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Entlassen

DaB sich politische Veranderungen — auch positive! — auf die Eisenbahn auswirken, ist
nichts Neues. Diesmal betrafen sie die als Privatfahrzeuge im DB-Bestand gefiihrten Diesel-
triebziige der US Army. AnlaBlich ihres Einsatzendes schauen wir noch einmal auf die

Fahrzeuge zuriick — ab Seite 47.
(Beachten Sie bitte unser Poster,
das diesen Artikel erganzt.)

Zu unserem Titelbild:

Die 140 079 legt sich am 16.05.1983 bei
Mering an der Hauptstrecke Miinchen —
Augsburg in die Kurve. Der AnlaB fir die
Wahl dieses Titelbildes: das gelungene
Modell dieser Elektrolokomotive in der
Baugrofe HO. Unsere Einschatzung
lesen Sie auf der Seite 14.

Zu unserem Poster (Seite 50/55):

Der608 B01/908 B01 der US Army absol-
vierte am 19.12.1990 seine letzte Fahr
in Diensten der Amerikaner. Eineinhalb
Jahre zuvor, am 21.05.1989, erwischte
Wolfgang Bley diesen Dieseltriebzug auf
der Schwébischen Alb zwischen Lonsee
und Urspring (Strecke Ulm — Stuttgart).
Unser Beitrag auf den Seiten 47 bis 49
geht noch einmal auf die verschiedenen
Fahrzeuge ein.

mhall

Die Baureihe E 40

Die Baureihe E 40 im Modell
Volldampf im Raw Meiningen
Wagen fiir schnelle Giiter

Verwirrung
Die 03 und ihre Tender

Bicherecke

Die Zukunft der DR-Schmal-
spurlokomotiven

Zauberwort RoadRailer

Die GiL 4/5

Das Piinktlichkeitsproblem der
Bundesbahn

Bahn-Notizen

»Aus« fir Dieseltriebzilige
der US Army

Poster

14

16

20

24

27

28

34

Reichsbahn-Bayern selbstgebaut

36

41

42

47

50



Bewohnt

Wer heute nach Ahrensbok (Kreis Ostholstein)
kommt, findet nur noch wenige Spuren der einst
von lebhaftem Giterverkehr gekennzeichneten
Nebenbahnstation. Wiederauferstanden ist sie
allerdings auf der Anlage (NenngréBe 0) von
Hans-Harald Kloth, der selbst 14 Jahre in dem
ehemaligen Empfangsgebaude von Ahrensbék
wohnte. Auf der Ausstellung “Die Eutin-Libecker-
Eisenbahn-Gesellschaft 1873 - 1941” (vom 13.4.
bis 12.5.1991) wird das Ergebnis sechsjahriger
Bauzeit zu bewundern sein. Wir bieten einen Vor-
geschmack — ab Seite 66.

H.-H. Kloth
U. Kandler
Slg. Dr. Scheingraber

Verwirrend

Stromlinientender in vier verschiedenen Ausfithrun-
gen, die nur bei genauem Hinsehen voneinander zu
unterscheiden sind, gab es beider Deutschen Reichs-
bahn. Fiir Verwirrung sorgte zudem ihr Einsatz; einige
wurden sogar hinter Lokomotiven ochne Stromlinien-
verkleidung beobachtet. Dr. Giinther Scheingraber
versuchte, etwas Licht in das Dunkel zu bringen. Die
anhand ausgewahiter Fotos entstandene Ubersicht
beginnt auf der Seite 24.

Typenblatt: old. S 10 51
Typenblatt: old. T 2 53

Fachhéndler-Adressenseiten 56

42. Internationale Spielwaren-
Messe Niirnberg 1991 (Teil 2) 58

Bahnhof Ahrensbék
Guterverkehrsknoten der ELE 66

Ein Besuch in Biber/Kalif. 71

EP 3/6 (Trix) in neuem Gewand 76

20 Stunden BastelspaB 79

BB Il von Minitrix 82

ﬁi._ Die Zwei-Epochen-

Anlage 84

Fir Bahnhof und Paradestrecke : y PR,

Roco-Gleisbauwettbewerb 88 . ) ¥
Verdient

Schaufenster der Neuheiten 91 Eigentlich ist er Amerika-Fan. Aber als er dem Wunsch unserer Redaktion

nachkommen wollte, die neue BB Il von Minitrix ins Bild zu setzen, packte
ihn deren Faszination in ungeahnter Weise. Extra fiir die Fotoserie mit dem

MINI-MARKT 96 kleinen Schmuckstiick baute Heinz-Ulrich Grumpe ein Diorama im bayeri-
schen Lokalbahn-Stil. Seiner Meinung nach hat die Lok das verdient.
ilen Sie selbst - ab Seite 82.
Sonderfahrten und Urteilen Sie selbst — ab Seite 82
Veranstaltungen 102




»

—@-

140 879-8

Unmittelbar nach Ende des Zweiten Weltkriegs
zeigte sich in den drei westlichen Besatzungs-
zonen Deutschlands eindeutlicher Mangelan
elektrischen Lokomotiven fiirden Personen-
und Giterzugdienst aufden noch intakten und
bereits wiederhergestellten Hauptstrecken.
Umden ersten Bedarf zu decken, wurden von
1946 bis 1952 zunachst sieben Maschinender
Baureihe E 44 und neun Lokomotivender Reihe
E94inDienst gestellt, die zum tiberwiegenden
Teil aus noch vorhandenen Bestdnden an
Fahrzeugteilenentstanden.

Hinzu kam eine auf Betreiben der franzési-
schen Besatzungsmachtam 10. Januar 1951
fertiggestellte Lok fiir die 50-Hz-Strecke der
Héllentalbahnim Schwarzwald. Der mechani-
sche Teil dieser E 244 22 stammte von der
kriegsbeschadigten E 44 005. Die neue elekiri-
sche Ausriistung fertigte die AEG.

In zwei Nachbauprogrammen lieferte die Loko-
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motivindustrie zwischen 1954 und 1956 noch
zwei Exemplare der E 18, weitere vier Maschi-
nenderReihe E 44 und 43 schwere Giiterzuglo-
komotiven der Baureihe E 94. Die Deutsche
Bundesbahn verfligte damit iberinsgesamt 66
Maschinen, die nach 1945 in Dienst gestellt
worden waren. Diese geniigten aber in der
Zahlundinihrer Leistungsfahigkeit den stetig
wachsenden Anforderungen bald nicht mehr.

Der neue Typenplan

Inzwischen waren beider DBimJuni 1954 die
Untersuchungen fiir ein neues Typenprogramm
von Elektrolokomotiven nach mehrjahrigen
Vorarbeiten zu einem AbschluB gekommen. In
diese Planung flossen die Erfahrungen ein, die
im Betrieb und in den Werkstatten mit den
Probelokomotiven E 44 038, E 94 141, 142
und 161 sowie mitden Prototypen der Baureihe

7 - Eisenbahn-Journal 4/1991

Bild 3: Das Gros der Gliterzlige auf der Rechten Rheinstrecke ist mit Lokomotiven der Baureihe 140
bespannt. Das Foto vom 24. April 1987 zeigt einen Schnellgiiterzug nach Mainz-Bischofsheim
zwischen Niederwalluf und Wiesbaden-Schierstein. Foto: J. Seyferth

Bild 1 (linke Seite oben): Mit der 140 879 endete 1973 die Beschaffung der Baureihe 140. In der
Zeche Ensdorf (Saar), zwischen Saarbricken und Dillingen (Saar) gelegen, wartet die letztgebaute
140 am 27. Mai 1974 auf die Ubernahme eines Kohle-Ganzzuges. Foto: U. Geum

Bild 2 (linke Seite unten): Mit einem leeren Ganzzug ist die 140 127 im Juni 1982 bei Stuttgart-
Miinster von Plochingen in Richtung Kornwestheim unterwegs. Foto: H. Obermayer

E 10° gesammelt worden waren. Das neue
Beschaffungsprogramm sah die Entwicklung
vierverschiedener Bauarten fiir unterschiedli-
che Einsatzbereiche vor. Im einzelnen waren
dies

die Baureihe E 10fir Schnellztige auf Haupt-
bahnen,

die Baureihe E 40 fiir schwere Reise- und Gii-
terzlige im Flachland,

die Baureihe E 41 fir leichte Zlige auf Haupt-
undNebenbahnen,

die Baureihe E 50fiir schwere Giiterziige auf
Hauptstrecken, vor allem im Hiigelland.

Mit diesen Lokomotiven hoffte die Deutsche
Bundesbahn, alle Aufgaben des Zugférderungs-
dienstes der fiinfziger und sechziger Jahre
bewaltigen zu kénnen.

Entwicklung und Bau der E 40

Nachdem die Lokomotivherstellerihre Angebo-
te flir Neubaulokomotiven der DB vorgelegt
hatten, war bereits im Oktober 1954 der erste
groBe Auftrag zum Bau neuer Fahrzeuge erteilt
worden. Diese Bestellung schloB auch die Lie-
ferung von 43 Maschinen der Baureihe E 40 ein.
Bis zum Jahresende 1954 folgte noch ein An-
schluBauftrag fiir weitere 68 Maschinen,

Nach einer mehr als zweijéhrigen Entwicklungs-
und Fertigungszeitkonnte am 27. Januar 1957
mit der E 40 004 die erste Lokomotive der
Baureihe E40in Dienstgestelltwerden. Siewar
im mechanischen Teil von Krauss-Maffei unter
der Fabrik-Nr. 18241 und im elektrischen Teil
von SSW gefertigt worden.




gegeniiberliegenden Ufer Bacharach). Foto: J. Seyferth

Die Maschinender Baureihe E40wurdenals  Langs-und Querblechen, derandenKopfen-  artanderung. Der Kastenaufbauistaus Abkant-
Drehgestell-Lokomotiven mit der Achsfolge  dendie Zug- und StoBeinrichtungentragt. Bei  profilen gefertigt, die zusammen mit der Blech-
Bo’'Bo’ geplantund gebaut. Der Briickenrah-  spéteren Lieferungenergabsichhierdurchden  verkleidung ein geschlossenes Tragwerk bil-
men entstand als SchweiBkonstruktion aus  Anbauvon VerschleiB-Puffertrdgern eine Bau-  den.Beigeringem Gewichtkonnte so eine hohe

Bild 5: Eine unge-
wohnliche Ladung hat
der Fotografam 24.
Juni 1989 auf der
Mainbriicke bei
Mainz-Bischofsheim
im Bild festgehalten.
Gleich hinter der
Zuglok der Baureihe
140 waren an diesem
Tag im Dg 54063
Niederflurwagen,
beladen mitzwei
fabrikneuen Halbz (-
gen fir die Stuttgarter
StraBenbahnen (Typ
DT 8, gebaut von
DUEWAG, Spurweite
1435 mm), eingestelit.
Foto: J. Seyferth

Bild 7: Eine Lokomo- P
tive der Baureihe 140
(berquert am 6. Okto-
ber 1990 den Rhein
beiRheinhausen.

Hinter der Zuglok

laufen sechs zwei-
achsige Kiubelwagen.
Foto: M. Werning




Bild 6: 140 692 passiert am 3. Mai 1990 mit einem Schnellgiiterzug nach Hamburg die Blockstelle Weissmoor (Strecke Lehrte — Celle). Foto: F. Bodde

Steifigkeit erreicht werden. Kastenaufbauund  nenraumgetrennt,durchdenzweiSeitengénge  bestehtaus zwei Léngs-unddrei Quertragern,
Briickenrahmen sind miteinander verschweiBt  fiihren. die aus Blechen zusammengeschweiBt wur-
und ergeben eine selbsttragende Einheit. Die  Auch die Drehgestelle sind als SchweiBkon-  den. Die vier Fahrmotoren—14polige Einpha-
beiden Flhrerstande sind durchden Maschi-  struktion ausgefiihrt. Der Drehgestellrahmen  sen-ReihenschluB-Kommutatormotoren —sind




Bild 13: Fiir den Einsaiz vor Ganzzigen zur Kiéckner-Stahlhiitte in Bremen sind drei Lokomotiven der Baureihe 140 mit automatischer Mittelpufferkupplung »
ausgertstet. 140 776 und 140 793 mit Gag 52977 bei Loxstedt (Strecke Bremserhaven — Bremen), aufgenommen am 22. Oktober 1990. Foto: F. Bodde

Bild 9: Bei den letzten Bauserien entfiel die umlaufende Regenrinne; die eckigen Liiftergitter waren nun aufgesetzt. So présentierte sich die 140 764 kurz nach
ihter Ablieferung an die DB den Fotografen. Foto: Archiv BZA Miinchen P

Bild 8: Die Loks der ersten Lieferserien verfigten noch tber Einfachlam-
pen und Liftergitter mit waagrecht angeordneten Lamellen: E 40 074 am
24. April 1957 in Mdnchen-Allach. Foto: Dr. Scheingraber

S,

: 44 __ — o—

R I R R N sz e

Eisenbahn-Journal 4/1991 - 10




b0 PRREICELEE L |

<44 Bild 11: Die Lokomotiven der Baureihe 139
unterscheiden sich von der Baureihe 140
auBerlich durch zusétzliche Liftungsschlitze im
Dachaufbau. Das Foto Sommer 1990 zeigt die
139 165. Foto: H. Obermayer

< Bild 12: E 40 1316 (mit elektrischer Bremse) am
09.08.1965 in Bebra. Foto: Dr. Scheingraber

11 - Eisenbahn-Journal 4/1991

< Bild 10: Das Bw

Bild 14: Die mit auto- P
matischer Mittelpuffer-
kupplung ausgertiste-

te 140 776 wartet am

12. Dezember 1984

im Bw Osnabrtck 1
aufihren ndchsten
Einsatz.

Foto: R. Kostner

Mannheim 1 behei-
matete am 30. Juni
19890 nicht nur 162
Lokomotiven der
Baureihe 140, son-
dern auch alle 30
noch vorhandenen
Loks der Baureihe
139; es handelt sich
somit um die DB-
Dienststelle mitden
meisten Maschinen
dieser Bauart. Foto
vom 26. Juli 1983.
Foto: D. Spillner

einerseits iber Gummiringfedernim Drehge-
stellrahmen aufgehangt und stiitzen sichande-
rerseits mit Rollen-Tatzlagern auf eine Hohl-
welle, die mit allseitigem Spiel die Treibachse
umgibt.

Die Lokomotiven mit einer Nennleistung von
3700 kW sind hauptsachlich fiir die Beforde-
rung schwerer Giiterziige auf Hauptbahnenim
Flachland und fiir mittelschwere Giterziige im
Higelland bestimmt. Nicht selten sind die
Maschinen der Baureihe E 40 aber auch im
Reisezugdienst, insbesondere im Nahverkehr
im Bereich von Ballungsrdumen, anzutreffen.
Vorsehr schweren Ziigen werden die Lokomo-
tivenin Doppeliraktion eingesetzt. Die Leistungs-
fahigkeitder Fahrzeuge wird durch die nachfol-
gende Tabelle dokumentiert.

Bild 15: Nur die 140 492 erhielt einen Anstrich in
den neuen Farben Ozeanblau/Beige unter Bei-
behaltung der umlaufenden Regenrinne und des
grauen Daches. Das Foto vom 1. Mai 1987 zeigt
sie im Bw Kornwestheim. Foto: Ch. Vélk

Leistungender Baureihe E40
Anhédngelast Steigung Beharrungsge-
schwindigkeit
Glterzugdienst
2010t 0 %0 90 km/h
2180t 3 %o 60km/h
14001 5 %o 75km/h
1360t 7 %a 60km/h
1170t 10 %0 50 km/h
Reisezugdienst
940t 5 %0 100 km/h
6201 10 %o 100 km/h




Bild 16: Auf der Frankenwaldbahn kénnen die Lokomotiven der Baureihe 140 Schnellziige mitacht Wagen ohne Unterstitzung einer Schublok die Siidrampe

hinaufziehen, wie dieses Foto des D 403 (Leipzig — Nirmnberg) vom 3. April 1981 bei Lauenstein belegt. Vor dem Einsatz der Baureihe 140 (und den
sechsachsigen Gliterzugloks der Baureihe 151)im Schnellzugverkehr auf der Frankenwaldbahn muBten die Schnellzlge aufder Nord- bzw. der Siidrampe von
Lokomotiven der Baureihe 194 nachgeschoben werden. Foto: Th. Wunschel

InvielenunterschiedlichgroBenBaulosenwurden
die Lokomotiven der Baureihe E 40 von folgen-
den Herstellern geliefert:
Henschel/AEG Krauss-MaffeilBBC Krupp/AEG
Henschel/BBC Krauss-Maffei’'SSW Krupp/BBC
Henschel/SSW Krupp/SSW
Eine Sonderstellunginnerhalb der Baureihe
E 40 nehmen insgesamt 31 Maschinen ein,
die spater vorwiegend fiir die steigungsreichen
Strecken im Schwarzwald bestimmt und mit
einer zusétzlichen fahrdrahtabhéngigen,
fremderregten Widerstandsbremse ausgestat-
tetwurden. Zur Unterscheidung von den ande-
ren Serienfahrzeugender Baureihe E 40 erhiel-
tendie Maschinen mitelektrischer Bremseeine
1 vorder fortlaufenden Ordnungsnummer und
die Baureihenbezeichnung E 40", Hierbei handelt
es sich um die von Krauss-Maffei und SSW
gelieferten Fahrzeuge
E401131 bis 1137 Baujahr 1959
E401163 bis 1166 Baujahr1960
E401309 bis 1316 Baujahr 1964
E401552 bis 1563 Baujahr 1964/65.
Ab 1.Januar 1968 wurden diese Lokomotiven
als Baureihe 139 (die 1 vor der fortlaufenden
Ordnungsnummer entfiel) gefiihrt, alleanderen
als Reihe 140.
Vonbeiden Spielarten dieser elektrischen Gi-
terzuglokomotiven waren bis Ende Juli 1972
bereits 830 Exemplare in Dienst gestellt wor-
den. Eine besondere Ehre wurde der Anfang
August 1972 abgelieferten 140 833 zuteil, die
geschmiickt mit Girlanden und einem entspre-
chenden Hinweis an der Stirnfront als 2000.
Neubaulokomotive der Deutschen Bundesbahn
ihre Abnahmefahrtin Minchen-Freimann an-
trat. Die Maschine aus einer Lieferung von
Henschel und BBC hatte bereits bei Indienst-
stellung ein Dach ohne Regenrinne, eckige
Luftergitter und eine VerschieiB-Pufferbohle er-

halten. 1973 endete die Beschaffung der Bau-
reihe 140 mit der hdchsten Betriebsnummer
140879.

Wahrendderlangen Zeitihrer Fertigung kames
zumehrerengroBeren undkleineren Bauartan-
derungen. Die Lokomotiven der ersten Liefer-
serien bis zum Baujahr 1960 verfiigten noch
Uber Einfachlampen und Liiftergitter mitwaage-
rechtangeordneten Lamellen. Danach folgten
Baulose mit Doppellampen und senkrecht aus-
gefihrten Lamellenin den Liiftergittern mit ab-
gerundeten Ecken. Maschinen spéterer Liefe-
rungen fuhren ab Werk bereits mit eckigen
Gittern und dann auch mit den Liiftergitternder
BauartKlatte. 1967 wurdendie ersten Lokomo-
tivenohne die umlaufende Regenrinnein Dienst
gestellt. Bei spateren Umbauten dlterer Fahr-
zeuge vermischten sich allmahlich die urspriing-
lichen Baumerkmale. Bei mehreren Maschinen
kames zum Einbau von besonderen Steuerun-
gen fiir Doppeltraktion und Wendezugeinsatz.
Die Lokomotiven 140 776, 777 und 723 erhiel-
tenfiirdie Beférderung schwerer Erzziige eine
automatische Mittelpufferkupplung.

Betriebseinsatz

Ende 1973 warendie 31 Maschinender Baurei-
he 139in dendrei Bahnbetriebswerken Bebra
(14), Hagen-Eckesey (10) und Offenburg (7)
beheimatet. Die 848 Lokomotiven der Baurei-
he 140 waren zu diesem Zeitpunkt bei 14
verschiedenen Bahnbetriebswerken stationiert.
Nach der damals gliltigen Bezeichnung wa-
rendies:

Bebra, Dortmund Bbf, Hagen-Eckesey, Ham-
burg-Eidelstedt, Koblenz-Mosel, Kéin-Deutzer-
feld, Mainz-Bischofsheim, Niirnberg Hbf, Ober-
hausen-Osterfeld Siid, Offenburg, Osnabriick,
Regensburg, Saarbriickenund Seelze.
Schonwahrenddes Jahres 1974 gab Regens-

burg die Maschinen der Reihe 140 an das Bw
Nirnberg Hbfab, undbis zum Jahresende 1975
hattendie 140er auch das Bw Hagen-Eckesey
verlassen. Zum selben Zeitpunkt, am 31. De-
zember 1975, waren die Fahrzeuge der Baurei-
he 139 im Bw Offenburg zusammengezogen
worden. Bereits im Februar 1975 hatte die
140162 als erste Ellokim AW Freimann eine
Umlackierung in den neuen Farben Ozean-
blau/Beige erhalten. Am 1. Dezember 1980
gab Koblenz-Mosel seine Lokomotiven der
Baureihe 140 an das Bw KéIn-Deutzerfeld ab,
undam 1. Juli 1983 gingen die 49 Maschinen
aus Mainz-Bischofsheim zu den Betriebswer-
ken Miinchen 1 und Frankfurt 1. Die nachfol-
gende Tabelle zeigt eine Bestandslbersicht
tiber die Lokomotiven der Baureihe 140 je-
weils zum 30. Junider Jahre 1984 bis 1990.

30.6. 30.6. 30.6. 30.6. 30.6. 30.6. 30.6.
Betriebswerk 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

Bebra i8 18 18 18 18 18 18
Dortmund 1 70 70 85 85 100 155 155
Frankfurt 1 46 47 47 47 24 24 24
Hamburg 1 31 80 81 31 81 31 .31
Kdln 2 149 149 149 149 149 149 149
Mannheim 1 87 94 140 140 163 162 1862
Muinchen 1 47 47 47 47 67 67 69
Oberhausen1 86 84 71 71 56 - -
Offenburg S1 46 = = = = =
Osnabriick 1 104 104 101 101 81 81 81
Saarbricken1 43 43 43 43 43 43 41
Seelze 116 116 116 116 116 116 116

Summe 848 B48 848 B4B B48 B46 B46

Seit 1. Juni 1986 ist Offenburg ohne Lokomoti-
vender Reihe 140, die dem Bestand des Bw
Mannheim einverleibt wurden. Das Bw Ober-
hausengabam 1. August 1988 alle 56 Maschi-
nenandas Bw Dortmund 1 ab, darunter auch
die bereits z-gestellte 140 633, die am 21.
Oktober 1988 ausgemustert wurde. Erste
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ken, aufdenen die Baureihe 140 eingeselzt wird,
zdhlt zweifellos die Bahnlinie von Garmisch-Par-
tenkirchen nach Reutte in Tirol. Die 140 026 wur-
de am 31. Mai 1990 mit einem “Silberling"” bei
Lermoos im Bild festgehalten. Foto: A. Ritz

Bild 18: Die Lokomotiven der Baureihe 140 ha-
ben auf der Nordrampe der Brennerbahn viele
Gterzugleistungen von der Baureihe 194 (iber-
nommen. Beitalfahrenden Giterzigen ergeben
sich haufig Vielfachbespannungen, um die Vor-
spann- bzw. Schublokomotiven von bergfahren-
den Zigen wieder nach Innsbruck zurdckzufih-
ren. Mit vier Maschinen (an der Spitze des Zu-
ges die 140 050) rollt dieser Guterzug am

16. September 1989 bei St. Jodok die Brenner-
Nordrampe hinab. Foto: Th. Wunschel

“neurote” Lok der Baureihe 140 wardie 140198,
dieihren neuen Anstrich im Februar 1988 im
AW Freimann erhalten hatte. Als zweites Un-
fallopfer schied die 140 158 des Bw Mann-
heim 1 am 1. Méarz 1989 aus dem Bestand
aus. Einen Abgang hatte auch die Baureihe
139 zu verzeichnen. Die 139 134 wurde um-
gebaut und ab 19. April 1985 als 110 511
gefiihrt. Alle anderen 30 Maschinen waren bis
zumJahresende 1986 nach Mannheim umbe-
heimatet worden. Mitte Dezember 1990 ka-
men die sieben Lokomotiven 139 552 bis 558
leihweise zum Bw Miinchen 1 und vor Zigen
der “Rollenden LandstraBe” zwischen Ingol-
stadtund der Station Brennersee zum Einsatz.

HO
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Eine ganze Reihe ungliicklicher Umsténde hatte
zu dem nicht mehr aufzuhaltenden Ende des
einst so erfolgreichen Wiener Unternehmens
Liliput gefiihrt. Einige weniger gut gelungene
Modelle mit uniibersehbaren Konstruktions-
mangeln lieBen Umsatz und Ertrage schrump-
fen. Nach der unvermeidlichen Liquidation ist
inzwischen mit dem alten Firmennamen, nun
aber unter der “Stabfiihrung” von Herpa ein

ganz neuer Anfang gemacht worden, der viel-
versprechend ist.

Erster Beweis dafir sind die Modelle der Elek-
trolokomotiven der Baureihe E 40 bzw. 140 in
der BaugroBe HO, die bereits im Dezember
1990 zur Auslieferung gelangten. Bei der Kon-
struktion und Ausfiihrung dieser Fahrzeuge
wurden neue QualitdtsmaBstabe angelegt, fir
die das Giltesiegel von Herpaund eine Urkunde
Uber einjahrige Garantie biirgen sollen.

Vortrefflich ist das erstklassig detaillierte Dach
mit den vielen feinen Einzelheiten gestaltet, zu
denen sechs verschiedene Isolatoren und eine

Bild 1 (oben): Das
Zwillingspaaraus
denneuen Liliput-
Werkstétten: HO-Lo-
komodelle, beschriftet
als 140 499 (vorn,
ohne Zuristteile)

und E 40 298.

Bild 2: Der kréftige
Motor mit Schwung-
masse (bertrdgt sein
Drehmoment aufden
Allradantrieb.

Bild 3: Zur reichen
Detaillierung aufdem
Dach gehdren ver-
schiedene Isolatoren
sowie eine auBeror-
dentlich diinne Dach-
leitung. Fotos: H.
Obermayer

auBerordentlich diinne Dachleitung mit einem
Durchmesser von nur 0,4 mm zéhlen. Recht
fein ausgefiihrt sind auch die Griffstangen an
den Tiren und die Handldufe an den Stirnfron-
ten. Bei letzteren hatte man sich allerdings auch
noch eine Fixierung an den Enden neben den
Einstiegen gewtinscht. Gute Noten verdienen
auBerdem die Drehgestelle und die Beleuch-
tung mitdem von der Fahrtrichtung abhangigen
Lichtwechsel von WeiB auf Rot.

Das aufgeklipste Gehause ist aus Kunststoff
gefertigt und mit Federpuffern bestiickt. Chas-
sis und Getriebeblécke bestehen aus Metall-
druckguB und verleihen dem Modell ein hohes
Eigengewicht bei einem doch recht tiefliegen-
den Schwerpunkt. Derzentralangeordnete Motor
hat eine reichlich dimensionierte Messing-
schwungmasse erhalten und treibt ber zwei
Kardanwellen sowie Uber Schnecken- und
Stirnradgetriebe alle vier Radsatze an. In je-
dem Drehgestell verfiigt ein Rad iber einen
Haftreifen. Bronzeblechstreifen nehmen den
Strom von den Rickseiten aller Rader ab.
Sehr gut sind die Laufeigenschaften, die Lauf-
ruhe und die hohe Zugkraft zu bewerten. Die
Hochstgeschwindigkeit des Modells liegt nur
unwesentlich ber der des Vorbilds. An den
Drehgestellen sind Normsch&chte fir die Auf-
nahme von Steckkupplungen montiert. Die
der Packung beiliegenden Steckteile flir Ge-
hause und Drehgestelle sind paBgenau. Lac-
kierung und Druck der Anschriften sind kor-
rekt und sauber. An den Umschalter fiir Ober-
leitungsbetrieb, einen Schiebeschalter, gelangt
man nach dem Abheben des Liifteraufsatzes
uber dem Olkuhler. Als erste Modelle standen
die E 40 298 von Krauss-Maffei/SSW aus dem
Bw Niirnberg Hbf und die 140 499 von Krupp/
AEG aus dem Bw Hamburg-Eidelstedt zur
Verfiigung. HO
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Bild 1: Eine der ersten Loks aus dem "Westen" im Raw Meiningen war die 24 009 der BSW-Gruppe des Bw Mannhe:m Norma.*emerse zwischen Meckes-
heim und Hiiffenhardt (Strecke der SWEG) unterwegs, ist sie hier im Thiringischen im Bild festgehalten worden (18. August 1990). Foto: M. Gauler

Bereits kurz nach der Grenzoffnung hatte das
Reichsbahn-Ausbesserungswerk Meiningen
wissen lassen, daB es gerne Ausbesserungs-
auftrage flir Dampfloks “aus dem Westen" iiber-
nehmen wiirde, und der Ruf verhallte bekannt-
lich nicht ungehért. Den Anfang machte die
Deutsche Bundesbahn, die der01 1100 neue
Radreifen spendieren lieB. Waren die Radséatze
der 01 noch per Guterwagen angereist, so
fanden recht schnelldie ersten kompletten Loks
den Weg ins Raw: die von der BSW Gruppe
Mannheim betreute 24 009 und die 01 118 der
Historischen Eisenbahn Frankfurt kamen zu
Bedarfsausbesserungen iiber die einstige
Grenze.

Bild 2: Der ausgebaute Kessel der 91 6580 im Juli 1990 in Bearbeitung.

w‘f”"" ”f’/

Das Raw kann die Auftrage von Bundesbahn
und Museumsbahnen gut gebrauchen, denn
die Auswirkungen der Marktwirtschaft machen
sich auch bei der Reichsbahn bemerkbar: Die
Instandsetzung der—als nicht mehr zeitgeman
bezeichneten—Heizloks gehért seit der Jahres-
wendeder Vergangenheit an. Gleichzeitigwurde
die Ausbesserung der Reichsbahn-Traditions-
loks ausgesetzt, da das — gekiirzte — Gesamt-
budget fir die Lokunterhaltung allein den fir
den Betriebsdienst bendtigten Maschinen zu-
gute kommen wird.

Vorder "Ausbesserungssperre" fiir Traditions-
loks hatte das Rawim vergangenen Jahrjedoch
noch eine Reiheillustrer Maschinen musterg(il-
tig aufgearbeitet, so
die 74 1230, die 52
6666, die 95027, die
38 305 oder die 91
6580derehemaligen
limenau-GroBbrei-
tenbacher Eisen-
bahn. Glick hatten
die 01 519, 62 015
und86 1333, dienoch
vorVerhangungdes
Verbotesindie Werk-
hallen "rutschten".
Fiir Aufsehen hatte
bis zur Jahreswen-
de auch die Praxis
gesorgt, Heizloks
und Dampfspender

vollbetriebsfahig aufzuarbeiten, wenn das Heimat-
Bwdies wiinschte. So machte zum Beispiel die
52 8195 des Bw Schéneweide von sich reden,
die nach Fertigstellung im Rahmen einer Son-
derfahrt mit zwei Wagen in ihr Bahnbetriebs-
werk zurlickgelangte. Neben einer Reihe wei-
terer Maschinen dur-fte auch die 65 1057 das
Raw voll betriebsfahig verlassen. Aber auch
damitistes vorbei. Zumindest vorerst, denn die
Reichsbahn war bisher stets fiir Uberraschun-
gengut.

Das Raw Meiningen verfiigt noch immer tiber
denkompletten Maschinenpark flrdie Instand-
setzung von Dampfloks jeder Art und GréBe,
aber auch Uber Mitarbeiter mit dem nétigen
Know-how. Davon lieB sich erst Anfang des
Jahres die Gesellschaft zur Erhaltung von
Schienenfahrzeugen liberzeugen, die die ehe-
malige Lok 16 der Hohenzollerischen Landes-
bahn nach Meiningen bringen lieB. Als Schlepp-
fahrzeug diente der VT 406 der WEG, der bis
zur Fertigstellung der Dampfloks im Freigelan-
de des Raw abgestellt war. Zahlreiche weitere
Auftrage liegen dem Werk fiir 1991 vor, sounter
anderem fr die 52 4867 der Historischen Ei-
senbahn Frankfurt, die 55 1604 aus Darmstadt-
Kranichstein, die "Mizzi" des Bayerischen Lo-
kalbahnvereins, die 74 1192 der DGEG und die
41 241 der Dampflok AG Gelsenkirchen-Bis-
marck. Selbst Museumsloks aus der Schweiz
diirften demnéachst in Meiningen auftauchen.
Auch die Bundesbahn hat erneut auf die Dien-
ste der Meininger zuriickgegriffen und die bei-
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Bild 3 (oben):
Am 12. Juni
1990 wurde die
50 3521 in der
Richthalle des
Raw Meiningen
aufgenommen.

Bild 4 (rechts):
Weiche Dimen-
sionen allein die
Rauchkammer
einer "ordent-
lichen"Dampf-
lokomotive
besitzt, belegt
diese Aufnahme
sehrdeutlich.

denMuseumsloks 01 150und 01 1100ins Raw

geschickt. An der 01 1100 sollten urspriinglich  gjid 5 (unten):
nurdie Folgen eines Wasserschlagsammittle-  pje 24 009 auf
ren Zylinder beseitigt werden, doch die Meinin-  der Werksdreh-
ger Lokschlosserentdecktenweitere Schaden.  scheibe des Raw
So wurde nicht nur die gesamte "Mitte" ausge-  Meiningen
baut, auchdie Flanscheder Ein-und Ausstrom-  (26. Juli 1990).
rohre, die Kolben-

stopfbuchsen sowie

die Kolbenstangen

und Kreuzkopfe der

beiden auBeren Zy-

linder bedurften der

Uberarbeitung.

Die 01 150 war we-

gen des zu groBen

Seitenspiels der 3.

Kuppelachse nach

Meiningen geschickt

worden, doch auch

beidieser Maschine

stellten die Meinin-

germehralsdenge-

meldeten Schaden

fest. Defekt waren

die mechanische

Bremse und die

Schmierung der

Schieber, undichtdie

Nietreihe am Uber-

gangvomLang-zum

Stehkessel.

Stark zuriickgegan-

genistdagegen die

Ausbesserung von
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Dampfspeicherloks. 370 dieser feuerlosen Loks
gibtesim Bereich derehemaligen DDR, immer-
hin 202 wurden zwischen 1983 und 1988 im
Raw selbst kompleit neu gebaut. Die Industrie-
betriebe, die die Dampfspeicherloks betreiben,
kampfen im Augenblick ums Uberleben, da
interessiert eine defekte Dampfspeicherlok kaum.
Allerdings hofft das Raw, daB nach der Konso-
lidierung der Wirtschaft wieder mehr Damp-
fspeicherloks nach Meiningenkommen. Positiv
fir das Raw wiederum ist die Entscheidung,
das Werk mit dem Neubau von Kesseln und
Rahmen fir die Schmalspurloks der Reihen
99 177 zu beauftragen. Kessel und Rahmen
gehen anschlieBend zum Zusammenbau ins
Raw Schlauroth.

Trotz des Riickgangs der Dampflok-Instand-
setzung lohnt sich ein Besuch des Raw Meinin-
gen noch immer. Eisenbahnfreunde kénnen
das Werk gegen einen Obolus von DM 3,--
jeden dritten Samstag im Monat ab 10 Uhr be-
sichtigen. Thomas Méauser

Bild 7 (links): Am 7.11.1990 wurde die wieder
betriebsféhig aufgearbeitete 50 3545 im Werk-
hof des Raw Meiningen fotografiert.
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Meiningen (Foto bei Rentwertshausen) wurde
am 12.07.1990 eine Werkprobefahrt mit dieser
interessanten Garnitur durchgefthrt.

Bild 8 (oben rechts): Im November 1990
verlie3 die 52 8087 das Raw Meiningen und
fubr zuridck in ihr Heimat-Bw.

Bild 9 (rechts): An der 50 3545 wird eine
Dichtprobe durchgefiihrt.

Bild 10 (unten): Arbeiten an einer Dampfspei-
cherlok wéhrend einer Probefahrt (12.7.1990,
Ritschenhausen).

Fotos 2- 10: Thomas Méauser
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InterCargoExpress

stellten Wagen.

Bild 2: Der gleiche Wagen noch einmal in gedffnetem Zustand. So sind die
verriegelbaren Trennwande erkennbar. Beide Fotos: Werkfoto TALBOT

Bild 3 (unten): Schematische Darstellung des InterCargo-Netzes (Linie 1:
Hamburg — Minchen; Linie 2: Bremen — Stutigart). Zeichnung: DB

Bild 1: Die neuen Schiebewandwagen Hbillss-y*’ fir maximal 160 kmv/h
sind Umbauten aus Wagen der Bauart Hbillns*®., Dieser von TALBOT um-
gebaute 42 80 245 5 00-9 entstand aus einem 1984 bei DUEWAG herge-

® InterCargotxpress
| % &

Hochgeschwindigkeits-Giiterverkehr nunauchbeider DB

InterCargo-Express-Giiterwagen Hbillss-y*” und Sgss-y™® P

Ab 2. Juni 1991 will die Deutsche Bundesbahn (zunéchst als Pilotprojekt) erstmalig
Giterziige mit 160 km/h zwischen Hamburg und Miinchen sowie Stuttgart und Bremen
einsetzen. Mit den (iber die dann durchgehend in Betrieb genommene Neubaustrecke
Hannover — Wiirzburg im "Nachtsprung" verkehrenden Ziigen kann die Bahn im hochwer-
tigen "Just-in-time-Verkehr" endlich in vollen Wettbewerb mit dem Lkw treten. Die neuen
Wagen fiir Container und Wechselaufbauten wie auch fiir Kleingut werden der Offentlichkeit
Anfang April in Miinchen présentiert. Wir stellen sie heute im Eisenbahn-Journal vor.

Bremen

. 140 km/h
N 160 km/h
NBS

Stutigart

Munchen

Nachdem die SNCF bereits seit 1987 bestimm-
te Regelgiterziige mit 160 km/h fahrt, sollte
durch die am 24.10.1980 erfolgte pressewirk-
same Ubergabe des ersten Schiebewandwa-
gens der Bauart Hbillss-y*” und des ersten
Container- und Wechselbehéltertragwagens
der Bauart Sgss-y™® P durch die Waggonfa-
brik TALBOT/Aachen an DB und Kombiwaggon
dokumentiert werden, daB die Phase der Pla-
nung des Hochgeschwindigkeitsgtiterverkehrs
auch bei der DB abgeschlossen und in das
Stadium ihrer Realisierung dberfihrt ist: Mit
dem Fahrplanwechsel am 2. Juni 1991 wird
nicht nur der InterCityExpress, sondern auch
der Giterverkehr die Neubau- und Ausbau-
strecken fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr
nutzen. Aufnormalen Streckender DBkénn(t)en
die genannten Wagen auch mit 140 km/h ver-
kehren.

Zunéchst ist beabsichtigt, die Wirtschaftszen-
tren Hamburg und Miinchen (Linie 1, ca. 800km

in 8 bis 8 1/2 Stunden) sowie Bremen und
Stuttgart (Linie 2, ca. 650 km in 7 bis 7 1/2
Stunden) ohne Zwischenhalt miteinander zu
verbinden. Jeder InterCargoExpress, der mit
einer Ellok der Baureihe 120 bespannt wird,
kann bei 900 t Gesamtzuggewicht ca. 500 t
Guter fordern.

Auf den beiden Pilotrelationen werden zwei
unterschiedliche Produktkonzepte getestet. Ge-
meinsamistbeiden Linien, daB aufihnen Komplett-
und Sammelgutladungen transportiert werden.
Auf der Linie 1 werden bis zu 20 Sgss-y’® P
und bis zu 5 Hbillss-y*” eingesetzt, die zwi-
schenden Terminals des kombinierten Ladungs-
verkehrs und Kleingutfrachtzentren (Stiick-und
Partiefrachtgut) verkehren. Im Unterschied da-
zu werden auf der Linie 2 ausschlieBlich bis zu
20 Containertragwagen Sgss-y’® P eingesetzt,
Stiick- und Partiefrachtgut wird hier in DB-
Stiickfrachtboxen/ Wechselbehaltern beférdert.
In beiden Fallen libernehmen Lkw die notwen-
digen Vor- und Nachlaufe der Glter von und zu
den Umschlagbahnhéfen bzw. bei den Schie-
bewandwagen von und zu den Frachtzentren.
Im Stlickgut-/Partiefrachtbereich (= Hbillss-y*7,
DB-Stiickfrachtboxen auf Sgss-y™P) verkirzt
derInterCargoExpress die Haus-zu-Haus-Trans-
portzeiten von heute 48 auf kiinftig 18 Stunden.
Im kombinierten Ladungsverkehr (= Sgss-y’® P)
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Bild 4: Dieser Sgss-y™ (P)
mit der Aufschrift “Kombiwag-
gon”veranschaulicht das
neue Konzept fiir Container-
und Wechselbehéltertragwa-
gen. Die Nummer 82 80 457
0 000-6 (P) verrét aber, daB
es sich hier um einen Umbau
zum “Vorzeigen" handelt. Die
90 bestellten Wagen dieser
Bauart werden alle komplett
neu gebaut. Foto: dbp

wird die Transportzeit um ca. 2 Stunden ver-
kirzt. Dadurch kénnen spéatere LadeschluBzei-
ten (nach 20.00 Uhr) und friihere Bereitstel-
lungszeiten (vor 6.00 Uhr) genutzt werden.
Zugleich wird damit die Konzeption, die Hoch-
geschwindigkeitsstrecken am Tage vom Glter-
verkehr freizuhalten und nachts die Baureihe
120 fiir den Guterverkehr zu nutzen, deutlich.
Zudem sollaus Sicherheitsgriinden ausgeschlos-
sen werden, daf sich auf den Neubaustrecken
Reise- und Glterziige bei hohen Geschwindig-
keitenbegegnen.

Die Technik

Die beiden "neuen" Hochgeschwindigkeitsgii-
terwagen sind, wenn man genauer hinschaut,
alte Bekannte: Der zweiachsige DB-InterCar-
goExpress-Schiebewandwagen Hbillss-y**”
wurde aus der Bauart Hbillns**, erstes Baujahr
1981, umgebaut. Der vierachsige Kombiwag-
gon-Container-und Wechselbehaltertragwagen
Sgss-y’* wurde auf der Grundlage des Wagen-
kastens/-untergestells des Sgns™*, erstes
Baujahr 1986, weiterentwickelt.

Die 13 bestellten Schiebewandwagen werden
samtlich aus Wagen der Bauart Hbillns3%
umgebaut, wohingegen es sich bei den 90
georderten Containerwagen Sgss-y’* tatsach-
lich um neue Wagen handelt. Lediglich auf der
genannten Presseveranstaltung wurde zum
"Vorzeigen" ein flir 160 km/h nachgeriisteter
Sgns®“ benutzt. Dieser ehemalige 82 80 457 6
006-1 dirfte zwischenzeitlich aller Wahrschein-
lichkeit nach schon wieder zurlickgebaut wor-
den sein.

Die Konstruktion der Wagenkésten/-unterge-
stelle entsprichtder der Ausgangsbauarten 303
und 694. Vollige Neuentwicklungen sind die
Laufwerke und vor allem das Hochgeschwin-
digkeitsbremssystem. Allerdings konnte auch
hier die Waggonfabrik TALBOT auf Erfahrun-
gen mit 60 von ihr fir die NS und (iber 100 von
ihr fir die SBB gebauten zweiachsigen Giiter-
wagen in geschlossener Bauweise flir 160 km/
h max. zurlickgreifen, die bei den genannten
Bahnen mit Regelgeschwindigkeiten bis zu 140
km/h, z.T. schon seit Uber 10 Jahren, in Betrieb
stehen.

Wahrend bei den Sgss-y™ P neue unterhal-
tungsfreundliche TALBOT-Drehgestelle Typ
DRRS mit Doppel-Gummirolifedern (= Double

Bild 5 (Mitte): Wagen der Bauart Sgns® bilde-
ten die Basis fiir die Weiterentwicklung zur Bau-
art Sgss-y™. Der abgebildete Wagen mit der
Nummer 42 80 455 6 000 wurde 1986 gebaut.
Foto: Werkfoto TALBOT
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Bubber Rolling Spring) zur Anwendung kom-

men, werden bei den Hbillss-y*” hydraulische
Schlingerdéampfer aus dem hochwertigen Rei-
sezugverkehr zur Dampfung der Lenkachsen
verwendet. Die Bremsscheibeneinheiten sind
"schwimmend" gelagert: Bei der Bauart 307

héngen sie an den Federbiinden und unterdem
Wagenkasten, bei der Bauart 703 sind sie pen-
delnd in den Drehgestellen eingehéngt.

Einen besonders hohen Entwicklungsaufwand
erforderten die Bremsen fiir eine Regelgeschwin-
digkeit von 160 km/h. Hier galt es insbesonde-

Technische Daten des Sgss-y’ (P)

Weiterentwicklung der 1986 in Dienst gestellten Bauart Sgns®*
(abweichende technische Daten der Bauart 694 sind zum Vergleich in Klammern angegeben)

Sgss,ym:i (Sgnsﬂsl}
Lange tber Puffer mm 19740 (19830)
Lange des Untergestells mm 18 500
Drehzapfenabstand mm 14 200
Radsatzstand im Drehgestell mm 1 800
durchschnittliches Eigengewicht 1 22 (19,8)
Radsatzlast maximal (bis 100 km/h) 1 22,5
zulassige Radsatzlast bei 160 km/h t 18,5 (—)
Ladegewicht bei 100 km/h t 68,0 (70,0)
bei 120 km/h t 51,5 (—)
bei 160 km/h t 495 (=)

Ladeldnge mm 18400%)
Drehgestellbauart 675 (626)
Héhe der Ladeebene iber SO mm 1180 (1155)
Kleinster befahrbarer

Gleisbogenhalbmesser m 75
Féhrbootwinkel
Druckluftbremse Bauart KE GPH A @’ (KE-GP-A)
Bauart der Puffer 59-t-Hochleistungspuffer  (Oleo™)

Hub mm 105 (150)

Lange mm 620 (665)
Monoblockradsatz-Durchmesser mm 920
Anzahl der Bremszylinder 12 2)
Héchstgeschwindigkeit km/h 160 (100)
Erstes Baujahr 1991
Hersteller Waggonfabrik TALBOT/Aachen
Zeichnungsnummer TALBOT AZ 51 842, 2. Ausgabe
Wagennummern 84 80 455 0 000 bis 089

**) Hydraulikpuffer der Fa. Oleo

*) ausreichend fir einen 60-Container oder zwei Wechselbehalter von je 9 125 mm Lange




Bild 7: Mit dieser Bremskonstruktion werden
auch die Gerduschemissionen vermindert
(Bauart DB 675). Foto: Werkfoto TALBOT

Bild 6 (links): Das weiterentwickelte Drehgestell
der Sgss-y™ (P)-Wagen, bei der Bundesbahn
gefiihrt als Bauart 675. Die fiir 160 km/h entwik-
kelte Bremseinrichtung mit jeweils drei Brems-
scheiben pro Radsatz ist hier deutlich zu erken-
nen. Foto: Werkfoto TALBOT

re, die groBen Gewichtsunterschiede zwischen
leeren und beladenen Wagen beherrschbar zu
machen, um die hohen Lasten dieser ExpreB-
guterziige bei hohen Geschwindigkeiten sicher
undinnerhalb der geforderten Bremswege zum
Halten zu bringen. Systembedingt sind die tra-
ditionelle Druckluftbremse (Reaktionszeit) und
die derzeitig verwendeten Radsatze (thermi-
sche Leistungsgrenze Rad — Bremsklotz) fiir
den Hochgeschwindigkeitsgiterverkehr mit
groBen Lasten unter den Bedingungen der DB
nicht mehr ausreichend. Die hohen Ladege-
wichte von knapp 50 t (Bauart 703) und (iber
18 t (Bauart 307) bei 160 km/h unterscheiden
diese Wagen gravierend von den genannten
NS- und SBB-Wagen sowie den ebenfalls fiir
160 km/hin Entwicklung befindlichen DB-Wagen
der Bauart Hbiss-vy 2, deren Ladegewicht nur
9tbetragt. Beide Bauarten, 307 und 703, besit-
zen daher:

— eine elektropneumat. Bremse (ep-Bremse)
— eine Mikroprozessor-Bremssteuereinheit

Bild 8: Anschriftenfeld des Sgss-y™ (P). An
dieser Stelle befinden sich auch der Bremspro-
betaster sowie die Ein-/Aus- und GPR-Umstell-
einrichtung. Foto: D. Perner

— Scheibenbremsen mit jeweils drei Brems-
scheibenund Bremszylindern je Radsatz, um
die erforderlichen Bremskrafte aufbringen zu
kénnen und zur Reduzierung von Gerdusch-
emissionen

— einen Schnellbremsbeschleuniger, damit bei
eventuellen Stérungen der elektropneuma-
tischen Bremssteuerung mit unverminderter
Geschwindigkeit weitergefahrenwerdenkann;

— eine automatische Bremskraftregelung und

— einen mechanischen Gleitschutz (versuchs-
weise ist auch eine Ausriistung mit elektroni-
schem Gleitschutz vorgesehen).

Die Bremsbefehle werden durch die ep-Brem-

se, die durch eine vom BZA Minden und der

FirmaMannesmann-Rexroth-Pneumatik/Han-

nover entwickelte Mikroprozessorsteuereinheit

angesteuert wird, Uber ep-Kabel ausgefiihrt.

Fir die Versorung der Elektronik/Elektrik sind

die Wagen mit einer Batterie ausgeristet, die

Uber die zentrale ep-Steuerleitung oder mittels

eines bordeigenen luftgetriebenen Turbogene-

rators nachgeladen wird. Der Generator wird
aus der Hauptbehalterluftleitung liber einen ge-

Bild 9: Anschriftenfeld des Hbillss-y*.
Foto: D. Perner

sonderten Luftbehélter gespeist, er wird durch
die Inbetriebnahme der ep-Bremse aktiviert.
Bei einer Stérung der ep-Bremssteuerung tritt
der zur Sicherheit zusétzlich eingebaute Schnell-
bremsbeschleuniger in Aktion, dessen Funk-
tion eine Weiterfahrt ohne Geschwindigkeits-
verminderung gestattet. An jeder Wagenseite
sind Ein/Aus- und GPR-Umstelleinrichtungen
sowie der Bremsprobetaster mit Kontrollanzei-
ger fir die ep-Bremse und die pneumatische
Anzeigeinrichtung vorhanden,

Die Wagen haben eine durchgehende Haupt-
luftleitung und eine gegabelte Hauptluftbehal-
terleitung mit Absperrhdhnen und Schlauch-
kupplungen, eine ep-Kupplung, eine ep-Steck-
dose und eine Blinddose anden beiden Wagen-
enden.

Bei der Auswahl des Hbillns*® (mit ca. 34 m?
Ladeflache/ca. 75 m®) als Grundlage flir den
Umbau in den Hbillss-y*7 handelt es sich um
die "zweite Wah!". "Erste Wahl" war die Bauart
Hbbillns***/Hbbins** (mit ca. 40 m? Ladeflache;
und 100 m® Laderaum), deren Laufverhalten
zur Uberraschung der DB den Anforderungen
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs nicht ge-
ntigte.

Die Entwicklungsschritte

ImJanuar 1989 begannen die Entwicklungund
Herrichtung von jeweils zwei Prototypen aufder
Basis der Bauarten Hbillns**® und Sgns®*, die
zum Jahreswechsel 1989/90 von TABOLT an
die Deutsche Bundesbahn ausgeliefert wur-
den. DerHerrichtung von zweider zehn Wagen
Bauart Sgns®™* mit Laufwerken fiir 160 km/h
gingen Versuche der Versuchsanstalt Minden
mit einem von der SNCF entliehenen Regelgii-
terwagen fiir 160 km/h voraus.

Die Waggonfabrik TALBOT erhielt von der DB

Sgss-y'ﬂn P Hbi"35‘yu7
S Drehgestellflachwagen in Sonderbauart 3 Gedeckter Wagen in Sonderbauart
g in Verbindung mit S: eingerichtet fir die Beférderung von Containern b in Verbindung mit H: Ladelange 12 bis unter 14 m
bis zu 60 Euﬂ ! ) i mit 6ffnungsfahigen Seitenwanden (Schiebewande)
ss  geeignet fir Zdge bis 120 km/h 4 [ in Verbindung mit H: mit verriegelbaren Trennwénden
- der Trennstrich frennt internationale von nationalen Kennbuchstaben ss  geeignet fir Ziige bis 120 km/h
(der nachfolgende Kennbuchstabe gilt also nur im Bereich der DB) - der Trennstrich trennt internationale von nationalen Kennbuchstaben
y bei Bremsstellung "R" geeignet fir Ziige bis 160 km/h auf Strecken (der nachfolgende Kennbuchstabe gilt also nur bei der DB)
mit Lmlanzugpeemilussung, fur Zige bis 140 km/h auf Strecken mit y bei Bremsstellung "R" geeignet fiir Ziige bis 160 km/h auf Strecken
1 000 m Vorsignalabstand mit Linienzugbeeinflussung, fiir Zige bis 140 kmv/h auf Strecken mit
703  Bauartnummer der Deutschen Bundesbahn 1 000 m Vorsignalabstand.
P Privatwagen 307 Bauartnummer der Deutschen Bundesbahn
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den Auftrag, jeweils einen Wagen der Bauart
Sgns®* zur Erprobung auf Original- bzw. modi-
fizierte SNCF-Drehgestelle Bauart Y 37 A fir
160 km/h umzuristen. TALBOT schiug dann
allerdings der DB vor, eine der beiden Sgns®*
fir Vergleichszwecke mit dem weiterentwickel-
ten TALBOT-Drehgestell DRRS fir 160 km/h
umzuriisten.

Die 13 zweiachsigen Schiebewandwagen
Hbillss-y*” des InterCargo-Express werden von
der DB vorgehalten und eingesetzt. Fiir die 90
Neubauwagen Sgss-y™ P des InterCargoEx-
press tritt die Kombiwaggon/Eltville (die wie-
derum zu 50% der Bundesbahn gehdrt; die
andere Halfte teilen sich verschiedene Spedi-
tionen) als P-Einsteller —und privatwirtschatftli-
cher Finanzier —auf. Vermarktungspartner der
DB ist auch die Transfracht/Fankfurt, die zu-
gleich Container und Wechselbehalter vorhalt.
Die Instandhaltung solcher Hochleistungsgii-
terwagen bedarf besonderer Aufmerksamkeit—
und auch besonderer Anlagen. Dies wére aber
schon ein neues Thema.

Hauptbeteiligte an der Realisierung der beiden
beschriebenen Bauarten der Hochgeschwin-
digkeitsgliterwagen sind: Bundesbahn-Zentral-
amt Minden, Waggonfabrik TALBOT, Aachen,
KNORR-Bremse, Miinchen und Mannesmann-
Rexroth, Hannover.

Kurzbeschreibung Untergestelle/Wagen-
kasten Hbillss-y*’

Das Untergestell ist aus Abkant- und Walzpro-
filen geschweiBt. Die duBeren Langtréger sind
als Fischbauchtrager ausgefuhrt. Der mit Flur-
férdergeréten befahrbare FuBboden besteht aus
45 mm dicken Kiefernbohlen, die durch Saum-
leisten mit dem Untergestell verbunden sind.
Der Wagenkasten besteht aus den beiden Stirn-
wanden, dem Dach und einer Mittelsdule je
Wagenlangsseite. Das Dach ist (iber die Stirn-
wénde und die Mittelsdulen mit dem Unterge-
stellverbunden. Der Wagen besitzt Aluminium-
Schiebewande und zwei verriegelbare Trenn-
wande, die in Lochschienen festgelegt werden.
Der Wagen besitzt eine geteilte Zugeinrichtung
und 59-t-Hochleistungspuffer.

Kurzbeschreibung Untergestell Sgss-y’*P
Das Untergestell besteht aus den beiden kraf-
tigen seitlichen fischbauchartigen Langtragern,
die Uber Quertrager miteinander verschweiBt
sind. 28 abklappbare Aufsetzzapfen nach ISO-
Norm erlauben den Transport von Containemn
und Wechselbehaltern unterschiedlicher Lan-
ge. In Wagenmitte befindetsich eine Ubersteig-
maoglichkeit. Die Zugeinrichtung ist geteilt. Da
die Bauart 703 im Blockzugverkehr eingesetzt
wird, sind im Unterschied zur Bauart 694 (mit
Oleo-Hydraulikpuffern) 59-t-Hochleistungspuf-
ferausreichend. Detlef Perner

Quellennachweis:

~ Deutsche Bundesbahn, Kombiwaggon, Waggontabrik
TALBOT, G-C Giiterwagenarchiv

— DS 939/5, Kurzbeschreibungen Bauart 307,
Bauart 703

— DB Kundenbrief 1/1990, S. 3if

— DB (Hrsg.), Die Zukunft kommt schnell.
InterCargoExpress, Mainz, 1950

— Die Bundesbahn 1/91

- Miller/Gebhard, Laufwerke fGr hohe Geschwindig-
keiten bei Glterwagen, ETR 11/90, S. 661 ff

— verschiedene Ausgaben GUTERWAGEN-CORRE-
SPONDENZ

Der Verfasser dankt dem BZA Minden, der Kombiwag-

gon und der Waggonfabrik TALBOT fiir die umfangrei-

che, geduldige und freundliche Unterstitzung.
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Bild 10: Ein Hbillns** (hier die Ausfihrung Hbikks-t**® mit der Nummer 21 80 237 5 431-8), die
Ursprungsbauart des vorn gezeigten Hochgeschwindigkeits-Schiebewandwagens.

Foto: Werkfoto DUEWAG

Technische Daten des Hbillss-y3"7
Umbau aus Wagen der ab 1981 in Dienst gesteliten Bauart Hbillns®®
(abweichende technische Daten der Bauart 303 sind zum Vergleich in Klammern angegeben)
Hbillss-y %7 (Hbillns®"?)

Lange (ber Puffer mm 14 220
Radsatzstand mm 9 000
durchschnittliches Eigengewicht ka 17 040%) (15700"*)
Radsatzlast maximal (bis 100 km/h) t 225
zuldssige Radsatzlast bei 160 km/h mm 18,5 (—)
Ladelange mm 12616 (12 286)
Ladebreite mm 2670
Ladeflache m? 33,7 (32,8)
Laderaum m? 75,8 (72.1)
Ladedffnung mm 2200x 6318
Kleinster befahrbarer

Gleisbogenhalbmesser m 35
Druckluftoremse Bauart @KE-GPH-A Ofep] (KE-GP)
Anzahl der Bemszylinder 6 (1)
Bauart der Puffer 59-t-Hochleistungspuffer

Hub mm 105

Lange mm 620
Monoblockradsatz-Durchmesser mm 920
Héchstgeschwindigkeit km/h 160 (100)
Erstes Umbaujahr 1989
Umbau Waggonfabrik TALBOT/Aachen
Zeichnungsnummer 1 Fwg 307.1.01.000.001
Wagennummern 42 80245 5 000 bis 012
*) mit 2 Trennwéanden
**) mit 6 Trennwanden

Bild 11: Das Schema verdeutlicht die Konstruktion von Laufwerk und Bremse beim Hbillss-y**.
Zeichnung: DB; Fotos 1 bis 7, 10, 11: Sammlung Giiterwagen-Correspondenz

X




Bild 1: In der Anfang Februar erschienenen Sonderausgabe 1/91 des Eisenbahn-Journals “Die Baureihe 03" haben wir auf Seite 29 bereits dieses Foto der
03 193 (Baujahr 1935) mit Stromlinientender gezeigt. Bei ndherer Betrachtung des Tenders stellt man fest, daB es sich nicht um einen vierachsigen Tender der
Bauart2'2' T 34 St, sondern um einen fiinfachsigen Tender handelt, und zwar um den gleichen, mit dem auch die Lokomotiven 05 001 und 002 (Baujahr 1935)
von der Deutschen Reichsbahn in Dienst gestellt worden sind — einen Tender der Bauart 2'3 T 37 St. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Verwitrung

AnET -

Fireinige Verwirrung beiunseren Lesern sorg-
ten Angaben (iber den Stromlinientender der
03 193 inder kiirzlich erschienenen Sonder-
ausgabe 1/91 des Eisenbahn-Journals “Die
Baureihe 03". Auf Seite 29 heiBt es dort, die
03 193 war mit einem der fiinfim voraus gelie-
ferten vierachsigen Stromlinientenderder Bau-
art2'2' T 34 St gekuppelt, mitdem spéter auch
die stromlinienverkleideten Drillingslokomoti-
ven der Baureihe 03" in Dienst gestellt wurden.
Auchinden Legenden zu den Bildern 35 und 54
wird diese Behauptung aufgestelit.

Kurz nach Drucklegung wurden wir auf den
Irrtum aufmerksam. Alleinder Sonderausgabe
1/91 abgebildeten Vorkriegsaufnahmen der

Bild 2: Die 05 001 war, wie auch die 05 002, mit
einem Stromlinientender der Bauart2'3 T 37 St
gekuppelt. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 3: Dieses Foto vom Sommer 1941 belegt, daB auch Zwillingslokomotiven der Baureihe 03, zumindest die 03 161, mit Stromlinientendern der Bauart 22’
T 34 St eingeseizt worden sind. Mit dieser Tenderbauart wurden aber insbesondere die stromlinienverkleideten Drillingslokomotiven der Baureihe 03'°

gekuppelt. Foto: A. Ulmer, Sammlung Braitmaier

E |
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Bild 4: Auch Lokomotiven der Baureihe 01 waren mit Stromlinientendern der Bauart 2'2' T 34 St ausgertistet. Hier die 01 226 (gebaut von Henschel, Fabrik-
Nr. 23557) kurz nach ihrer Ablieferung an die Deutsche Reichsbahn. Die DR nahm die Lok am 6. April 1938 in Betrieb und teilte sie dem Bw Dresden-Altstadt
zu, wo sie bei Ausfall der Stromlinienlok des Henschel-Wegmann-Zuges, der 61 001, “einspringen” sollte. Foto: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber

03 193 zeigen sie mit einem flinfachsigen
Stromlinientender der Bauart 2'3 T 37 St, mit
dem auch die beiden Lokomotiven 05 001
und 002 geliefert wurden.

Die Erklarung, warum die 03 193 gerade mit
dem fiinfachsigen Stromlinientender2'3 T 37 St
gekuppeltwar, ist einfach: Die 03 193 ist zeit-
gleich mitden Lokomotiven 05001 und 05 002
bei Borsig bestellt worden. Ein Vergleich der
Fabriknummern verdeutlichtdas: 05 001 und
002 Borsig 1935/14552 und 14553; 03 193
Borsig 1935/14554. Die 03 193 war als Reser-
velok fur den FD-Verkehr Berlin — Hamburg
vorgesehen und wie die beiden 05-Lokomoti-
ven beim Bw Altona beheimatet. Sie trat in

Bild 5: Die Lokomotiven der Baureihe 03'° wur-
den mit vierachsigen Stromlinientendern der

Bauart 2°2' T 34 St geliefert. Hier ein Foto der e i
03 1081 (Baujahr 1940). Foto: C. Bellingrodt y : PR

Bild 6: Ein Einzelstiick blieb der Stromlinientender der 05 003 der Bauart 2'3 T 38,5. Er faBte 38,5 m*® Wasser und 12 t Kohlenstaub.
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

“da]
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Bild 7: Die Lokomotiven der Baureihe 01'® wurden mit fiinfachsigen Stromlinientendern der Bauart 2'3 T 38 St geliefert. Die Abbildung zeigt die 01 1088, die
am 25. Mai 1940 in Dienst gestellt worden ist. Foto: W. Hubert, Sammliung Dr. Scheingraber

Aktion, wenn eine der beiden 05-Lokomotiven
planmaBig oder auBerplanmaBig nicht einsatz-
fahigwar.

Und doch gab es zumindest eine Lokomotive
der Baureihe 03, die mit einem Stromlinienten-
derderBauart2'2' T 34 St gekuppeltwar, wenn
auch méglicherweise nur voriibergehend. Ein
Foto aus dem Jahre 1941 zeigtdiein Nirnberg
beheimatete 03 161 miteinem Tender dieser
Bauart. Bereits ab Werk mit diesem Tender
ausgestattet war auf jeden Fall die 01 226
(gebautvon Henschel 1938, Fabrik-Nr. 23557),
ein Foto belegtdies. Eswarzunachstbeabsich-
tigt, diesen Tender der 01 226 spater mit einer
nachtraglich mit Stromlinienverkleidung auszu-
ristenden Zwillingsmaschine der Baureihe 03
zu kuppeln; doch der Ausbruch des Zweiten
Weltkriegs vereitelte dieses Vorhaben.

Dr. Giinther Scheingraberversuchte etwas Licht
indas Dunkel der Stromlinientender der Deut-
schen Reichsbahn zu bringen und hat nachfol-

gende Ubersicht liber die verschiedenen Bau-
formen zusammengestellit.

Stromlinientender in vier
Ausfiihrungen

Dagab es zunachsteinmal den fiinfachsigen
Stromlinientender mit der amtlichen Bezeich-
nung 2'3 T 37 St, der 10 t Kohle und 37 m?
Wasser faBte (Gesamtachsstand 5,9 m). Au-
Berlichwar erandenJalousieninden Schiirzen
erkennbar, diedie Achslager zuganglich mach-
ten. Diese Bauform war bei der 05 001 und
05002 sowie der 03 193 zu finden. Eine unbe-
kannte Zahl weiterer Tender der Bauform
2'3 T 37 St soll fiir Lokomotiven gebaut wor-
den sein, die vor durchgehenden Ziigen auf
der Strecke Berlin—Hamburg eingesetzt wa-
ren, wo der Wasservorrat des 34-m*-Einheits-
tendersderBauart2'2' T 34 nicht mehr geniigte.
Bekanntist, daB zum Beispiel die 03 207 einen

Bild 8: Um eine klei-
ne Raritat handelt es
sich bei dieser Auf-
nahme. Das Foto
vom Oktober 1949
zeigtdie 03 193 im
Bw Dortmund Bbf; es
belegt, dai die Lok
2u diesem Zeilpunkt
immer noch mit einem
Stromlinientender ge-
kuppelt war — vermut-
lich mitdem 2'3 T 37
St, mit dem sie 1935
in Dienst gestellt wor-
den ist (siehe auch
Bild 1).

Foto: Slg. Lanshoeft

Bild 9: Auch die beiden Lokomotiven der Baureihe 06, hier die 06 001,
waren mit den fiinfachsigen Stromlinientendern der Bauart 2'3 T 38 St
gekuppeltl. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

solchen Tender2'3 T 37 Stbesal.

Daneben gab es eine vierachsige Ausfiihrung
eines Stromlinientenders, derin erster Linie bei
der Baureihe 03" Verwendung fand. Der 22"
T 34 St, wie erinder Sonderausgabe /91 auf
Seite 29 unten abgebildetist, hatte einen Ge-
samtachsstand von 5,7 mundfaBte 10t Kohle
sowie 34 m® Wasser. Aber auch die 01 226 als
Ersatzlok fiirdie 61 001, die Zuglok des Hen-
schel-Wegmann-Zugs Dresden—Berlin, war
miteinem Tender dieser Bauform gekuppelt.
Aus Fotos |aBt sich ferner ersehen, daB auch
die 03 161 einen2'2' T 34 St hatte.

Umdie Sache noch komplizierter zu machen,
gab man den Stromlinienloks der Baureihen
01" und 06 einen fiinfachsigen Stromlinienten-
der mit 38 m® Wasser und gleichfalls 10t Kohle
bei, dereinen Gesamtachsstand von 6 m hatte
(2'3 T 38 St). Einen solchen Tender, jedoch mit
geanderter Rickfrontanalogdem 2’2’ T 34 St,
hatte die Dampfmotorlok 19 1001.

Die Stromlinientender bilden ein Kapitel fir
sichund fordern zu Verwechslungen gerade-
zu heraus. Um das Durcheinander perfekt zu
machen, bleibt schlieBlich noch der Kohlen-
staubtender der 05003 zu erwahnen, der als
2'3 T 38,5 St bezeichnet wurde und 38,5 m?
Wasserund 12tKohlenstaub faBte (Gesamt-
achsstand 6,15 m). Dabei allen diesen Spiel-
artendas “Innenleben"unter der Stromschale
weitgehend verborgen blieb, sindihre konstruk-
tiven Unterschiede nur schwierig zu erkennen.

Anmerkung: In der Sonderausgabe 1/91 hat sich in der
Einleitung auf Seite 4 ein weiterer Fehler eingeschli-
chen. Die Aussage, die Baureihe 03 sei Erprobungs-
trager fir die Wendlersche Kohlenstaubfeuerung ge-
wesen, ist unrichtig. Diese Aussage trifft nur auf die
dreizylindrige Ausfihrung (Baureihe 03'°) zu, und die-
se war in unserer Sonderausgabe 1/91 nicht Gegen-
stand der Betrachtungen.

Bild 10: Die Dampfmotoriok 19 1001 erhielt zwar ebenfalls einen Stromii-

nientender der Bauart 2'3 T 38 St, die Ausfiihrung der Riickfront entsprach
Jjedoch der des Tenders der Bauart 2'2' T 34 St, wie ein Vergleich mit
Bild 5 zeigt. Foto: H. Maey, Sammliung Dr. Scheingraber
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Was die Entwicklungder 6stlichen Bundeslan-
der in den nachsten Jahren betrifft, dariber
kannim einzelnen momentanwohl nur speku-
liertwerden. Allein durch die generell zutreffen-
de Feststellung, daB es aufwarts gehenwird,
sind die anstehenden Probleme nichtzuklaren.
Wichtig flr den Neuanfang istwohl zuerst ein-
maleine Bestandsaufnahme. Unddannkénnen
Plane geschmiedet, Tendenzen aufgezeigtund
Verhaben verkiindetwerden. Wie diesefiirdas
Raw Gorlitz aussehen, dartiber unterhielt sich
unser Autor Manfred Weisbrod bereits Ende
September 1990 mit dem Werkdirektor des
Reichsbahn-Ausbesserungswerkes, Herrn
Reichsbahn-Hauptrat Manfred Schulz.

Dl Zul(vmff CJELV DR SCI’\MOISPMVIOkOMO'I'IVGV\

Weisbrod: Herr Schulz, welchen Erhaltungs-
bestandan Schmalspur-Dampflokomotiven hat
das Raw Gérlitz derzeit?

Schulz: Im Bestand der Deutschen Reichs-
bahnbefindensich z.Z. 83 Schmalspur-Dampf-
loks: 55 Lokomotiven der Spurweite 750 mm,
23 Lokomotivender Spurweite 1000 mm und
finf Lokomotiven der Spurweite 900 mm. Alle
diese Maschinen werdenzusammen mitden
finf Parkbahnlokomotiven der Spurweiten
600 mm und 381 mm im Raw Gdrlitz instand-
gehalten.

Weisbrod: Wie istder Erhaltungszustand der
Lokomotiven?

Schulz: Unterschiedlich. Bei der Spurweite

Bild 2: Unser Interviewpartner, Reichsbahn-Hauptrat Manfred Schulz, Werksdirektor des Raw Gorlitz.

Foto: M. Weisbrod
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Bild 3: Uber die ZOJE, die "Bimmelbahn " von Zittau nach Oybin bzw. Jonsdorf, haben wirim Eisenbahn-Journal 4/1990 ausfiihrlich
berichtet, Auf 750-mm-Spur bringt die 99 1762 ihren Zug hier talwérts (kurz hinter Oybin, Richtung Zittau, 3.6.1981).

< Bild 1: Zwischen Bad Doberan und Kiihlungsborn transportiert die "Molli* auf 900-mm-Gleisen hauptséchlich Ostseeurlauber. In den engen Gassen von Bad

Doberan (unser Bild) bleibt zwischen Zug und Hauswanden manchmal gerade noch ein Meter Platz.

Bild 4: Die kleine Bahn, die von Freital hinauf
nach Kipsdorf fihrt, gilt als die zweitélteste ihrer
Artinnerhalb des ehemaligen Netzes der
sdchsischen Staatsbahn. Durch enge Téler
bringt sie zahlreiche Touristen und Wochen-
endausfligler ins Erzgebirge. (Aufnahme vom
4.5.1980).

750 mm haben wir Neubaulokomotiven ausden
Jahren 1953/54 und Altbau-(Einheits-)Lokomo-
tiven aus denJahren 1928/1929. Beiden Neu-
baulokmotivenistder Rahmen sehrgefahrdet;
die Kessel sindin unterschiedlichem MaBe ver-
schlissen. Bei den Altbauloks sind die Kessel
stark verschlissen, und die Rahmen kénnen
noch erhalten werden. Fiir beide Lokomotiv-
baureihen sind die Instandhaltungsmafnahmen
bis zum Jahre 2000 vorgesehen,

Weisbrod: Man sollte ergdnzen, daB die Ein-
heitslokomotiven (Baureihe 99.173-176) mitdem
besseren Rahmen einen Barrenrahmen, die
Neubaulokomotiven (Baureihe 99.177-179)einen
Blechrahmen besitzen.

Ein weiteres Problem, das Ihnen Sorge berei-
tel, sind die Luftsauger fiir die Saugluftbrem-
sen. Vom Bw Zittau weiB ich, daB vom Raw
aufgearbeitete Maschinen wegen fehlenderoder
defekter Lufisauger nicht eingesetzt werden
konnten.
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Bild 5: Die Schmalspurstrecke Oschatz — Migeln wird heute nur noch von Gliterziigen befahren. Mittels aufgebockter Normalspurwagen wird Kaolin von
Kroptewitz nach Oschatz transportiert. Zugloks sind die sdchs. IV K, von denen ab 1962 iiber 25 Lokomotiven rekonstruiert worden sind.

Schulz: Die Problematikder Luftsauger muBin
Zusammenhang mitden Anhangefahrzeugen,
d.h.den Reisezugwagen und den Rollfahrzeu-
gen, gesehen werden, die noch mit Saugluft-
bremsen ausgerustetsind. Weil die Anhange-
fahrzeuge nicht in dem MaBe auf Druckluft-
bremse umgeriistet werden konnten, wie es
erforderlich war, haben wir aufden Lokomoti-
ven zwei Bremssysteme installiert. Auf der
Strecke Freital/Hainsberg — Kipsdorf ist der
Lokomotiv- und Wagenpark berwiegend auf
Druckluftbremse umgestelit.

Leider sind die Kapazitaten im Werkteil Perle-
bergdes Raw Wittenberge, das flir die Ausbes-
serung der Schmalspurwagen zustandigist,
begrenzt, so daB die Umstellung der Reise-
zug-, Pack- und Guterwagen auf Druckluft-
bremse kurzfristig nicht bewaltigt werden kann.
Deshalb haben wir Gorlitzer uns mit einem Mo-
dellbauerim Lausitzer Oberland zusammenge-
tan, um neue Luftsaugerzu gieBen. Die Modelle
hatdie Firma Schiller in Waltersdorf gebaut,
unddie ersten Probegiisse hatdie SachsenguB
GmbH, Leipzig, besorgt. Finfdieser Probegis-
sewerden inunserer Zerspanungswerkstatt
bearbeitet und bei der SachsenguB nochmals
pragniert. Die Erprobungdes neuen Doppelluft-
saugers aus Bronzegu B soll Mitte Oktober 1990
abgeschlossen sein. Eine zweite Variante hat
unsertechnischer Bereich ermittelt. Die briti-
sche Firma Hugh Phillips Tredegar produziert
Doppelluftsauger. Von dieser Firma werden
zwei Modelle auf unseren 750-mm-Lokomoti-
ven getestet.

Weisbrod: Herr Schulz, Sie sagten, daB bei
den Blechrahmen der 750-mm-Lokomotiven die
VerschleiBgrenze erreicht sei. Gleiches gilt wohl
auch furdie 1000-mm-Lokomotiven der Harz-
querbahn. Istan einen Nach- oder Neubau von
Rahmen gedacht, um die Lokomotiven zu er-
halten?

Schulz: Ja, wirwerden fUr die Lokomotiven, bei
denendie Instandhaltung zu kostenintensivist,
neue Rahmenbauen lassen.

Weisbrod: Wie geht es mit den Kesseln der
sogenannten VIl K Altbau, den Einheitslokomo-

tivender Baureihe 99.173-176, weiter, die die
VerschleiBgrenze erreicht haben?

Schulz: Die Strategie der Hauptverwaltung
(Hauptabteilung Maschinentechnik) sieht vor,
alle Schmalspur-Dampflokomotiven mit Aus-
nahme weniger ehemaliger Privatbahn- oder
Landerbahnlokomotivenbis zum Jahre 2000 zu
erhalten. Die Baureihe 99.173-176 sollab 1894
rekonstruiert werden.

Weisbrod: Die “Hofame"” von Zittau, die
994532, istwegen Ablaufs der Kesselfristab-
gestellt. Ist auch fir diese Einzelgdngerin an
einen Ersatzkessel gedacht?

Schulz: Der Bericht iber den Zustand dieses
Lokomotivkessels, der bei Kirchmdser unter-
sucht wird, liegt uns noch nicht vor. Fallt der
Befund glinstig aus, werden wir weitere Erhal-
tungsmaBnahmen firdiese Lokomotive festle-
gen. Auch die 994633 aus Putbus und die
995901, 995902 und 99 5906 der Selketalbahn
werden wir weiter instandhalten. Die Instand-
haltung der99 4632 und der 99 5803 wird von
der Hauptabteilung Maschinentechnik noch
gepruft.

Weisbrod: Wenn bei Lokomotiven, dieingerin-
ger Sttickzahl vorhanden sind, Zylindersché-
denauftreten, istmandanninderLage, Ersatz-
zylinder in SchweiBkonstruktion zu fertigen?
Schulz: Ja, Herr Weisbrod, das ist méglich. Wir
haben sowohl fiir die 900-mm-Lokomotiven aus
Kihlungsbornals auch flir die einzige Einheits-
lokomotive der Harzquerbahn, die 99 7222,
Dampfzylinder in SchweiBkonstruktionim Raw
Meiningenunddie Zusage, daBdie Zylinder flr
die 99 7222im Dezember 1990 geliefert wer-
den.

Weisbrod: Welche Zukunftsaussichten hat
Gorlitz als kleinstes Reichsbahn-Ausbesserungs-
werk in dersozialen Marktwirtschaft?
Schulz: Natirlich machen sich jetzt in ganz
Europa Ausbesserungswerke und Werkstatten
daran, Dampflokomotiven zu reparieren. Im
polnischen Ausbesserungswerk Pila (Schnei-
demihl) werden Dampflokomotiven aus ganz
Polen und aus Westeuropa repariert. Wir haben
Kontakt mitall diesen Firmeninsoweit, als sie

bei uns Hauptersatzteile wie Dampfsammelka-
sten, Pfeifen, Schornsteine, Regler, Domdec-
kelu.a. kaufen konnen. Gorlitz hatimmer ver-
sucht, diese Teile zu erhalten, wenn uns das
auch hinsichtlich der Bestandsmenge und der
Kostenbelastethat. Wir haben das getan, um
die Schmalspur-Dampflokomotivender Reichs-
bahn zu erhalten, und wir kénnen jetztim Markt-
geschéaftunsereLeistungenauch vielen Privat-
bahneninganz Deutschland, in GroBbritannien
undden Niederlanden anbieten. Die Ersatzteil-
produktion werden wir mehrund mehrinden
Vordergrund stellen.

Weisbrod: Viele schmalspurige Dampfloks, die
heute imwestlichen Teil Deutschlands oderim
westlichen Europa beiprivaten bzw. Museums-
bahnen eingesetzi sind, waren einst Lokomoti-
vender Deutschen Reichsbahnundsomitschon
in Ihren Werkhallen. Wére das Raw Gorlitz
bereit, die Erhaltung dieser Lokomotiven wie-
derzu ubernehmen?

Schulz: Wirsindfiir diese Aufgaben bereit, und
die Mitarbeiter unseres Werkes setzen alles
daran, das technische Denkmal Schmalspur-
Dampflokomotive mitihrem Wissen und Kén-
nen zu erhalten.

Weisbrod: Unmittelbar nach der Wende gabes
inder Deutschen Reichsbahn Uberlegungen,
von der Schweizerischen Lokomotiv- und Ma-
schinenfabrik (SLM) in Winterthur Schmalspur-
Dampfioks oder GroBtauschteile nachbauenzu
lassen. Sie sind selbst in Winterthur gewesen.
Was istbei diesem Besuch herausgekommen?
Schulz: Die Firma SLMinWinterthur stand den
Absichten der Deutschen Reichsbahn sehr
aufgeschlossengegeniiber. Die SLM bautz.Z.
Zahnrad-Dampflokomotiven;sieist mitdiesem
Auftrag und dem Bedarfder Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) an elektrischen Vorort-
triebwagen total ausgelastet. Die Deutsche
Reichsbahn hatte die Absicht, 1000-mm-Loko-
motiven flirdie Harzquerbahn zu bestellen, um
die Bespannungder Reiseziige mit Dampfloko-
motiven sicherzustellen. Die SLM ist zu liefern
bereit, allerdings erstab 1994.

Weisbrod: Nun hat die Deutsche Reischbahn
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Bild 6: Mithéchstens 30 km/h dampft der "Rasende Roland" durch den Siidostzipfel Riigens, streckenweise sogar durch wunderschdnes Landschaftsschutz-
gebiet. Urlauber und Kurgdste genieBen gern die gemditliche Romantik.

inihren Ausbesserungswerken Arbeiten wie
Kesselneubau, Rahmenneubau, Zylinderher-
stellung in SchweiBkonstruktion fiir die Regel-
spur und die Schmalspur schon problemlos
ausgefiihrt. Istes inder heutigen Situation noch
erforderlich, auf die Kapazitdten der SLM in
Winterthur zuriickzugreifen? Kénnte das die
DR nichtauch aus eigener Kraft schaffen?

Schulz: Die Reischsbahn kann das durchaus
aus eigener Kraftschaffen. Das Raw Meiningen
und insgesamt der Bereich Fahrzeugausbes-
serung hatte dazu die Mdglichkeit. Wir sehen
aber heute ein, daB der Neubau im Instandhal-
tungssektor ein Fehlerwar. Es sind ja nicht nur
Teile von Dampflokomotiven, sondern komplet-
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te Reisezug-, Guter-und Kesselwageninden
Ausbesserungswerken gefertigt worden. Das
hatden Instandhaltungssektor geschwacht. Fiir
den Neubau istdie Industrie zustandig.
Weisbrod: Wie ich horte, interessiert sich die
Deutsche Reichsbahn wieder fiir Olfeuerung
auf Schmalspur-Dampflokomotiven?

Schulz: Die Zahnrad-Dampflokomotiven, die in
Winterthur gebautwerden, erhalten Olfeuerung.
Diese Feuerungsart, die in hohem MaBe den
Forderungendes Umweltschutzes gerechtwird,
istbei den Beratungen von der Hauptverwal-
tung der Deutschen Reichsbahn mitgroBem
Interesse verfolgt worden, weil man die Dampf-
loks der Harzquerbahn méglichst rasch wieder

auf Olfeuerung umstellen méchte.

Weisbrod: Das wére der dritte Umbau der
Harzquerbahn-Lokomotiven und der zweite
Umbau auf Olfeverung?

Schulz: Ja. Die Projektierungsabteilung der
SLM sieht aber ein Leichtél vor, dessen Ver-
brennungsabgase umweltvertraglichersind. Die
friihere Olfeuerungsanlage auf den Lokomoti-
vender Harzquerbahn arbeitete, wie auch bei
denregelspurigen Loks, mitBunkerdl D. Jetzt
fihren wir mitden Meininger Kollegen Versu-
che mit Bunkerdl C durch. Esistvorgesehen,
auchdie 750-mm-Lokomotiven mit Olfeuerung
auszurusten, doch besteht das Problem, wie
sichdenndas gesamte Verbrennungssystem




Bild 7: Nach Oberwiesenthal, ehemals einer der beliebtesten Kurorte der DDR, kann man ebenfalls mit einer Schmalspurbahn fahren. Diese brachte dem Ort
ubrigens im ganz direkten Sinne den Wintersport: Ein norwegischer, am Streckenbau beteiligter Ingenieur hatte seine Ski mitgebracht — und fand bald

Nachahmer. (Aufnahme 29.1.1989) Foto: R. Nickell

beiden engen Platzverhéltnissen unterbringen
laBt.

Weisbrod: Herr Schulz, kbnnen Sie sagen, wie
der Umbau der Baureihe 110.8 zur Baureihe
199.8f(ir die Harzquerbahn weitergefihrt wird?
Geplant waren 30 Lokomotiven; sieben sind
bisher wohlumgebaut oderim Umbau.
Schulz: Der Umbau—man sollte besser Neu-
bau sagen — ist gestoppt; diese Lokomotive
wird vonden Blrgern nichtangenommen. Also
entschied man, sie nur vor Giiterziigen einzu-
setzen. Das Raw StendallaBt die Produktionim
Dezember 1990 auslaufen.

Weisbrod: Herr Schulz, welche Aussichten
sehen Sie fiir die Schmalspurbahnen aufdem

Bild 8: Am "Tag der offenen Tiir" am 29.9.1990 stand auch die zwischenun-
tersuchte (L 6) 99 7238 der Harzquerbahn fiir Flihrerstandsmitfahrten zur
Verfligung. Es war verbliffend, wieviele Leute auf dem fir zwei Mann
berechneten Flhrerstand Platz finden konnten. Foto: M. Weisbrod

Gebiet derehemaligen DDR, wenn Deutsche
Reichsbahn und Deutsche Bundesbahn fusio-
nieren?

Schulz: Das st eine schwierige Frage, weil hier
die Bediirfnisse der Menschen, die Interessen
der Eisenbahnfreunde und ein gewisser Hang
zur Nostalgie mit den wirtschaftlichen Notwen-
digkeitenin Widerspruch geraten kdnnen. Der
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn
liegen Prognosen liber den Rickgang des
Guterverkehrs und iber die Zunahme des Rei-
severkehrs vor. Fiir den Tourismus auf der
Harzguerbahn reichen bereits jetzt die mit
Dampflokomotiven bespannten Ziige nichtmehr
aus. In Spitzenzeiten miissen zusatzliche Zlige

bespannt werden. Das aber vermag das Bw
Wernigerode mitseinen 23 Dampflokomotiven
nicht abzusichern. Das Raw Gorlitz konnte fiir
1990die Instandhaltung aller zu Schadgruppen
angemeldeten Lokomotiven nicht garantieren,
sodaBwir 1991 fast die doppelte Kapazitatin
den Betriebsplan aufgenommen haben.
Weisbrod: Wieviele Lokomotiven kann das
Raw Gorlitz pro Monatin welchen Schadgrup-
penaufarbeiten?

Schulz: Dasistunterschiedlich. Wirsindinder
Lage, zwei bis drei Loks der Schadgruppe L5
undzweider Schadgruppe L 6 oderL 7 aufzuar-
beiten. Bezliglich der Schlosserarbeiten unter-
scheiden sichdie SchadgruppenL6und L7 nur

Bild 9: Auf dem Zufiihrungsgleis des Raw Gdrlitz stehen je eine zur
Aufarbeitung hergeschickie 1000-mm-Lok der Harzquerbahn, eine 750-mm-
Neubaulok und ein Rollfahrzeug. Die Schilder werden bei Raw-Zuflihrungen
sicherheitshalber im Bw behalten. Foto: M. Weisbrod
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Bild 10: Die Harzquerbahn kann sich mit einigen Superlativen schmiicken. Ihre 1000-mm-Spur ist beispielsweise die lingste Schmalspurstrecke der
ehemaligen DDR, und sie fihrt duch den einzigen Tunnel aller dortigen Schmalspurbahnen. Unser Foto zeigt die 99 7233 und 99 7234, die am 29.10. 1988 mit
einem Glterzug auf der Stichstrecke nach Hasselfelde unterwegs sind (bei Birkenmoor). Alarmierenderweise existieren inzwischen konkrete Planungen zur
Einstellung des Dampfbetriebes zugunsten moderner Dieseltriebziige, ja sogar zur Stillegung eines Teils der Strecke. Foto: R. Nickell

unwesentlich.

Weisbrod: Es reicht nicht aus, wenn sich die
Maschinenwirtschaft um die Erhaltung der
Lokomotiven bemiiht; auch fir das Strecken-
netz miBte einiges getan werden. Auf Touri-
stenrouten wie Zittau — Oybin/Jonsdorf sind
angesichts geplanter Stillegungen kaum noch
Unterhaltungsarbeiten durchgefiihrt worden.
Kdénnen Sie uns tiber die Absichten der Ober-
baumeistereien Auskunftgeben?

Schulz: Ja. Mirist bekannt, daB umfangreiche
Rekonstruktionsarbeiten aufder Strecke Zittau
- Oybin/Jonsdorf erfolgen werden. Weitere
MaBnahmen flir das Streckennetz der Harz-

Bild 11: Fiir die 16,5 km lange
Strecke der LéBnitztalbahn be-
nétigt der Zug eine gute Stunde.
Hauptsachlich fir den Gliter-
transport errichtet, befordert die
Bahn aufder 750-mm-Spur
heute vor allem Touristen
zwischen Radebeul-Ost und
Radeburg. Unser Foto zeigt
einen der von den Einheimischen
"LéBnitzdackel”" genannten Zige
kurz vor dem Haltepunkt
"WeiBBes RoB" in Radebeul, wo
er die Gleise der StraBenbahn-
linien 4 und 5 aus Dresden
kreuzt. Fotos: 1,3-6, 11:

J. Nelkenbrecher
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querbahn sindinden Haushaltsplan der Haupt-
verwaltung eingegangen. Esist nicht ausge-
schlossen, daB auf der Harzquerbahn auch
Leichttriebwagen zum Einsatz kommen.
Weisbrod: Die miiBten allerdings neu gebaut
werden?

Schulz: Natiirlich waren es Neubauten. Einvon
der Salzgitter AG konstruierter, fir Spanien
bestimmter Triebwagen ist aufder Harzquer-
bahn getestet worden und hatgute, sogarsehr
gute Werte in 6kologischer Hinsicht erbracht.
Weisbrod: Allesin allem darfman sagen, daB3
die Situation fir die Schmalspur-Dampfloko-
motiven und die Schmalspurstrecken in der

ehemaligen DDR doch optimistisch zu beurtei-
len ist und geplante Stillegungen, die vor der
Wende die Eisenbahnfreunde verunsichert ha-
ben, gebannisind.

Schulz: Wirhoffen das sehr. Die Eisenbahner-
innenund Eisenbahner unseres Werkes legen
alle ihre Anstrengungen in die Erhaltung der
Schmalspur-Dampflokomotiven, der Rollfahr-
zeuge und der Lokomotivtransportwagen und
hoffen, sie noch rechtlange in Gorlitz instand-
halten zukénnen.

Weisbrod: Herr Schulz, im Namen des Eisen-
bahn-Journals danke ich lhnen fir dieses Ge-
sprdchganz herzlich!




Bild 1: Am 13. Februar prasentierte die Bun-
desbahn in Minchen ihire ersten Trailerzugein-
heiten. Derzeit laufen sie im Praxistest zwischen
Ingolstadtund dem Raum Wuppertal.

Foto: R.R. Rossberg

Zauberwort

RoadRaHer

Inden letzten Jahren stellte die westeuropai- —

sche Industrie mehrere Trailersysteme vor, deren
Fahrzeuge aufder Schiene miteinander nicht
kuppelbar sind. Die Deutsche Bundesbahn hat
nach einer Reihe von Tests mitdem Trailerzug-
system "RoadRailer" der RoadRailer Europa
GmbH Ottobrunn diesem kiirzlich die bahn-
technische Zulassung erteilt und mitder kom-
merziellen Erprobung begonnen.

Die Anfange fir ein solches System liegen
bereitsinden 50er Jahreninden USA. Bis Ende
1980 hat sich dort ein Bestand an den entspre-
chenden Systemelementen von rund 2500 Stiick
herausgebildet. Besonders wichtig sind die
liberaus positiven Erfahrungen, die dabei mit
dertechnischenund betrieblichen Zuverlassig-
keitgemachtwurden.

Mitte der 80er Jahre flihrtemandannin Deutsch-
land Studien zu einem ahnlichen System durch.
Die Realisierung, die sichdaraus hétte ergeben
kénnen, scheiterte allerdings an einem Inve-
stor.

Die Notwendigkeit fiir Schiene und StraBe,
{iber Alternativen zum klassischen Kombinier-
ten Verkehr sowie zum iiberproportional anstei-
genden undimmer mehrins Kreuzfeuer gera-
tenden reinen Lkw-Transport nachzudenken,
nahmindessen rapide zu. Inzwischen scheint
allen Beteiligten klar zu sein, daB die Losung
nachwie vorin einem Zusammenwirken beider
Verkehrstrager liegt—wennauch miteinerintel-
ligenteren als der bisherigen Schnittstellenld-
sung.

So fiel Ende 1989 bei der Bundesbahn die
Entscheidung fiir einen “Quickshot”, sozusa-
gen “vonder Stange” einebegrenzte Anzahl der
notwendigen Trailereinheiten zu erwerben. Es
handelt sich dabei um drei bimodale Auflieger,
furderen Mitfiihrung im Zug vier Drehgestelle
sowie je zwei Front- und Mitteladapter benétigt
werden. Bei deren Konzipierung wurde, wie
gesagt, das amerikanische System zugrunde
gelegt, allerdings nicht ohne es an die Bedri-
nisse der europdischen Bahnen anzupassen,
was vor allem wegen der unterschiedlichen
Bremsvorschriften notwendig wurde.

Umdie Zulassung fiirden reguléren Betriebzu
erlangen, muBtendie Trailereinumfangreiches
Erprobungsprogramm durchlaufen. Die Bun-

desbahn-Zentralamter Minden und Miinchen,
derzeit mit der Einflhrung der ICE-Zlige be-
schaftigt, verfligtenindes nicht iber die erfor-
derlichen Kapazitaten. Darauthin ibernahmdie
Zentralstelle Wagentechnik der Deutschen
Reichsbahn in Delitzsch den Gesamtauftrag fiir
die Untersuchung und Erprobung des Trailer-
zuges aufder Schiene.

Aufder Grundlage des Zulassungsprogramms
der DB stellte die Zentralstelle Wagentechnik
einen langen Testplan auf, den sie mit Unter-
stiitzungweiterer Reichsbahn-Dienststellen sowie
des Ostberliner Instituts fiir Schienenfahrzeuge
im Oktober 1990 nach wenigerals 100 Tagen
abschlof3. Dazu gehérten unter anderem Ver-
messungen, Priifstanderprobungen wie Zug-/
Druck-Versuche und Bremsuntersuchungen, lauf-
und bremstechnische Fahrversuche, Brems-
schlepp-und Auflaufversuche, jeweils mitlee-
renund mitbeladenen Trailern.

Alle Erprobungen wurden mit Erfolg
abgeschlossen, die Zulassungim Ja-
nuardieses Jahres erteilt.

Am besten erfassen |aBt sich das
System sicherlich mit Hilfe der bei-
gefiigten lllustrationen. Im Grunde }
handelt es sich um eine verbliffend &
einfache Losung, die natiirlich erst
einmal technisch realisiert werden
muBte. Ineinem Satzgesagt, gehtes
dabei um die Mdglichkeit, einen Sattelauflieger
je nach Bedarf als normalen Sattelzug aufder
StraBe oderals Waggon aufder Schiene fahren
zulassen.

Als StraBenfahrzeug unterscheidet sich der
RoadRailer nur geringfiigig von einem (iblichen
Sattelauflieger. Wegen des verstérkten Chas-
sisistlediglich die Nutzlast etwas geringer. Fiir
die Durchsetzung des RoadRailer-Systems
miiBten die Spediteure (evtl. Uber Leasing-Fir-
men) die Beschaffung dieser Auflieger Uiber-
nehmen. Auch fiirdie Drehgestelle und Adapter
liegtdie Losung wohlim privatwirtschaftlichen
Bereich.

Aufjeden Fall wird der Sattelauflieger fir den
Schienentransport mit dem Heck auf jeweils

eins der besagten Drehgestelle geschoben,
und zwar ganz einfach von der Zugmaschine,
die lediglich an einen eingeebneten Gleisan-
schluB fahren muB. Aufwendige Umschlagan-
lagen und -gerate werden damit tiberfliissig—
ein wesentlicher Grund fiir die Wirtschaftlich-
keitdes RoadRailer-Systems.

Die StraBenachsen werden librigens fiir die
Fahrtaufder Schiene pneumatisch angehoben
und verriegelt. Die zulassigen Hohenabmes-
sungenwerden vom RoadRailer bei StraBen-
und Schienenbetrieb unterschritten. Erkann
deshalb auch problemlos den Brenner aufdem
Schienenweg liberqueren.

Hinzu kommt, daB die Hochstgeschwindigkeit
des RoadRailers auf dem Schienen-Hauptweg
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Bild 3: Bereits seit
den fiinfziger Jahren
wird das RoadRailer-
System in den USA
genutzt, Der dortige
Bestand belduft sich
mittlerweile auf ca.
2500 Einheiten.
Foto: RoadRailer
Europa GmbH

RoadRailer
——

doppelt so hoch ist wie die des Lkw auf der
Autobahn. Dadurch wird schon bei relativ gerin-
ger Entfernung die Zeit fir den Umstieg kom-
pensiertund es verkiirzen sich die Relationen,
beidenen es sinnvollist, von der StraBe aufdie
Schiene umzusteigen.

Nach Aussagen der Bundesbahn, die seitdem
21.Januargemeinsam mitder Spedition Schen-
ker Praxistests zwischen Ingolstadt und
Schwelm bei Wuppertal durchfiihrt, ist die
Nachfrage nach Trailer-Ganzziigen groB. Tag-
lich erhielte man mehrere Anfragen von Firmen
und Speditionen. Die Hoffnung, daB sich das
System nun auch schnellstens inumweltrele-
vantem MaBe durchsetzen mége, erhalt Auf-
trieb.

Bild 5: Als StraBenfahrzeug unterscheidet sich
der RoadRailer nur geringfiigig von einem nor-
malen Sattelauflieger. Fiir die Fahrt auf Drehge-
stellen werden die StraBenachsen pneumatisch
angehoben und verriegelt. Foto: DB
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Bild 2: Ohne auf-
wendige Umschlag-
anlagen IaBt sich die
Fracht auf die Schie-
ne bringen. Der Sat-
telschlepper schiebt
seinen Auflieger le-
diglich (iber ein be-
festigtes Gleisstiick
direkt auf das bereit-
stehende Drehgestell.
Ebenso einfach ge-
staltet sich dann das

_ Auseinandernehmen

der Ziige.
Zeichnung:
RoadRailer
Europa GmbH

:pleCrown

Bild 4: In den USA hat sich das System bereits
seit Jahren bewéhrt.
Foto: RoadRailer Europa GmbH

Ob nun aber in néchster Zeit ein gemeinsamer
Systementscheid dereuropéischen Bahnenfallen
oder sich eines der Systeme aus dem Markt
heraus spontan durchsetzen wird—vor diesem
stehteine groBe Aufgabe: dentotalen Kollaps
des Autobahnverkehrsin Zusammenhang mit
dem erwarteten Transportboom durch den
Gemeinsamen Markt (1993) zu verhindern.
Wirwerden Sie auf dem laufenden halten.
Christiane Bergmann
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GtL 4/5 — Baureihe 98"

Die bayerische D h2-Lokalbahnlokomotive der
Baureihe 98%¢ (Gattung GtL 4/4) von 1911 war
die “Stammutter” einer Reihe aus ihr kon-
struktiv abgeleiteter Maschinen: der 98'°
(GtL 4/5) von 1929, der 98° (spater in 98'' um-
gezeichnet; ebenfalls Gattung GtL 4/5) ab 1934,
der LAG Nr. 87 und 88 (98'%) sowie der TAG
Nr. 7 von 1936.

Uber diese “Familie” istim Eisenbahn-Journal
bereits mehrfach berichtet worden, so z.B. im
Bayern-Journal der Ausgaben 2/1982 und
3/1982, kirzlichauchin 11/1990. AnlaB fir letz-
teren Beitrag war die Fleischmann-Neuheitdes
Jahres 1990: die Baureihe 98°.

Mit dem naheliegenden Gedanken, ein Grund-
modell gleich so zu konzipieren, daB sich aus
ihmindhnlicher Weise wie beim Vorbild weitere
Varianten durch Modulbausteine entwickeln

Bild 1: Lokalbahnlok GtL 4/5 der Gruppenverwaltung Bayern in der DRG, Baureihe 98'° von 1928, hier
die Heizerseite der 98 1011. Archivfoto Krauss-Maffei

lassen, kénnen sich die GroBhersteller aus
Kostengriinden nicht anfreunden. Bleibt nur,
sich eine GtL 4/4 selbst umzubauen, zum Bei-
spiel zur BR 98" (GtL 4/5).

Derim GtL 4/4-Modell steckende Fleischmann-
Motor ist dem Umbau im Wege; er muB ver-
setzt oder besser ersetzt werden. Es empfiehlt
sich, aus der Not eine Tugend zu machen und
einen Faulhaber-Motor einzubauen (wobei
Frasarbeiten anfallen) oder den Austausch
gleich von SB-Modellbau erledigen zu lassen.
Auch an den Kunststoffteilen der 98° gibt es viel
zu verandern. Ganze Baugruppen wie das
Fuhrerhaus samtdem Kohlenkasten sind véllig
neu anzufertigen. Ubernommen wird auf jeden
Fall das Fahrwerk mit Steuerung und Zylinder
sowie der Schornstein. )

Am Fahrwerk fallen folgende Anderungen an:
+ Rahmen entsprechend Skizze 1 bearbeiten:
Den GuBblock beiderseits unten ausnehmen
(Querschnitt etwa 3 x 3 mm?; in der Skizze
schraffiert), um dem Betrachter den Durchblick
unter dem Wasserkasten zum Stehkessel zu
ermoglichen. Das Rahmenende so abtragen,
daB die Laufachse gentligend Spiel hat (in der
Skizze schwarz gezeichnet); dazu auch die
Ansétze hinten entfernen. Am Rahmenende

Materialbedarf fiir den Umbau

Gegenstand Anzahl Artikelnummer Hersteller
Tenderlok, Baureihe 98° 1 4098 Fleischmann
Austauschmotor 1 Faulhaber
Laufradsatz 1 90 531 Roco
Polystyrolplatten 1,0 mm; 0,5 mm; 0,25 mm stark 0100 Wenzel

Eine Reihe von im Text bezeichneten Zuristteilen von Ginther oder Weinert.

Reichsbabn-Bayern - selbjtgebaut

unten eine 3,5 mm lange Auflagefléche fiir den
Sporn schaffen. Zwei M 2-Gewindebohrungen
vorsehen und hinter den Rédern der vierten
Kuppelachse je einen Bremszylinder (Roco-
Ersatzteil Nr. 4116 D-033/034 der G 10) an-
bringen.

« Ein hinteres Auflager fiirdas Lokgehause am
Rahmen herstellen (Skizze 2): Messingplatt-
chen (Sporn) mitzwei Bohrungen (2mm Durch-
messer) versehen, daraufeinen Riegel (Kunst-
stoffprofilstiickchen) kleben. Auf ihm sitzt die
Fuhrerhausriickwand auf; die Héhe des Rie-
gels muB3 man selbst bestimmen. MaBgebend
ist, daB das Gehause mit dem Umlauf waage-
rechtsitzt, was man aber erstam Schiuf3 beider
Montage einrichtet. NEM-Schacht mit einem
1 mm starken Distanzplatichen unterkleben;
hinteren Bahnraumer aus einem Messingblech-
streifenund Plastikprofilstickchen basteln und
ankleben. Kompletten Sporn mit zwei kurzen
M 2-Schrauben am Rahmen befestigen; rech-
te Kante des Sporns mit Tesa oder Lack isolie-
ren, um KurzschluB durch den u.U. beriihren-
den Spurkranz des Laufrads zu verhindern.

* Deichsel des Krauss-Helmholtz-Gestells fiir
die Nachlaufachse imitieren (Skizze 3). Sehr
guteignet sich dazu das Vorlaufachsgestell der
Lok D 156 von Kleinbahn. Man kann die Deich-
sel aber auch selbst aus Kunststoffresten oder
Messingblech anfertigen. Als Nachlaufachse
bietet sich der schwarz vernickelte Laufradsatz
der C 5/6 von Roco an. In jedem Falle tut man
gut, die Deichsel mit Blei zu beschweren. Das
erspart eine Andruckfeder und vermeidet eine
durch sie bedingte Entlastung der Kuppelach-
sen. SchlieBlich das Deichselgestell mit einer
Blechschraube an einem mit UHU-Greenit
anzuklebenden Plastikbléckchen anlenken
(Skizze 2, rechts).
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» Radsterne und Rahmen mit Plaka Nr. 56
(Dunkelbraun) grundieren, mit Karminrot (Deck-
farbe/Schulmalkasten) (bermalen und mit
Mattlack fixieren. Vorsicht, daB keine Farb-und
Lackreste an Lauf- und Stromabnahmeflachen
der Rader haften bleiben!

Mehr Aufwand erfordert das Gehé#use: Der
Eindruck, das GiL 4/4-Fiihrerhaus wiirde sich
auch firdie GtL 4/5 eignen, tauscht. Es besteht
eine ganze Reihe kleiner, aber charakteristi-
scher Unterschiede. Man kann zwar durch
Eingriffe mit Feile und S&ge einiges anpassen,

aber dem halbwegs kritischen Betrachter blei-
ben die Differenzen nicht verborgen. Das Be-
ste ist es meines Erachtens, fur die GiL 4/5
ein vollig neues Haus samt Kohlenkasten
aus 1 mm starkem Plattenmaterial (Polystyrol)
zu basteln;

= Seiten-, Vorder- und Riickwéande des Fiihrer-
hauses sowie Kohlenkastenteile nach Skizze 4
anfertigen und zusammenkleben (UHU-Plast).
Die Fiihrerhaustiren und die Seitenfensterrah-
men vom Original-GtL 4/4-Haus (ibernehmen,
die Tirfenster aber etwas gréBer feilen. Denun-

Bild 2: In den 30er Jahren entstand dieses Foto in Miihldort/Obb., das die 98 1022 mit einem Lokalbahn-Personenzug zeigt. Foto: Slg. Dr. Scheingraber

teren Rand der Kohlenkastenriickwand ver-
schlieBt man mit einem viertelrund gefeilten
3 -Plastikstab, der ersatzweise auch aus
1 mm dicken Streifen zusammengeklebt wird.
* Als Dach dient ein Abschnitt des Daches des
Kihlwagens Ibces Nr. 303 103/111/113 von
Lima (Skizze 4), das passende Deckleisten und
Regenrinnen sowie ziemlich genau die richtige
Wolbung aufweist. Daran werden Regenfall-
rohre aus Draht (1 mm Durchmesser) gesetzt;
einen Liftungsaufsatz bastelt man sich aus
zwei kleinen Kunststoffstiickchen.

Bild 3: Der oben ab-
gebildeten Vorbildsi-
tuation angepaft ist
diese Modellszene.
Das Triebfahrzeug
der Baureihe 98" ent-
stand in der "Hobby-
werkstatt" am Ki-
chentisch.

Foto: Dr. Hufnagel
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Bild 4: Einige Bauschritte illustriert wiedergegeben. Zeichnung: Dr. Hufnagel

Bild 5: Das Modell des Verfassers dieses Umbaubeitrages: HO-Lok 98 1022 auf dem Vorfiihrgleis.

Foto: Dr. Hufnagel

« Griffstangen (0,5 mmund 0,6 mm Durchmes-
ser) mit Haltern (Giinther Nr. 1310), Trittbleche
hinten und seitlich (Glnther Nr. 1291, etwas
kiirzer geschnitten, bzw. aus Riffelblechimita-
tion), Laternenhalter und Glocke (Giinther Nr.
1363 und 1441) werden angestecktund jeweils
mit Sekundenkleber befestigt.

« Die kreisrunden Stirnwandfenster elliptisch
zufeilen und einpassen, aber erst nach dem
Bemalen des Gehauses einsetzen. Am wenig-
sten Einbauprobleme verursachtder gedffnete
Zustand der Fenster.

* Umlauf nach Skizze 5 zweimal je Seite stiik-
keln. Die einzufligenden kurzen Teile bastelt
man sich aus Messing- und Plastikprofilstiick-
chen. StoBstellen empfehlenswerterweise mit
diinnen Messingstreifen hinterkleben (Sekun-
denkleber). LaBtsich der Umlaufdann nurnoch
schwer Uber den Getriebeblock des Rahmens
schieben, sollte man dessen Ober- und Unter-
kante etwas rund feilen. Uber den Puffern Later-
nenhalter einsetzen/-kleben.

Nun zum Kessel: Die ersten 33 Exemplare der
GtL 4/5 wurden mit einem groBen Dom ausge-
ristet, unter dessen Haube der Dampfdom und
ein Speisewasserreiniger steckten. lhn bastelt
man nach Skizze 9.

* Der Originaldom wird bis auf seine Sattel-
krempe entfernt. Reglerzug und Sanderzug
vorsichtig abnehmen und aufbewahren. Die
seitlichen Deckel liefert der Vorwédrmer der
Roco-G 10 (Ersatzteil Nr. 4116 S-015), und die
Speiseventile stammen —etwas zugeschnitten
—vom Originalkessel. Sicherheitsventile nicht
vergessen! Nach einigen Dienstjahren wurden
die Speisewasserreiniger wieder entfernt —sie
hatten sich nichtbewéhrt—, und der Dampfdom
stand wieder flir sich allein. Wer diese Variante
bevorzugt, kann die Originaldome (Dampf-und
Sanddom) belassen.

+ Am hinteren Kesselende muB alles heraus-
gearbeitet werden, was beim Uberstiilpen tiber
den GuBblock im Wege steht (Schraffiertes in
Skizze 6). Den Befestigungszapfen absédgen
und ca. 3,5 mm weiter vorn wieder ankleben,
um 4 mm verlangern und die Bohrung in den
Kesselballast hinein etwas fortfiihren. Mit der
Befestigungsschraube eine Funktionsprobe
durchfihren.

» Rauchkammertiirabziehen, Rauchkammerum
4,5 mm bei 14,5 mm Durchmesser nach vorne
verlangern, Tiir wieder ansetzen.

« Wasserkéasten nach vorne abschragen (Skiz-
ze 7), Seiten- und Vorderwénde durch 0,5 mm
dicke Plastikauflage

verstarkenund unten
3 mm ansttickeln,
Schragteil mit 0,25
mm starkem Kunst-
stoff abdecken, Griff-
stangen auf- und Tritt-
bleche (Giinther Nr.
1291) anstecken,
groBere Wasserein-
fllldeckel (Giinther
Nr. 1124) anbringen.
. Neue Ballast-
stiicke fir die Was-
serkasten aus Blei-
blech fertigen, mit
UHU-Greenit zusam-
men- und in die K&-
sten einkleben. Soll-
teihre Gesamtstérke
von 6 mm etwas zu
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groB sein, einfach das Paket im Schraubstock
dinnerpressen.
» Rauchkammertrageraus 1 mmdickem Kunst-
stoffmaterial basteln (Skizze 8) und unter die
Rauchkammer kleben. Dazu auch einen Steg
unter die Wasserkasten in der Nahe der Auf-
wurfhebelgewichte kleben, umdenUmlaufbesser
gegen diese zu versteifen.
* Fihrerhaus mit Umlauf und Kessel (UHU-
Greenit) zusammenkleben, Dampfpfeife (Giin-
ther Nr. 1241) anstecken.
» Linke Lokseite ausstatten (Skizze 10): Licht-
maschine mit Rohren (1), dazu Originalauflager
des Generators etwas zuschneiden und Roco-
Lichtmaschine Nr.4116 S-150 (Ersatzteil G 10)
aufkleben; Wagenheber (Giinther Nr. 1104) (2).
= Rechte Lokseite (Skizze 11): Originalluftpum-
pe mit geanderter Rohrfiihrung (1); Reglerzug
(2) und Sanderdoppelzug bis zum Sanddom (3)
wieder anbringen; Speiseleitungen (0,6 mm
Durchmesser) bis zu den Speiseventilen (4)
an der Domriickseite; Wagenheber (5).
* Frontpartie (Skizze 11): Griffstangen an der
Rauchkammer (1); Laternenhalter mit Num-
mernschild (2).
* Gehause dunkelbraun grundieren, dann
schwarz spritzen und anschlieBend patinieren.
Pufferbohlen und Umlaufunterkante karminrot
bemalen. Fiihrerhaus innen braun auslegen.
Lokschildersatz fiir 98 1022 (Nr. D 250 von H.
GaBner) anbringen. Schilder nurschwarz (iber-
malen, dann Texte blank schaben. SchlieBlich
alles matt lackieren.
« Fuhrerhausfenster mit Sekundenkleber ein-
kleben.
Nunwerden am Fahrwerk die Steuerungen und
Zylinder montiert und die Pufferbohle vorge-
steckt. Eine Probefahrt bereits jetzt erscheint
angebracht (Fahrwerk belasten). SchlieBlich
bastelt man noch zwei Gehé&use fiir die Druck-
ausgleicher aus Kunststoffresten und Messing-
riffelblech (Skizze 10), klebt sie auf die Zylinder,
aber nicht an den Rauchkammertrager und
steckt mit flachgeklopftem Messingdraht imi-
tierte Betdtigungshebel an.
Die Probefahrt hat stattgefunden. Sie kénnen
also lhr*frischgebackenes” GtL 4/5-Modell sofort
der zusténdigen Lokdienststelle zuweisen und
mit ihm einen zlnftigen bayerischen Lokal-
bahnzug — vorbildgetreu bespannt — auf die
Fahrtschicken. Wenn das kleine “Bockerl"auch
weit mehr Arbeit erforderte, als man wohl auf
den ersten Blick vermutet hat, soist es doch ein
hiibsches, apartes Modell, das unseren bayeri-
schen Lokalbahnlokpark sehr bereichert.

Dr. Sigurd Hufnagel

versefzen
Original- Rauch-
kammertriger
entfernen

Generator-
halker

(Re)
Ballast

Bild 6 (oben): Zeichnerische
Darstellung verschiedener Um-
bauschritte am Lokgehduse.
Eine Zeichnung der gesamten
Lok finden Sie 1:87 im Eisen-
bahn-Journal 3/1982 oder im Ei-
senbahn-Fahrzeug-Archiv,
Band 1.4, aus dem Alba-Verlag.
Zeichnung Dr. Hufnagel

Bild 7: Diese kontrastreiche
Werksaufnahme gibt alle Details
der Lokfiihrerseite wieder, deren
Erkennen Basis fir einen gelun-
genen Modellbauist.
Archivfoto Krauss-Maffei

Duievil B

98 1005

39 . Eisenbahn-Journal 4/1991




Das Punktlichkeitsproblem der Bundesbahn

Von technischen Storungen

und hoheren Gewalten

Inder Dezemberausgabe der DB-Zeitung “Blick-
punkt”war als Zahl zu lesen, was Bahnreisende
in letzter Zeit vor harte Geduldsproben gestelit
hatte: 65 % (der schlechteste Wert seit Einfiih-
rung des doppelklassigen IC-Systems 1979)
habe der Plinktlichkeitsgrad des EC/IC-Ver-
kehrsinden letzten drei Monaten des Jahres
1990 nur mehr betragen. Der weitverbreiteten
Ansicht, daB dieser wenig werbewirksame Zu-
stand eine logische Folge der DB-Personalpo-
litik sei, wurde dabei gleich in den ersten drei
Satzendes Artikels entgegengetreten. Denn:
"Hauptursachen... sind technische Stérungen
und sich daraus ergebende Folgeverspatungen
durch Abwartenvon Anschllissen, Bauarbeiten
und Ubernahmeverspatungenvon Nachbarbah-
nen.” Ein GroBteil der Schuld wird einem
Dammrutsch zwischenLiinen und Werne ge-
geben (Strecke Miinster/Westf. - Llinen), infol-
gedessen die Strecke bis zum Fahrplanwech-
selimJuni 1991 gesperrtbleiben muB.

Das war uns dann doch zu viel der Selbstkritik.
Sollte der Bundesbahn wirklich einfach ein
Damm weggerutscht sein, ohne daB vorher je-
mand auf die Gefahr aufmerksam geworden
ware? Oder wurde da etwas “verbummelt™?
SchlieBlich, warum dauert es solange, bis der
Dammwieder aufgeschiittetist?

Unsere Nachfrage bei der zustandigen Bun-
desbahndirektion in Essen erbrachte ein viel
differenzierteres Bild und, als wesentlichstes
Ergebnis, den Nachweis positiver und erfolgrei-
cher Bemiihungen der Bundesbahnerim Inter-
esse der Reisenden. Eben das schien uns so
wichtig, daB wires gern auf diesem Wege publik
machen.

Tatsache ist, daB der besagte Abschnitt am
8. Marz1990 gesperrtwurde. Inder betreffen-
den Pressemeldung hieB esdazu: “Nach einge-
henden Untersuchungen hatte sich herausge-
stellt, daB der als sanierungsbediirftig bekann-
te Unterbau der Strecke, deren Reparatur ur-
sprunglich fur 1992 vorgesehenwar, nichtmehr
die Standfestigkeit aufwies, die fiir die notwen-
digen Fahrgeschwindigkeiten, insbesondereder
InterCity-Ziige, erforderlich war.

Vermutlich waren die orkanartigen Stiirme im
Frihjahrdes Jahres Ausléser des Dammrut-
sches. Durchdie Auflockerung der Béschung,
hervorgerufendurch verstarkte Baumbewegun-
gen, konnte Wasser ungehindert in den im
Jahre 1920 eingebauten Mergelboden eindrin-
gen und brachte letztlich den Damm in einen
instabilen Zustand. Der beim Bauder Streckein
den Einschnitten gewonnene Boden, mitdem
bis zu 14 Meter hohe Damme errichtet wurden,
istwitterungsanfallig und daher fiir die groBe
Belastung und héhere Geschwindigkeiten auf
Dauer nicht mehrgeeignet. Daher konnte der
Betriebin der Vergangenheitauch nur mit er-
héhtem Unterhaltsaufwand aufrecht erhalten
werden.

Die Erdarbeiten umfassen hauptsdchlich den
Riick- und Neubau der Dammkrone in einer
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Die Situation auf einen Blick: Zwischen Liinen
und Werne brdckeilte der Damm, die Strecke
Capelle - Davensberg wird gleich mit saniert.
Die Linie 1 wird tiber Hamm umgeleitet.
Skizze: Merker Verlag

Méchtigkeit von bis zu 2,20 Meter, gemessen
vonder Schienenoberkante des Gleises. Dafiir
miussenallein tiber 600 000 Kubikmeter Boden-
massen bewegtwerden..."

Dadie Strecke nun einmal nichtbefahrbar ist,
werden—mitgroBem Aufwand und unter stren-
ger Einhaltung des Terminplans— gleichzeitig
auch andere friher oder spater notwendige
MaBnahmen durchgefiihrt. Die Pressemeldung
zahltauf:

“Beider Eisenbahnbriicke ausdem Jahre 1928
Uber die Ascheberger StraBe in Davensberg
werden die Widerlager und der Uberbau erneu-
ert. Nérdlich von Amelsbiiren werden an der
stéhlernen Fachwerkbriicke liber den Dort-
mund-Ems-Kanal notwendige Reparaturarbei-
tendurchgefiihrt. An der aus dem Jahre 1927
stammenden Kanalbriicke muB neben einem
Korrosionsschutz und Arbeiten an den Widerla-
gerndergesamte Stahlbau instandgesetztwer-
den, dazu erhalt die Briicke einen Trog mit
durchgehendem Schotterbett, das auch die Ge-
rauschemissionvermindert. Ander Briicke tiber
derLandstraBe L 885 muB der aus dem Jahre
1927 stammende gesamte Stahliiberbau der
Briickedurch einen neuen Stahlbetoniiberbau
ersetztwerden, auch die Widerlager miissen
erneuertwerden...”

Fiir die Erneuerung der Briicken sowie der
beiden librigens nur eingleisigen Streckenab-
schnitte Linen—Werne und Capelle— Davens-
berg auf einer Lange von Gber 16 km sind
Gesamtinvestitionen von (iber 70 Millionen DM
veranschlagt.

So notwendig und positiv diese Erneuerungist,
so wenig |&Bt sie sich ohne Beeintrachtigung
des Zugverkehrs realisieren. Die BD Essen:
“Seitder Unterbrechung der Strecke werden
die InterCity-Ziige der Linie 1 (Hamburg —Stutt-
gart) zwischen Dortmund und Munster tiber
Hamm (Westf.) umgeleitet. Das hat zur Folge,
daBderVerkehrdieserLinie, aber auch der mit
ihrin Dortmundkorrespondierenden IC-Linien

Capelle

Werne, ad Lippe

HAMM (westf)

zburg - Munchen)

2 (Hannover—Dortmund—Essen—Miinchen)
sowie 5 (Dortmund —Miinchen tiber Hagen und
Wouppertal) sehr unter Verspatungen leidet, die
sich Uberdas gesamte Netzder DB ausdehnen
und damit die Plinktlichkeit des gesamten IC/
EC-Verkehrs empfindlich beeinflussen.
Der Nah- und Bezirksverkehr wird zwischen
Dortmund und Liinen mit Pendelziigen, zwi-
schen Liinen und Minster mit Bussen durchge-
fahrt...."”
Dabei tun die Bundesbahner dieser Region
alles, umdie Auswirkungen dieser Umleitung
madglichstgering zu halten, genauso aberauch,
um generell einen hohen Piinktlichkeitsgrad zu
erreichen. Mit Erfolg, wie man betonen muB.
Dennam Stichtag 24.01.1991 konnte die DB
EssenfurihrenBereichtrotz aller Hindernisse
einen Piinktlichkeitsgrad von 90,2 % bei “ein-
brechenden” (also von anderen Bundesbahn-
Direktionen tibernommenen) undimmerhin noch
77.6 %beidenweitergegebenen Ziigen fliirden
MonatJanuarvermelden.
Dafir, daB die Bundesbahn durchaus besser
seinkann alsihr Ruf, gibt es sogar schriftliche
Zeugnisse. Existiert doch tatsachlich eine
Anweisungder BD Essenanden BahnhofHamm
(Westf.), inderdie folgenden Formulierungen
enthalten sind: “Besonders unangenehm und
aus Reisendensicht auch unverstandlichist...
diegelegentliche Situation, daB einrelativ plinkt-
licher [umgeleiteter, d. Red.] Zug der Linie 1
[Hamburg—Stuttgart, d. Red.]in Hamm (Westf.)
durchfahrt, der folgende Zug der Linie 2 jedoch
hoher verspétetist.
Umden “leidgepriiften” ReisendenderLinie 2in
diesem konkreten Fall entgegenzukommen,
ordnen wir an, daB die umgeleitete Linie 1
immer danninHamm (Westf.) zum Zustieg von
Reisenden halt, wenn die Linie 2 mit einer
Verspétung von ca. 10 Minuten und mehr zu
erwartenist...”
Dasist Kundendienstin seinemwahren Sinne!
-cb-



Transrapid macht
Pause

Aufder Transrapid-Versuchsanla-
geim Emsland fahrt zur Zeitkein
“Zug", gleichwohl herrscht rege
Betriebsamkeit. Der Fahrweg, an
deminder Vergangenheit Scha-
den aufgetreten waren, wird fiir
eine Serie von Demonstrationsfahr-
ten auf Vordermann gebracht, die
imkommenden Sommer eindrucks-
voll den bisher bei der Magnet-
bahnentwicklung erreichten Stand
deutlich machen sollen.

Das Entwicklungs- und Experimen-
talprogramm zum Erreichen der
Einsatzreife warim vergangenen
Herbstausgelaufen, nachdem auf
der Transrapid-Versuchsanlageim
Emsland am 16. August 1990 eine
Gesamtfahrleistung von 100 000
Kilometern erreicht worden war.
Dabeilegtender “Transrapid 06"
genau 64 770Kilometer, der “Trans-
rapid 07" immerhin auch 35 230
Kilometer zuriick. Bei Dauerversu-
chenwurden Geschwindigkeiten
zwischen 300 und 400 km/h ge-
fahren. Alleininder letzten Woche
des Dauerversuchs wurdeninsge-
samt 10 000 Kilometer zuriickge-
legt, einzelne Fahrten mitmehrals
1000 Kilometerohne Zwischenhalt.
Die Prifungen zur Einsatzreife sind
inzwischen abgeschlossen. Nach
einem zusammenfassenden Gut-
achten der Bundesregierung will
Thyssen die Magnetbahn bis zur
Serienreife weiterentwickeln.
Fiirdie 426 km lange Verbindung
zwischen Las Vegas unddem ka-
lifornischen Disneyland (Anaheim)
wurde jetzt griines Licht gegeben.
Unter Federfihrung der Firmen
Bechtel (USA)und Transrapidsollen
1998 die ersten Passagiere mit
rund 450 km/h auf der etwa fiinf
Milliarden Dollar teuren Strecke
reisenkonnen. Der Bau soll 1993
beginnen. R.R.

Deutsche Bahnen be-
schaffen gemeinsam

Im Fahrzeugdienstbeschrankt sich
die Zusammenarbeit von Bundes-
bahnund Reichsbahn nicht auf die
Vermietung von DR-Elektroloko-
motiven der Reihe 243 andie DB
(hier Reihe 143) unddie gegensei-
tige Ubernahme von Zugftrderungs-
leistungen. Kiinftigbeschaffenbeide
Bahnenihrrollendes Material ge-
meinsam;die Verantwortung hier-
fur ibernahm der Bereich Einkauf
der Deutschen Bundesbahn. Er
schreibtin Abstimmung mitder DR
alle Auftrage aus. Zum einen wol-
lendie Bahnen durch groBere Los-
gréBen Preisvorteile erwirken, zum
anderen arbeiten sie schon jetzt
aufdie bedarfsgerechte Struktur

desgemeinsamen Fahrzeugparks
hin, der mit der abzusehenden
Vereinigung beider Bahnen ent-
stehenwird.

Méglicherweise schon vom Jah-
resende 1991 an wird die Deut-
sche Reichsbahn fiir den Neben-
bahndienst Dieseltriebwagender
DB-Reihe 628 beschaffen. Einge-
meinsames Nummernsystem flr
die Lokomotiven und Triebwagen
wird schon erarbeitet. Das Reichs-
bahn-Ausbesserungswerk Hal-
berstadt soll InterRegio-Wagen re-
konsturieren bzw. neu bauen, hier
istandie Vertdchterung analogder

“Vorschau" auf den Fahrplanbetrieb des ICE ab dem 2. Juni 1991. Einmal
pro Stunde und Richtung wird ein solcher moderner Lindwurm auch die
Geislinger Steige befahren. Die Aufnahme entstandam 10.01.1991 bei
Amstetien, als die Bundesbahn-Versuchsanstalt Mdnchen mit den TK 401
015/515 und 12 mit Ballastgewichten bestlickten Zwischenwagen Versuche
zum Regelverhalten der Triebkopfe bei Trockenheit und Nésse unternahm.
Da auch Anfahrversuche in der Steigung auf dem Programm standen, war
aufder Talseite eine Lok der Baureihe 140 angekuppelt, damit im Ernstfall
Schubhilfe zur Verfiigung stiinde. Foto: Th. Kiistner

Nattirlich braucht man nicht drei Loks, um 12 InterRegio- (und einen MeB-)
Wagen zu ziehen. Sinn und Zweck der Fahrten zwischen Mdnchen und
Lindau (21. - 25. Januar 1991) waren Untersuchungen am (verbesserten)
neuen Ladegerdt der InterRegio-Wagen unter der Voraussetzung, daf ent-
weder die DB-Baureihe 218, die DR-Baureihe 132 oder die DR-Baureihe
119 den Zug beférdert. Unser Foto zeigt die ausgefallene Kombination
(132383 + 119066 + 218 342) am 21.01. 1991 bei Harbatshofen in der
Néhe von Oberstaufen. Foto: Th. Kiistner

>

PFA Weiden gedacht.

Die InterCity-Wagender Deutschen
Bundesbahn, die mit der Aufnah-
medes ICE-Verkehrsim Juni 1991
frei werden, kauft oder mietet die
Deutsche Reichsbahn. -hn

Bundesbahn will Dop-
pelstockwagen kaufen

“Von der Stange" will die Bundes-
bahn Doppelstockwagen beschaf-
fen. Ende Novembervergangenen
Jahres fandin Frankfurt (Main) vor
den maBgebenden Personlichkei-
ten der Bundesbahn eine Vorfiih-
rung von Doppelstockwagen der
Reichsbahn, der Schweizerischen
BundesbahnenundderNiederlan-
dischen Eisenbahnen statt.

Nach der Besichtigung stimmte
Bundesbahn-Vorstandsmitglied
Hemjb Klein dem Vorschlag der
Fachdienste grundsaétzlich zu, in
Anbetracht des verhaltnismaBig
geringen Bedarfs keinen neuen
Wagen entwickeln zu lassen, son-
dern einen bereits angebotenen
mitden erforderlichen Anpassun-
gen an den Einsatz bei der Bun-
desbahn zu beschaffen. Gedacht
istaneine Ausschreibung aufder
Basisdes von Schindler-Waggon
fiir die Schweizerischen Bundes-

bahnengebauten Doppelstockwa-
gens, wie er beider S-Bahn Zlrich
bereits eingesetztist. DieserWagen
giltals einziger, der sich mitgerin-
gem Aufwand an DB-Standards
anpassen laBt; andere Wagen, so
auch die der Franzdsischen Ei-
senbahnen SNCF, miiBtenim elek-
trischen Teil vollig umkonstruiert
werden.

Als Einsatzgebiete sind vorerst nur
Minchen und Stuttgart, womég-
lich noch der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhrim Gespréch. Jetzt wird
im einzelnen ermittelt, welche Strek-
ken und Uml&ufe fir Doppelstock-
wagenin Frage kommen und wel-
cherBedarfbesteht.

Als nachster Schrittistdie Priifung
der Einsatzmdglichkeiten im Hin-
blick auf das gréBere Fahrzeug-
profilder Doppelstockwagen vor-
gesehen. Danach sollen Verhand-
lungen mitder Industrie aufgenom-
men werden mitdem Ziel, Schind-
ler-Wagen einschlieBlich der Steu-
erwagen "vonder Stange” zu be-
schaffen. Bauart- und Konstruk-
tionsdnderungen soll es nicht ge-
ben, Farbgebung und Design sol-
len jedoch dem Bundesbahn-Kon-
zeptentsprechen. Vorgesehenist
der Einbau vandalismusresisten-
ter Sitze; auf Verbesserungendes
TlrschlieBmechanismus mitdem

Ziel kiirzerer SchlieBzeiten wird
besonderes Augenmerk gerichtet.
Die Laufféhigkeit der Wagen soll
von 130 km/h auf 160 km/h erh&ht

werden. R.R.

Notprogramm droht

“Wenn die Bundesbahn nichtum-
gehend Anreize schafft, um die
Eisenbahnerwiederzu motivieren
und Neueinstellungen zu ermdgli-
chen — vor allem durch bessere
Bezahlung und eine angemesse-
ne Bewertung der Arbeitsplatze—,
istin kurzer Zeit miteinem Chaos
auf den Schienen zu rechnen”,
warnte der Miinchner Bezirkslei-
terder Eisenbahner-Gewerkschaft
GdED Ende vergangenen Jahres
angesichts des gravierenden Per-
sonalmangels gerade auch in
Bayern. Beladene und abfahrbe-
reite Gliterziige miissen deshalb
reihenweise auf den Abstellglei-
sen stehenbleiben; Personenziige
milssendemndchstaufschwéche-
ren Streckenu.U. gestrichen und
durch Busse ersetzt werden.
Schlimmstenfalls droht Strecken-
stillegung. Vom dreistufigen Not-
fallplan kénnten u.a. die folgenden
Verbindungen betroffen werden:
Giinzburg—Mindelheim, Rosen-
heim — Wasserburg/Bahnhof —

Eisenbahn-Journal 4/1991 - 42




Garching — Traunstein, Prien —
Aschau, Donauworth—Ingolstadt,
Tutzing—Kochel. Und eine ganze
Reihe mehr.

Bis zum Jahresende fehlten im
Bereichder BD Miinchen wenig-
stens 1650 Leute, darunter 220
Lokfiihrer. Bei den noch vorhande-
nen 230000 Eisenbahnern soll es
zu dieser Zeit noch einen “Berg”
von sage und schreibe 160 000
Tagen Resturlaub und 140 000
Tagen fir Uberstunden gegeben
haben. “Falls sich die Personalsi-
tuation weiter zuspitzt", so Zeller,
“sindim Zusammenhang mitder
Einflihrung des Projektes “Fahr-
plan 917, das eigentlich zusatzli-
ches Personal notwendig macht,
auch Leistungseinschrankungenim
Bezirksverkehr und im Miinchner
S-Bahn-Bereich nicht mehr aus-
zuschlieBen.”

Aus fiir Reiseverkehr

Am 7. Dezember stellte die Deut-
sche Reichsbahn den Reisever-
kehr auf dem Streckenabschnitt
Aue (Sachs)—Blauenthalder DR-
Kursbuchstrecke 440 Chemnitz—
Aue (Sachs)—Blauenthalein. Im
Winterfahrplan 1990/91 waren hier
noch vier Zugpaare werktags fur
den Berufsverkehrvorgesehen. Die
Reiseverkehrseinstellung wurde
u.a. mit der “Verkiirzung der Ar-
beitszeitin einigen Betrieben” und
“Veranderungenvon Einkaufs-, Aus-
flugs- und anderen Reisegewohn-
heiten”begriindet.

Der Abschnitt Aue (Sachs) - Blau-
enthal ist Teil der einst durchge-
henden Eisenbahnlinie Chemnitz
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— Adorf (Vogtl.). Durch den Tal-
sperrenbau bei Eibenstock wurde
sie Mitte der siebziger Jahre zwi-
schen Wolfsgriin und Schénheide
Ostunterbrochen. -hn

Baureihe 252 fiir
Madrid - Sevilla

Bei Krauss-Maffei in Miinchen
entstehen gegenwartig die ersten
flinfzehn elektrischen Lokomotiven
fiirdie spanische Neubaustrecke
Madrid —Sevilla, die schon 1992
fertig sein soll.

Im Gegensatz zum iibrigen Netz
mit 1668 Millimeter breiter Spur
wirddie neue Strecke als erstedes
Landesinder europdischenNor-
malspur gebaut. Die Spanischen
Staatsbahnen (RENFE) erhalten
dafiirzum ersten Mal auch Loko-
motiven fiir nur 1435 Millimeter
Spurweite.

Insgesamt werden 75 Lokomoti-
vender Baureihe 252 gebaut, da-
von 15in Deutschland, die restli-
chen60in Lizenz von der einhei-
mischen Industrie. Die erste der
Lokomotiven, die fir 220 km/h
Héchstgeschwindigkeitausgelegt
sind, muBte bei Erscheinen dieser
Ausgabe gerade die Werkhalle der
Miinchner Lokomotivfabrik verlas-
senhaben. DaB sie gleichzeitigdie
20000. bei Krauss-Maffei gebaute
Lokomotiveist, war AnlaB fiireine
offizielle Feier. In seiner nachsten
Ausgabe wirddas Eisenbahn-Jour-
naldariiber ndher berichten.

Die neuen vierachsigen Lokomoti-
ven mitder Radsatzfolge Bo'Bo’
kénnen unterzwei Stromsystemen
fahren: 25 000 Volt/50 Hertz

Wechselspannung und 3000 Volt
Gleichspannung. Die Spurweite wird
genau 1437 Millimeter betragen,
zwei Millimeter mehralsdie Norm.
Die 86 Tonnen schweren Maschi-
nen werden von vier Drehstrom-
Asynchronmotoren mitzusammen
5600 Kilowatt Leistung angetrie-
ben, ihre maximale Zugkraft be-
tragt 300 Kilonewton. Damit kén-
nen 500 Tonnen schwere Reise-
zuige im Flachland mit 200 km/h
beférdert werden, in 15 °/o0 Stei-
gung noch mit 150 km/h; bei 800
Tonnen Anhangelast und 20 /s
Steigung sind noch 80 km/h még-
lich. Damitkénnen die Lokomoti-
ven auch im Gliterzugdienst ein-
gesetztwerden. R.R.

Dresden — Chemnitz

Ziigig gehen die Bauarbeiten an
der Neubautrasse Hetzdorf der
Eisenbahnstrecke Dresden—Chem-
nitz voran. Die neue Briickenkon-
struktion (sie sollden alten Hetz-
dorfer Viadukt ersetzen) wird aus
zwei groBen Briicken von je 345
Meter Lange und zwischenliegen-
den Bahndammabschnitten beste-
hen. Die erste Briicke beginnt an
derehemaligen Blockstelle Hetz-
dorfund Giberquert das Hetzbach-
tal. Die zweite Briicke iiberspannt
das Flohatal und mindet kurz vor
dem HaltepunktFalkenau (Sachs)
Sudindie bestehende Trasse ein.
Ende September wurde die erste
Briicke im Rohbau fertiggestellt.
Die Teileder Taktfertigungsanlage
einschlieBlich der Wetterschutz-
halle mit Schalung und Kran sind
bereits zuden Pfeilernder 2. Briic-
ke umgesetztworden. Gegenwar-
tig sind die Bauarbeiter der Bau
Union Siid Dresdenim Inneren der
ersten Briicke mit Spannarbeiten
beschaftigt. An der ehemaligen
Blockstelle Hetzdorf sind schon
die Konturen der neuen Einbin-
dungindie Strecke zu erkennen.
Noch sind weitere Felsabtragun-
gen notwendig. Ander Falkenauer

Seite entsteht fiirden vorhande-
nen Wirtschaftsweg eine Unter-
flhrung, die spater die Auflassung
deroftundlange geschlossenen
Schranke des Haltepunktes Fal-
kenau (Sachs) Stid zulaBt. Aufdem
Haltepunkt ist ein neuer AuBen-
bahnsteig und ein FuBgéngertun-
nelvorgesehen. Die Arbeiten dazu
beginnen 1991. Zum Fahrplanwech-
selim Mai 1992 sollen die ersten
Zugedie Neubautrasse passieren
kénnen. Dannjedoch hatder Hetz-
dorfer Viadukt ausgedient. Erbleibt
zur Freude vieler Natur- und Ei-
senbahnfreunde als Baudenkmal
erhalten. RbD Dresden

Ende gut ...

... bei der Centovallibahn, dem
schweizerischen Endstiick derin-
ternationalen Meterspurverbindung
von Domodossola durchdasitalie-
nische ValVigezzounddas schwei-
zerische Centovallinach Locarno.
Seitdem 17. Dezember 1990 wird
die “Minimetro”, wie die neue un-
terirdische Einflihrung nach Locar-
no genanntwird, befahren.

Die aufihrer ganzen Lange unter-
irdisch gefiihrte neue Endstrecke
der“Centovallina”ist3015mlang.
Sieersetztdie groBteilsin der Stra-
Benmitte verlegte alte Strecke von
Solduno zum SBB-Bahnhof von
Locarno samtdem friiheren Zwi-
schenbahnhof Locarno S. Anto-
nio. Dort waren bisher die Depot-
undWerkstattenanlagender FART,
der Betriebsgesellschaft fiir die
schweizerische Teilstrecke von
Locarnobiszur Landesgrenze bei
Camedo, untergebracht. Die voll-
standig neu erstelite Unterhalts-
werkstatte istdeshalbinden neu-
enUntergrundbahnhofLocarno FFS
integriertworden.

1986 wurden die Bauarbeiten in
Angriffgenommen. Bereits am 28.
Mai 1988 ist der fahrplanmaBige
Zugverkehr aufder alten Strecke
eingestelltworden, um die Bauar-
beiten fiir die neue Strecke unge-

Bild 3: Ein Bord-Restaurant-Wagen des neuen ICE auf dem Gelénde der
Bundesbahn-Versuchsanstalt Miinchen-Freimann. Auf demdortigen
Rollpriifstand wurden Anfang des Jahres seine lauftechnischen Eigen-
schaften ausgetestet sowie der Fahrkomfort am Sitzplatz gemessen.

Foto: DB (F. Schneider)




hindert vorantreiben zu kénnen.
Wahrend zweieinhalbJahren muB-
ten sich die Fahrgéaste zwischen
Locarno und Ponte Brolla mit Auto-
busbetrieb begniigen. In Ponte
Brollawurde wahrenddessen eine
provisorische Unterhaltswerkstat-
te betrieben.

Urspriinglich war nur der Bau ei-
nes Tunnels unter den Monti della
Trinita sowie eines unterirdischen
Endbahnhofs geplant. Dafiir wur-
de ein Betrag von 38 Millionen
Frankenveranschlagt. Erst nach-
traglich wurde die im Tagbau er-
stellte Fortsetzung des Tunnelsvon
S. Antonio nach Soldunoins Pro-
jektaufgenommen. Fiirdasganze
Projektwurden schlieBlich 57 Mil-
lionen Franken auf Kostenbasis
1986 bewilligt. Was danach ge-
schah, istleider sehrunerfreulich:
die neue Strecke wird rund 120
Millionen Franken (145 Millionen
DM)an Steuergeldernkosten. Auch
nach Abzug der steuerungsbeding-
ten Mehrkosten betragt die Ko-
sten-lUiberschreitungimmernoch
100%! B. Studer

Bald durchgehend
doppelspurig ...

... ist die Hauptlinie der Lotsch-
bergbahnvon Thunnach Brig. Seit
dem 23. Oktober 1990 verkehren
die Zuge aufdem Abschnitt Aus-
serberg-Lalden durchgehend auf
beiden Gleisen. Kurz vor Weih-
nachten konnte schlieBlich auch
der neue Mittelgrabentunnel zwi-
schen Hohtenn und Goppenstein
dem Betrieb (ibergeben werden.
Die letzte, nur noch 900 m kurze

Doppelspurliicke in der Lonza-
schlucht unterhalb von Goppen-
steinwird 1991 geschlossen.

Die Létschberglinieistam 15. Juni
1913 nach nur siebenjahriger Bau-
zeit eroffnet worden. Zwischen
Spiez und Brigwird nurder 14.612
m lange Létschbergtunnel seitder
Eroffnung doppelspurig befahren.
Die BLS hat 1964 mit selbst erwirt-
schafteten Mittelnden 11 kmlan-
gen Streckenabschnitt Hondrich—
Frutigen mit einem zweiten Gleis
ausgerustet. Dieser Streckenab-
schnitt fihrtdurch das relativ brei-
te Kandertal und bietet keine be-
sonderen Probleme baulicher Art.
Der Ausbau der 43,4 km langen
Bergstrecken sowie der 2,5 km
langen Tunnelstrecke zwischen
Spiez und Hondrich wurde 1976
beschlossen. Inden 15Jahrenvon
1976 bis 1991 werdeninsgesamt
784 Millionen Franken (rund 950
Millionen DM) oder rund 16.300
Frankenpro Laufmeter aufgewen-
det, was sehrviel (iber die auBer-
ordentlichen Schwierigkeiten die-
ses Bahnbaus im Gebirge aus-
sagt. Die finanziellen Mittel wer-
den zum gréBten Teil von der
schweizerischen Eidgenossen-
schaftzur Verfligung gestellt.

Nachdem Ausbauder Létschberg-
linieistdie Kapazitatdieser Alpen-
transversale etwa gleich hoch wie
diejenige der Gotthardbahn. Uber
die BLS-Rampenstrecken mitih-
ren Steigungen bis 27 Promille
kénnen kinftig 230 Zige pro Tag
verkehren. Aufder Tunnelstrecke
von Kandersteg nach Goppenstein,
wo einintensiver Autozugverkehr
abgewickeltwird, liegt die Kapazi-
tat heute schon bei 300 Ziigen pro

Nach jahrelagem "Gerangel"” wurde nun mitten im laufenden Fahrplan der
OPNV auf dem Abschnitt Mayen — Daun — Gerolstein der KBS 602 still-
gelegt. Das verbleibende Reststlick Mayen — Andernach wird mit VT 628
des BW Limburg betrieben, die allerdings nicht entsprechend den Erwar-
tungen der DB ausgelastet sind. Der Wegfall des Personenverkehrs steht
also auch dort zu befiirchten. Unser Bild zeigt den letzten Zug auf der be-
reits stillgelegten Strecke, den N 7084, am 11.01.1991 an der Haltestelle
Pelm kurz vor Gerolstein. Foto: J. Petry

Der Luogelkin-Viadukt bei Hohtenn, eines der bekanntesten Bauwerke der p

Ldtschberglinie, wird bereits seit 1985 zweigleisig befahren. Die Briicke fir
das zweite Streckengleis wurde nachtraglich mit Bruchsteinen verkleidet
und in ihrem Aussehen der ersten Briicke angeglichen — eine schéne,
wenn auch nicht unbedingt kostensparende Aktion der verantwortlichen

Ingenieure. Foto: B. Studer

Nur noch kurze Zeit: Die Hinterrheinbriicke der Rhétischen Bahn bei Thusis
soll ersetzt werden. Die Briicke wird hier von einem Personenzug mit der
Ge 4/411 614 an der Spitze (iberquert (14.4.1980).

Foto: B. Studer

Tag. Leider kanndie neu geschaf-
fene Kapazitat vorlaufig erst zu
einem kleinen Teil genutzt wer-
den: Wegen Kapazitdtsproblemen
auf den Zulaufwegen von Basel
nach Bern lber die iiberlasteten
SBB-Mittellandstrecken und we-
genKapazitatsengpdssen aufder
italienischen Fortsetzung ab Do-
modossolaundinsbesondere rund
um den Knoten Mailand werden
selbstan Spitzentagen mindestens
100 Ziige weniger auf die Reise
geschickt.

Trotz des noch nicht ganz abge-
schlossenen Ausbaus der Létsch-
berg-Berglinie wird in Politikerkrei-
senundbei Bahnverantwortlichen
intensiv Uiber den Bau einer véllig
neuen Basislinie von Spiez oder
Frutigen direkt nach Brig nachge-
dacht. Diese Linie soll Bestandteil
des NEAT-Projektes (Neue Alpen-
Transversale) bilden, indem aus
nicht unbestrittenen Griinden so-
wohl die Gotthard- wie auch die
Létschbergachse durch je einen
Basistunnelfiirden Durchgangs-
verkehrerganztodereventuell sogar
ersetzt werden sollen. Vorlaufig
sindallerdings noch keine Entschei-
de gefallen. Zudem missen wir
davonausgehen, daB bis zur Rea-
lisierung dieses nach heutigem Ko-
stenstand 20 Milliarden-Vorhabens
mindestens zwei Jahrzehnte ver-
streichenwerden. B.Studer

Doppelspurinsein ...

...sollendie Plinktlichkeit der Ziige
auf der Albulastrecke der Rhéti-
schen Bahn steigern helfen. Es
solleninsgesamtdrei Inselnent-

stehen, namlich zwischen den
Bahnhofen Thusis und Sils, vom
Bahnhof Filisur aus slidwarts bis
zum unteren Portal des Greifen-
stein-Kehrtunnels und von Naz
aus, wie der kleine Weiler unter-
halb der Ortschaft Preda heiBt, in
den Bahnhof von Preda. Damit
wird die Strecke Chur—St. Moritz
in fiinf Teilstrecken unterteilt, die
in je knapp 30 Minuten durchfah-
renwerden kénnen. Die stlindlich
verkehrenden Ziige kreuzen dann
jeweils auf einem Doppelspurab-
schnitt, was besonders bei den
in Spitzenverkehrszeiten haufigen
Doppel- oder Dreifachfiihrungen
der Pinktlichkeitder Zilige zugute
kommt.

Zwischen Thusis und Sils verlauft
die Albulastrecke iber den tiefen
und breiten Graben des Hinter-
rheins, der hier soeben die Viama-
la-Schluchtverlassen hat. Dieins-
gesamt203 mlange Rheinbriicke
mitihrem 80 m langen Fachwerk-
halbparabeltrager in der Mitte ist
das langste Briickenbauwerk der
Rhatischen Bahn. Genau in die-
sem Bereich tangiertdie neue Au-
tobahn N 13das Trasseeder RhB.
Da wegen diesem StraBenbau
ohnehin ein Teilder RhB-Briicke
ersetztwerdenmuB, hatdie RhB
beschlossen, gleich eine vollstén-
dig neue Doppelspurbriicke zu
bauen unddas alte Briickenbau-
werk abzubrechen. Der Zentralteil
der heutigen Briicke hat wegen
Materialermiidungohnehinnurnoch
eine zeitlich begrenzte Lebenser-
wartung, und eine neue Briicke
laBt sich nach einer optimalen
Gleisgeometrie ausrichten. Die
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Konstruktionsarbeiten fiir die
neue Briicke sind in vollem Gang.
Wer die charakteristische alte
Briicke noch fotografieren will,
sollte sich also beeilen. Mit dem
Bau derbeiden anderen Doppel-
spurinseln wird vorlaufig noch
zugewartet. B. Studer

Rettung der Wehra-
talbahn

Die EUROVAPOR hat zusammen
mitder IG Wehratalbahnund dem
Komitee zur Erhaltung der Wehra-
talbahn Anfang Oktober 1990 ein
Pachtgesuch andie Bundesbahn-
direktion Karlsruhe gestellt. Dies
betrifft die Bundesbahnstrecke
Schopfheim bis AnschluBstelle
Wallbach (Teilder Kanonenbahn,
wie die bekannte Wutachtalbahn
“Sauschwanzle-Bahn").
Nachdem das Pachtgesuch abge-
lehntwurde erwégen jetzt die An-
liegergemeinden, die Strecke kauf-
lich zu erwerben. Es diirfte zum
gleichen AbschluB kommen, wie
ihn die Stadt Blumberg getroffen
hat. (Ein Tragerverein, gebildetaus
den Gemeinden, kauftdie Strecke
und UberlaBt sie der EUROVA-
POR zum Betrieb einer Museums-
bahn.)

Das Zielder Anstrengungenist der
durchgehende Museumsbetrieb auf
der alten Kanonenbahn (Mihlhau-
sen/ElsaB)—Basel Bad. Bahnhof—
Weil—Bad Sackingen—Lauchrin-
gen — Blumberg — Geisingen -
Tuttlingen.

Esbleibt zu hoffen, daB der neue
Mann an der Spitze der DB den
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Werbeeffekt, den die Museums-
bahnen fir den 6ffentlichen Ver-
kehr ausiiben, erkennt. Wir mei-
nen,daBderDampfbetrieb aufNicht-
IC-StreckenundNebenbahnen jetzt
endlich erlaubt werden sollte.
EUROVAPOR

Neubaustrecke mit
Computerbegleitung

In Hannover begleitet jetzt eine
rechnergestiitzte Zugiiberwachung
(RZU) die Testphase des InterCity
Express und die Vorbereitung auf
denJahresfahrplan 1991/92, der
am 2. Juniin Kraft tritt. Zu diesem
Zeitpunkt wird das neue techni-
sche System in den regularen
Betrieb (ibergehen.

Zunachst wurden in Hannover
zwei Disponenten-Arbeitsplatze ein-
gerichtet: dereine flirden Abschnitt
Hannover—Spiekershausender
Neubaustrecke Hannover—Wiirz-

burg, der andere fiir die Ausbau-
strecke Liineburg — Hannover —
Hildesheim. Spater werden noch
dreiweitere hinzukommen. Schon
jetzt stehtals dritter ein “Stand-by-
Arbeitsplatz”zur Verfligung, andem
samtliche Daten ankommen, so
daBdie Dispositionen von hieraus
liickenlos weitergefiihrtwerdenkan-
nen, falls einer deranderen Platze
ausfallen solite. SchlieBlichistnoch
ein Fahrplan-Eingabeplatz vorhan-
den, andembislang bei Fahrplan-
wechsel alle Anderungen und tag-
lich die Fahrpldne aller Sonderzii-
ge oder nur zweitweise verkehren-
der Ziige manuell eingegeben
werden. Spéater Ubernimmt diese
Aufgabe ebenfalls ein Rechner. Alle
Informationen werden auf Farb-
bildschirmen angezeigt.

Die rechnergestiitzte Zugiiberwa-
chung ermdglichtdurch standigen
Vergleich des Fahrplans mitdem
wirklichen Zuglaufgenaue Dispo-
sitionen und damit bessere Nut-
zung der Streckenkapazitat und
weitgehend reibungslosen Ablauf
des Zugbetriebs. Damit leistet die-

se Technik auch einen wesentli-
chen Beitrag zur Steigerung von
Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit.
Die Anlage wurde in Zusammenar-
beit mitdem Bundesbahn-Zentral-
amt Minchen von der Deutschen
System-Technikin Kiel entwickelt
und gebaut. Das Unternehmen hat
in KélIn bereits zwei Disponenten-
arbeitsplatze voll in Betrieb: auf
der linken Rheinstrecke den Ab-
schnitt St. Goar — Kéln - Diissel-
dorf — Duisburg und rechtsrhei-
nisch das Teilstlick zwischen Ost-
erspay und Gremberg bei Koin.
Auchdortwird ander Erweiterung
bereits gearbeitet. R.R.

Erste “Lok 2000”

Mitder Nummer 460000 rollte am
12.11.1990die erste fertiggestellte
“Lok 2000" aus den Hallen von
ABB. Bis zur Ablieferung an die
SBB Ende Marz steht noch die
mehrstufige Inbetriebsetzung an.
ImJuni1994 solldie 1. Seriekomplett
abgeliefert sein (12 Stiick; siehe
auch EJ9/1989, S.69).

| <4 Ein hiibsches Béahnchen: 1 Gleis, 1

Weiche (die ins kleine Depot fiihrt),
1 eigener Tunnel, 1 Briicke, 1 eige-
ner Bahnhof (ndmlich derjenige von
Walzenhausen), 1 Prellbock (derje-
nige im SBB-Bahnhof Rheineck)
und 1 Fahrzeug (fiir den gemsich-
ten Zahnrad- und Adhésionsbe-
trieb). die Bergbahn Rheineck —
Walzenhausen. Von Januar bis
Mérz 1991 muBte sie wegen der
Hauptrevision des einzigen Trieb-
wagens den Betrieb einstellen. Den
Transport der Reisenden libernah-
men wéhrenddessen Postbusse.
Der BDeh 1/2 wird unterhalb der
Endstation gleich in den Tunnel
einfahren (3.5.86). Foto: B. Studer

Zu einer ganz speziellen Fahrt ist der 87 von Schmdfer Waggon gefertigte
Nahverkehrs-Pendelzug am 7.12.1990 gestartet, Von Altenrhein aus ging
die Fahrt bei St. Margrethen (iber die Grenze nach Osterreich und dann mit
mehreren Zwischenhallten tiber Bludenz nach Schruns. Der in der Schweiz
bereits bestens bewéhrte Fahrzeugtyp wird nach verschiedenen Mess- und
Priiffahrten den Fahrzeugpark der Montafonerbahn verstarken. Gebaut
wurde der Steuerwagen im Werk Pratteln und das Triebfahrzeug in Alten-
rhein. Die elekirische Ausriistung stammt von ABB, die Drehgestelle lieferte
die SIG Neuhausen. Mit diesem Aufirag ist es Schindler Waggon gelungen,
trotz auslandischer Konkurrenz einen Exportauftrag zu realisieren.

Foto: Schindler Waggon
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Bergepanzer rollten
durch Rosenheim

Insgesamt 103 Fahrzeuge derUS
Army (hauptséchlich Bergepanzer)
wurden zwischendem 12. und 14.
Februar 1991 via Rosenheim auf
ihren Weg anden Golf gebracht.
LautAngabederBahnwarensiein
Ulm verladen worden. Probleme
hatte es im Vorfeld wegen der
LademaBiberschreitung gegeben.
Nachdemdie Italienischen Staats-
bahnen jedoch eine Sondergeneh-
migung erteilt hatten und in Oster-
reich die (umstrittene) Erlaubnis
zumausnahmsweisen Durchfah-
rendes neutralen Landes ausge-

sprochen worden war, konnte der
Transportbeginnen. Voneinemita-
lienischen Hafen sollten die Fahr-
zeuge schlieBlich per Schiffanden
Persischen Golf verlegt werden.
Vomersten Taganfuhrendie Zlige
ab Rosenheim mit einer Altbau-
Ellok der OBB-Baureihe 1020
(ehemalige DR-Baureihe E94) als
Vorspann. Amzweiten und dritten
Tagwurde dannauch schonvon
Rosenheim aus nachgeschoben,
damitin Innsbruck kein Betriebs-
haltzum Ankuppeln der Schublok
notwendigwurde.

Die ganze Aktion ging unter star-
ker Bewachung vor sich, zumal
der am Freitag, 8. Februar 1991,
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erfolgte Anschlag autdie Bahnlinie
Kufstein—Innsbruck mitden Trans-
portenin Verbindung gebrachtwird.
Die Bergefahrzeuge sollen jeden-
fallsunbewaffnet gewesen sein.

Die US-Militarfahrzeuge wurden mit
insgesamt sechs Ziigen an drei
Tagen (iber Rosenheim und die
Brennerbahn nach Italien beférdert.
Eine derbeiden Zuggarnituren am
12.2.91 muBte wegen der Ladung
noch gewendet werden und be-
nutzte deshalb die Rosenheimer
Schieife, wo diese Aufnahme
entstand.

Die Militdrztige, die am 13.2. und
14.2. verkehrten, erhielten bereits
ab Rosenheim zusatzlich zur Vor-
spannlok noch eine OBB-1020 als
Schublok, um einen Betriebshaltin
Innsbruck zu vermeiden (Ausfahrt
Rosenheim). Beide Fotos: W. Six

Fur alle Fans unserer Serie "PreuBBen-Report":

Wir bereiten eine Zusammenfassung aller bisher im Journal
erschienenen Teile im Rahmen einer mehrbandigen Sonder-
ausgabe vor. Freuen Sie sich auf den ersten Band zum Thema

PreuBische

Schnellzuglokomotiven.

Dort werden die schon veréffentlichten Beschreibungen der NaBdampflokomotiven durch die der
HeiBdampflokomotiven erganzt. Sehr ausfiihrlich, mit zahlreichen Fotos, Tabellen und Musterblatt-
Zeichnungen, wird auf alle Gattungen und Unterbauarten eingegangen, in dieser Broschiire ge-
nauso wie in den nachfolgend geplanten Uber Personenzug-, Giterzug- und Tenderlokomotiven.

Band 1 erscheint Mitte Marz 1991. Fragen Sie rechtzeitig beim Fachhandel nach!

Rudolf-Diesel-Ring 5 - D-8080 Furstenfeldbruck
Telefon 08141 - 5048 oder 5049
Telefax 08141 - 44689

Hermann Merker Verlag GmbH @
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Bild 1: Zu Beginn der siebziger Jahre war der 633 801 der US Army noch griin lackiert. Udo Geum hielt dieses Fahrzeug beim Verlassen des 79 m langen
Hufstétte-Tunnels im romantischen Pegnitztal siidwestlich von Velden (bei Hersbruck) im Bild fest. Der Triebzug befindet sich vermutlich auf der Fahrt von
Bayreuth nach Nirmberg.

Bild 2: Zum letzten Mal in offizieller Mission in
Bonn: der 608 801 am Abend des 19. Dezember
1990 in Bonn-Mehlem vor der Riickfahrt nach
Heidelberg. Foto: U. Kandler

1990 der Einsatz von Triebwagen der

US-Army, die als Privatfahrzeuge im
DB-Bestand gefiihrt wurden. Aufgrund der
veranderten Situation in Deutschland kann
zukinftig auf Inspektionsfahrten per Bahn zu
den verschiedenen Armeestandorten verzich-
tetwerden.
Urspriinglich standen zu diesem Zweck umge-
baute Vorkriegs-Schnelltriebziige der Baurei-
hen VT 04 und VT 06 im Einsatz. Erhdhte
Anspriiche an Komfortund Laufeigenschaften
fuhrten Mitte der finfziger Jahre zur Bestellung
von zwei Salon- und vier Lazarett-Triebwagen
durchdas US Transportation Corps. Die Kon-
struktionderals VT 08.8 bezeichneten Triebz(i-
ge basierte aufden Fahrzeugen der Baureihe
VT 08.5der DB. Die sechs zweiteiligen Triebzii-
gemitden Betriebsnummemn VT/ VS 08801 bis
806 wurden 1956 ausgeliefert. Wahrend die
Lazarettzlige von der Firma Credé in Kassel
gebautwurden, entstanden die beiden Salon-
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B eendet wurde mit Ablauf des Jahres
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Bild 3: In blawbeiger Lackierung présentiert sich hier im Jahre 1977 der 633 803 im Hauptbahnhof
Mtunchen. Foto: W. Matussek, Archiv Ritz

< Bild 4: Das Anschriftenfeld des 608 801 der US Army, aufgenommen im Dezember 1990. Obwohl die
Ziffer 6 der Baureihenbezeichnung 608 das Fahrzeug bereits als Dieseltriebwagen ausweist, ist der
Betriebsnummer noch der Zusatz VT vorangestellt, der eigentlich nur bis 1968 gebrauchlich war. Das
eingerahmte P als Zusatz zur Betriebsnummer zeigt an, daB es sich um ein Privatfahrzeug handelt.
Foto: U. Kandler

triebwagen bei der Waggon-und Maschinen-  drei einteilige Salontriebwagen der Baureihe
bau GmbH, Donauwérth. VonderInneneinrich- VT 33.8 bestellt. AuBerlich an die Akkumula-
tung einmal abgesehen, wichen sie von der  tortriebwagen der Baureihe ETA 150 erin-
Baureihe VT 08.5der DBu.a.durchdie Ausstat-  nernd, handelte es sich auch hier um Diesel-
tung mit normalen Zug- und StoBvorrichtungen  triebwagen, die mit Konferenz- und Salonraum
der Regelbauart ab. sowie einer Kiiche ausgestattet waren. Sie wur-
Bei DWM in Berlin wurden schlieBlich noch  den 1957 geliefert.

Bild 5: Auch in der
Pfalz waren die Die-
seltriebziige der US
Army immer wieder
zu sehen. Hier der
608 801 am 3. Mérz
1989 bei Pirmasens
Nord.

Foto: F. Engbarth

Bild 8 (rechte Seite
unten): Der 608 801/
908801 waram

19. Dezember 1990
zum letzten Mal zwi-
schen Bonn und Hei-

7 ‘; Tm., ‘q”- “l‘ﬁ - ':#—-,—""“ Eila _'{l: _.'; .-I:“-‘ = » de!bergr’m .IEH'FS&?LZ‘
»:4 N m‘ B PP\ 2 b Kurz vor Mittag nahm

i erander Laderampe
: in Bonn-Mehlem die

Fahrgéaste auf, die in

einem Opel Senator

zum Zug gefahren

wurden.

Foto: U. Kandler
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Bild 6: Im Mdrz 1986 warten die beiden letzten noch in Betrieb befindlichen Dieseltriebziige der US Army, der 608 801 (kurz vor seiner Modernisierung, noch

mit den flnf kleinen Stirnfenstern) und der 633 803, in Berlin-Lichterfelde West auf ihre Riickfahrt nach Heidelberg. Foto: Th. Fischer

Am 1. Januar 1968 befanden sich alle neun
Fahrzeuge noch im Einsatz. Sie wurden zu
diesem Stichtagin 608 801 bis 806/908 801 bis
806 sowie 633 801 bis 803 umgezeichnet.
Wahrend die vier Lazarettziige 608 803 bis 806
bis zuihrer Ausmusterunginden Jahren 1973
und 1974 stets alle in Kaiserslautern beheima-
tetwaren, erfolgte der Einsatz der Salontrieb-
wagen sowohlvon Stuttgartals auch von Hei-
delbergaus. Nach der Ausmusterung der Sa-
lontriebwagen 608 802 und 633 802 im Juni
bzw. November 1973 verblieb Heidelberg als
letzter Einsatzort. Mitte der achtziger Jahre
schied dann auch der 633 801 aus dem Be-
triebsdienst aus. Die beiden verbliebenen Fahr-
zeuge 608 801 und 633 803 erhielten dagegen
nochmals Hauptuntersuchungen. Die Arbeiten
am 608 801 dauerten von 1986 bis 1988 und
erfolgten bei der Bremer Waggonbau GmbH.
Sie umfaBten auch verschiedene Umbauten
am Fahrzeug. So wurde beispielsweise die
Stirnfrontverandert; eine chemisch gehartete
Panoramascheibe ersetzte drei der flinfkleinen
Stirnfenster. Fiir Fahrten nach Frankreich wur-
den die fir den Einsatz auf SNCF-Strecken
notwendigen Sicherheitseinrichtungennachge-
riistet. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
muBte aus bremstechnischen Griinden von
140 km/h auf 120 km/h herabgesetzt werden.
Urspriinglich waren alle Fahrzeuge in griner
Farbgebunggehalten. Im Jahre 1973 erhieltder
608801 einen rot/beigen Anstrich, die beiden
Fahrzeuge 633 801 und 803 einen blau/beigen.
Bei seiner letzten Hauptuntersuchung bekam
dann auch der 633 803 eine beige/rote Lak-
kierung.

Die Einsatze erfolgten aus Angstvor Terroran-
schlagen unter héchster Geheimhaltung. Hau-
figwarendie Triebwagenin Berlin zu Gast; aber
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auchin Grafenwdhr, Garmisch-Partenkichen
oder Aachen konnte man sie beobachten. 1989
fuhrder 608 801 auch zweimal an die franzési-
sche Atlantikklste.

Anfang 1990 wurde der 633 803 abgestellt und
zum Verkauf angeboten. Die letzten Einsatze
des 608801 erfolgtenam 19. Dezember 1990.
Andiesem Tag fuhrerleervon Heidelberg nach
Bonn-Mehlem, beférderte gegen Mittag An-
gehorige der US-Botschaft nach Heidelberg,
brachte sie am Abend nach Bonn retour und
kehrte anschlieBend leer an seinen ange-
stammten Einsatzort Heidelberg zurtick. Tags

Tiwes

Kbt

=
darauf fuhr er zur Waggonfabrik Rastatt, wo P . e s
die Funkanlage und weitere Ausriistungsteile [~ SN =
ausgebautwurden. Seit21. Dezember 1990 i 7: In Bonn-Mehlem stiegen die Fahrgéste
ist er in Heidelberg neben dem 633 803 ab-  der US-Triebziige nicht am Bahnsteig, sondern
gestellt und wartet auf einen Kaufer. stets an der Laderampe ein bzw. aus (siehe
ThomasKiistner  auch Bild 8). Foto: U. Kandler
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Bild 1: Von Westmodel (Text siehe Eisenbahn-Journal 3/1991) kommt die preuBische S 10" als Baureihe 17'*"' der DRG.

Bild 2: Rivarossi legt in der NenngréBe HO seine bekannten Modelle der Baureihe 98°(links) und 10 wieder auf.

42. Internationale Spielwarenmesse

Nurnberg 1991

Aufgrund der Vielzahl von Neuheiten fiir unser
Hobby Modelleisenbahn haben wir auch in die-
sem Jahr den Messebericht zweigeteilt. Zeig-
ten wir lhnen im Marz-Journal die High-lights
der GroBserienhersteller bezliglich rollenden
Materials und Zubehor sowie bekannter Klein-
serienproduzenten, so erleben Sie heute die
Neuheitenflut weiterer Aussteller der Spielwa-
renmesse. Von Ade bis Zimo finden sie aufacht
Seiten Loks, Waggons, Gebadude, Zubehdr,
Elektronik, Werkzeug und Automodelle.

Daman bei Adeerstindiesem Jahrinder Lage
ist, die Vorjahresneuheiten auszuliefern (u.a.
Touristik-Speisewagen WRtm 133 und Halb-
speisewagen ARm 216), hat man aus verstand-
lichen Griindendieses Jahrauf Ankiindigungen
verzichtet.

Aku-Modellbahnen erweitern ihr Gliterwagen-

programm mit Schienentransporiwagen, Schot-
terwagen mit Schieber, offenem Giiterwagen
der BLS sowie Flachwagen der SBB.

Albedo prasentiertin seiner Neuheiten-Schau
1991 den Volvo F 12 Euro-Trotter mit neuem
Fahrerhaus und neuem Auflieger, beschriftet
mit “Toblerone”. Erweiterung findet die Fahr-
zeugpalette “Milka-Land” mit einem neuen
Scania-111-Satteltankauflieger und zwei neu-
en Fahrerhausvariationen des Volvos. In der
Serie "European Truck Racing” gibt es neue
Arten von Sattelaufliegern, Aufbauten sowie
Anhangern. Dazu gehoren ein Servicefahrzeug
mit Lkw-Transportanhdnger sowie ein Renn-
transporter mit diversem Zubehor.

Auhagen, der Hersteller von HO- und TT-Ge-
bauden ausdem Erzgebirge, stellt den Bahnhof
“Klingenberg-Colmnitz" (typisch séchsisch) als
neuen HO-Bausatz vor. Als Apotheke gibt es

Teil 2

einenreichdetaillierten Gebaudebausatz fiireine
Klein- oder Mittelstadt.

Markanteste Neuheit beim Kleinserienprodu-
zenten Bavariaist die Gliterzuglok C lll, Bauart
Krauss, mit Birnenschlot und zweiachsigem
Torftender der Kgl. Bayer. Sts. B. in HO. Auch
die bayerische Schnellzuglok B IX ist avisiert.
Die Besig Prazisionsmodellbau GmbH (vor-
mals Wiesner) prasentierte eine neue Signal-
generation fiir die MaBstabe 1:22,5 und 1:32.
Dabei handelt es sich um hochwertige Hand-
arbeitsmodelle aus Messing-Atzblechen und
-GuBteilen. Die Signale der DB-Einheitsform
sind fUr originalgetreuen Betrieb mit bis zu drei
Signalstellungen geeignet. Die Steuerung bil-
det ein Schneckenantrieb mit Getriebemotor.
Weiterhin neu im Programm: Uberwachungssi-
gnale in friherer und neuer DB-Ausfiihrung,
Andreaskreuze, Lichtanlagen zur Sicherung un-

Bild 3 (links): Ebenfalls von Westmodel in HO die Sachsenlok der Baureihe 89%,

Bild 4: Aus einem Reitz-Umbausatz entsteht diese GtL 4/4 auf Fleischmannbasis.

Eisenbahn-Journal 4/1991 - 58




beschrankter Bahniibergange sowie Basa-Lei-
tungen indrei Variationen mit Bespannung aus
Spezialdrahtseil. Wartezeichen, Grenzzeichen
und ein Gitterschrankenpaar sind ebenfalls an-
gekiindigt.

Brachert & Burger zeigie u.a. zwei Dampf-
hammer flr die NenngréBe HO.

Brekina bringt als Neuheit einen Mercedes-
Benz-Kleinbus vom Typ L 319in verschiedenen
Variationen. Erhéltlich sind ein Feuerwehrbus,
ein Kastenwagen sowie dasselbe Fahrzeug im
“Postkleid”. Eine nette Uberraschung fiir die
Modellbauerin denneuen Bundeslandern dirf-
te der Schwerlastwagen IFAH6 sein, derinden
néchsten Jahren in verschiedenen Dekoratio-
nen ausgeliefert wird. Ein neuer Sattelauflieger
wurde fiir den MAN 10212 SS geschaffen: ein
Container-Sattelzug mit der Aufschrift Hapag
Lloyd. Erweiterung erfahrt auch die Brekina-
Edition "Circus Krone", und zwar kommt der
VW-Bus jetzt mit aufgesetztem Lautsprecher
daher. Ein MB LPS 322 fahrt mit Pritschenauf-
lieger vor. Dazu gesellt sich eine Schwerlast-
Zugmaschine vom Typ MAN 10212 F.

Der Zubehdrhersteller Busch prasentiert neu-
artige Produkte zum Begriinen der Modellbahn-
anlagen. Dazu gehoren Modell-Laubbaume,
bestehend aus einem Stamm- und Astgestell
aus Kunststoff. Diese Teile werden mitnatiirlich
gewachsenen und praparierten Filigranasten
beklebtund anschlie Bend mitHeki-Belaubungs-
material bestreut. Das Blatterdach dieser Bau-
me ist sehr dicht und wirkt vorbildlich.

Neue Strukturmoose in verschiedenen Farbt6-
nungen, in gezupftem Zustand fiir hohe Graser
und Heidefldchen sind interessant. Ferner gibt
es bei Busch Lichtsignalattrappen, die man auf
der Modellbahn dort aufstellen sollte, wo der
Betrachter den Lichtschein von Signalen so-
wieso nicht sehen kann. Ein Mercedes-Kran-
kenwagen sowie ein VW-Golf-Polizeiwagen
kommen mit funktionierendem Blaulicht daher,
der Krankenwagen sogar mit Dreifach-Blau-
licht-Wechselblinkanlage. Der dazu notwendi-
ge Mikro-Elektronik-Chip ist so klein, daB er
bequem in diesen, natiirlich aber auch in jeden
anderen Pkw eingebaut werden kann.

Neue HOm-Modelle nach Schweizer Vorbildern
zeigte D + R. Besonders gelungen der Post-
und Gepackwagen der RhB mit kurzem Rad-
stand, dessen Vorbild 1969 fiir die Chur-Arosa-
Linie gebaut wurde.

Im Faller Car System sind nunmehr auch Pkws,
VW-Busse und Mercedes-Gelandewagen in
technisch gleicher Ausfiihrung wie die bisheri-
gen Nutzfahrzeuge erhéltlich. Erganztwird das
Programm durch verschiedene Lkw- und Bus-
modelle sowie eine neue Packung “Startset” mit
Mercedes-Gelandewagen und Hanger.
DerKleinserien-Gebaudehersteller Fides tiber-
rascht mit einem im franzdsisch-italienischen

Bild 6: Von M + L erscheint in Spur | die Schlepptenderlok der Baureihe 562°,

Bild 5 (links): Ebenfalls in der 45-mm-Spur bringt M + L die Baureihe 94°.

Bild 7: Im M + L-Vertrieb befindet sich diese Schweizer
Spur-0-Lok Be 5/7 aus dem Lombardi-Programm.

= i LA i

Bild 8: Die neue HO-Lok Re 4/4 von Hag erscheint zuerst
in der Version der Bodensee-Toggenburg-Bahn.

Bild 11: Spieth (Text siehe EJ 3/1991) zeigte einen Be-
schriftungssatz fiir die Wiener StraBenbahnmodelle.

Stil gehaltenen Bahnhofsgebaude “San Marti-
no”in HO sowie mitdem schweizerischen Bahn-
hofsbau Rueun. Dazu gesellt sich ein Giiter-
schuppen-Bausatz — wie alle Fides-Bausatze
aus Blech- und Holzteilen, die nach Bauplan zu-
sammengefugt werden missen. In der Spur 0
bietet Fides das Empfangsgebaude “Reinstet-
ten" an, das man an der Oechsle-Bahn findet.
Von H & P gelangen interessante Bahnhofsge-
baude nach existierenden Vorbildern in den
Handel. Der Bahnhof Horgau ist an der stillge-
legten Strecke Augsburg — Welden zu finden,
der Bahnhof Reichertshofen ebenfallsim Schwé-
bischen. Im MaBstab 1:87 ist die italienische

Bild 12: Verbeck zeigte diesen HO-Schienenreinigungs-
wagen mit motorisch angetriebenen Scheiben.

Station “Bardolino” nachgestaltet. Ein Holztrans-
porter Volvo F 16 mitLadekran wird als Bausatz
vorgestellt. Rungen und Fahrwerk sind aus
GuBteilen, Rader, Gehause und Kleinteile aus
Kunststoff hergestellt.

Hag kiindigte die Auslieferung der Modelle des
E-Triebwagens BDe 4/4 der SBB und der De 4/
41111181 “Bourret” an. Die neue Re 4/4 ist in
Arbeit und erscheint zuerst in der Version der
Bodensee-Toggenburg-Bahn.

Heki bietet als Ergdnzung zum bestehenden
Elektro-Modulsystem das Relais-Modul 9144
unddas Universal-Modul 9155 an. Mitersterem
istes nunmehr moglich, digital gesteuerte Gleich-

Bild 13: Dieser SVT in der NenngréBe Z kommt aus Otto's Fibelveriag. Das Modell wird aus Kunststoff gefertigt.
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Bild 14: Ebenfalls von Bavaria kommen dieser gedeckte Guterwagen mit Bremserhaus
und der Teertransportwagen der K.Bay.Sts.B. in HO.

strombahnen tiber das Heki-Gleisbildstellwerk
zu steuern und zu Uberwachen. Das vollauto-
matisch arbeitende elektronische Steuermodul
9155 kann wahlweise als Blockmodul oder
Komplett-Steuermodul fir je ein Bahnhofsgleis
verwendetwerden.

Das Heki-Meisterprogrammwirddurch ein neues,
besonders preiswertes Stecktannen-Sortiment
bereichert. Die sehr realistisch wirkenden
Modellbaume sind nach einem speziellen Heki-
Verfahren aus umweltfreundlichen Werkstof-
fen hergestellt. Eintoller Gag sind Naturborsten
zum Nachgestalten von Steppengras, Schilf,
Binsen und erntereifen Getreidefeldern.
Herkat hat seine vergangenes Jahr bereits
gezeigte FahrstraBenelektronik nochmals liber-
arbeitet. Jetzt kbnnen FahrstraBen mit bis zu
zwolf Weichen geschaltet werden. Durch Beta-
tigen von je zwei Drucktasten auf dem Gleis-
bildstellwerk I6st man in der FahrstraBenelek-
tronik die Stellbefehle aus.

In der Palette elektronischen Zubehdrs war ein
Baustein fir die Erzeugung von Dampflokge-
rauschen—geregelt iber Lichtschranke—, eben-
so von Dieselgerauschen bei Diesellokomoti-
ven, aber auch Lkws zu bestaunen. Neu im
Elektronik-Programm auch der Schutzgasrohr-
kontakt, belastbar mit 2 A. Im Herkat-Werk-

Bild 16: Perimodell bnngt diesen Mecklanburger Perso-
nenwagen in HO.

Bild 17: Dieses HOm-Modell der RhB kommt von D + R.

Bild 18: Regner prasentiert diesen Kesselwagen auf
Drehgestellen der Spur lle.

st

Bild 15: Swimo-Modell zeigte diesen BLS- Aulozug Steuerwagen fir die Nenngro Be HO;

dazu gibt es einen Superungssatz fir die Frontseite.

zeug-Programm ist neben diversen Werkzeu-
gen einkleiner Akkuschrauber mit auswechsel-
baren Schraubklingen interessant.

Neuheiten bei Herpa sind: Ferrari 348 tb (1:45),
Ferrari F 40 (1:45), im MaBstab 1:87 die drei-
achsige Mack-Zugmaschine, der Audi V 8
Motorsport, BMW M 43 Motorsport, BMW 3er-
Reihe, MB-SK-Baustellenkipper, MB-SK-Beton-
mischer, US-Bus “Helping Hands” und fiir
NenngrdBe N verschiedendekorierte US-Trucks.
Das Kibri-Kransortiment wird durch einen Git-
termastkran mit Wippspitze erweitert. Neu sind
auch die Fuchs-Bagger mit niederem und mit
hohem Fahrerhaus. Fiir die Serie Kommunal-
fahrzeuge sind die verschiedensten Tieflader,
Zugmaschinenund Spezialfahrzeuge vorgese-
hen.

Speichenradsatze fiir die NenngroBe TT zeigte
Kroner-Modellbahnen. Die Rader mit den
Durchmessern 7,7 mm und 8,3 mm kénnen fiir
Vorlaufer und als Tauschradsatze fiir Wagen-
modelle herangezogenwerden.
Gleiswendel-Bausatze und Auffahrten bringt
seit Jahren der Kleinserienhersteller Laggies
auf den Markt. Er hat seine Gleiswendel iber-
arbeitet; sie haben jetzt Standerteile aus Kunst-
stoff. Die Segmenthalterungen werden ange-
klipst, sind also wiederabnehmbar. Alle Gleis-
wendel kénnenrechts oder linkssteigend montiert
werden. Die Bausétze sind mit wie chne Ober-
leitung lieferbar. Mit wenigen Handgriffen a8t
sich eine Gleiswendel auf- bzw. wieder abbau-
en,damandie einzelnen Teilelediglich zusam-
mensteckt.

Lux bietet einen Oberleitungs-Schleifwagen flir
die verschiedenen Systeme, eine nachriistbare
Akkustation fiir Schienen- und Oberleitungs-
Schleifwagen sowie einen N-Gleisstaubsauger
mit Faulhaber-Motor an.

M + L avisiert firr die Spur | die Tenderlok der
Baureihe 94° sowie die Schlepptenderlokomo-
tive der Baureihe 56%. Im Vertrieb hat Mark-
scheffelund Lennartz auBerdem die Schweizer
Lok Be 5/7 in Spur 0 aus dem Lombardi-Pro-
gramm.

Marklin hat neue HO-StraBenfahrzeuge im
Programm: einen Dampfwalzen-Veteran, drei
historische Lieferwagen sowie ein Landmaschi-
nenset bestehend aus Fendt-Geratetrager,
Fendt-Schlepper und Fendt-Ackerfahrzeug mit
Doppelbereifung.

Bild 19: Modellbahn-Schiler hat diese sdchsischen
HOe-Wagen im Veririebsprogramm.

Vom Autohersteller Marks sind der Opel Re-
kord 60, der Mercedes-Rennwagen W 196 und
das Goliath-Dreirad in erster Linie fiir Oldtimer-
Freundeinteressant.

MB-Modellbau, Hersteller von maBstabsge-
treuen Messingmodellen im MaBstab 1:43,5,
offerierte zur Nlrnberger Messe das Modell der
G 8', das es als Baureihe 55 der DB und DRG
geben wird. Die Versionen unterscheiden sich
in der Flihrerhausdachform und in der Anord-
nung der Sanddome voneinander.

Mit verschiedenen Tunnelportalen flr ein- und
zweigleisige Strecken hat Merkur sein Mauer-
platten-Programm erweitert. Die Portale sind
vorgefarbt in Grau-Sandsteinrot oder Grau-
Rustikal und in verschiedenen Steinstrukturen
erhéltlich. Mauerwerksplatten gibt es jetzt als
Laufermauerwerk fiir die NenngréBen HO und
N. Die Platten sind in HO 500 mm x 200 mm
grof, in N 500 mm x 125 mm groB.

Fir Simssteine hat Merkur eine Mauerplatte
hergestellt, die mit unterschiedlichen Steinstruk-
turen gestaltet ist. Das gibt dem Anlagenbauer
verschiedene Mdglichkeiten, die Abschlisse
von Mauerendkanten zu verdecken. Die be-
kannte Merkur-Gleisbettungistabdiesem Jahr
auch fiir das Lima-Gleissystem erhaltlich.
AuBerdem gibt es fiir das Marklin-K-Gleis jetzt
Styropor-Gleisbettungen fiir Links- und Rechts-
weichen samt AnschluBkombination. Ebenfalls
fiir das Marklin-K-Gleis ist eine Styropor-Gleis-
bettung zu haben, die einen Parallelgleisab-
stand von 64,6 mm gewéhrt. Bei vielen Bet-
tungsteilen ist jetzt die Bettungsschrage vorge-
geben.

Merten, der Figurenhersteller fiir alle Nenngré-
Ben, fihrt in seinem Neuheitenprogramm der
NenngréBe HO ein Géartnerset, bestehend aus
sechs Figuren mit verschiedenen Gartenwerk-
zeugen. Art.-Nr. 2512 sind sechs Feuerwehr-
leute in voller Montur, darunter auch ein Tau-
cher. Erganzend hierzu das Set 2513 "Feuer-
wehrtaucher mitBoot". Merten prasentiert auch
Neuheiten in der NenngroBe 2: Lokomotivper-
sonal, Rangierer sowie Personal zur Wartung
von Dampflokomotiven. Ebenfalls in Spur 2
zwei Sets "Reisende”.

Interessante Gebadude im franzdsischen Bau-
stil offeriert MKD. Speziell zu erwéhnen sind die
“Garage moderne”, ein Spielplatz, ein Material-
depot, ein Einkaufscenter, eine reich gestaltete

Bild 20: Von Spieth (Textsiehe EJ 3/1991) stammt diese
Montageleiter fiir StraBenbahnfahrleitungen.
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Bild 22: Faller-Dreiseitbauernhof in Nenngréfe HO.

Bild 21 (links): Im Stadtkonzept "Staufen” erscheint in der NenngréBe HO das Gasthaus
"Krone", ein mehrstockiges, historisch interessantes Geb&ude mit Biergarten.

Bild 24: Dieses HO-Empfangsgebiude nach deutschem
Vorbild erscheint demnéchst bei H & P.

Bild 23 (links): EG Klingenberg-Colmnitz von Auhagen.

Bild 25 (links): Das Fach-
werkhaus mit dem Fahr-
radfachgeschaft “Der Rad|-
bauer" im Parterre wird in
der Vollmer-HO-Romantik-
serie angeboten.

Bild 26 (rechts): Erscheint
bei Faller in HO die Wind-
kraftaniage “Growian”, so
finden wir fiir die Nenngré-
Re N den Windkraftkonver-
ter “Aeroman”, eine kleine
Windkraftanlage der Lei-
stungsklasse 10 bis 20 kW.
Das Modell kann mit dem
Faller-Motor 629 in Rota-
tion gebracht werden.

Abfalldeponie und ein Frachthof der SNCF. sind daher empfehlenswert. pellokomotive “Zwilling” aus dem Ersten Welt-

Die amerikanische Firma Micro-Trains-Line,
750 South Grape Street, Medford, OR 97501,
U.S.A., bietetsehrzierliche Kupplungenin Nenn-
groBe N und Z im Kadee-System, die sich ein-
wandfrei durch Magnete entkuppeln lassen.
Besonders fein wirken die Z-Kupplungen im
Vergleich zur Ublichen Méarklin-Kupplung und

Neu von Mo-Miniatur, Ergolding, ist ein Werk-
stattwagen im MaBstab 1:22,5. Die Waggons
sind auf einem LGB-Fahrwerk handgefertigt,
natiirlich auch handbemalt und patiniert. Auf
der Arbeitsbiihne sind verschiedene Kleinteile
wie Kanister, Fasser, Werkzeuge usw. plaziert.
In GroBe HOe wird die Heeresfeldbahn-Dop-

krieg als Fertigmodell angeboten. Passenddazu
wird einvierstandiger Behelfslokschuppennach
Heeresfelbahnvorschrift von 1914 in Holzbau-
weise mit Inneneinrichtung als Bausatz ange-
boten.

Im Vertrieb von MZZ befinden sich neue Stra-
Benfahrzeuge des Herstellers WKF. Dazu

Bild 27 (links): Diese
Hauptfeuerwache ist eine
der Neuheiten im Pola-HO-
Programm (Text siehe EJ
3/1991).

Bild 28 (rechts): Als Er-
ganzung zum BayWa-La-
gerhaus ist nunmehr diese
BayWa-Baustoffhandiung
im MaBstab 1:87 erhaltlich.
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Bild 29 (links): Ein vier-
stdndiger Behelfslok-
schuppen fiir Feldbahnlo-
komotiven fertigt Mo-Minia-
tur in HO.

Bild 30 (rechts): Im MaB-
stab 1:22,5 ist dieser Werk-
stattwagen von Mo-Minia-
tur gehalten. Der handge-
fertigte Aufbau sitzt auf ei-
nem LGB-Fahrwerk.

-
cana
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Bild 32: MKD prodzuziertdemnachstdiese HO-Kraftfahr-
zeugwerkstatt im franzdsischen Baustil.

Bild 31 (links): Fiir HO-Dioramen und -Anlagen der L&n-
derbahnepoche bringt Brachert & Burger diese stationé-
ren Dampfhammer.

gehdrenin N Mercedes-L-312-Miillwagen, VW-
Bus, Mercedes L 4500 als Pritsche mit und
ohne Verdeck, Einachsanhanger fiir Busse,
Lieferwagen und Feuerwehr, Einachs-Pkw-An-
hénger, Hanomag-Zugmaschine ST 100, Ga-
belstapler, Lloyd LP 400 und Fiat 500. Die Mo-
delle sind fertig montiert und sowohl unlackiert
als auch lackiert lieferbar. Weiterhin erschei-
nen in Spur N ein Ford-Lkw um 1916 sowie
Gabelhubwagen mit Palette, in Z u.a. Zwei-
achsanhanger, Goldhofer-Tieflader, Feldkiiche
und TLF 8 auf Mercedes 1500.

Noch steigtindas TT-Programm ein! Die Firma
bringt fir die 12-mm-Spur Stiitzmauern und
Strukturmauerwerk, Tunnelportale fiir einglei-

e Ak S } W B el

Bilder 38 und 39: Holzmast-, Peitschen- und Bogenlam-
pen, Parkleuchten, aber auch (nicht abgebildete) Hange-
und Anbaulampen stellt Schneider fir die Spur | her.
Ebenfalls im Programm befinden sich Kabeltrommeln.

Bild 35: Dieses Getreidefeld ist mit den neuen Heki-Naturborsten nachgestaltet.

Bilder 33 und 34 (links): Neu im Noch-Programm das Strukturama Hopfenernte sowie
das Deko-Sortiment mit verschiedenen Gesteinsarten und imitierten Kohlebrocken.

sige Strecken sowie flexible AutostraBen auf
den Markt. Neue Strukturdioramen in HO sind
ein Wasserfall, ein Autofriedhof sowie ein Zelt-
lager. Hochstammtannen, Birken, Kiefern,
Weiden, Kopfweiden, Parkbaume, Tannenund
Ligusterhecken sind fir die Nenngré Be HO und
TT neu im Sortiment. An Ausschmiickungstei-
len in NenngréBe HO bekommt man Figuren,
Wagen und Ladegut fiir eine Postszene, fir
eine Bahnsteigsszene sowie Figuren und Zube-
hor fiir ein munteres Markitreiben auf der Mo-
dellbahnanlage.

Als Dekorationsmaterial oder Ladegut eignet
sich das Deko-Sortiment mit verschiedenen
Gesteinsarten undimitierten Kohlebrocken. Zum
Gestalten von Wegenund StraBeninder Nenn-
groBe HO gibt es jetzt Verbundpflaster-, Land-
straBen-, Biirgersteig- und Gartenweg-Folien.
Zum Beflocken mit Streumaterial ist der Spriih-
leim aus der Flasche bestens geeignet. Fiir die
LGB-GroBbahner bietet Noch Bastelplatten an,
mit denen man Gebédude selbst konstruieren
kann.

Einen SVT 137 153 in Kunststoffausfihrung
bringt Otto’s Fibelverlag fiir die NenngroBe Z.
Messingbausatze mit komplettem Fahrgestell
und Inneneinrichtung zur Herstellung eines HO-
Wagens Ci Meck 13 und eines Di 21/Cid 21
bietet Perimodell in diesem Jahr an.
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Bild 42: Diese Damen in 1:43 gibt es bei Repa.

Saitenschneider und Zangensortimentkommen
neu von Peter Post. Der Saitenschneider hat
eine flach geschliffene Schneidwarte zum grat-
freien Abschneiden von Drahten.

Im Neuheitenprogramm 1991 von Praliné do-
minieren Beschriftungs- bzw. Dekorationsva-
rianten. Neu in der Sparte Lastkraftwagen ist
u.a. eine amerikanische Feuerwehrin verschie-
denen Bedruckungen. Originell sind die ver-
schiedenen Ausfiihrungen fur den Mercedes-
Benz-Omnibus: Reisedienst Sachsen, Reise-
dienst Sachsen-Anhalt, Reisedienst Thiiringen,
Reisedienst Brandenburg, Reisedienst Meck-
lenburg und Schweizer Post. Die erstgenann-
ten fiinf Varianten sind sicher ein Leckerbissen
fur die Modellfreunde in den neuen Bundeslan-
dern.

Figurenneuheiten von Preiserin HO sind sechs
Taucher, eine bayerische Musikkapelle, die Sets
“Skitragende bzw. skifesthaltende junge Man-
nerund Frauen", "Schlittschuhlaufer” sowie “Eine
Unternehmerfamilie bekommt Besuch". Origi-
nell und zu den Roskopf-Polizeiautos der drei-
BigerJahre passenddie Sets “PreuBische Polizei
um 1930" (die zum Teil in den Roskopf-Trans-
portern sitzen kann). Beeindruckend ist eine
marschierende bayerische Blaskapelle mit 52
Figuren; sie wird in einer limitierten Auflage von
1000 Sets gefertigt. Der Zirkuswagen-Set “Cir-
cus Krone" wird erweitert durch einen Hoch-
bord-Lkw-Anhénger, beladen mit Elefantenpo-
desten. Den Elefanten-Transportwagen, derfrilher
inder Roco-Wagenpackung enthalten war, bringt
Preiser jetzt solo.

In der Serie der Preiser-Kraftfahrzeuge finden
sich als Neuheiten der Dreiseitenkipper Magi-
rus F 150 der Bundeswehr bzw. der Feuerwehr,
ein Schlauchanhanger, ein Tragkraftspritzen-
Anhanger sowie ein Einsatzleitwagen der Feu-
erwehr. Ebenfalls eine Neuheitistder Sattelzug
der Schmidbauer KG, ein Mercedes-Benz 1625
S/36 mit Jumbo-Auflieger. Noch nicht auf der
Messe zu sehen war ein HO-Ackerschlepper
Deutz D 6206 mit Anhanger als Fertigmodell.
Passend zur LGB gibt es jetzt zwei Tramperpér-
chen sowie das Set “Alter Herr und Dame mit
Kindern”.

Neuheiten von Regner sind eine Dreischienen-
weiche flrdie Spurweite lle und Ilm und ebenso
Dreischienengleise fiir die beiden Spurweiten.
Gleichfalls neu ein Schmalspur-Kesselwagen

Bild 43: Eine bayerische Blaskapelle mit 52 Figuren |48t Preiser in limitierter Auflage aufmarschieren.

Bild 44: Im Regner-Gleis-
programm befindet sich
diese Dreischienenwei-
che fir die Spurweite lle
und lim.

Bild 45: Fiir die Nenngrd-
Ben N und Z hat Micro-
Trains-Line diese Kupp-
lung entworfen, die sich
durch Permanent- oder
Elektromagnet l6sen laBt.

2 b P

z@ EINGEKUPPELT | 3 -@‘

MAGNET OFFNET
KUPPLUNG

VORENTKUPPELT
ZUMSCHIEBEN

' WAGEN ABGESETZT,
4 ) C BEREIT ZUM ANKUP-
PELN

Bild 46: Dieses Zangen-
sortiment kommt von Pe-
ter Post. Die rechts im Bild
sichtbaren Saitenschnei-
der gewdéhren gratireies
Abschneiden von Drah-
ten.

auf Drehgestellen in der NenngréBe lle.

Reitz informierte, daB man einen Umbausatz
fiir die Fleischmann-HO-Lok der Baureihe 98°
im Angebot hat, aus dem die bayerische GiL
4/4 mit offenem Fihrerhaus entsteht.

Figuren im MaBstab 1:45 zeigte Repa. Zu se-

hen waren eine Gruppe leichtbekleideter Da-
men sowie verschieden gekleidete Autorenn-
sport-Piloten.

Neu bei Rietze sind: Audi 90, Audi 100, Audi
100 Taxi, Ford Escort Turnier, Fiat Tipo, Ford
Cargo mit Pritschen- und Kofferaufbau und als

Bild 47: Neben Elektro-
nikbausteinen fiir die Mo-
delleisenbahn hélt Herkat
auch ein Werkzeugpro-
gramm firden Interessen-
ten bereit. Dazu gehodren
die hier im Bild gezeigten
Hilfsmittel, die fiir alle an-
fallenden Bastelarbeiten
unentbehrlich sind.

~
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Bild 50: Vier Neuheiten
des Jahres 1991 von Bre-
kina zeigtdiese Abbildung.
Eine besondere Uberra-
schungist der blau lackier-
te IFA HB, dessen Vorbild
noch heute — wenn auch
selten—in den neuen Bun-
deslandern anzutreffen
ist. Brekina wird ihninden
nachsten Jahren in unter-
schiedlichem Dekor aus-
liefern.

Bild 51: Im Faller-Car-
System kommen jetzt die
klginen Flitzer. Diese bei-
den motorisierten Merce-
des G (Grundmodell Her-
pa) gehdren dazu. Der
Anhanger ist von Faller.

Bilder 52 bis 54: Zur Neu-
heitenkollektion von Her-
pa in der NenngroBe HO
zdhlen der US-Bus "Help-
ing Hands" (links) sowie
die unten abgebildeten
Mercedes-Baustellen-
fahrzeuge als Kipper und
achtachsiger Betonmi-
scher.

Bilder 55 bis 57: Diese StraBenfahrzeuge von anno
dazumal fahren aus Richtung Géppingen zu den HO-
Madellbahnern. Die links abgebildeten Méarklin-Lieferwa-
gengibtesim dreiteiligen Set; der Dampfwalzen-Veteran
ist einzeln zu haben.

Bilder 48 und 49: Diese neuen Volvo-Lastkraftwagen kommen von Albedo.

Absetzkipper. Fir Busse wurden zwei unter-
schiedliche Klimaanlagen vorgestellt.
Rivarossi hat die bereits friiher im Programm
befindlichen Modelle der Baureihen 10 sowie
98%n neuen Serien aufgelegt.

Nostalgische StraBenfahrzeuge zeigte auchin
diesem Jahr wieder Roskopf, jetzt wie Wiking
im Vertrieb der Sieper KG. Zu nennen sind der
Hanomag-WD-Radschlepper R 28 als Einzel-
fahrzeug bzw. als Garnitur mit einem Mébelan-
hanger.

Roco erweitert auch seinen StraBenfahrzeug-
park um einige Neuheiten. Dazu zahlen der
Dodge Pickup mit Schlauchboot auf einem An-
hanger, ein Steyr 680 mit Anhanger “Schwarz-
bau" sowie ein Lkw-Zug Volvo FL 10 und ein
Volvo FL 10 mit dreiachsigem Sattelauflieger.
Fir Ende 1991/Anfang 1992 sind angekiindigt
ein DB-Trailerzug sowie ein Huckepack-Wipp-
wagen Saads 704, beladen mit einem Volvo-
Zug.

Schneider Uberraschte Spur-1-Modellbahner
mit einer reichen Palette an Lampen. Holz-
mast-, Peitschen- und Bogenlampen, Parkleuch-
ten, Hange- und Anbaulampen sowie Kabel-
trommeln sind im Programm der Firma zu fin-
den.

Schiiler, das Stuttgarter Fachgeschaft, tber-
nimmt den Vertrieb der Schmalspurmodelle
des sachsischen Kleinserienherstellers Tech-
nomodell, der als Neuheiten die séchsische
IV K sowie einen Rollwagen ankiindigt.

Fiir gelungene und schéne Modellbahnland-
schaften sorgt das erweiterte Programm von
Silhouette. Dazu gehéren Bausétze in HO fir
Waldkiefern, Fichten, Tannen und Larchen in
verschiedenen GroBen. Ferner gibt es Kopfwei-
den mit unterschiedlicher, jahreszeitbedingter
Belaubung sowie hohe Biische. Fiir die Baugro-
Ben 0, 1 und 2 werden gleichfalls hohe Strau-
cher mit verschiedener Belaubung angeboten.
Aus Kunststoff gefertigt zeigte Swimo-Modell
einen BLS-Autozug-Steuerwagenin HO. Neben
dem Standardmodell gibt es einen Superungs-
satz mit Zurlstteilen fur die Frontseite.
Uhlenbrock stellte auf der Niirnberger Messe
ein elekironisches “Getriebe” vor. Der kleine
Baustein, der in das Fahrzeug eingebaut wird,
reduziert die Fahrgeschwindigkeit und bewirkt
ein langsames Anfahren, auch wenn der Fahr-
strom pl6tzlich eingeschaltetwird. Dariiber hinaus
kann bei Fahrzeugen, deren Endgeschwindig-
keit zu hoch ist, damit, dhnlich einem Wider-
stand, V__ herabgesetzt werden.

Neben seinem erweiterten Werkzeugsortiment
prasentierte Verbeck-Modellbau auf der Niirn-
berger Messe einen HO-Schienenreinigungs-
wagen mit entgegengesetzt zur Fahrtrichtung
sich drehenden Scheiben. Neu sind Faulhaber-
Antriebssatze fir nahezu alle 1990 erschie-
nenen Modell-Lokomotiven sowie ein Antriebs-
satz fur HO-StraBenfahrzeuge. Erweitert wurde
das Zahnradprogramm der Module 0,3, 0,5
und 0,6.
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Die Geb&audemodelle von Vero Olbernhauer
Kunststoff- und Modellspielwaren werden jetzt
unter der Marke "Prinz" angeboten. Neuheiten
sind eine Tankstelle und ein Landwarenhausin
der NenngréBe HO.

Viessmann, der Hersteller von Modellbahnbe-
leuchtung, kiindigt fiir dieses Jahr Gittermast-
leuchten verschiedener Bauartin Messingaus-
flihrung an. Zusétzlich ins Programm aufge-
nommenwurden Parklaternen, Bogen-und Stra-
Benleuchten sowie eine Holzmastleuchte inder
GroBe TT. Im Programm beleuchteter Autos
finden sich in HO der neue Audi 100, Opel
Omega Caravan und Opel Calibra sowie der
Neoplan Cityliner. Fiir die Gestaltung von Kir-
mesplatzen, Werbeflachenoder Baustellen eignet
sich das elektronische Lauflicht.

Bei Wegass finden Liebhaber von Hafenan-
lagen das entsprechende Zubehér. Eine gute
Planungshilfe istdie Broschure “Hafenbau 17, in
der zahlreiche Vorschléage fir derartige Anla-
genmotive sowie weitere Anregungen fiir Bau
und Gestaltung zu finden sind. Einen komplet-
ten Hafen mit einer Grundfiache von ca. 1 m?
kann man mitdem neuen Hafenbausatz gestal-
ten. Alle notwendigen Bauteile wie Spuntwan-
de, Kaimauern, Mauerstiicke, GieBharz usw.
sind in diesem Baukasten enthalten.

Die Produktpalette von Wiking wird mitden HO-
StraBenfahrzeugen Porsche Carrera 4 Cabrio-
let, Audi Front, Heulade-Anhanger und Kippsat-
telzug erweitert. Einen neuen Sattelauflieger
mitder Beschriftung “Friedrich Schulze Interna-
tionale Spediton”erhaltder Volvo FL 10. Derbe-
kannte US-Truck ist jetzt als Abschleppwagen
mit ausziehbarem Abschlepphaken und zu 6ff-
nender Motorhaube erhaltlich.

Wimmer Zinnmodelle istder Inbegriff fiir Figu-
renimMaBstab 1:22,5. Neu erscheinen Lokfiih-
rer, Schaffner und DB-Eisenbahner, eine Bank
sowie Briefkasten und Milchkanne als Aus-
schmiickungsteile. Auch eine éltere Frau mit
Kinderwagen und eine Marktfrau am Stand sind
neu.

Der Elektronikhersteller Zimo demonstrierte
das Betriebssteuergerat M 5000, ein speicher-
programmierbares, flexibles System, das die
Steuerung von zugsicherungstechnischenund/
oder automatischen Ablaufen von Modellbahn-
anlagen Gbernimmt. Gleichfalls neu der Faulha-
ber-Empfanger M 4001 F, eine Weiterentwick-
lung des seit einiger Zeit angebotenen Empfan-
gers M 4000 F.

Bilder 58 und 59: Roco
kiindigt fr Ende 1991 die
Huckepack-Wippenwa-
geneinheit Saads 704 mit
Volvo-Lastzug an (oben).
Rechts im Bild das Umset-
zen eines Road-Railer-
Sattelaufliegers auf die
Schiene. Diese aus Ameri-
ka kommende Transport-
technik ist bei der DB im
Testbetrieb (siehe S. 34).
Sie kann nun auch in 1:87
nachempfunden werden.

Bild 60: Fiir die nachste Urlaubsfahrt stellt Roco diesen
Dodge Pickup mit Schlauchboot bereit.

Bild 61: Die Baufirma “Schwarz" erhalt von Roco diese
neuen Nutzfahrzeuge.

Bild 62: Im Preiser-Stra-
Benfahrzeugprogramm
erscheint demndchst der
“Schmidbauer KG™-Sattel-
zug in HO, ein Mercedes-
Benz mitJumbo-Auflieger.

Bild 63: Zu Roskopfs Poli-
zeiauto aus den “Golde-
nen Zwanzigern”™ kommt
jeztvon Preiser die stilech-
te Besatzung. PreuBische
Polizisten fahren mit dem
Automobil zum Einsatz.

Bild 65 (rechts): Das Wiking-Neuheitenpaket 1991.

Die Abbildungen dieser Seiten sind dem Verlag zur
Verfiigung gestelite Werkfotos oder Aufnahmen un-
serer Fotografen P. Schiebel und W. Weinstétter; die
Texte besorgten D. Schubert und P. Wieland.

Bild 64: Neue Fahrzeuge des Praline-Programms.
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Bahnhof Ahrenshok = Guterverkehrsknote

Acht Kilometer Nebenbahn

Der Ort Ahrensbdk (friihere Kursbuchstrecke
103 b bzw. 114 k) liegt im Kreis Ostholstein
(Schleswig-Holstein). Von 1867 bis 1937 ge-
horte diese Ortschaft zum Firstentum Libeck
(ab 1919 Landesteil Libeck) des Staates Ol-
denburg. Die besondere politische Situation
dieses Raumes hatte dazu gefiihrt, daB die
1870 gegriindete Eutin-Libecker Eisenbahn-
Gesellschaft (ELE) bis 1941 ihre Selbsténdig-
keit bewahren konnte.

Als 1883 vor den Toren Ahrensboks eine Zuk-
kerfabrik erbautwurde, drangtenihre Betreiber,
unterstiitzt von Bewohnern der umliegenden
Ortschaften, auf eine Bahnverbindung. Am 10.
Mai 1886 erdffnete die ELE die rund 8 km lan-
ge Nebenbahn Bahnhof Gleschendorf (ab 1934
P&nitz) — Ahrensbdk, die die Haltepunkte Brau-
ner Hirsch und Zuckerfabrik Ahrensbék (spate-
re Bezeichnung: Holstendorf) aufwies.

An Bauten errichtete die ELE ein Empfangsge-
baude im oldenburgischen Baustil, einen Lok-
schuppen in Fachwerkausfiihrung und ein Toi-
lettenhaus mit Stall, dasinden dreiBiger Jahren
erneuertwurde. Sicherungsanlagen besaB der
Bahnhof nicht. 1913/14 wurden die Gleisanla-

gen erheblich erweitert; gleichzeitig vergré Ber-
te die Privatbahn den Giiterschuppen, so daB
die Symmetrie des Empfangsgebaudes verlo-
renging.

Industrie belebt den Verkehr

Nicht nur Land- und Forstwirtschaft, sondern
auch die in und um Ahrensbok angesiedelten
Industriebetriebe sorgten flir einen lebhaften
Gilterverkehr. Der Bahnhof Ahrensbok wurde
trotz SchlieBung der Zuckerfabrik im Jahre
1891 bereits vor dem Ersten Weltkrieg die
wichtigste Giiterstation der ELE. Liefen im
Erdffnungsjahr vier gemischte Zudpaare, so
waren es 1914 schon elf. 1886 wickelten sieben
und im Verstaatlichungsjahr 15 Bedienstete
den Verkehr ab.

An Lokomotiven liefen bis in die zwanziger
Jahre zweiachsige Maschinen von Krauss,
Henschel und Borsig. Es folgten C-Kupplervon

"Jung, die in den dreiBiger Jahren teilweise

durch Maschinen der Hauptbahn (T 4' und T 5%)
ersetztwurden. 1934 beschaffte die ELE zwecks
Verbesserung des Personenverkehrs einen
Dieseltriebwagen von Wismar, der teilweise bis
Libeck bzw. Eutin durchlief.

Bedeutungsverlust

Infolge der Verstaatlichung der ELE gelangte
der Bahnhof Ahrensbék 1941 zur RBD Schwe-
rin. Dieses Datum kann auch als Anfang des
Niedergangs dieser Nebenbahn bezeichnet
werden. Ahrensbok war nicht mehr die wichtig-
ste Giiterstation einer Privatbahn, sondern nur
noch ein Nebenbahnhofvon vielen Tausenden.
Die Reichsbahn hob auch ziemlich schnell die
Direktverbindung zwischen Ahrensbdk und Eutin
bzw. Libeck auf. Bis zur Einstellung des Perso-
nenverkehrs am 23. Mai 1954 liefen Loks der
Baureihen 64 und 91 nach Ahrensbok. Das
werktdgliche Giterzugpaar wurde zun&chst
mit Lokomotiven der Baureihe 24, dann mit
Kofs, V 60 und zuletzt mit 212ern beférdert.
Trotz scharfer Proteste der Gemeinde stellte
die DB zum Sommerfahrplan 1988 den G-
terverkehr ein. Heutzutage erinnern nur noch
das Empfangsgebaude und einige zugewach-
sene Gleisreste an die einst lebhafte Neben-
bahnstation.

Bild 4: So lagen die Gleise im Bahnhof Ahrens- ’
bék im Jahre 1936. Nach diesem Plan entstand
die Spur-0-Anlage.

Zeichnung: H.-H. Kloth
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Bild 1: Der Bahnhof Ahrensbék ist das Thema der Modellbahnanlage im MafBstab 1:45 von Hans-
Harald Kloth. Dabei wurde auch das Empfangsgebédude authentisch nachgebaut.

Bild 3: Dieser schéne Fachwerk-Lokschuppen ziert das linke Anlagensttick. In den Standen
Lokomativen der Baureihen 8972und 69 (preuB. T 4°).

Bild 2: Das links im Modell zu sehende Empfangsgebédude Ahrensbdk hier als Original-Abbildung.
Das Foto zeigt den baulichen Zustand des Jahres 1977.

o/

der ELE

Im Empfangsgebaude

aufgewachsen beiden Jahrzehnten sehrstark gewandelt hatte,
1980 enischloB sich der Verfasser dieses Arti-  kamdie Idee auf, die Bahnhofsanlagen vorbild-
kels, derdie ersten 14 Jahre seines Lebensim  getreu ins Modell zu tibertragen. Als Zeit wur-
Empfangsgeb&ude des Bahnhofs Ahrensbék  den die dreiBiger Jahre gewahit; ein anderer
gewohnt hatte, anldBlich des 100jahrigen Be-  Zeitraum wére durchaus denkbar, da die Gleis-
stehens der Nebenbahn Ahrensbdk — Pénitz  anlagenzwischen 1914 und 1954 kaum Verén-

(10. Mai 1986) eine Ausstellung zu gestalten.  derungenunterworfenwaren.,
Dasich das Umfeld des Bahnhofsindenletzten
. ¥/ '

e T
= T TAbert % 4
oyt ftnatey
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Die Bahnanlagen sind sehr kompakt (ca. 250 m
vom letzten Prellbock bis zur Ausfahrweiche),
so daB sich als MaBstab die Nenngréfe 0
anbot. Diese Spurweite hat zum einen den
Vorteil, daB sich Details gut gestalten lassen,

Zustand 1936



Bild 5: Links neben dem Empfangsgebdude — von der Gleisseite aus gesehen — schloB sich das Aborthduschen an. Fiir Entliiftung zu dieser Jahreszeit

und flir Warme im kommenden Winter ist gesorgt.

und zum anderen, daB viele Dinge im Selbst-
bau geschaffen werden miissen, da es auf
dem Markt nur wenige Zubehorteile gibt. Das
fordert den Basteltrieb.

In knapp sechsjahriger Bauzeit entstand die
erste Ausfliihrung auf drei Platten & 180 cm x
110 cm, die zusammen mit Bildern und zahirei-
chen Dokumenten zum Vorbild im Sitzungssaal
des Rathauses der Gemeinde Ahrensbdk im
Mai 1986 ausgestellt wurde.

Ahrensbok auf rund 8 m?

Bedingt durch einen Umzug — der Hobbyraum
ist nur Uber eine Wendeltreppe erreichbar —
wurde die gesamte Anlage in den letzten bei-

den Jahren neu gestaltet. Sie besteht jetzt aus
elf Modulen mit einer Gesamtausdehnung von
700 cm x 110 cm. Diese Aufgliederung hat den
Vorteil, daBdie Anlage leichtertansportabel ist,
denn sie wird einmal pro Jahrim Rahmen eines
Regionaltreffens der Hamburger Gruppe der
Arbeitsgemeinschaft Spur 0 ausgestellt. Der
Bahnhof Ahrensbok ist als Nebenbahnhof ins
Gesamtkonzeptintegriert.

Die Neugestaltung hatte den Vorteil, daB im
Gleisbau (Selbstbau statt Fertigprodukten, somit
exakte Vorbildwiedergabe) und in der Land-
schaftsgestaltung aufgrund neuer Materialien
(Silflor fir Baume und Straucher, Rohacell fiir
Kopfsteinpflasteretc.) erhebliche Verbesserun-
gen erreicht werden konnten.

Die Gebaude besitzen eine Inneneinrichtung.
Aus heutiger Sicht wiirde ich statt des Mauerpa-
piers, dessen HO-Steinstruktur selbst fiir 0 noch
zu groB erscheint, Rohacell verwenden. Eine
Hintergrundkulisse konnte aus Platzgriinden
noch nichtgeschaffen werden; ebensolie sich
der private GleisanschluB zu einem Werk und
einer Ziegelei nur andeuten. Die Pferdefuhr-
werke, die in den dreiBiger Jahren vorherrsch-
ten, entstanden durch Umbau von Kutschen
des Herstellers Brumm. Die Traktoren sind
aus Metallbausatzen von Steam & Truck. Die
Figuren, die grd Btenteils von Omen stammen,
‘wurden selbst bemalt. Der Personenwagen-
' park wird zur Zeit noch erstellt. Bis dahin laufen
Abteilwagen der Hauptbahn. Die eingesetzten




Bild 6 (unten links): Der Ahrensboker Gliter-
schuppen ist mit dem Empfangsgebiude bau-
lich verbunden. Die Handler und Handwerker
des Ortes schlagen hier ihre Waren um.

Bild 7 (unten Mitte): Auf dem Lande waren
Technisierung und Mechanisierung noch

Fremdworte. Schittgliter wurden manuell
umgeladen.

Bild 8 (oben): An die LadestraBe schlie Bt si
eine Kopframpe an. Die Holzstdmme sind ers
angeliefert worden; die Schweine im Gatter
warten aufihren Abtransport.

Bild 9 (rechts): Jeder Dorfbewohner ein Selbst-
versorger —da macht auch die Bahnhofsvor-
stands-Familie keine Ausnahme.

Bild 10 (unten rechts): Saatkartoffeln? Wir wis-
sen nicht, was in den Sdcken steckt, die aus
dem G 10 entladen werden.

Sau
Ahrensbok

Vil
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Bild 12: Vor der
Riickreise nach
Pénitz muB die
89er noch Was-
ser fassen. In
Ahrensbok gibt's
das NaB aus dem
Hydranten.
Fotos 1 bis 3,

5 bis 12:

H.-H. Kloth

Bild 11: Lok

89 7402 [4uft mit
ihrem Personen-
zug aus Pénitz
ein. Die Abteilwa-
gen der Bauart
C 3trund C hal-
ten so am Haus-
bahnsteig, daB
die Reisenden
bequem zustei-
genkonnen.

» ;%m-_.,..__.

Lokomotiven sind nicht vorbildgerecht, da die
ELE Nr.4 (T 4") bzw. ELENr. 5 (T 5) als Modell
fehlen. VorhandenistLok91 1027, die nachder
Verstaatlichung beim Vorbild verkehrte.
DenBahnhof Ahrensbékim MaBstab 1:45kann
man in Kiirze bestaunen, wennam 13. April die
Sonderausstellung “Die Eutin-Llbecker Eisen-
bahn-Gesellschaft 1873 — 1941" ertffnet wird.
Bis 12. Mai sind dann im Ostholstein-Museum,
Eutin, taglich auBer montags neben der hier
prasentierten Anlage auch Fotos und Doku-
mente zur Geschichte der Eutin-Libecker Ei-
senbahn-Gesellschaft ausgestellt.
Hans-Harald Kloth

Bild 13: Bahnhof Ahrensbok um 1910. Neben der Krauss-Lokomotive Bild 14: Personenzug im Bahnhof Ahrensbdk um 1910 mit Krauss-
riicken sich auch Personen ins Bild, die hier in Arbeit und Brot stehen. Lokomotive und Lok 13 (Henschel) auf einer historischen Postkarte.

Bild 15: Die Tenderlok 64 410 (Bw Heiligenhafen) steht bei Anbruch der Bild 16: Lok 91 1027 — Stammlokomotive dieser Strecke — verldBt am
Dunkelheit am Ahrensbéker Kohlebansen und wird restauriert. Die Aufnah- ~ 22. Mai 1954 gegen 19 Uhr den Bahnhof Ahrensbék mit einem GmP.
me entstand 1948. Fotos 13 bis 16: Sammlung Kloth




Bild 1: Betriebsamkeit zwischen Bahnhof und Kai — so empféngt uns das kleine kalifornische Stadtchen Biber.

Ein Besuch in Biber/ Kalifornien

Ein gemeinsames GroBprojekizweier Freunde
in Form einer US-amerikanischen Anlage, von
derich Ihnen heute bereits die ersten Ergebnis-
se — ein abgeschlossenes Teilstlick — zeigen
maochte, ist natirlich nicht einfach so “aus dem
Armel zu schiitteln”. Es wird mit Sicherheit eine
langwierige Sache. Doch egal: “Gut Ding will
Weile haben.”

Durch Zufall lernte ich vor einigen Jahren Rei-
ner Lohde kennen, einen Fan der US-Eisen-
bahngesellschaft Great Northern und daher
Sammler von deren Fahrzeugen im Modell.
Mittlerweile hat sich aus dieser Bekanntschaft
eine Freundschaft entwickelt. Wir trafen uns
ofter und diskutierten (ber das gemeinsame
Hobby US-amerikanische Eisenbahnen. Irgend-
wann wurde der Gedanke ausgeheckt, einmal
etwas Gemeinsames aufzubauen — eine Mo-
dellbahnanlage groBen Stils, natlrlichim Ame-
rikanischen angesiedelt.

Da bei Herrn Lohde ein sehr groBer Raum zur
Verfligung stand, wurden verstandlicherweise
zunachstgigantische Projekte entworfen. Schiie -
lich gelangten wir zu der Einsicht, daB weniger
indiesem Fall mehr bedeutet. Wirbeschlossen,
zunéchst zwei Teilelemente a 130 cm x 70 cm
zu erstellen. Das Motiv: eine bescheidene
Bahnhofseinfahrt, gelegen an einem Gewas-
ser. Beliebig viele neue Teilsticke am rechten
bzw. linken Anlagenrand sollten spatererganzt
werden kénnen. Eine Menge Einzelheiten woll-
ten wir nachbilden. Damit stand von vorneher-
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ein fest, daB viel Zeit ins Land gehen wird, bis
alles fertig ist. Der Lohn flir unsere Geduld und
Ausdauer sind Bilder, wie Sie sie auf diesen
Seiten sehen.

Die Anlage ruht auf einem Unterbau, der in
offener Rahmenbauweise aus gehobelten
Dachlatten (4 cm x 6 cm) entstand. Hierauf
schraubten wir bereits nach Schablonen vorge-
zeichnete 6 mm starke Sperrholzplatten. Diese
wurden zusatzlich verleimt, denn die Anlage
soll stabil und transportfahig sein.
Deraneinem Gewasser gelegenekleine Bahn-
hof Biber befindet sich in Nordkalifornien. Da
Herr Lohde ein exzellenter Kenner der Great-
Northern-Bahngesellschaftist,ich hingegenmehr
die Southern Pacific bevorzuge, habenwiruns,
um beides unter einen Hut zu bringen, fir diese
Gegend entschieden — zumal die Great North-
ern bis Mitte der finfziger Jahre einen Gleisan-
schluB nach Biber hatte. Somit ist unsere Wahl
durchaus vorbildgerecht.

Verlegt haben wir Code-70-Schienenmaterial.
Die Weichen werden durch Fulgurex- bzw.
Lemaco-Motoren gestellt. Die Gebdude sind
aus verschiedenen Bausétzen von Fine Scale
Miniatur oder Campbell aufgebaut. Es wurden
unterschiedliche Bausétze miteinander kombi-
niert, so daB eine gewisse Vielfaltbzw. Einma-
ligkeit an Gebauden besteht. Bei der Land-
schaftsgestaltung halfen uns neben Woodland-
Scenics-Material auch eingefarbter Vogelsand
und natirliches Erdreich. Die Felsformationen

wurden in der von mir im Eisenbahn-Journal
beschriebenen Methode mit Gipsabgtissen in
Latexformen von Original-Felsgestein erstellt.
Selbst die groBen Tannen entstandenim Eigen-
bau. Wurzelhélzer unterschiedlicher GréBe
dienten fir weitere Baume; die Botanik ist also
durchaus abwechslungsreich. Auch eine Men-
ge Holz haben wir verarbeitet. Meine Vorliebe
fur dieses Material erkennen Sie beispielswei-
se andem Bahnsteig, an den Zaunen, Abst(itz-
mauern und Bretterverschalungen. Fir Betrieb-
samkeit auf der Anlage sorgen Figuren und
Fahrzeuge von Preiser, Weston und Merten.
Reklameschilder und -tafeln bzw. deren Vorla-
gen stammen aus dem Walther-Programm bzw.
aus England.
Zum Einsatz kommen Modelle der von uns
bevorzugten Bahngesellschaften, fir die ich
hauptséchlich den Firmennamen Fulgurex
nennen mdchte. Bei den Guterwagen handelt
es sich um montierte Holzbauséatze, die mit al-
lerhand Details versehen und selbstverstand-
lich farblich behandelt wurden. Die Dampfloks
sind allesamt mitdem PFM-Sound-System aus-
geriistet; als Steuergerat wird ebenfalls ein
Fahrpult von PFM benutzt.
Sicherlich dauert es noch Jahre, bis wir einen
kontinuierlichen Fahrbetrieb starten kénnen.
Rechtzeitig werde ich davon berichten.

Klaus Schubert




Bild 2: Gewartet und gepflegt fahrt Lok 2553 mit ihrem Giiterzug in den Tag.

Bild 4: Ein dieselelektris Kraftpe

tin Doppeltraktion an der Spitze eines "e
Bild 5: Gliick im Ungldick: Die Panne p.

s "ellenlangen” Giite
rie wenigstens nicht wahrend der Fahrt.

Bild 3: Die Cab Forward Dampflok — aus dem Tunnel kommend - kann gleich verschnaufen. Nur noch wenige Meter sind
es bis zum Bahnhof Biber. Dagegen hat die links hervorlukende Mallet-Maschine die Arbeit noch vor sich.







Bilder 6 bis 8: Schwer keuchend rollt die Mallet-Maschine mit ihrer Last tiber die WeichenstraBe der Bahnhofseinfahrt (rechts), die dicht am Wasser liegt. Am
zur Mittagszeit die Bahn. Nach Durchfahrt des Giterzugs miiBte der

Empfangsgebéude rollt sie langsam vortiber (oben). Wenige Reisende benutz
Personenzug eintreffen. Lok 1913 — eben noch im Bahnhof Biber zu sehen - verldt den kleinen Ort (unten) im Kalifornischen. Fotos: K. Schubert
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Ellok EP 3/6

Der erste Blick l1aBt vermuten, Trix habe eine
neue Lokomotive herausgebracht. Doch bei
genauerem Hinsehen wird klar: Es ist die gute
alte EP 3/6, die uns daaufdem Gleis entgegen-
summt. Sie ist seit einigen Jahren im Trix-HO-
und -N-Programm vertreten. Dader bayerische
Kraftprotz im MaBstab 1:160 schon in griin-
cremefarbener Lackierung erhaltlich ist, war

von Trix in neuem Gewand

anzunehmen, daB man auch die “groBe Schwe-
ster” in einer weiteren Farbvariante bringen
wiirde. Bereits seit seiniger Zeit erhaltlich ist ja
bekanntlich die EP 3/6 in bayerischem Braun-
ton sowie die Reichsbahn-graue Version. Seit
einigen Wochen ist die Maschine nun griin-cre-
mefarben im Handel.

Bild 2: EP 3/6 - 20 101 im Ablieferungszustand. Spéter erhielt sie die Reichsbahnnummer E 36 01.

Werkfoto, Sammiung Dr. Scheingraber

Neues Farbkleid
bestens gelungen

Die EP 3/6 im echten Bayern-Look setzt sichin
der Epoche | vor allem vor Reiseziigen ins
rechte Bild. Die Fotos dieser Seiten spre-
chen dafiir. Hinsichtlich des Fahrwerks hat
man das bewéhrte Konzept beibehalten. Uber
ein Schnecken-/Stirnradgetriebe werden alle
drei Treibachsenin Bewegung gebracht. Durch
dasdunkle Griin von Fahrwerk und Radsternen
sowie die geschwarzten Radreifen wirken die
Spurkranze nicht so hoch.

Einfach “eine Wucht" ist das Gehé&use. In der
Formden verwandten Modellen gleich, besticht
es aber durch lupenreine Beschriftung und
Verzierung. Dabei sind die goldenen Zierlinien
hervorzuheben, die jede Seite der Lok schmiik-
ken und gar die Pufferbohlen umrahmen. Aber
auch die diinnen Linien, die das cremefarbene
Feld umranden, steuern zum guten Design bei.
Die Dachpartie tragt die Pantographen — ty-
pisch firdie Loks der Bahnnummern 20101 bis
20104 —paarweise beieinander, um auf der ge-
geniiberliegenden Seite Platz zu haben fiirden
Dampfheizkessel der Zugheizung. pw

Die EP 3/6, wie sie war

Fiir den Personenverkehr auf der elektrifizier-
ten Strecke Freilassing — Bad Reichenhall —
Berchtesgaden hatten die Kgl. Bayerischen
Staatsbahnen im Jahre 1914 acht Elekirolo-
komotiven der Achsformel 1'C2’ bei der Lo-
komotivfabrik Krauss & Co bauen lassen. Die
elektrische Ausriistung besorgten bei den vier

Eisenbahn-Journal 4/1991 - 76

L Rt




: ot e - TN b A

Bild 1: Das Trix-Modell der EP 3/6 erschien vor
einigen Wochen in griin-cremefarbener Bayern-
Lackierung. Hier zieht die Lok einen bayerischen
Schnellzug, Baujahr 1894/95 (Trix-Modelle).
Foto: P. G. Kling

ersten Maschinen die Siemens-Schuckert-
Werke, bei den restlichen vier Stiick jedoch
die Maffei-Schwartzkopff-Werke in Wildau
(bei Berlin). DaB man damals zwei verschie-
dene Elektrofirmen heranzog, ist in dieser
Zeit, in der die Entwicklung der elektrischen
Lokomotive noch in den Kinderschuhen steck-
te, durchaus verstandlich. So finden sich auf

e Lkomalve EP¥% p 7
firdie Sfrecke

s st

L e war o)

et o Beesipewicht &850 Grie Gesbavncliphodt 40 hmySt Des, Hoomn Arfronghea am iredeadsmiang Suios;
sioghe feaewicht M Tneseasbrobmusser 10000 Defitete [doge 8350 - Dnersoghraft + . T
teathmmasses A50mn Linge e Puffer 2300 Naerie(sung dev 2o

Bild 3: Dieselbe Lokomotive wie auf der linken Seite unten, allerdings noch ohne Endlackierung. Ver-
mutlich wurde das Fahrzeug fiir diese Fotografie nach der Grundierung mit Schildern bestiickt.

Werkfoto, Sammlung Schérner

den SSW-Maschinen Fahrmotoren mit nur sehr
bescheidenen 690 kW Stundenleistung, wah-
rend die MSW-Lokomotiven iber 960 kW Stun-
denleistung verfugten. Auch die Steuerungen
der Fahrmotoren unterschieden sich deutlich.
Was aber weniger verstandlich ist, sind die
verschiedenen Ausgestaltungen des Lauf-
werks. Die ersten vier Maschinen mit den
bayerischen Bahnnummern 20101 bis 20104
(spatere E 36 01 bis E 36 04) besaBen vorne
das hervorragend bewahrte Krauss-Helmholtz-
Drehgestell (Laufachse und erste Kuppelach-
se), in der Mitte eine fest im Rahmen gelager-
te Treibachse. Das riickwartige Drehgestell
war mit der hinteren Kuppelachse zu einem
Lotter-Drehgestell vereinigt.

Anders die Anordnung des Laufwerks bei den
vier mit den Bahnnummern 20121 bis 20124
bezeichneten Lokomotiven, den spateren

E 36 21 bis E 36 24 der Deutschen Reichs-
bahn. Hier hat man auf das vordere Krauss-
Helmholiz-Drehgestell verzichtet — aus wel-
chen Griinden auch immer — und sich mit der
Ausgestaltung dervorderen Laufachse als Bis-
selachse begniigt. Diese hatte £54 mm Seiten-
spiel. Erste und zweite Kuppelachse waren fest
im Rahmen gelagert, wobei die Treibachse
(zweite Kuppelachse) 15 mm Spurkranzschwé-
chung besaB. Das sich anschlieBende Lotter-
Drehgestell glichdem beiden EP 3/6 20101 bis
20104 verwendeten. Bedingt durch diese Aus-
gestaltung des Laufwerks hatten die vier Loko-
motiven der Baureihe E 36 schlechtere Laufei-
genschaften als die vier spater als Baureihe
E 36 20101 bis 20104 bezeichneten Maschi-
nen. Die E 36 war um 1100 mm lénger als die
E 36 und hatte 93,7 t Dienstgewicht, wahrend
die E 36 nur 78,8 t wog (mit eingebautem

Bild 4: Hier hat die Trix-Lok die stilechte Wagengarnitur am Haken. Dieser Zug fuhr auf der Strecke Freilassing — Bad Reichenhall — Berchtesgaden.

Foto: K. Heidbreder




Heizkessel 82,3 t). Die Heizkessel wurden je-
doch bereits kurz nach Ausbruch des Ersten
Weltkriegs ausgebaut, weil man siedringend in
Lazarettzligen bendtigte.

Die Abbildung 4 zeigt die Modellok mit einer
farblich stimmigen Wagengarnitur, wie sie auch

Bild 6: Verkleinerte Zeichnung des Ci bay 14, entnommen dem bayerischen Wagenstandsbuch.

Bild 7: Die Wagen der Bauart AB 3i hatten eine andere Fenster- und damit Abteilanordnung. Die
Fahrzeuge verfligten tiber drei Achsen. Werkfoto MAN, Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 5: 3.-Klasse-Wagen, gebaut von MAN. Sie liefen hinter der EP 3/6 in griin-cremefarbener Lackierung. Werkfoto MAN, Sammlung Dr. Scheingraber

Personenwagen fir Reichenhall — Berchtesgaden

beim Vorbild vorkam. Die Modelle aus der
Werkstatt unseres Lesers Jirgen Glinther sind
Umbauten aus Fleischmann-Wagen der Bauart
Ci Bay10.

Bei Einflihrung des elektrischen Betriebs auf
der Strecke Bad Reichenhall — Berchtesgaden
beschafften die Kgl. Bayerischen Staatsbah-
nen im Jahre 1914 auch zwei Gruppen neuer
Personenwagen. Fir die damalige 1. und 2.
Klasse wurden zehn AB 3i nach Blatt 64a von
MAN geliefert. Sie hatten 9,25 m Achsstand und
eine Lange Uiber Puffer von 13,944 m. Inder 1.
Klasse boten sie zwalf Platze in geschlossenen
Abteilen mit Seitengang und 22 Platze 2. Klasse
in offenen Abteilen mit Mittelgang. Sie wurden
mitden Fahrzeugnummern 1011 bis 1020 gelie-
fert und von der Deutschen Reichsbahn als
29 952 bis 29 961 bevorzugt auf der Strecke
Miinchen — Garmisch-Partenkirchen — Inns-
bruck eingesetzt.

In der 3. Wagenklasse wurden 20 Zweiachser
nach Blatt 165 gleichfalls von MAN gebaut. Sie
waren mit 7 m Achsstand und einer Lange
Uber Puffer von 12,8 m etwas kirzer als die
AB 3i. Die Wagen wiesen 62 Sitzplitze 3.
Klasse mit Mittelgang auf. lhre bayerischen
Wagennummern waren Minchen 12241 bis
12260; die DR lbernahm sie als 94 893 bis
94912. Die letzten wurden erst Ende der
flnfziger Jahre bei der Deutschen Bundes-
bahn ausgemustert. In den gleichen Farben
wie die Lokomotiven der Gattung EP 3/6 ge-
strichen, boten sie den seltenen Anblick eines
geschlossenen Zuges in einheitlicher Farbge-
bung. -rab-

Ein ausfihrlicher Beitrag Gber die Elekirolokomotiven
der bayerischen Gattung EP 3/6 ist bereits im Eisen-
bahn-Journal 2/1985 erschienen.
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Bild 1: Dieses Diorama entstand in der Werkstatt unserer Hedaknon unter den erfahrenen Hénden
unseres belgischen Lesers Richard Orban, der beim 2. Internationalen Modellbauwettbewerb den

zweiten Platz belegte.

20 Stunden Bastelspaf3

Wer die Reihe "Modellbahn-Bibliothek” aus
unserem Verlag sein eigen nennt, wird bei der
Lektlre von “Vorbildgerechte Anlagenplanung
Band I" sicherlich neidvolle Blicke auf Titelseite
und Riicktitel geworfen haben. Ihre Zierde ist
jeweils eine Abbildung desselben grofen Bahn-
betriebswerks in HO. Dieses ist Bestandteil der
21 m? groBen Anlage von Herrn Richard Orban
aus Belgien, Zweitplazierterim 2. Internationa-
len Modellbauwettbewerb.

Bild 3: Die zu bebauende Fldche betrug 60 cm x 60 cm. Zuerstging es an das
Ausségen der Profilteile fir den Dioramenkasten. Auch der Ausschnitt fir den
Tunnel wurde gleich vorgesehen, denn spéterinder Vertikalen istder Umgang
mitder Stichsage umsténdlich. Die Abbildung zeigt Herrn Orban beim Bohren
der Eingriffsiécher fiir die Stichsage.

Mit dem beriihmten Gleisoval fing es bei ihm
wie bei den meisten Modellbahnern einst an.
Weichen, Signale, weitere Fahrzeuge erganz-
tendie Startpackung und steigerten mitder Zeit
das Verlangen nach einer Anlage. Gebaut hat
Herr Orban jahrelang als Individualist; als Vor-
lagen dienten ihm lediglich Abbildungen in
Katalogen.

1971 fand der inzwischen 37jahrige zu einem
Clubin Luttich. Das war sozusagender “Knack-

Bild 2 (unten) Nach dieser Skizze von André

Saenen baute Richard Orban in rund 20 Stunden
ein kleines Schaustick. Die Entstehung konnen
Sie auf den ndchsten Seiten verfolgen.

Bild 4: Der Dioramenkasten ist fertig verschraubt und verleimt. Jetzt zeichnen
sich schon deutlich die Konturen fiir die spétere Geldndedecke ab. Auch die
Trassen fiir die SiraBe und das dartiber hinwegfiihrende Gleis sind beriick-
sichtigt worden. Tunnelportal fir eine zweigleisige Strecke und Tunnelréhre

sind ebenfalls schon fertiggestelit.




Bild 5: Der Tunneleingang hat jetzt seitliche Stiitzmauern erhalten. Einge-
bautsind auch Portale, Stitzmauern und Réhre fiir den StraBentunnel. Nun
kannes andie Geldndedecke gehen. Das wohl schnellste, aber nichtgerade
billigste Veerfahren ist das Ausschdumen. Um Material zu sparen, werden

groBe Hohlrdume mit Polystyrolstiicken verfillt.

punkt”, abdem der nun schon versierte Modell-
bauer spiirte, daB “noch mehrzu machen”ist. In
der Folge fand Herr Orban viele Raffinessen zur
Landschaftsgestaltung heraus. Er wendete sie
letztlich auf seiner Heimanlage an, an der er
nach seiner Arbeit als Planungstechniker ei-
ner Reifenfirma taglich finf Stunden baute.
Diese HO-Anlage (siehe auch Eisenbahn-Jour-
nal 4/1988) steht jetzt zum Verkauf.

Neue Plane verlangen sein ganzes Kénnen:
groBe Schattenbahnhéfe, ein Maximum an
Landschaft und ja keine Gleisiberladung,
Einbau von Code-70-Gleisen — mit diesen
Vorgaben stlirzt sich unser belgischer Freund
erneut auf das Thema Deutsche Bundes-
bahn, Epoche lll.

=%

Da wird das Motorrad bis zur ndchsten “Spritz-
tour” wieder etwas langer warten missen, die
Stereoanlage hingegen starker “frequentiert”
werden... Nur gut, daB die Ehefrau so viel
Geduld und Verstandnis fiir diese Leidenschaft
ihres Mannes hat!

AnlaBlich der Preisverleihung war Herr Orban
am 12./13. Januar 1991 Gast in unserem Ver-
lag. Wie bereits im Marz-Journal berichtet,
veranstalteten wir einen Werkstattag, an dem
die Preistrager ihr Kénnen unter Beweis stellen
soliten. Richard Orban lie sich nicht lange
bitten. Gemeinsam mit seinem Freund André
Saenen ging es ans Planen, welches Diorama
am besten auf der vorgegebenen Flache von
60 cm x 60 cm unterzubringen sei. Nach weni-

Bild 7: Das fertig ausgeschdumte Diorama; in der Aushértungsphase kann
sich der Bastler eine Ruhepause gdnnen oder, wie Herr Orban, an die Bild8: Miteinem groBen scharfen Messerwerden jetztdie Konturen herausge-
schnitten. Hierbei ist darauf zu achten, daB die Hénge nicht zu steil werden.

Montage des Stellwerksgebédudes gehen.

Bild 6: Aus einer Dose Sprayschaum mit 400 ml Inhalt erhéit man ungefahr
101 Schaum, der nach einer halben Stunde ausgehaértet ist. Man sollte reichlich
auftragen. Liicken miissen sonst spéter mit schwerem Gips verfiillt werden.
DagegenlaBtsich zuviel Aufgetragenes abschneiden und spéter zum Ausfiillen
von Hohlrdumen verwenden.

gen Minuten lag die abgebildete Skizze auf
dem Tisch, nach der sich der versierte Mo-
dellbauer die nachsten Stunden richten sollte.
Die Arbeitengingen Richard Orban schnell von
der Hand; es machte Freude zuzuschauen, mit
welcher Fertigkeit der “Meister" ans Werk ging.
Schon nach wenigen Stunden zeichnete sich
das Ergebnis ab. Bemerkenswert, daB Richard
Orban erst die Landschaft durchgestaltete und
zuletzt das Gleis auf der vorbereiteten Trasse
verlegte und einschotterte. Weitere beim Bau
des Schaustiicks “abgelauschte” Tips kénnen
Sieden lllustrationen dieser Seiten entnehmen,
die das Wachsen des Dioramas gut verfolgen
lassen. pw




Bild 9 (links): Die ge-
schdumte Flache ist
stellenweise zu grobpo-
rig. Aus diesem Grund
iberzieht man die Ge-
landedecke mit einer
Gipsschicht.

Bild 10 (rechts): Fein-
arbeiten werden mit
dem Pinsel erledigt.
Links, rechts und dber
dem Tunnelportal sind
Gips-Felsstiicke einge-
paft. Sie wurden in von
echtem Gestein abge-
nommenen Silikonfor-
< men gegossen.
Bild 11 (links): Mit ei-
nem Japanspachtel
werden die Felssticke
sauber verfugt. Die (bri-
ge Geldndedecke wur-
de bereits sandfarben
grundiert,

Bild 12 (rechts): Auch

die Felslandschaft ist

miteingefédrbt. Wahrend

die Farbe trocknet, geht

es an das Verlegen des

Oberbaues fir das e Il ; i

Gleis. - A IO NS0T
Bild 13: Inzwischen hat auch das Stellwerk von Kibri seinen Platz gefunden.  Bild 14: Die Landschaft ist vollendet. Um die Felsen wachsen Strducher.
Hangseitig steht es auf einer Stiitzmauver. Die Tunnelportale tragen einen  Bleibt, das Gleis einzuschottern undden StraBenbelag zu verlegen. Anschlie-
Grundanstrich. Das Geldnde ringsherum beflockt man mit Woodland- und  Bend werden noch schmiickende Details wie Formsignal und Laterne
Heki-Material. aufgestellt. Fotos: K. Heidbreder




Das Stangenspiel
der kieinen Mallet

Gedanken zum Modell der BB Il von Minitrix

VorJahrenbaute ich meine N-Dioramen mitder
Thematik deutsche Landerbahnbzw. Deutsche
Reichsbahn. Dochinzwischen trieb es michin
der Modellbahnerei nach Ubersee, denn ich
verliebte mich mehrund mehrin amerikanische
Bahnen. Sicher ist es die Ungezwungenheit
undgroBe Freiheit, die man bei der Gestaltung
von Western-Dioramen zu spiiren bekommt.
Und trotzdem |aBt mich die deutsche Bahn
nicht kalt. Wie sonst ist es zu erklaren, daB
ichzusagte, als mich Journal-Mitarbeiter neu-
lich anriefen mit der Bitte, einige Motive mitder
neuen Minitrix-BB Il einzufangen.

Nach Auflegen des Horers kamen mir bereits
die ersten Bedenken: Wirktdie Lok (iberhauptin
derwilden Landschaft meiner Module? Doch
verdrangte ich vorerst diese Zweifel und be-
mihte mich erst einmal um das Modell. Das
WIE-MO-Modellbahn-Fachdepot in Miinster
stellte mirleihweise seine Vorflihrmaschine zur
Verfligung, obendrein noch zwei passende Zug-
garnituren.

ZuHause, beim ersten Sichten des Mitgebrach-
ten, sprang mir schon das Herz ein wenig
héher. Ich hatte nicht geglaubt, daB mich eine
Lok nach deutschem Vorbild noch aus der
Fassung bringen kénnte! Doch die BB Il schloB
ich gleichins Herz. Was auf Anhieb fasziniert,
ist die Steuerung. Wieviel Arbeit mag in den
vier“Stangengewirren” stecken? Welche Ge-
duld mussen die Beschaftigten an den Niet-
vorrichtungen aufbringen, um die 32 Hohinie-
te (!) je Fahrgestell sauber zu "bérdein"?

Als erstes stellte ich den Personenzug aufs
Gleis und spannte die BB |l davor. Sanft setzte
sichdie Garniturin Bewegung. Selbst bei voll
aufgedrehtem Fahrregler schlich die Lokomoti-
ve noch geméchlich mit vorbildlicher Modellge-
schwindigkeitdahin. Ein wahrer GenuB, dabei
dem Spiel der Steuerungen zuzuschauen! Uber
Kraft verfligtdie Maschine ebenfalls, auch wenn
aufHaftreifen zugunsten der Stromaufnahme
von allen Radern verzichtet wurde. Der im
Fuhrerhaus untergebrachte Motortreibteinein

Bild 1: Was fiir Vor-
bildfotografen stets
mit Risiko fir Ge-
sundheitund Leben
verbunden ist, bleibt
fir Modellfotografen
ungeféhrlich: das Fo-
to aus dem Inneren
des Tunnels heraus.
Die Minitrix-BB Il n&-
hert sich dem Portal
im Kriechgang.

Bild 2 (rechts): Auf
ihrerangestammten
Strecke durchféhrt
Lok 98 719 das baye-
rische Land, im
Schlepp einen Nie-
derbordwagen mit
Bremserhaus.

Lo - d B
Kessellage mittig angeordnete Welle an, auf
derzwei Schnecken und dazwischen eine win-
zige Schwungmasse aufgezogen sind. Uber
diese Welle wird das Drehmoment auf die zwei
Getriebeblécke lbertragen, die wiederum je
zwei Achsen antreiben. Das Mallet-Triebwerk
istexakt wiedergegeben: hinteres Triebgestell
fest, vorderes als Drehgestell ausgelegt.

So schon die Lokomotive fuhr, anstandslos
auch ber alle Weichenarten rollite—zurrechten




Bild 6 (rechts): Am Zielbahnhof wurde die
98 7189 gedreht und kommt nun mit der gleichen
Garnitur zurick.

Bild 4 (unten links): Morgens, mittags und
abends hat der Personenverkehr Vorrang. Mit
einergemischten Wagenschlange durchidhri die
98’ die kleine ldndliche Station.

Bild 5: Die kleine Schwungmasse zeigt wenig
Wirkung. Trotzdem hat die Trix-Lok kaum Pro-
bleme beim Uberfahren von Weichenstrafen,
denn die Stromabnahme erfolgt (iber alle acht
angetriebenen Réder. Foto: P. Wieland

Bild 3: Langsame
Fahrt aus dem Gliter-
schuppengleis, von
dem die BB Il einen
entladenen O-Wagen
holt, Nach Uberfahren
und Stellen der Wei-
che wird er in den
Zugverband einge-
reiht.

Fotos 1bis 4, 6:

V. Grumpe

Wirkung kam sieinder "fremden” Landschaft
halt doch nicht! So entschloBichmich, eigens
flirdiese Fotoserie ein Diorama zubauen. Das
Ergebnis sehen Sie aufden Abbildungen dieser
Seiten, die versuchen, das bayerische Lokalko-
loritwiederzugeben.

Als mein Bruder die Fotos “im Kasten hatte",
war das Spiel vorbei. Der Termin zur Riickgabe
derModelle dréngte. Schweren Herzens stellte
ichdie Fahrzeuge wieder auf den Ladentisch.
Die Lok hatte ich schon gern wieder mitgenom-
men; doch auchinunserem Hobby muB man
sich einschranken. Undich bleibe beim Ameri-
kanischen. Vom Bau meiner entsprechend
motivierten Heimanlage kénnen Sie demnéachst
im Eisenbahn-Journallesen.

Heinz-Ulrich Grumpe
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Bild 1: Die Nebenbahn fiihrt tiber diese Fachwerkbriicke und kreuzt so die zweigleisige Paradestrecke.

Seit 1968 beschaftige ich mich mitder Modell-
eisenbahninder NenngréBe N. Meine erste An-
lage konzipierte ich viel zu groB; sie ist nie fertig
geworden; ich habe sie als “Torso" verkauft.
Nachdem Lesen guter Fachliteratur habeich
mitdem Bau der nachsten Anlage begonnen.
Aber auch diese hatte bei mir kein langes
“Leben”. Mitdem Grundfehler “Zuviel” behaftet,

stand sie 1976 zum Verkauf.

SchlieBlich fiel mir eines Tages die Eisenbahn-
Journal-Sonderausgabe "Hof" in die Hande,
und dawar dieldee geboren: Ein Bahnbetriebs-
werk mu Bte her—mit allen Funktionsbauten.
Inzwischen hatte sich eine Unmenge Fahrzeu-
ge angesammelt, die sich ja bekanntlich in
einem Bw am besten zur Schau stellenlassen.

Eisenbahn-Journals

Die Guec-Epoclen-rtntage

Aneine Erweiterung des Bw-Gelandes mitzwei-
gleisiger Paradestrecke, Durchgangsbahnhof,
eingleisiger Nebenbahn, Waggonfabrik und
40gleisigem Schattenbahnhofwardamals frei-
lich noch nicht zu denken. Heute ist das alles
Realitat! “Fertig” mochte ich nicht sagen, denn
immer wieder finde ich Anlagenteile, die ich
Uberarbeiten und besserdetaillieren méchte.

Bild 2: Der Perso-
nenbahnhof verfiigt
tiber sechs Bahn-
steiggleise; fiinf
davon berspannt
ein FuBgangersteg.
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In 15 Teile zerlegbar

Der Unterbau der Anlage besteht aus einem
Holzgerist, dasden Schattenbahnhof aufnimmt.
Dariiber befindet sich der Bw-Bereich. Die
Verbindung schafft eine selbsterstellte Gleis-
wendel. Alle sichtbaren Gleisanlagen erstrec-
ken sich iber 15 miteinander verbundene Mo-
dule. Das hatden groBen Vorteil, dafi3 sich die
einzelnen Anlagenstiicke auf einer Werkbank
besserbearbeiten lassen; auBerdem kanndie
Gesamtanlage bei Renovierungsarbeiten oder
sonstigen zwingenden Griinden abgebautund
ananderer oder gleicher Stelle problemlos wie-
der aufgebautwerden. Ein Nachteilist, daB bei
den Gleisiibergdngen sehr genau gearbeitet
werdenmuB.

»Gleis-Pluralismus«

Im Schattenbahnhof sind Minitrix-Flexgleis und
-Weichen verlegtworden. Alle SchienensioBe
wurden verldtet und zuséatzlich miteiner Ring-
leitung dberbriickt. Aus Arnold- und Peco-
Material bestehendie sichtbaren Gleistrassen.
Minitrix-Material ist auf der Nebenbahn verlegt.
Verzichtet habe ich auf Doppelkreuzungs-,
Bogen-und 30°-Weichen. Die Schienensind an
den Flanken “rostig” eingefarbt, die Gleise vor-
bildgerecht eingeschottert. Die aufgestellten
Formsignale mit Unterflurantrieb dienen gleich-
zeitigder Zugbeeinflussung. Die Fleischmann-
Signale—optischzwar nichtdie formschénsten
—sind die betriebssichersten.

Die gesamte Anlage ist in sieben Stromab-
schnitte aufgeteilt. Weichen und Signale wer-
denvonHand gesteuert; es wird die Fahrstra-
Benschaltung tber Dioden-Matrix angewendet.
Auf Elektronik habe ich bewu Bt verzichtet, um
den Lokfiihrer- und Fahrdienstleiter-Effekt nicht
zuverlieren.
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Bild 3: Am Gliterschuppen herrscht reger Betrieb: Drei gedeckte Glterwagen warten auf ihre
Entladung. Auch hier wird die Epochen-Mischung deutlich.

Bild 4: Das Ldnderbahn-Bw. In den 15 Standen des Schuppens warten Lokomotiven und Triebwagen
aufihren ndchsten Einsatz.

Bild 5: Auch das Reichsbahn-Bw ist "gut besucht". Hier kann unser Wettbewerbsteilnehmer seine
Sammlerstiicke gutin Szene setzen.
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Bild 7: Gemiitlich "schlendert” die Minitrix-D Il mit ihren Oberlichtwagen zum nédchsten Bahnhof.

Die meisten Bauwerke entstandenin der eige-
nen Werkstatt aus den handelsiiblichen Bau-
sétzen. Die Lokomotivschuppensind von Fleisch-
mann (15 Stande) und Arnold (20 Stande). Von
Bochmann & Kochenddrfer stammen die Lok-
behandlungsanlagen. Véllige Selbstbauproduk-
te sind Wasserturm, Segmentdrehscheibe,
Kohlebunkerund so manches kleine Bauwerk
am Rande der Schienenstréange.

Bei der Landschaftsgestaltung schwére ich,
nach zahlreichen Experimenten mit anderen
Produkten, auf Heki- und Woodland-Material.
Damit habe ich zum Beispiel all meine Eigen-
bau-Baume—hergestelltin derbekannten Draht-
drillmethode—belaubt. Die Felsen sind in Sili-
kon abgeformte Gipsabdriicke von echtem Ge-
stein. In der gleichen Art habe ich auch die
Stutzmauernerstellt.

Bild 8: Aus dem Tunnel mit seinem gigantischen Portal schie 8t der Ruhr-Schnellverkehrszug ans

Tageslicht.

SEGHENT MIT BAHNHOF
UND FACHWERKHAUSER

1A SEGHMENT, DREHSCHEIBE
1A WARTERHAUS

34 FABRIK

L4 LADEKRAN

54 GLEISWENDEL inREGAL # 80

64 LADERAMPE

Y

“\\\\\\\\\\m\\\

Epochen-Mischung

Meine Fahrzeugsammiung umfaBt Modelle der
L&anderbahn- und Reichsbahnzeit. Hinter den
Lokomotivenlaufenschéne, passende Garnitu-
ren.Am zuverlassigsten aufden Schienen sind
im harten Anlagenbetrieb die Arnold-Lok der
Baureihe 96, die 39ervon Fleischmannunddie
Hobbytrain-G 10. Hervorzuheben istauch die
realistische Rangiergeschwindigkeit der neuen
Minitrix-Typen.

Eisenbahn-Journal 4/1991 - 86




__ AN : s

— I, S e N S e e =\x
N
v N
//&13 m o m \‘ . !
| PO [TV i T N T e ey | - - NiL %
WD
wi - oo
| . 1 1 ]
STELLPULT —se -
MEB w - | —
~
= { \.
b9
= A\ 3
1 A-B-C BLOCKPOSTEN  ARNOLD - POLA . ~
SIGNALE RLEISCHHANN  BRAWA g g \
= AR Y /
1B STELLWERKE ARNOLD-KIBRI- POLA LA K ,8 l \
2B BAHNSTEIG » EINFAMRT BV, N
3B FUSSGANGERBRUCKE KIBR BR1E e \ w
48 SCHUPPEN . 3 eeicxe KIBRS 87615
58 LAGER « RAMPE . i
6 B KLEINBEKOHLUNG . - = .
7B WASSERHAUS L), W-07 A ; A ~‘|
88 LOKSCHUPPEN ARNOLD ] 4
9 & UNTERSUCHUNGSGRUBE . o i
105 FiSCHBAUCH BRUCKE-VIADUKT  ARNOLD {i
EV P AN
10 STELLWERK KIBRI 7640 71 ( 205t LOKSCHUPPEM «HEIZHAUS <WERKSTATT  ARNOLD += : S e
20 STOFRLAGER BRAWA 22 ¢ ABFALLE-ASCHE via SMALLSPURLOREN . v
30 SCHUPPEN ARNOLD 230 VERWALTUNG FALLER 2287 i
4 ( ARS.WOHNHAUS KIBRI %20 26 UBERNACHTUNG ARNOLD ! = I
S UNTERSUCHUMSSGRUBE Bk 250 155t LOKSCHUPPEN « HEIZHAUS+ WERKSTATT  FLEISCHMANN W\ T~ - |
6L BEKOHLUMG . 2 ( DREMSCHEIBE ARNOLD b £ '
70 AUSSOHLACKUNG BoK 7 C WASSERTURM FALLER 2143 g |
80 BESANDUNG KIBRI 7644 28( PUMPHAUS « WASSERAUF BEREITUNG .. ’
90 KOMLENKRAN FALLER 2198 290 BAHMWACHTHAUS ARNOLD — E
100 KOHLENBANSEN FALLER 2137 30 { KLEINBEKOHLUNG ARNOLD z [F] 21"
1 0 AUFENTHALTSRAUM u L ROHRBLASTGERUST FALLER E m : 2 g
12( REITERSTELLWERK KIBRIT&26 320 BAMNSCHRANKEN x " . § '
130 MATERALSCHUPPEN ¥ GLEISE PECO./ARNOLD 4 & | 3 |
W OLLAGER = a
15 0 LOKLEITUNG UMBAU BONN SIGNALE FLEISCHMANN / WEINERT/ | & g &
% TRAFOHAUS ARNOLD ~BRAWA [l.!] .
170 ELEKTROWERKSTATT " I £
18 0 DIESELSCHUPPEN VOLLMER LEUCHTE BRAWA 2
196 BURAN . -
200 HAUPTWERKSTATT < KRAN  POLA 24240 = EIGENBAU/KITBASHING
Wie eingangs erwahnt, stehtnochallerhand auf
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FALLER VOLLMER .o vor der Fertigstellung. “Preiserlinge” werden
i kiinftig die Bahnsteige und Wege bevélkern, 3
- und sobaldeine Reichsbahn-Oberleitung hab-
haftist, wird sieinstalliert. HansvanEssen
Bild 8: Diese Zeichnung vermit-
telt eine Ubersicht (iber die
Gleislage aufder groBen

N-Anlage unseres nie-
derldandischen Lesers.
Zeichnung:
H. van Essen

Bild 10:
Aufdem lin-
kenAnlagen-
schenkel istam

Ende eine Fabrik auf-
gebaut, die iber einen
GleisanschiuB Verbindung
zumnahegelegenen Bahnhof
hat. Fotos: H. van Essen
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Bild 1: Mit Gleiswendel und groBem Schattenbahnhof versieht unser Wettbewerbsteilnehmer aus dem Norden seine Heimanlage, aufgebaut mit Roco-

Gleismaterial.

Roco Line fur Bahnhof und Paradestrecke

Mit diesem Beitrag schlieBen wir den Roco-
Gleisbau-Blitzwettbewerb ab. Bis zum Einsen-
deschluB Ende Dezember 1990 erreichten uns
mehr als zwei Dutzend Arbeiten. Das bestétigt,
daB viele Modelleisenbahner das Angebot von
Roco annehmen und auf das neue Gleissorti-
mentzurtickgreifen. Zweifellos vereinigtes zwei
groBe Vorteile in sich: Zum einen lassen sich
Gleisfiguren flexibel verdandern, da das Gleis
nicht stoffschllissig mitder Anlagengrundplatte
verbunden werden braucht; zum anderen spart
man bei der Gleisverlegung Zeit, da das Ein-
schottern — fiir Einsteiger ins Hobby meist ein
“Buch mit sieben Siegeln"— entfallt.

Besonders gefallen hat uns, mit welcher Phan-
tasie unsere Leser Gleispldane entwerfen. Zwar
haben sich diese meist weit von Vorbild-Gleis-
anlagen entfernt; sie gestatten aber einen in-
teressanten Modellbahnbetriebaufwenig Raum,
und das z&hlt letztendlich in unserem Hobby.

Denn bei aller Liebe zum maBstabsgetreuen
Nachahmen der grofien Bahn: In erster Linie
muB das Hobby SpaB bereiten. Mit unserem
Wettbewerb wollten wir anregen zu kreativen
Gleisplanentwdirfen.
Besonders hervorgetan haben sich die neun
Leser, deren Einsendungen wir in den Eisen-
bahn-Journalen 7/1990 bis 3/1991 verdffent-
licht haben. Die Firma Roco bedankte sich bei
ihnen mit schonen HO-Modellen als Preis; wir
legten nochdas Verdffentlichungshonorar drauf.
Auchder heutige abschlie Bende Wettbewerbs-
beitrag birgt wieder viele interessante Erfahrun-
gen beim Umgang mit Roco Line. Auf den
nédchsten Seiten erfahren Sie mehr.

Ihre Redaktion

Thema meiner groBzlgig ausgestatteten Heim-
anlage ist ein Trennungsbahnhof namens
“Niedermoppel”. In ihm verzweigt sich eine

zweigleisige Nebenbahn, aus “Schattenheim”
kommend, inzwei eingleisige Stichbahnennach
“Bad Mohsein" — einem Kurort — und einem
zweiten kleineren Kopfbahnhof, primar fir den
Guterumschlag zugeschnitten; sekundar lau-
fen auch einige Triebwagen fir den Personen-
transport.

Der Trennungsbahnhof ist logischerweise der
groBe Rangierknoten, in demdie Glterzlge fur
die drei méglichen Richtungen zusammenge-
stellt werden. Die zweigleisige Einfahrt ist be-
reits verdrahtet. Die WeichenstraBe soll noch
mit Weinert-Weichenlaternen sowie seitlich mit
Drahtzigen und Drahtzugkanalen bestiickt
werden. Die jetzt noch stérenden Antriebe der
Signale werden in Kiirze unter Schotter ver-
schwinden.

Die Gleise im Bahnbetriebswerk verlege ich
lieber ohne Bettung, weil sonst das Profil zu
hoch kommt. Fir dlteres Roco-Material, das

Bild 2: Provisorisch
ist schon mal die
Ortsgliteranlage auf-
gebaul, die ein hohes
Verkehrsaufkommen
geslattet.
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Bild 3: Schematische Darstellung des Gleisplans
der hier vorgestellten HO-Anlage.
Zeichnung: J. KlauB

Blitzwetthewerh
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mir von friiheren Anlagen noch (ibriggeblieben
ist, findet sich hier eine neue Verwendungs-
mdoglichkeit. Auch die Gleisanlagen in den ver-
deckten Bereichen sind schotterbettlos.
Betrieblich orientiere ich mich an Fremo — des-
wegen auch die gelbe Kennfarbe fiir “Nieder-
moppel” und die blaue fir “Schattenheim”. Die-
se Farben tauchen dann spater aufden Fracht-
zetteln meines Giiterwagen-Umlaufsystems wie-
der auf.

Die Hauptgriinde flir die Verwendung von Roco
Line fir die sichtbaren Teile meiner groBen

Anlage sind die einfache Handhabung bei der
Gleisverlegung, die problemlose Wiederverwend-
barkeit des Systems bei Um- und Neubau der
Anlage sowie die sichere Weichentechnik.

Nach meinen Testerfahrungen auf dem Roco-
Line-Gleis laufen auf den Profilen Fahrzeuge
aller Herstellertadellos. Lediglich aufdem Flex-
gleis — hier sind die Kleineisen wahrscheinlich
etwas starker herausgearbeitet—rattern einige
Fleischmann- und Lima-Rader hérbar. Zur
Entgleisung kam es bei meinen Fahrzeugen
zwar nicht, trotzdem wechselte ich vorsorglich

die Radsatze aus. Ansonsten ist das Fahrver-
halten auf dem Gleis traumhaft, vor allem iber
die 10°-Weichen. Nach farblicher Behandlung
und Anbringen einiger Details (wie gleichnaher
beschriebenwerden soll) istauch optisch kaum
noch etwas auszusetzen.

Zum Einbau der Weinert-Laterne in eine Roco-
Weiche noch folgende Tips: Nach Entfernen
des Handstellstifts und der unteren Kunststoff-
abdeckungwird das Messingrohrchen aus dem
Weinert-Laternensatz von oben durch den
Stellhebel der Weiche und eine ungefahr 10 mm

Bild 4: In der linken Bahnhofsausfahrt zweigt die Zufahrt zum Bw ab. Links eine Etage tiefer die zweigleisige Paradestrecke.




Loks aufnehmen, die auf dem Bahnhof rangieren
oder mit ihren Ztigen hier kopfmachen.

Bild 5 (links): Das ubersichtlich gestaltete
Gleisbildstellpult mit angeschlossenem Walk-
around-Fahrregler gesiattet auch Einmannbe-
trieb.

groBe Bohrung in der Trasse in die Mechanik  den. Nach Befestigung der Mechanik kann  nung gesetzt wird, sonst ist ein ordnungsge-
gedriicktund oben abgelenkt. Eine zweite Boh-  die Feder eingehangt werden. Dabei darauf  maBer Schaltvorgang nicht mehr moglich.
rung ist fir den Laternenfuf3. Die Bettung ist  achten, daB der Weichenantrieb von dieser Jiirgen KlauB
dazu an entsprechender Stelle auszuschnei- Feder in seiner Endlage nicht unter Span-

Bild 7: Der Einbau von Weinert-Weichenlaternen, die das Aussehen der Bild 8: Der Antriebssatz der Weichenlaterne von unten zeigt, dal3 der
Roco-Line-Weiche verbessern, wird im Text ndher beschrieben. Einbau unkompliziert ist. Fotos: J. Klau8

SONDERMODELLE
HEIDELBERGER MODELLBAHNTAGE

einmalig - limitierte Auflage:

ET 91 "RNZ"

1603 PILSNER, Valentins Weizenbier,
Party-Service Zentsch, Libella,

150 Jahre Eisenbahn in Baden und Heidelberg.

P. Kling, Pf. 1501, 6830 Schwetzingen, Tel.: 06202/4647-4688

5
EISENBAHN VIDED BRANDNEU!

MiT VoLLDAMPF DURCH
GenieBen Sie Plandampf —

5 7 TR DEN THURINGER WALD
ungestort aus der “ersten Reihe”:
— BR 44 1093, 44 1486, 41 1231, 01 1519, 52 6666,

Faszinierende

91 6580 u.a.! Doppeltraktion vor Giiter- u. D-Ziigen Dampf-Regelzugfahrten
— Filhrerstandsmitfahrten u. Triebwerksaufnahmen auf winterlichen Bergstrecken
— Riesige Dampfwolken und Auspuffschidge
— Lokbehandlung im RAW Meiningen u.a. Ein DESTI-Film ca. 70 Min.
Ein HochgenuB fir jeden GroBlokverehrer! Lieferbar vorauss. Ende 4/91
Viele weitere Videos im Programm! Subskriptionspreis bis 15.4.81 DM 89,--
Bitte GRATIS-KATALOG anfordern! FRan) EWRe,~

EISENBAHN-VIDEO + D-7104 Obersulm « Pf. 111 = Tel. 07134-14294 « FAX 07134-4280
@chweiz: SINTRADE AG + GroBmunsterpl. 6 « CH-8001 Zirich « Tel. 01-2625266
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Bild 1: Das Modell der Lokomotiv
Zurlstteilen.

i P s oy Y

n Roco, versehen mit allen

5

Bild
Roco.

2: So kemmt es aus der Verpackung: Modell der Lokemotive 1141.05 von

AFE oot doe 3 E5)

x Schaufenster der Neuheiten x

Roco

Dominierend im letzten Neuheitenpaket von Roco,
das Anfang Februar zur Auslieferung an den Fach-
handel gelangte, sind Modelle nach Vorbildern der
OBB. Von der Elektrolokomotive der Baureihe 1141
stehen gleich zwei Ausfihrungen zur Veriiigung,
eine grine und eine Variante in blutorangefarbener
Lackierung.

Die beiden kompakten, sehr schweren Modelle un-
terscheiden sich nicht nur durch die Betriebsnum-
mern unddie Farbgebung, sondern auch in verschie-
denen Details. So weist die rote 1141.05 z.B. unter
der jeweils rechten Lampe auch eine kleine rote
SchluBleuchte auf, die in Abhangigkeit von der Fahrt-
richtung leuchtet. Die auBerordentlich fein ausge-
fihrten Stromabnehmer tragen bei der griinen
1141.13 eine schmale Wippe der Bauart Siemens
und bei der roten Lokomotive eine breite Wanisch-
Wippe.

Der funfpolige Flachmotor mit Schragnuten und
Schwungmasse sowie die neue Tiefanlenkung der
Drehgestelle gewdhrleisten erstklassige Laufgite
der Lokomotiven, die auch Ober eine beachtliche
Zugkraft verflgen. Zu den vielen feinen Einzelheiten

zahlen die einzeln eingesetzten Liftergitter von be-
ster PaBgenauigkeit, die auch bei allen Steckteilen
gegeben ist. Perfekt sind auch die Lackierung und
die Bedruckung der Fahrzeuge.

Gleich funf verschiedene Reisezugwagen, alle im
exakien Mafstab von 1:87, konnten wir in Augen-
schein nehmen. Neben einem orangefarbenen Euro-
fima-Wagen 1./2. Klasse der OBB sind dies je zwei
Fahrzeuge nach Vorbildern der SBB und der Deut-
schen Bundesbahn. Bei den beiden “Langen” der DB
handelt es sich um Schnellzug-Gepackwagen der
Bauart D4Um-60 bzw. Dm 902 in den Farbgebun-
gen und mit den Anschriften der Epochen Il und
IV sowie mit den korrekten Standarddrehgestellen
der Bauart Minden-Deutz.

Fir den Fernverkehr sind die beiden Schnellzugwa-
gen Apm und Bpm der SBB vorgesehen. Beide
haben einen identischen Wagenkasten mitderselben
GréBe und Anzahl der Fenster. Entsprechend der
Wagenklasse zeigen die Grofraumwagen eine in
Farbe und Platzanordnung unterschiedliche Innen-
gestaltung.

Alle finf Modelle bestechen durch die exzellente
Ausfihrung mitmakelloser Lackierung und akkurater
Beschriftung. HO

Pola

Auch Pola hat in den vergangenen Wochen wieder
fir frischen Wind in den Fachgeschatten gesorgt. Im
LGB-Programm erschien Monis Souvenirladen, ein
Wohnhaus mit angebautem Laden. Fiir die Nenngré-
Be HO wurden ausgeliefert: Unfallkrankenhaus — ein
stattliches Gebaude aus der Zeit der Jahrhundert-
wende; Vereinsheim “Blau-WeiB" — geeignet zur
Nachgestaltung einer Tennisanlage, aber auch am
Rande eines FuBballplatzes denkbar; Raiffeisen-
Lager — abgewandelt vom bekannten Empfangsge-
baude “Rothhausen’, sowie die Friedhofskapelle
“Spardorf” — die exakte Nachbildung einer in den
siebziger Jahren errichteten Kapelle im frankischen
Stil.

Im MaBstab 1:160 gehalten, nutzbar aber auch fir
die NenngroBe HO ist das Pola-Exklusivmodell der
Burg “Feuerstein”, einer romanischen Burg mit
Vor- und Haupthof, umfriedet und aus sechs Ge-
bauden bestehend. pw
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Bild 5: Roco-HO-Modell des Eurofima-Wagens 1./2. Klasse der OBB.

Bild 7 (rechts): Kranke “Preiserlein” kénnen jetzt
auf HO-Anlagen stationdre Behandlung erfahren.
Dafiir hat Pola ein Krankenhaus geschaffen.
Werkfoto

Bild 8 (rechts auBen): Fir N, aber auch im HO-
Anlagenhintergrund nutzbar: Burg “Feuerstein” mit
Umfriedung, Ruine und bewohnten Gebauden.
Werkfoto
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m der SBB von Roco. Fotos 1 bis 6: H. Obermayer






