco Line ohne Bettung bezogen
werden. Fuinf Durchfahrts-, aberauch Abstellgleise ermdglichen einen interessanten Fahr- wie Rangierbetrieb. Von der zweigleisigen Hauptstrecke zweigt eine
eingleisige Nebenbahn ab. Mit 23 cm oder 46 cm langen Modul-Zwischenstiicken 148t sich die Gleis- und Bahnsteignutzldnge beliebig verldngern.
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<« Bild 7: Ein Teilstiick aus neuen Train-Modul-
Systemteilen, das wir speziell fir unsere Eisen-
bahn-Journal-Leser bei "TMS" in Auftrag gege-
ben haben. Fiir Versuchsanlagen und Fahrbe-
trieb auf dem Zimmerboden sind solche Module
bestens geeignet. Zur Zeit nur auf das Roco-
Line-Gleissystem (ohne Bettung) abgestimmit,
kénnen bei entsprechenden Wiinschen unserer
Leser ahnliche Module (siehe Abb. 2 und 6)
auch fiir das HO-Mérklin-K- oder Arnold-N-Gleis
geliefertwerden.

re Anlage komplett, aber, wenn nicht anders

mdglich, auch nurteilweise wiederverwendbar.

Die Boschungsteile werden mit Weillleim oder

Teppich-Doppelklebeband sicher und dauer-

haftaufder Anlagenplatte befestigt.

Vielleicht entscheiden Sie sich dann spaterals

Dauerlésung fir eine nicht zu groBe, festin-

stallierte Nebenbahnanlage mit vorbildlichem

Betrieb als Erstlingswerk oder aufderselben

Flacheflreine kleinere Nenngro Be mitgroBz(-

gigerem Gleisplan. Im letzten Falle kénnen Sie

Ihre Fahrzeugsammlung in HO deswegen ja

ruhig weiter ausbauen. Hauptsache Sie als

streBgeplagter Blurger haben die Maglichkeit

zum entspannenden und beruhigenden Ei-

senbahnspiel!

Die aus Hartschaum hergestellten Gleisb-

schungen von Train Modul haben gegeniiber

dhnlichen Produkten den Vorteil, daB die Ba-

schungsschrégen ohne Nacharbeit schon vor-

handen sind und der aufgebrachte Schotter

aus Naturstein bereits werksseitig abriebfest

aufgeklebtist. Man braucht also keinerlei Be-

denkenhaben, daB der FuBbodenbelag recht

“verbrdselt” wird. Eine weitere Besonderheit

ist: Auch die Aussparungen fir Ausstattungs-

teile wie Weichenantriebs-Imitationen, Seil-

zugkandle fir Weichenantriebe, Umlenkkéasten

usw., aber auch die Bahnsteigkanten sind

schon vorhanden. Die einzelnen Gleissticke

und Weichen miissen also nur noch in die

Bettungsteile eingelegt werden. Beim Einle-

gen erwarmtman die Prageplatten miteinem

Haarfén; dann gehen die Gleise Stiick flr

Stiick auf Passung in die vorgepragten Aus- -t W o

sparungen und halten so fest, daB sich jeg- -~ E e § AN e §ovecr o= o Lo
liches Kleben oder sonstiges Befestigen er-  Bild 9: Im Unterschied zu den hier gezeigten Handmustern sind bei unserem zehnteiligen Modulsy-
tbrigt. Die vertieften Pragungen firdie Schwel-  stem Bahnhof "Nieder-Ramstadt-Traisa" die Einprédgungen fiir Seilzugtunnel usw. {Ausstattungsteile
lenbander sind sehr maBhaltig. Durch mehr-  des HO-Repa-Weichendeko-Sets) bereits vorhanden, ebenso die aufsetzbaren Bahnsteige mit schon
gleisige Erweiterungsplatten, jeweils in der  geprédgten Bahnsteigkanten. Die bei Bodenanlagen jetzt zwangsldufig notwendigen Weichenantriebs-
Lange des MaBes einer geraden Schiene  Aussparungen in den Modulen kann man spéter, bei Verwendung unserer Module fir eine stationére
(23cm), l1aBtsichdie Bahnhofsanlage beliebig ~ Anlage mit Unterfiur-Weichenantrieben, durch Filisticke, die ebenfalls gefertigt werden, wegtarnen.
verlangern. So sind alsoin puncto Nutzldnge  Die Parallelgleiszwischenrdume haben eine feinere Besandung in einem anderen Farbton.

der Bahnhofsgleise, Fahrbetriebsthemaund
Einsatz von Zuggarnituren — vom Glaskasten
mit drei Nebenbahnwagelchen bis hin zum
InterCity — nur noch durch die GréBe lhrer
Wohnung Grenzen gesetzt. Will man die
Bahnhofsanlage fiir eine Zwischenlagerung
abbauen, bleiben die Gleise in den einzelnen
Teilstlicken flr den néchsten Gebrauch lie-
gen. Ein Totalabbau ist wiederum nur unter
Anwarmen mit einem FGn moglich. HM

Bild 10: Bei allen Gleisbettungen ist echter
Steinschotter abriebfest aufgetragen. Die noch
stark braunliche Farbung wird bei der Serienher-
stellung der Scholterfarbe des Vorbilds
angeglichen. Fotos 7, 9 und 10: K. Heidbreder
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Bild 2: 2'B1' ndv-Schnellzug
Foto: DB, Sammiung Dr. Hufnagel

e -

Im Eisenbahn-Journal 11/1990 proklamierte
Dr. Sigurd Hufnagel erstmalig seine Idee, sich
stark dhnelnde Vorbildlokomotiven mittels Bau-
kastensystem ins Modell zu tibertragen. An-
hand des Beispiels der GtL 4/4 demonstrierte
er die Méglichkeit, aus diesem Basismodell
die Baureihen 98", 98'° sowie 98" abzuleiten.
Dieser Gedanke ist gut. Fir Selbstbauer und
Kleinserienhersteller hatdiese Idee auch durch-
aus ihre Berechtigung; aber fiir GroBserien-
hersteller scheint sie wegen zu hoher Kosten
beider Bereitstellung der erforderlichen Werk-
zeuge undiskutabel zu sein.

Der heutige Vorschlag bezieht sich ebenfalls
auffastbaugleiche Loks: die bayerische S 2/5
und 8 3/5. Auch hier liegt es aufder Hand, aus
einem Modell das zweite aufzubauen. Dieser
Viorschlag diirfte eher Aussicht auf Erfolg ha-
ben, denn in diesem Fall sind die Bauartunter-
schiede tatsdchlich nurgering — aber fiir wen
machbar, bleibt fraglich. Dr. Hufnagel denkt an
die Industrie. Doch seien wir ehrlich: Wer von
dendurchschnittlichen Modellbahnern kauft sich
schon zwei fastbaugleiche Loktypen? Und ein
anderes Argument: Sind unsere Fachgeschiifte
nicht schon reichhaltig mit Lokomotiven der
unterschiedlichsten Baureihen bestiickt? Es
miBten mindestens zwei oder drei Jahre zwi-
schendem Erscheinen derbeiden bayerischen
Schnellzugloks liegen, um beim Kéufer wieder
Interesse zu erwecken.

Die Kleinserienhersteller und privaten Umbau-
erkdénnten sich das Ganze uberlegen. Doch sie
sdhen gern ein Basismodell auf dem Markt.

lokomotive, Gattung S 2/5, der Kéniglich Bayerischen Staats

"B, R - e .
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Inwieweit die in diesen Tagen stattfindende
Niirnberger Spielwarenmesse diesbeziglich
eine Uberraschung bringt, sei dahingestellt.
Vorenthalten méchten wir thnen jedenfalls
den interessanten Vorschlag nicht — auch
wenn wir ihm mit Skepsis begegnen, da sich
die Radsétze sicherlich nicht so einfach aus-
tauschen lassen. Gerade beiden groBen R&-
dern der S 2/5 dlirfte es problematisch wer-
den, diese unterden Umlaufzu bringen; denn
im Modell mu3 man mit héheren Spurkrén-
zen rechnen. Auf der Zeichnung sieht vieles
einfacher aus, als es sich dann in der Mon-
tage herausstellt. Kompromisse sind in der
NenngréBe N noch akzeptabel, die Betreiber
dieser Spurweite sind nicht so fanatische
“MabBeinhalter” wie manche in HO. Im
MapBstab 1:87 sind ungenaue Puffer-und Zy-
linderhéhen und nicht exakte Kessellage recht
augenfallig und nichtjedermanns Sache.

Ihre Redaktion

Schoner als die S 3/6

Betrachtet man die reiche Modellpalette inder
NenngréBe HO, fallt auf, daB es an Eilzuglo-
komotiven mangelt. Vor allem mit dem Ver-
schwindender S 10 von Rocoisteine empfind-
liche Licke entstanden. Bayern-Fans werden
vergeblich suchen. Diese Liicke lieBe sich mit
der S 3/5fiillen. Sie waransich eine “geborene”
Schnellzuglokomotive, wurde aber nach Er-
scheinen der S 3/6 nach und nach in den Eil-
zug-und Personenzugdienst abgedréngt, ob-

o

S 2/5 und S 3/5 — ein Paar:

bahn von 1904, spéter Baureihe 14' der DRG, mit Tender22'T 21.

wohl sie sich, insbesondere in der HeiB-
dampfausfiihrung, als sehr wirtschaftlich er-
wies.

Vom asthetischen Gesichtspunkt heristsieder
S 3/6 sogarvorzuziehen. Bis nach dem Zwei-
ten Weltkrieg war die Reihe 1745 hauptséchlich
im Raum Nirnberg und Augsburg stationiert
und lief von dort aus bis Stuttgart, Lindau,
Miinchen, Schwandorf, Hof und Wiirzburg.
Der konstruktive Reiz des HO-Modells lage
darin, daB es mit der bayerischen S 2/5 eine
zweite zeitgendssische Maschine gab, beider
Rahmen, Drehgestell, Zylinderblock, Kessel
samt Aufbauten, Fiihrerhaus und Tender ge-
nauso wie bei der S 3/5 waren. Lediglich
Rauchkammerschiirze und Rauchkammertir,
Treib-, Kuppel- und hintere Laufrader samt
deren Lagerung und somit die Héhe der Lok
differierten (in HO 0,75 mm).

Das S 2/5-Modell existiert bereits bei Minitrix in
der NenngroBe N. Dazu kommt ein weiteres
“Zeichender Zeit": Im Entstehen ist ein Modell
des bayerischen Personenwagens C3i (bay 99
in verschiedenen Variationen). Erbrachte es
beim Vorbild auf rund 2000 Stiick undlief hinter
der P 3/5 genauso wie eben hinter der S 3/5.
Wer also an einen Set “Bayerischer Personen-
zug" denkt, sollte die S 3/5 mit dazupacken.
Und wer die genannten C3i zu C30 mit ge-
schlossenen Bihnen und Tonnendach weiter-
entwickelt, hat mit der S 2/5 eine stilechte
bayerische Schnellzuglok der Epochen lund Il
Also: Das S 2/5-S 3/5-Duo wére ein Uberden-
kenswertes Objekt! Dr. Sigurd Hufnagel

Bild 3: 2'C n4v-Schnellzuglokomotive, Gattung S 3/5, der Kéniglich Bayerischen Staatsbahn von 1903 mit Tender 2'2' T 21. Die bei der Deutschen Reichsbahn
als Baureihe 17° bezeichneten NaBdampflokomotiven wurden ab 1924 auf HeiBdampf umgebaut. Werkfoto Krauss-Maffei, Sammiung Dr. Hufnagel
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Meme BucherregaI-Anlage oder:

Auf einer Flache von rund 2,5m? habe ich meine
Marklin-Anlage in einem heizbaren Kellerraum
aufgebaut. Der Bahnverkehr spielt sich auf
Augenhohe des Betrachters ab, da es sich um
eine Blcherregal-Anlage handelt. Bei Besu-
chern erweckt das immer wieder den Eindruck,
als stiinden sie unmittelbar an der Strecke.

Ich habe das Thema Nebenbahn im schwébi-
schen Higelland gewéahit. Somit verkehren
typische Nebenbahnlokomotiven wie die Bau-
reihen 24, 80, 81, 86; Dieselloks der Baureihen
212 und 260 sowie — meine besondere Leiden-
schaft—die Triebwagen VT 70,95 und ETA 150.
Ab und an kommen allerdings auch Sonderzii-
gemitihren"Paradepferden”01,03, 18,23,216
oder 220 aus irgendeiner GroBstadt, um Aus-
fligler nach Moosbach zu bringen. Moosbach
ist Luftkurort und wegen seiner alten Burg ein

beliebtes Reise- und Wanderziel. Die Stadtliegt
etwas entfernt vom Bahnhof auf einem Hiigel,
dervon den Ziigen in einer Kehrschleife unter-
fahren wird. Hier ist immer ein Zug unsichtbar
abgestellt, der dann von einem aus Moosbach
ausfahrenden Zug automatisch ausgelost wird,
wahrend jener dannim freigewordenen Tunnel
verschwindet. Dies ist die einzige Schaltauto-
matik meiner Anlage, ansonsten wird alles mit
der Hand bedient. Als Stellwerker und als Lok-
fahrer erlebt man seine kleine Welt viel intensi-
ver, und trotz der Kleinheit der Anlage wird das
“Spielen” zu einer befriedigenden Freizeitbe-
schaftigung.

Besonderes Augenmerk habe ich auf die Aus-
gestaltung kleiner Szenen gerichtet, die durch
die geringe Anlagentiefe unmittelbar im Blick-
feld des Betrachters liegen: Da gibtes im Bahn-

Bild 1 (oben): Diese Nostalgie-Sonderfahrt hat die kleine vertrdumte Ortschaft Moosbach zum Ziel.
Bild 3 (rechts oben): Beriihmt 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 mitihrem Personenzug vorbei.

hofsbereich die so typischen Schrebergérten,
ein Rohrenwerk und die Verladerampe einer
Kiesgrube. Hier wird gleich unterhalb der Stadt
Kalkstein abgebaut, der mit einer Schmalspur-
bahn (Roco und Liliput) zur Veladerampe befér-
dert wird. Da gibt es einen See aus GieBharz,
der zum Fischen und Baden einl&dt, oder ein
Streckenwarterhduschen, indessen Garten die
Bahnwarterfrau ihre Hiihner fittert. Dortist man
mittenim Kleinstadtalitag mit seinem Markttrei-
ben oder schaut zu, wie einige Bajuwaren in
einem Biergarten ihr so geliebtes MaB 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 kénnen. Als Baumate-
rial fir Gleistrassen und Gelande verwendete

JBO0em
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Sghreverghrten

Bild 2: So viel Bahn hat auf einem Blicherregal Platz. Zeichnung: W. Drex!
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Bh‘d 9: Am Rande der 4
Stadt wird Kalkstein
abgebaut und mit
Schienenfahrzeugen
auf 750 mm-Spur
(HOe) zum Bahnhof
beférdert.

Bild 5 (oben links):
Mitergénzten Vor-
réten fiir den néch-
sten Tag stellt sich
diese 81er zur Ruhe.

Bild 6: In der Ein-
satzstelle Moosbach
st man auch schon

'nﬁ5'»']::'.}:'.'.'.';'1';1[- 111113y ; = < B - =iy fir die Dieseltrieb-

S T ; i 4 Tkt : i % < I . - W : fahrzeuge gertistet.
Bild 7: Parallel zu den Bahnhofsgleisen haben
Laubenpieperihre "Zelte" aufgeschlagen.

Bild 8 (unten links): Schon war's im Zeltlager -
mitdem Triebwagen geht es wieder nach
Hause

Bild 12: Arbeit und Entspannung nah beiein-
ander —in Hinterhdfen findet man solche Situa-
tionen. Fotos: W. Drex!

Vi VT
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Bild 10: Auch Landwirtschaft wird hier betrieben. Mit wenigen Pferdestérken Hilfe geht es hier an die
Heuernte.

ich Styropor, das nach seiner Bearbeitung mit
Gelandespachtel iiberzogen und mit Farben  Bild 11: Der Moosbacher Markt ist ebenfalls Zielort filr die zahlreichen Touristen.

und Streumaterial behandelt wurde. Das ver-
legte K-Gleis wurde natiirlich eingeschottert,
Weichenantriebe durch Streumaterial getarnt
und Signalantriebe versenkt.
Da seit der Fertigstellung der Anlage nun doch
schon wieder zehn Jahre vergangen sind, wird
zur Zeitdie Anlage iberabeitet. So erhielten die
Straucher und Biische aus Islandmoos einen
Uberzug mit dem feinen Beflockungsmaterial
von Heki, was erst ein natiirliches Aussehen
der Flora bringt. Immer wieder iberlege ich, ob
dasbetagte Empfangsgebaude nichtdurcheines
derwunderschnenneuenModelle ersetztwerden
sollte.
Und natirlich wiirden auch Flexgleise das
Gleisbild erheblich harmonischergestalten. Aber
das kdme ja einem Neubau gleich, und so weit
will ich es nicht treiben. Zeigen wollte ich an
diesem Beispiel, daB man auch mit Anlagen
geringer Tiefe, natlrlich mit dem KompromiB
kleiner Gleisradien, Betrieb machen kann. Vor
allem flr Fans ausgedehnter Rangierfahrten st
hier geniligend Platz zum “Austoben”,
Wolfgang Drex|
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Vor finf Jahren noch lag der Schwerpunkt
meiner Modellbautatigkeit bei Dioramen. Heute
bin ich vom Fahrzeugselbstbau derart begei-
stert, daB es schon fast nichts anderes mehr fir
mich gibt. 700 Stunden Arbeitszeit in andert-
halb Jahren und DM 600 habe ich fir mein
letztes Modell aufgewendet.

Zunéchst hatte ich jedoch erst einmal die Qual
der Wahl. Ich habe Fachbiicher gewalzt, Bau-
skizzen studiert und RadgroBen vermessen
(dennichwollte handelsiibliche Rader von LGB
verwenden), bis die Wahl auf die sachsische
VI K fiel - die 99 680, Baujahr 1923, von Hen-
schel & Sohn in Kassel. Diese Lokomotive
wurde von Beginn ihrer Dienstzeit an auf dem
wirttembergischen Schmalspurnetz eingesetzt.
Die 99 680 ist diejenige Lok, von der die wenig-
sten Fotos verdffentlicht wurden. So kann ich,
wenn mir bei einem Bauteil die Phantasie durch-
geht, leichtimmer wieder sagen: “Aber bei der
99 680 sah das so aus.”

Diein Fachbuchern enthaltenen Typenskizzen
habe ich auf den BaumaBstab 1:22,5 vergro-
Bert. Doch Vorsicht! Die 1:87-Skizzen stimmen

keineswegs immer! Mit Hilfe der MaBe, die in
den Fachbiichern angegeben sind, muB die
Bauzeichnung kontrolliert und gegebenenfalls
korrigiert werden. Fiir jeden einzelnen Bauab-
schnitt erstellt man sich eine separate Zeich-
nung und errechnet daflir ebenfalls den Mate-
rialbedarf. Nach der Beschaffung der Materia-
lien — ich verwendete Messingblech, 0,8 mm
dick, diverse Messingprofile, Schrauben, Un-
terlegscheiben, Nieten, Nagel in den verschie-
densten Abmessungen und Bauteile der Firma
Regner, Rader, Motor und Achsen der Firma
Lehmann — kann mit dem Bau schlieBlich be-
gonnenwerden.

Auf der Suche nach geeigneten Materialien
“durchstéberte” ich Eisenbahnfachgeschiéfte,
MetallgroBhandlungen, SchraubengroBhandels-
geschafte, Elektrofachbetriebe, Sanitar- und
Baumérkte — mit Erfolg!

Dann stand endlich das fertige Fahrwerk auf
den Gleisen. Aber was war das fiir ein “Fahrge-
fih!"! Taumelnd und stotternd bewegte sich das
Gestell Gber die Gleise. So konnte es wohl nicht
richtig sein!

E;féhrung‘en beim Lokbau

Wieder wurden Fachzeitschriften und Bicher
gewalzt. Dabei stellte sich heraus, daB das
Antriebgsgestange und die Lécher fiir die Ach-
sen zusammengebohrtwerden missen, damit
sie 100%:ig Ubereinstimmen. Nach 18 Stunden
Arbeitsetzte ich das neue Fahrwerk aufs Gleis,
und jetzt fuhr es einwandfrei! Nach drei Stunden
Dauertest war's jedoch wieder “aus”. Wie sich
nunmehr zeigte, waren die Achsenlécher oval
ausgeschliffen; die Achsen wiesen bis zu 3mm
tiefe eingefraste Rillen auf. Auch dieses Fahr-
gestell flog in den Schrott ...

Mein nachstes Fahrgestell zog ruhig und ein-
wandfrei seine Testkreise, bis mir einfiel, daB
meine Lok ja komplett aus Messing gebaut ist
und dementsprechend viel wiegt. Also habeich
das Fahrgestell mit 4 kg Gewicht belastet —und
schongab's neue Schwierigkeiten! Das Schnek-
kenrad, das die Kraft des Motors auf das Zahn-
rad Ubertragt, fréste bei jeder etrwas engeren
Kurve das Kunststoffrad aus. Acht solche
Radchen muBten “ihr Leben lassen”, bis auch
dieses Problem gelost war.

Die Neuanfertigung eines Fahrgestells wurde
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Bild 2: Vorbildiok 99 680. Sie stand Pate fiir den auf diesen Seiten beschriebenen Eigenbau im MaBstab 1 : 22,5.
Foto: H. Obermayer

Bild 1: Wahre Giganten auf schmaler Spur waren die Loks der sédchsischen Gattung VI K bzw. deren DRG-Nachbau-
ten. Unser Autor hat das Kraftstrotzende dieser Maschinen gut auf sein Modell Ubertragen.

Bild 3: Bergfahrt der 99 680, Tender voran.

aab 1:22,5

.

N
4 ﬂnmm.m»um:mmu-imiasu




Bild 4: Der Dampfdom wirkt nicht zu gro8; er hatte tatsédchlich solche Ausmafe.

s N

Bau eine groBe Hilfe.

Schienen zu stellen.

NN M%) i /

] ; /1. 40
Bild 5: Verschiedene Zeichnungen und Veréffentlichungen, u.a. im friheren M+F-Journal, waren beim

Bild 6: Endresuiltat nach drei vergeblichen Versuchen, ein zuverldssig laufendes Fahrgestell auf die

nur durch einzelne Baugruppen (vordere und
riickwartige Pufferbohle, Abdeckung und Fahr-
gestellrahmen mit Motor und Radern), die erst
nach kompletter Fertigstellung miteinander
verschraubt werden, erleichtert.
Beim Weiterbau der Lokomotive wird jedes
einzelne Loch fiir die Nieten mit einem 1-mm-
Bohrergebohrt. Indieses Loch kommtein Mes-
singnagel, den man vorher in Lotpaste (wie sie
zum Verzinnen benutzt wird) taucht. Wenn alle
Nieten gesetzt sind, wird das Blech mit dem
Propanbrenner von unten erhitzt, bis das Lot
verlauft. Hat sich das Blech abgekiihit, werden
die Nagelspitzen mit einem Seitenschneider
abgezwickt und mit einem Bandschleifer die
Nagelreste entfernt. Nachdem so jede einzelne
Seite hergestellt worden ist, fixiet man die
einzelnen Fuhrerhausseiten mittels Me Bwinkel
und Schrauben, richtet sie mit einem Winkel-
messer rechtwinklig aus und verlétet sie dann
von oben her. Ich decke dabei mit einem ziem-
lich feuchten Lappen das Bauteil ab und lasse
nur 5 cm zum Loéten frei.
Nach eineinhalb Jahren war, wie gesagt, die
Lok endlich fertig. Es ist inzwischen das vierte
Modell, dasichimMaBstab 1:22,5 gebaut habe.
Aber die 99 680 war die erste, die auch ein
komplett selbsterstelltes Fahrgestell hat. Als
nachstes plane ich, eine Mallet zu bauen ...
Uwe Bilan

Bild 7: Wieviel Zeit mag in diesen Teilen stecken —jedes in
Einzelfertigung hergestelit! Fotos: 1und 3-7: U. Bilan




Begriinung Tips & Tricks

in (in Kiarsichthullen)

- ek

£ ss Grasbiischel sind, die am Gleisrand wachsen?
T B OSCh un g SgeSta Itu n g Oder erinnern Sie sich an die Farbigkeit, als der

hellorangefarbene “Blitzzug" auf seinem Weg
sollten gerade Modellbahner ein zweites Mal  zurKiiste die Szene buchstablich erleuchtete?
und noch 6fter dorthinsehen. Haben Siez.B.  Einesolche Béschungim Modell nachzugestal-
schon bemerkt, wie rauh die langhalmigen  ten, istganzeinfach. Nehmen Sie ein Stiick des

Dervorbeibrausende TGV, dersoschnell indie
Ferne entschwindet, lenkt den Blick ab vom
profanen Aussehendes Schienenstrangs. Dabei
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Tips & Tricks Begriinung

biiBt hat. Diesen Schritt nach Méglichkeit nicht
auslassen!Esistwesentlichleichter, gebleich-
ten Filzgrin einzufarben. Waschen und trock-
nen Sie den Filz, bevor begonnenwird, damitzu
arbeiten.
Falls der Untergrund Ihrer Boschung weifl sein
sollte, iberziehen Sie ihn mitblasser brauner
Farbe, bevor eine etwa 1 mm starke Schicht
WeiBleim aufgetragen wird. Dafiiram besten
einendicken Pinsel beniitzen. Nun rupft man
einzelne Faserbiischel aus dem Filz, driickt
dieseinden Leimund|aBtdas Ganze trocknen.
Auch jetzt dauert es wieder eine Nacht, bis die
Arbeitfortgesetztwerdenkann. Dennerstwenn
die Bischel richtig ausgetrocknet sind, darf
man etwa die Halfte der aufgebrachten Fasern
wieder abzupfen. Seien Sie dabei nicht zimper-
Damm-Materials (Filz), das zur Gerduschredu-  eine Tasse Haushalts-Bleichmittel zugesetzt  lich und entfernen Sie ruhig etwas mehr, als Sie
zierungin Autos verwendet wird. Legen Siees  wurde. Sie werden (berrascht sein, wie voll-  eigentlich fiir notwendig halten.
Uiber Nachtin eine Schiissel mit Wasser,dem  standigderFilzam Morgen seine Farbe einge-  Mischen Sie jetzt Wasserfarben im Verhaltnis
drei Kleckse Saphirgriin, ein Klecks Dunkel-
griin und ein wenig Ocker mit vier Teeldffeln
Wasser und einem Spritzer Spiilmittel. Nach
dem Bemalenund Trocknender Béschungden
Filz miteiner Handblirste wieder aufrauhen.
Siewerdensehen: Diese Methode st leichtund
dariiber hinaus auBerst effektiv. Und jetzt las-
sen Sie sich ruhigwiedervom TGV faszinieren!
Barry Norman

,

Straucher, Blische
und Unkraut




Begriinung

Alsich eines Tages eine Béschung genau be-
trachtete, bemerkte ich, daB sie weit mehr
Strukturen zeigte, als Gras alleinihr verleihen
konnte. Da gab es jaauch eine ganze Menge
Unkrautinden verschiedensten Formen und
GroBen. Eine Béschungim Modell mu B natiir-
lich gleichermaBen mitdiesen Details versehen
werden, um sie mdglichst realistisch zu ma-
chen. Das ist eine gute Gelegenheit, wieder
einige Techniken zu beschreiben.
Grundmaterial der Biische sind trockene Flech-
ten. Mit“Blattern" werden sie folgendermaBen
versehen: Mittels einer Pinzette oder kleinen
Zange wird ein Stiickchen Flechte festgehalten,
mit Klebstoff bespriiht (in diesem Fall “Display
Mount” aus der Spraydose) und in grobes
Woodland-Scenics-Material getaucht. Die be-
ste FarbeistMittelgriin, aber man kann auch ein
wenig Dunkelgriin untermischen. Gestalten Sie
aufdiese Weise einige kleine Blische.

Nun kann man sich der Struktur zuwenden, die
durch groBe hartfaserige Unkrauter entsteht.
Dazu schneidet man aus einem Besen einpaar
Borsten heraus und taucht sie einzeln in Kleb-
stoff, anschlieBend sofort in Woodland-Sce-

nics-Rasenflocken. Nach dem Trocknen kon-
nendie “Pflanzen”leuchtend gelb, rot oderblau
bemaltwerden - so, wie Wildblumen eben blii-
hen. Amgeeignetsten dafiirist fluoreszierende
Wasserfarbe, denn mit Olfarben oderanderen
Kinstler-Wasserfarben erreichtman nicht die
notwendige Brillanz.

Niedrige, kriechende Biische werden am be-
sten modelliert, indem man ein Loch der ge-

Tips & Tricks

winschten Form in Karton schneidet, durch
dieses den Kleber aufden Untergrund spriiht
und aufdie so entstandene Flache Woodland-
Scenics-Flocken aufstreut. Dazuwerden noch
die vorgefertigten Blische und die “Unkraut-
Borsten"angeordnet. Sie werden (iberrascht
sein, zuwelchem realistischen Ergebnis diese
simplen Ideen fiihren! Barry Norman
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Bild 1: Ein Motiv der kombinierten H0/HOe-Anlage, die von drei Modellbahnclubs in Modulbauweise errichtet und betrieben wurde.

8. Internationale Modellbahn-Ausstellung in KoIn

Zu einem groBen Erfolg wurde die 8. Interna-
tionale Modellbahn-Ausstellung vom 17. bis
21.November 1990 in KéIn. Auf einer Flache
von rund 24 000 m?— mehr als die Grundflache
des Kélner Hauptbahnhofs — boten 147 Aus-
stelleraus achtLanderninder Messehalle 14
einen Querschnitt durch die Modellbahnwelt.
Uber 100 000 Besucherinformierten sich wéh-
rend der fiinf Ausstellungstage bezliglich der
Neuheitenim Angebotder Modellbahn- bzw.
Zubehorhersteller und der Eisenbahnverlage
sowie ber die M&glichkeiten einer sinnvollen
Freizeitbeschaftigung mitder “kleinen Eisen-
bahn".

Einenbesonderen Anziehungspunkinebenden
Standen insbesondere der groBen Hersteller
bildeten wieder einmal die mitviel Engagement
und Liebe zum Detail gestalteten Schauanla-

Bild 2: Im Normalspur-Bahnhof steht ein mit ’

einer Dampflok bespannier Zug zur Abfahrt
bereit.

Bild 3: Reger
Betrieb herrscht
in demunmittel-
bar an der Strek-
kegelegenen
Schotterwerk. Die
grinen Férder-
bénder sind wohl!
gerade neu mon-
tiert worden.
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genderausstellenden Vereine, die in K&ln nun
schon traditionell einen Schwerpunktder Mes-
se bilden. Erstmals auf einer Internationalen
Modellbahn-Ausstellung prasentierten sich die
Modellbahnfreunde aus den neuen Bundeslan-
dern, vertretendurch den Deutschen Modellei-
senbahnverbandderehemaligen DDRausBerlin

und die Arbeitsgemeinschaft “Friedrich List"
aus Leipzig, die eine eindrucksvolle 16 mlange
TT-Anlage ausstellte, aufderin 15jéhriger Ar-
beit ein Streckenausschnitt von der Nordram-
pe der Schweizer Gotthardbahn nachgebildet
wordenist.

Diese Anlage muB aus zwei Griinden beson-



Bild 4: Ein Glterzug schleppt sich die Gotthard-
rampe hinauf. Alle Fahrzeuge auf dieser TT-An-
lage entstanden in vélligem Eigenbau durch die
Leipziger Modellbahnfreunde.

ders gewiirdigt werden: Zum einen hatten die
Leipziger Modellbahnfreunde in der Vergan-
genheit keine Maglichkeit, sich die Gegeben-
heiten des gewéhiten Vorbilds vor Ort anzuse-
hen, sondern waren bei Planung, Bau und
Detailausgestaltungihrer Anlage auf Fotos und
Zeichnungenin verschiedenen Verdffentlichun-
genangewiesen. Zum anderen muBten sie we-
gen fehlenden industriellen Angebots schwei-
zerischer Fahrzeuge inder BaugréBe TT na-
hezu das gesamte rollende Material in Hand-

Bild 5: Ein Blick auf
die kunstvoll nachge-
bildeten Hochwasser-
Schutzanlagen an der
Gotthardstrecke der
TT-Anlage aus
Leipzig.

Bild 6: Das Bild
vermittelt einen Ein-
druck der alten Gott-
hardstralBe und der
Eisenbahnstrecke
nérdlich von Wassen
imMaBstab 1:120.




Bild 7: Die Nachbildung des Dorfes Wassen an
der Gotthardbahn mit dem "Roten Pfeil" im
Hintergrund auf der mit dem ersten Preis
bedachten TT-Anlage der Leipziger Arbeits-
gemeinschaft "Friedrich List".

Bild 8: Ein Guterzug verldt den untersten der
drei Kehrtunnels an der Gotthard-Nordrampe. Im
Hintergrund die exakt nachgebildete Kirche von
Wassen mit dem Friedhof.

arbeit selbst erstellen. Mitdieser Leistung und
mit der trotz des hdufigen Mangels an geeig-
netem Zubehdrgelungenen Detaillierung ihrer
Anlage errang die AG “Friedrich List” bei der
Pramierungdervonden Vereinen ausgestell-
ten Anlagen verdientermaBenden ersten Preis.
Der zweite Preis ging ebenso unbestritten an
die Modelleisenbahnfreunde Kélne. V. flrihre
Anlage “MayschoB im Tal des Weines", die
wir bereits im Eisenbahn-Journal 11/1990 aus-
fuhrlich vorgestellt haben.
Den dritten Preis errang der Club der LGB-
Freunde Rhein/Sieg fir seine Anlage, die wir
aus technischen Griinden — es war wegen des
zahlreichen Publikums einfach nichtgenug Platz
zum Fotografieren der groBspurigen Modelle
vorhanden - leider nichtim Bild vorstellen kén-
nen.
Die nachste Internationale Modellbahn-Ausstel-
lung wird im Herbst 1991 in Berlin stattfinden.
1992 istdann wieder Koln an der Reihe.
P.Schiebel

Bild 9: Nochmal ein Motiv der Hochwasser-
Schutzanlagen mit derimposanten StralBen-
briicke im Hintergrund. Die Bauzeit fir die
16 m lange Clubanlage betrug 15 Jahre!
Alle Fotos: P. Schiebel
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Bild 1: Die Sensation von Minitrix, eine bayerische Mallet-Maschine im MaBstab 1.160, istjetztim Fachhandel erhéltiich.

x Schaufenster der Neuheiten x

Baur-Modelle

AufRoco-Fahrwerken bautder Kleinserienhersteller
Baur-Modelle, Bad Waldsee, gedeckte Glterwagen,
die spezielle Bedruckungen erhalten, Flirden Ver-
kaufzu den "Heidelberger Modellbahntagen” vom 6.
Dezember 1990 bis 6. Januar 1991 wurden zwei
verschiedene Modelle kreiert. Das eine erinnertan
das Jubildum 150 Jahre badische Eisenbahn; das
andere wiirdigt das Heidelberger Pilsener. Ebenfalls
zu diesem Ereignis wurden mehrere Roco-Modelle
des ET 491 mitder Werbeaufschrift "Rhein-Neckar-
Zeitung" bedruckt.

Fleischmann

Dem Rhein-Ruhr-Schnellverkehrder dreiBiger Jahre
hat Fleischmann mit seinen neuen Modellen ein
Denkmal gesetzt. Eine Tenderlokomotive der Baurei-
he 78 mit dem typischen Schild “Ruhr-Schnellver-
kehr”ander Rauchkammertur dient als Zuglok fiir die
dreiteilige Wagengarnitur, bestehend aus den Bauar-

ten BC 4 mit Bremserhaus, C 4 mitBremserhaus und
C 4 mit ZugschluBscheiben. Alle Wagen sind mit
Kulissenmechanik flir eine Kurzkupplung ausgestat-
tetworden.

Weitere Neuheiten fir die Spurweite HO: Gepackwa-
gen, Bauart Pwi-27 der DR; gedeckter Guterwagen,
Bauart Gmhs®® mit elektronischer ZugschluBbe-
leuchtung; zweiachsiger Kesselwagen "ESSO" und
zweiachsiger Kesselwagen "SHELL".
Spur-N-Freunde kdnnen jetzt die Baureihe 56 in DB-
Version erwerben. Als Einmalserie im MaBstab 1:160
erscheintdie Baureihe 78 in der Beschriftungsvarian-
te des "Ruhr-Schnellverkehrs”. Dazu passend ste-
hendrei verschiedene Abteilwagen bereit.

Fulgurex

"Great Western King George V" —so der wohlklingen-
de Name einer neuen Fulgurex-Lok in Spur 1. Das
6 kg schwere Modell wird mit Live-Steam- oder Elek-
troantrieb angeboten.

‘ Bild 2: Nun steht auch
den "Marklinisten"
dieses wunderschdne
Modell zur Verfligung.
Mérklins Glaskasten
fur das Wechselstrom-
system ist wirklich
"eine Wucht™"!

Bild 3: Das zerlegte
Méirklin-Glaskasten-
Modell zeigt, mit
welcher Raffinesse der
Gdppinger Hersteller
alles unterden kleinen
"Hut"brachte.

’

LB-Versand

EugenHackh hataufder Basis einer Arnold-Kof | die
“AbschluBarbeit” von Auszubildenden des AW Lim-
burg nachgestaltet, die die Kéf mit einem Drachen-
maul versehen haben, Das Modell erschien Mitte
Januar 1991 in einer Auflage von 56 Exemplaren.

Lemaco

Aus liber 400 Messingteilen besteht das in praziser
Handarbeit hergestellte beeindruckende HO-Modell
der Ae 6/6 der SBB. Das Modellistin griiner Farbge-
bung mit Wappen und Aufschrift “Zirich” sowie als
rote Variante mit “Vaud” und “Altdorf" erhaltlich.
Weiterhin gibt es fiir die NenngréBe 0 einen Leicht-
stahlwagen der SBB als 1./2.-Klasse Wagen bzw.
Packwagen in griiner sowie einen Speisewagenin
roter Farbgebung.

Kurz vor RedaktionsschluB erreichte uns die Nach-
richt, daB die erste Dampflokomotive von Lemaco fiir
die NenngréBe 0 bereits im Fachhandel erhaltlichist.
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Bild 5: Ein Blick auf das Gehaduse derneuen D VIl sagt alles.
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Bild 7: Einoriginelles Fahrzeug inder Nenngréie Nist diese Kofvon

Arnold, dekoriertvon LB-Versand.
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Bild 8: Diese "kénigsblaue" Da

mpflok Nr. 7 der Tegernseebahn wird von

Micro-Metakitin einer Neuauflage angeboten.
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Bild 9: Aufdas Fahrwerk der Liliput-HOe-L
es bei WMK einen Gehadusebausatz.

Es handelt sich um ein Modell mit der seltenen
Achsfolge 1C2der Baureihe 310.23 (Baureihe 16der
DRG). Das Vorbild wurde ab 1911 in einer Serie von
90 Stuck gebaut. Das Einsatzgebiet dieser faszinie-
renden Dampflok waren vorwiegend die Schnell-und
ExpreBzilge auf der Nord-West- und Franz-Josefs-
Bahn mit der Krénung als Zuglok des legendaren
Orient-Expresses. Die Modell-Lok wurde aus tiber
800 Messingteilen in praziser Handarbeit zusam-
mengebaut und bringt stolze 3800 g auf die Schie-
nen. Sie ist als Maschine der KkStB sowie der DR
erhaltlich.

Micro-Metakit

In Spur0ist ein Modell des bayerischen X-Wagens,
eines zweiachsigen Niederbordwagens, in vier Aus-
fiihrungen erschienen. Das Modell ist als bayer.
Milchkannenwagen in WeiB/Schwarz, als bayer. X-
Wagenin Griin/Schwarz, in DRG- und in DB-Ausfih-
rung in Braun/Schwarz erhaitlich. Ausfiihrung, Lak-
kierung und Beschriftung der komplett aus Messing
gefertigten Waggons sind erstklassig. Die Bremser-
haustiren und die Seitenwénde sind in Scharnieren
beweglich befestigt.

Weitere Neuheiten aus der Landshuter HO-Klein-
serienfertigung: Localbahn-Dampflok der Gattung
bayer. D Xl, Localbahn-Dampflok der Gattung
bayer. D VIl in Griin/Schwarz; Localbahn-Dampi-
lok der Baureihe 98° in Schwarz/Rot der Deut-
schen Reichsbahn; Localbahn-Dampflok No. 7,

ok &er Reihe Upassend gibt

Bild 10: Dienstkohlewagen vo

Gattung TAG 7 (Neuauflage), in blau/schwarz/ro-
ter Farbgebung sowie auBerdem ein Schwellen-
impragnierwagen der Koniglich Bayerischen Staats-
bahn mit fein detaillierter senkrechistehender
Dampfmaschine.

Model Loco

Von Model Loco erschien eine tiberarbeitete Neuauf-
lage dervor JahrenvonM + F schon einmal gefertig-
ten preuBischen Schnellzuglokomotive der Gattung
S 4in BaugréBe HO. Das Modell wird ausschlieBlich
in Bausatzform geliefert; es besteht aus Messing-
und WeiBmetallteilen. Der Antriebsmotor des Mo-
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n Micro-Metakit
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dells liegtim Lokkessel und treibt Gber ein Schnek-
ken-/Stirnradgetriebe die hintere Kuppelachse an.
Die Ausfuhrung von Fahrwerk und Gehéuse ist sau-
berdetailliert, der Gesamteindruck des Modells gut.

Railino

Passendzu dem bereits ausgelieferten Triebwagen-
modell istnun ein RhB-Personenwagen (Reihe B.2
2081 —-2084) der ehemaligen Bernina-Bahn fir die
NenngroBe Nm lieferbar. Der Kunststofi-Wagen-
kasten ist mitzahlreichen Ansatzteilen aus Messing
ausgestattet und besitzt eine komplette Innenein-

Bild 11: Ein guter
Einfall: Fir die
“Heidelberger
Modellbautage”
beschiriftete die Firma
Baureinige Roco-
Triebwagen mit
"Rhein-Neckar-
Zeitung".

Foto:P. G. Kling




Bild12: Ebenfaﬁs von Baurerschienen diese Sonderdrucke die im Dezember

aufdem Heidelberger Schiof erhaltlich waren.

Bild 14: Neue Fahrzeuge der OBB bringt Roco in HO heraus. Hier ein Schiebe-
wandwagen, der als zweiteilige Einheit aufden Markt kommt.

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

Bild 17:Im Railino-

Sortiment erscheint

Jjetztein RhB-Perso-
nenwagen.

richtung. Alle Railino-Modelle verfligen Uber Kadee-
Kupplungen. Die Wagen sind mit unterschiedli-
chen Nummernbeschriftet. Der Vertrieb erfolgt Gber
“Lok 14", Walter Knaupp.

Roco

Zahlreiche Neuheiten gelangten noch vor dem Fest
inden Fachhandel: fur die Gleisplaner und -bauer die
asymmetrische 15°-Dreiwegweiche DWW 15 mit
Schotterbett. Inden Bahnhafen 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 Zirkuswagen und Kompressor
von Preiser und einem Lkw. Dieses Set ist eine
einmalige Sonderserie! Auch die Schienenbusgarni-
turder DB in der speziellen Ausfihrung als Chiem-
gaubahn-Zug nach Epoche V, bestehend aus je
einem Motor- und einem Steuerwagen der Baureihe
798bzw. 998, entsprechend den neuen DB-Farbnor-
men fir Regionalbahnen, wird als Sonderserie ange-
boten. Die E 41 gibt es nun auch als Version fiir das
Dreileiter-Wechselstrom-System.

Firdie Freunde der SBBwurden das Set eines typi-
schen Giterzugs auf der Gotthardbahn (mit dem
berihmten SBB-Krokodilals Zuglok), ein Postwagen
ausder Wagenserie EW I, ein 1.-Klasse-Wagen des
gleichen Typs sowie ein Konferenz- und Gesell-
schaftswagen ebenfalls auf EW Il-Basis ausgeliefert.
Neue Fahrzeugmodelle der OBB stellen die OBB-

EC-Lackierungsvariantedes DDM-Autotransportwa-
gens sowie eine Schiebewand-Wagengarnitur als
Zwillingswagen-Einheitder Spedition Delacher + Co
dar.

Furdie Nederlandse Spoorwegen ist ein kombinierter
Speise-/Gepackwagen inder klassischen Farbver-
sion "Altberliner Blau" neuin den Fachgeschéaften.
Die N-Bahner kdnnen sich liber den neuen weinroten
ETA 180 in der Ausflhrung als 2.- und 3.-Klasse-
Fahrzeug (Epoche llla) sowie einemoderne Zugpak-
kung der SBB, bestehend aus 1.-Klasse-, 2.-Klasse-
Waggon sowie dem sogenannten Teddywagen, freu-
en.-Vom Roco-Reportist nunmehr die Nummer 21
erschienen.

Trix

Termingerecht kam die "Lollo" der Baureihe V 160
nunauch ins Sortiment von Trix international. Entge-
gender Messeankiindigung eines Modells der Epo-
che IV - also der Museumslok — erschien die Maschi-
ne der Baugrdfe HO jetztim Outfit der Epoche 1. Trix
hatdamitdasin Farbgebung und Bedruckung unver-
anderte Gehause von Marklin iibernommen, also
auch den negativen Fehldruck des DB-Emblems, auf
den wir bereits in Ausgabe 4/1990 hingewiesen hat-
ten. Neu istlediglich die Zweischienen-Gleichstrom-
Ausflhrung mitisolierten Radsatzen nach der NEM-
Empfehlung, die auch auf Gleisen mit einer Profilho-
hevon 2,1 mm problemlos laufen.

Bild 18: Wiederum reich detailliert ist der neue Vollmer-Bausatz "PatrizierstraBe"im MaBsiab 1:87.
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Bild 15: Dieser Schweizer Postwagen in HO stammt ebenfalls von Roco.

Als Antrieb dientder Marklin-Standardmotor mitdrei-
poligem Anker, der von einem Perma-Feld umgeben
ist. Angetrieben werden die beiden mit Haftreifen
versehenen Radsdtze des Drehgestells unter dem
Flhrerstand 2. Zur Stromabnahme werden die Réder
des nicht angetriebenen Drehgestells unter dem
Fihrerstand 1 herangezogen. Anstelle des entbehr-
lich gewordenen Umschalters fur die Fahrtrichtung
Ubernehmen zwei Dioden auf einer Platine den fahrt-
richtungsabhéngigen Lichtwechsel des Drei-Licht-
Spitzensignals. Die Lok gibt beim Betrieb das unver-
kennbare, bei einer Diesellos aber wenig stérende
Marklin-Gerausch vonsich. Mitihrer Zugkraft kann
die V 160 003 auch lange Ziige tber Steigungsab-
schnitte schleppen.

Eine zweite Neuheit, allerdings von Minitrixim MaB-
stab 1:160, setzt neue Wertmarken fir Lokomotiv-
modelle der BaugrdBe N: Die kleine bayerische BBII,
Baureihe 987, ist wirklich ein Wunderwerk der Tech-
nik. Ein Modell in dieser exzellenten Ausflihrung
hatte man bislang allenfalls von einem wirklich ver-
sierten Kleinserienhersteller erwarten und dannauch
entsprechend honorieren dirfen. Man traut sich
kaum, das Maschinchen mit den Gberaus feinen
Steuerungs- und Treibgestangen aus der Packung
zunehmen.

Beim genauen Betrachten des Modells stellt man
rasch HO-Qualitat in der BaugréBe N fest. Trix hat
wirklich eine echte Mallet-Lok geschaffen, mitfester
hinterer Triebwerksgruppe und beweglichem vorde-
rem Antriebsgestell. Alle vier Radsatze werden liber
Schnecken-und Stirnrader angetrieben. Wie guteine
solche Antriebskonzeption mit prazise gefertigten
Teilen funktioniert, offenbaren schon die ersten
Fahrversuche. Bei minimaler Gerauschentwicklung
lief das Modell, das wir erproben konnten, weich und
taumelfreivon geringer Rangiergeschwindigkeit bis
zur etwas Uberhdhten Endgeschwindigkeitbeialler-
dings voll aufgedrehtem Regler am Trix-Fahrpult. Die
Beleuchtung der Laternen an Front- und Riickseite
wechseltin Abhangigkeit von der Fahrtrichtung.
Dadie meisten Teile des Modells aus Metalldruck-
guB gefertigt sind, kommtein beachtliches Eigenge-
wicht zustande, aus dem die recht gute Zugkraft
resultiert. Angeboten wird die Lokin der Ausfihrung
der Epoche |l. Die Gestaltung des Kessels l&aBt den
SchluB zu, daB man bald auch eine Landerbahn-
Variante erwarten darf. Nicht ganz ideal ist die Bli-
sterabdeckung, die im Bereich des Wasserkastens
auf die zierlichen Nietreihen drickt und dort zu
Scheuerstellen fiihrt. Ein kleines Stiick Vlies oder
Plastikfolie kénnte das verhindern.



Bild 19: Fiir die Liebhaberder kleinen NenngrdBe stellt Roco den ETA 180 vor.

WMK

Aufdem Fahrwerk einer Liliput-HOe-Schmalspurlo-
komotive der Reihe U entwickelte WMK vier neue
Umbausétze flr Loks des ehemaligen K.k.St.B.-
Schmalspurnetzes. So sind nun die OBB 298.104,
die Variante “Molin”, die Maschine Nr. 4 der SKGLB
mit langer Rauchkammer und die Variante der
SKGLB mit kurzer Rauchkammer im Handel erhalt-
lich. AuBerdem wird fUr die Nenngré e HO eine
sogenannte Stollenlokomotive, die “Lankowitz” der
Graz-Koflacher-Bergbaugesellschaft, in zwei Varian-
tenangeboten, deren Vorbild bis 1952 als 98.7901 im
Einsatzwar. Die motorisierte Variante ist miteinem
Faulhaber-Motorund Roco-Getriebe ausgeristet.

GaBner

Als letzte Neuheit 1990 lieferte die Firma GaBner
Beschriftungen fiir alle Diesellokomotiven der Epo-
che lll, die von der Industrie als HO-Modelle angebo-
tenwerden.

Diesellokomotiven wurden bei den deutschen Bah-
nen in gréBerem Umfang erst nach dem Zweiten
Weltkrieg beschafft, so daB deren Beschriftung auf
keine Tradition zurtickblicken konnte. Demzufolge
unterschiedensich die Anschriften z.T. erheblich von
denen aller anderen Fahrzeuge. Um die authenti-

schen Beschriftungen liefern zu kénnen, hat man
eineinhalb Jahre recherchiert und die Beschriftungen
inzehn Farben gedruckt. Die sieben Serien beinhal-
tendie kompletten Anschriften flirinsgesamit 25 Lo-
komotiven und stimmen in GréiBe, Form und Farbe
mitdem Vorbild Gberein. Dort, wo es angebrachtist,
liegen geatzte Fabrikschilder bei (Ké&f Il, V 188,
V 200, V 300).

Erganztwerden die Serien durch einen Satz mit 14
verschiedenen Zierlinien, die alle Loktypen abdek-
ken. Soist es beispielsweise moglich, die V 80 inder
urspringlichen Form mit Aluminium-Deckleisten zu
dekorieren.

HAG

Derinderbekannten Schweizer Modellbahnschmie-
de seit 1988 produzierte HAG-Motor wurde jetztin
seinen Laufeigenschaften nochmals in verschiede-
nen Punkten verbessert, so daB die Servicefreund-
lichkeit weiter gesteigert werden konnte. Mit dem
neuen HAG-3-Pol-Motor Typ 88 kénnen auch altere
Modelle nachgeriistet werden.

Vollmer

Fir N-Bahner gerade richtig: Fiirden Vergnlgungs-
park auf dem Weihnachtsmarkt ist jetzt das vierteili-

ge Set"Rummelplatz”im Handel. Mit Festzelt, Karus-
sell, Schiffsschaukel, Losbude und Blumenstand
|1&Bt sich die fréhliche Atmosphére eines typischen
Rummelplatzes milhelos nachgestalten.

In HO erschien kirzlich der dreiteilige Bausatz Patri-
zierstraBe, bestehend aus den Einzelgeb&uden Fo-
tohaus, Buchhandlung, Juweliergeschaft. Fiir N und
HO nutzbarist eine jetzt erhaltliche Himmelskulisse.

UHU

Uhu stellt jetzt eine neue Generation seines Sekun-
denklebers vor. Dieser neue Uhu-Sekunden-Alles-
kleber enthalt keine Losungsmittel und entwickelt
keine stechenden Dampfe mehr. AuBerdem besitzt
dieses neue Uhu-Produkt ein breiteres Klebespek-
trum undist spilmaschinenfest.

MzZZ

Von MZZ liegen jetzt zweineue Nachschlagewerke
fir 1991 vor. Im MZZ-Katalog werden auf 31 Seiten,
unterstitzt durch ca. 100 grdBtenteils farbige Abbil-
dungen, Hintergrundkulissen, dreidimensionale Ba-
stelbogen und Modellbahnzubehdr vorgestellt. Der
MZZ-Auto-Katalog zeigt auf 30 Seiten das gesamte
Programm an Metall-Modellautos fir die Nenngro-
BenN(1:160)und Z (1:220). HO/P.Schiebel/red.

Bild 20: Als ein wirk-
liches Schmuckstiick
inder NenngréBe 0
prasentiert sich die
Baureihe 310 von
Lemacoinzwei Ver-
sionen.
Fotos4,7,9,10, 13,
16-18,20:
Werksaufnahmen
Fotos 14,15, 19:

H. Obermayer
Fotos 1-3, 5,6, 8, 12:
K. Heidbreder

seither im Einsatz vor Sonderziigen.

numeriert und datiert:

Jetzt bei Ihrem Fachhand1er erhaithch.

Kk St. B. Schnellzuglok Rei

1906 von Karl Gélsdorf entworfen, das Vorbild des LEMACO-Modells
mit Fabriknummer 3791, am 31.5.191 von der Maschinenfabrik

der Staatsbahn Wien ausgeliefert und bis Dezember 1952 in Betrieb.
1987 Star des 1560 Jahre-Jubildum der Oesterr. Eisenbahn und

Die LEMACO-Modelle in Spur 0, Massstab 1:43.5 sind in praziser
Messing-Handarbeit aus tber 800 Teilen bis ins kleinste Delad

nachgebaut. Fein lackiert und vorbildgetreu beschriftet.
Gewicht: 3800 g. Mind. Radius: 1200 mm. Limitierte Serien,

Kat. Nr. 0.013 Kk St B. Nr. 310.23, schwarz, 95 Expl_

Herstellung und Vertrieb: LEMACO SA, CH-1024 Ecublens
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Bild 1: Fir Liebhaber von Feuerwehr- und T N T— -

Einsatzfahrzeugen ergdnzt Roco seine .

Palette mit einer Farbvariante des bekann-

ten LF 8-Léschfahrzeugs mit Tragkraft-

spritzen-Anhdnger und DKW-Tragkraft- S

spritze. Das Kraftfahrzeug ist jetzt neutral

dekoriert. In der Mitte ein Feuerwehr-Ge- =)

landewagen fiir Einsétze im bergigen

Osterreich. Der blaue MAN 630 L 2 A =l

ergdnzt den Fuhrpark des Technischen v

Hilfwerks im MafBstab 1:87.

e . iy TN A Bild 2: Wikings VW-Kastenwagen
S erdffnet den Reigen der neuen

Kleinnutzfahrzeuge in HO. Daneben
parken VW-Typen von Roco: zwei
Kleinbusse, von denen der beige-

farbene als Taxi fahrt.

=L

{ Bild 3: StraBenfahrzeuge von Roco
und Wiking haben wir auf dieser
Szene zusammengestellt. Von links
nach rechts sehen Sie einen Bau-
wagen sowie eine StraBenwalze
von Wiking, daneben ein auf Bau-
stellen unentbehrliches Schwer-
fahrzeug — einen Magirus-D-Sat-
telkipper von Roco. Im Vordergrund
rangiertein Mercedes-Betonmi-
scher von Wiking.

Bild 4: Ganz entzickend wirkt der
Lanz-Bulldog von Weinert. Der
Bausatz erméglicht die Nachbil-
dung verschiedener Varianten.
Werkfoto

2

(%

Bild 5: Das Roco-StraBenbauset enthélt neben
dem Unimog und dem dreiachsigen Tiefladeanhan-
ger zusétzlich einen DEMAG-StraBendeckenferti-
ger. Das Modell 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 friiher zum groBen Teil
unter dem Markennamen ESPEWE gefertigt und
ausgeliefert wurden. Der B 1000-Kleintransporter
z.B. erscheint allein in sieben Ausstattungs- und
Bedruckungsvarianten. Werkfoto

Schwerlastwagen vom Typ 36 W 3 mit einem dazu passenden
dreiachsigen Anhénger. Werkfoto

Bild 8: Brekina tiberrascht mit einem Bilssing-LS 11 FS-Sattelzug
der Mdbelspedition Rieck & Sohne.
Fotos 1 bis 3, 5, 8: K. Heidbreder






