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Mitglied der Ferpress 
(Internationale Eisenbahn-Presse-Vereinigung) 

Daß sich politische Vertinderungen - auch positive! - auf die Eisenbahn auswirken, Ist 
nichts Neues. Diesmal betrafen siedie als Privatfahrzeuge Im DB-Bestandgeführten Dlesel- 
tnebzüoe der US Armv. Anltißlich ihres Einsatzendes schauen wir noch einmal auf die 
FahrzeGge zurück- abSeite 47. 
(Beachten Sie bitte unser Poster, 
das diesen Artikel ergänzt.) 

- - -. - -. -. . . -. -. - 

Die 140079 legt sich am 16.05.1983 bei 
Mering an der Hauptstrecke München - 
Augsburg in die Kurve. Der Anlaß fürdie 
Wahl dieses Titelbildes: das gelungene 
Modell dieser Elektrolokomotive in der 
Baugröße HO. Unsere Einschätzung 
lesen Sie auf der Seite 14. 

Zu unserem Poster (Seite 50/55): 

Der608801/908801 derUSArmyabsoC 
vierte am 19.12 1990 Seme letzte Fahrt 
In Diensten der Amenkarier. EIneinhalb 
Jahre zuvor, am 21 05 1989, erwschte 
Wolfgang Bley diesen DIeseltrIebzug auf 
der Schwabischen Alb zwischen Lonsee 
und Urspnng (Strecke Ulm - Stuttgart) 
Unser Beltrag auf den Seiten 47 bis 49 
geht noch emmal auf die verschiedenen 
Fahrzeuge em. 
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k ewohnt 
Wer heute nach Ahrensbok (Krers OstholsteIn) 
kommt, findet nur noch wenige Spuren der einst 
von lebhaftem Güterverkehr gekennzerchneten 
Nebenbahnstation. Wiederauferstanden ist sie 
allerdings auf der Anlage (Nenngröße 0) von 
Hans-Harald Kloth, der selbst 14 Jahre in dem 
ehemaligen Empfangsgebäude von Ahrensbök 
wohnte. Auf der Ausstellung “Die Eutin-Lübecker- 
Eisenbahn-Gesellschaft 1873 1941” (vom 13.4. 
bis 12.5.1991) wird das Ergebnis sechqähnger 
Bauzeit zu bewundern sein. Wir bieten ernen Vor- 
geschmack - ab Seite 66. 

IJ. Kandler 

Slg. Dr. Scheingraber 

Verwirrend 
Stromlinsentender in wer versehredenen Ausfuhrun- 
gen, die nur bei genauem Hinsehen voneinander zu 
unterscherden sind, gab es bei der Deutschen Reichs- 
bahn. Fürverwirrung sorgtezudem ihr Einsatz; einige 
wurden sogar hinter Lokomotiven ohne Stromlrnren- 
Verkleidung beobachtet. Dr. Günther Scheingraber 
versuchte, etwas Licht In das Dunkel zu bringen. Die 
anhand ausgewählter Fotos entstandene Übersicht 
beginnt auf der Seite 24. 

Typenblatt: old. T 2 53 

Fachhändler-Adressenseiten 56 

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

Bahnhof Ahrensbök 
Güterverkehrsknoten der ELE 66 

Ein Besuch in Biber/Kalif. 71 

EP 3/6 (Trix) in neuem Gewand 76 

20 Stunden Bastelspaß 79 

BB II von Minitrix 82 

17 Die Zwei-Epochen- 
Anlage 84 

Für Bahnhof und Paradestrecke 
Roco-Gleisbauwettbewerb 88 

Schaufenster der Neuheiten 91 

MINI-MARKT 96 

Sonderfahrten und 
Veranstaltungen 102 

Verdient 
Eigentlich ist er Amerika-Fan. Aber als er dem Wunsch unserer Redaktion 
nachkommen wollte, die neue BB II von Minitrix ins Bild zu setzen, packte 
ihn deren Faszination in ungeahnter Weise. Extra für die Fotoserie mit dem 
kleinen Schmuckstück baute Heinz-Ulrich Grumpe ein Diorama im bayeri- 
schen Lokalbahn-Stil. Seiner Meinung nach hat die Lok das verdient. 
Urteilen Sie selbst-ab Seite 82. 
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Unmittelbarnach EndedesZweiten Weitkriegs 
zeigte sich in den drei westlichen Besatzungs- 
zonen Deutschlands ein deutlicher Mangel an 
elektrischen Lokomotiven für den Personen- 
und Güterzugdienst auf den noch intakten und 
bereitswiederhergestellten Hauptstrecken. 
Um den ersten Bedarf zu decken, wurden von 
1946 bis 1952zunächst sieben Maschinen der 
BaureiheE44undneunLokomotivenderReihe 
E94 in Dienst gestellt, diezum überwiegenden 
Teil aus noch vorhandenen Beständen an 
Fahrzeugteilen entstanden. 
Hinzu kam eine auf Betreiben der französi- 
schen Besatzungsmacht am 10. Januar 1951 
fertiggestellte Lok für die 50.Hz-Strecke der 
Höllentalbahn im Schwarzwald. Der mechani- 
sche Teil dieser E 244 22 stammte von der 
kriegsbeschädigten E 44 005. Die neue elektri- 
sehe AusrüstungfertigtedieAEG. 
Irrzwei Nachbauprogrammen liefertedie Loko- 
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motivindustrie zwischen 1954 und 1956 noch 
zwei Exemplare der E 18, weitere vier Maschi- 
nenderReiheE44und43schwereGüterzuglo- 
komotiven der Baureihe E 94. Die Deutsche 
Bundesbahn verfügte damit über insgesamt 66 
Maschinen, die nach 1945 in Dienst gestellt 
worden waren. Diese genügten aber in der 
Zahl und in ihrer Leistungsfähigkeit den stetig 
wachsenden Anforderungen bald nicht mehr. 

Der neue Typenplan 
Inzwischen waren bei der DB im Juni 1954 die 
UntersuchungenfüreinneuesTypenprogramm 
von Elektrolokomotiven nach mehrjährigen 
Vorarbeitenzueinem Abschlußgekommen. In 
diese Planung flossen die Erfahrungen ein, die 
im Betrieb und in den Werkstätten mit den 
Probelokomotiven E 44 038, E 94 141, 142 
und 161 sowiemitden PrototypenderBaureihe 

Bild 3: Das Gros der Güterzüge auf der Rechten Rheinstrecke ist mit Lokomotiven der Baureihe 140 
bespannt. Das Foto vom 24. April 1987zeigt einen Schnellgüterzug nach Mainz-Bischofsheim 
zwischen Niederwallufund 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 Saarbrücken und Dillingen (Saar) gelegen, warfet die letztgebaute 
140 am 27. Mai 1974 auf die Übernahme eines Kohle-Ganzzuges. Foto: U. Geum 

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

E 1 O” gesammelt worden waren. Das neue 
Beschaffungsprogramm sah die Entwicklung 
vierverschiedener Bauarten für unterschiedli- 
che Einsatzbereiche vor. Im einzelnen waren 
dies 
die Baureihe E IOfür Schnellzüge auf Haupt- 
bahnen, 
die Baureihe E40 fürschwere Reise- und Gü- 
terzüge im Flachland, 
die Baureihe E41 für leichte Züge auf Haupt- 
und Nebenbahnen, 
die Baureihe ESOfür schwere Güterzüge auf 
Hauptstrecken, vorallem im Hügelland. 
Mit diesen Lokomotiven hoffte die Deutsche 
BundesbahnalleAufgabendesZugförderungs- 
dienstes der fünfziger und sechziger Jahre 
bewältigen zu können. 

Entwicklung und Bau der E 40 

NachdemdieLokomotivherstellerihreAngebo- 
te für Neubaulokomotiven der DB vorgelegt 
hatten, war bereits im Oktober 1954 der erste 
große Auftrag zum Bau neuer Fahrzeugeerteilt 
worden. Diese Bestellung schloß auch die Lie- 
ferungvon43MaschinenderBaureiheE40ein. 
Bis zum Jahresende 1954folgte noch ein An- 
schlußauftragfürweitere68Maschinen. 
Nach einer mehralszweijährigen Entwicklungs- 
und Fertigungszeit konnte am 27. Januar 1957 
mit der E 40 004 die erste Lokomotive der 
Baureihe E 40 in Dienst gestellt werden. Sie war 
im mechanischen Teil von Krauss-Maffei unter 
der Fabrik-Nr. 18241 und im elektrischen Teil 
von SSW gefertigt worden. 

7 * EIsenbahn-Journal 4/199’ q 



7 bei Lorchhausen einen Kohle-Ganzzug auf der Rechten Rheinstrecke rheinaufwärts (im Hintergrund am 
gegenüberliegenden Ufer Bacharach). Foto: J. Seyferth 

Die Maschinen der Baureihe E 40 wurden als Längs- und Querblechen, der an den Kopfen- artänderung. Der Kastenaufbau ist aus Abkant- 
Drehgestell-Lokomotiven mit der Achsfolge den die Zug- und Stoßeinrichtungen trägt-&*&% die zusammen mit der Blech- 
Bo’Bo’geplant und gebaut. Der Brückenrah- späteren Lieferungen ergabsich hierdurch !s Tragwerk bil- 
men entstand als Schweißkonstruktion aus Anbau von Verschlei ß-Pufferträaern e nte so eine hohe 

Bild 5: Eine unge- 
wöhnliche Ladung hat 
der Fotograf am 24. 
Juni 7989 auf der 
Mainbrücke bei 
Mainz-Bischofsheim 
im Bild festgehalten. 
Gleich hinter der 
Zuglok der Baureihe 
140 waren an diesem 
Tag im Dg 54063 
Niederflurwagen, 
beladen mit zwei 
fabrikneuen Halbzü- 
gen für die Stuttgarter 
Straßenbahnen (Typ 
DT 8, gebaut von 
DUEWAG, Spurweite 
1435mm), eingestellt. 

Foto: J. Seyferth 

Bild 7: Eine Lokomo- b 
tive der Baureihe 140 
überquert am 6. Okto- 
ber 1990 den Rhein 
bei Rheinhausen. 
Hinter derzuglok 
laufen sechs zwei- 
achsige Kübelwagen. 
Foto: M. Werning 
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Steifigkeiterreichtwerden. Kastenaufbau und nenraumgetrennt,durchdenzweiSeitengänge 
Brückenrahmen sind miteinanderverschweißt 

besteht auszwei Längs- und drei Querträgern, 

führen. 
und ergeben eine selbsttragende Einheit. Die 

die aus Blechen zusammengeschweißt wur- 

Auch die Drehgestelle sind als Schweißkon- 

beiden Führerstände sind durch den Maschi- 

den. Dievier Fahrmotoren - 14polige Einpha- 

struktionausgeführt. Der Drehgestellrahmen sen-Reihenschluß-Kommutatormotoren-sind 





4 Bild 11: Die Lokomotiven der Baureihe 139 
unterscheiden sich von der Baureihe 140 
äußerlich durch zusätzliche Lüftungsschlitze im 
Dachaufbau. Das Foto Sommer 1990 zeigt die 
139 165. Foto: H. Obermayer 

4 Bild 12: E 40 13 16 (mit elektrischer Bremse) am 
09.08.1965in Bebra. Foto: Dr. Scheingraber 
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Mannheim 1 behei- 
matete am 30. Juni 
1990 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 mit den 
meisten Maschinen 
dieser Bauart. Foto 
vom 26. Juli 1983. 
Foto: D. Spillner 

Bild 15: Nur die 140 492 erhielt emen Anstrich in 
den neuen Farben Ozeanblau/Beige unter Bei- 
behaltung der umlaufenden Regennnne unddes 

einerseits über Gummiringfedern im Drehge- grauen Daches. Das Foto vom 1. Mai 1987zeigt 

stellrahmen aufaehänat und stützen sich ande- sie im BW Kornwestheim. Foto: Ch. Völk 

rerseits mit Roien-Tatzlagern auf eine Hohl- 
welle, die mit allseitigem Spiel die Treibachse 
umgibt. 
Die Lokomotiven mit einer Nennleistung von 
3700 kW sind hauptsächlich fürdie Beförde- 
rung schwerer Güterzüge auf Hauptbahnen im 
Flachland und für mittelschwere Güterzüge im 
Hügelland bestimmt. Nicht selten sind die 
Maschinen der Baureihe E 40 aber auch im 
Reisezugdienst, insbesondere im Nahverkehr 
im Bereich von Ballungsräumen, anzutreffen. 
Vorsehrschweren Zügen werden die Lokomo- 
tiven in Doppeltraktion eingesetzt. Die Leistungs- 
fähigkeit der Fahrzeuge wird durch die nachfol- 
gendeTabelledokumentiert. 

Leistungen der Baureihe E 40 

Anhängelast Steigung Beharrungsge- 
schwindigkeit 

Güterzugdienst 

2010t 0 o/oo 90 km/h 
2180t 3 %o 60 km/h 
1400t 5 “Im 75 km/h 
1360t 7 voo 60 km/h 
1170t 1 0 o/oo 50 km/h 

Reisezugdienst 
940t 5 o/oo 100 km/h 
620 t 10 0/00 100 km/h 



/Lokomotiven der BaureIhe 140 Schnellzuge mitacht Wagen ohne Untersttitzung e/nerSchublok die SUdrampe : . . ’ l - . - . l *. # 

hinaufziehen, w/e dieses Foto des D 403 (Legzig - Nürnberg) vom 3. April 1981 bei Lauenstein belegt. Vor dem Einsatz der Baureihe 140 (und den 
sechsachsigen Gtiterzugloks der Baureihe 151) im Schnellzugverkehraufder Frankenwaldbahn mußten die Schnellzüge auf der Nord- bzw. der Südrampe von 
Lokomotiven der Baureihe 194 nachgeschoben werden. Foto: Th. Wunsche1 

InvielenunterschiedlichgroßenBaulosenwurden 
die Lokomotiven der Baurei he E 40 von folgen- 
den Herstellern geliefert: 
HenscheliAEG Krauss-Maffer/BBC Krupp/AEG 
Henschel/BBC Krauss-Maffer/SSW KruppiBBC 
HenschelSSW KrupplSSW 

Eine Sonderstellung innerhalb der Baureihe 
E 40 nehmen insgesamt 31 Maschinen ein, 

diespätervorwiegendfürdresteigungsreichen 
Strecken im Schwarzwald bestimmt und mit 
einer zusätzlichen fahrdrahtabhängigen, 
fremderregten Widerstandsbremse ausgestat- 
tetwurden. Zur Unterscheidung von den ande- 

ren Serienfahrzeugender Baureihe E40 erhiel- 
ten die Maschinen mrt elektrischer Bremse erne 
1 vorderfortlaufenden Ordnungsnummer und 
die Baureihenbezeichnung E 40”. Hierbei handelt 

es sich um die von Krauss-Maffei und SSW 
gelieferten Fahrzeuge 

E401131 bis 1137 Baujahr 1959 

E 40 1163 bis 1166 Baujahr 1960 
E 40 1309 bis 1316 Baujahr 1964 
E 40 1552 bis 1563 Baujahr 1964/65. 

Ab 1. Januar 1968 wurden diese Lokomotiven 
als Baureihe 139 (die 1 vor der fortlaufenden 

Ordnungsnummerentfiel)geführt,alleanderen 
als Reihe 140. 
Von beiden Spielarten dieserelektrischen Gü- 

terzuglokomotiven waren bis Ende Juli 1972 
bereits 830 Exemplare in Dienst gestellt wor- 
den. Eine besondere EhrewurdederAnfang 
August 1972 abgelieferten 140 833 zuteil, die 

geschmückt mit Girlanden und einem entspre- 
chenden Hinweis an der Stirnfront als 2000. 
NeubaulokomotivederDeutschenBundesbahn 
ihre Abnahmefahrt in München-Freimann an- 
trat. Die Maschine aus einer Lieferung von 

Henschel und BBC hatte bereits bei Indienst- 
stellung ein Dach ohne Regenrinne, eckige 
LüftergitterundeineVerschleiß-Pufferbohleer- 

halten. 1973 endete die Beschaffung der Bau- 
reihe 140 mit der höchsten Betriebsnummer 
140879. 
Während der langen Zeit ihrer Fertigung kam es 

zu mehrerengrößeren und kleineren Bauartän- 
derungen. Die Lokomotiven der ersten Liefer- 
serien bis zum Baujahr 1960 verfügten noch 
über Einfachlampen und Lüftergitter mitwaage- 

recht angeordneten Lamellen. Danach folgten 
Baulose mit Doppellampen und senkrecht aus- 
geführten Lamellen inden Lüftergittern mit ab- 

gerundeten Ecken. Maschinen späterer Liefe- 
rungen fuhren ab Werk bereits mit eckigen 
Gittern unddann auch mit den Lüftergittern der 

Bauart Klatte. 1967wurden dieersten Lokomo- 
tivenohnedieumlaufendeRegenrinnein Dienst 
gestellt. Bei späteren Umbauten älterer Fahr- 
zeugevermischtensich allmählichdieursprüng- 
liehen Baumerkmale. Bei mehreren Maschinen 

kam es zum Einbau von besonderen Steuerun- 
genfür Doppeltraktion und Wendezugeinsatz. 
Die Lokomotiven 140 776,777 und 793 erhiel- 
tenfürdie Beförderung schwerer Erzzüge eine 

automatischeMittelpufferkupplung. 

Betriebseinsatz 
Ende 1973 waren die 31 Maschinen der Baurei- 
he 139 in den drei Bahnbetriebswerken Bebra 
(14), Hagen-Eckesey(lO)undOffenburg (7) 
beheimatet. Die 848 Lokomotiven der Baurei- 

he 140 waren zu diesem Zeitpunkt bei 14 
verschiedenen Bahnbetriebswerken stationiert. 
Nach der damals gültigen Bezeichnung wa- 
ren dies: 

Bebra, Dortmund Bbf, Hagen-Eckesey, Ham- 
burg-Eidelstedt, Koblenz-Mosel, Köln-Deutzer- 
feld, Mainz-Bischofsheim, Nürnberg Hbf, Ober- 
hausen-Osterfeld Süd, Offenburg, Osnabrück, 
Regensburg, Saarbrücken und Seelze. 

Schon währenddes Jahres 1974gab Regens- 

burg die Maschinen der Reihe 140 an das BW 
Nürnberg Hbfab, und biszum Jahresende 1975 

hatten die 140er auch das BW Hagen-Eckesey 
verlassen. Zum selben Zeitpunkt, am 31. De- 
zember 1975, waren die Fahrzeugeder Baurei- 

he 139 im BW Offenburg zusammengezogen 
worden. Bereits im Februar 1975 hatte die 
140 162 als erste Ellok im 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 Köln-Deutzerfeld ab, 

und am 1. Juli 1983 gingen die 49 Maschinen 
aus Mainz-Bischofsheim zu den Betriebswer- 
ken München 1 und Frankfurt 1. Die nachfol- 
gende Tabelle zeigt eine Bestandsübersicht 
über die Lokomotiven der Baureihe 140 je- 

weilszum 30. Juni der Jahre 1984 bis 1990. 

30 6 30 6 30 6 30.6 30 6.30.6 30.6 
Betriebswerk 1984198519861987198819891990 

Bebra 18 18 18 18 18 18 18 
Dortmund1 70 70 85 85 100 155 155 
Frankfurt 1 46 47 47 47 24 24 24 
Hamburg1 31 30 31 31 31 31 31 
Koln 2 149 149 149 149 149 149 149 
Mannhelm1 87 94 140 140 163 162 162 
Munchenl 47 47 47 47 67 67 69 
Oberhausen1 86 84 71 71 56 - - 
Offenburo 5146 - - - - - 
Osnabrück 1 104 104 101 101 81 81 81 
Saarbrücken1 43 43 43 43 43 43 41 
Seelze 116 116 116 116 116 116 116 

Summe 848 848 848 848 848 846 846 

Seit 1. Juni 1986 ist Offenburg ohne Lokomoti- 
ven der Reihe 140, die dem Bestand des BW 
Mannheimeinverleibtwurden. Das BwOber- 
hausen gab am 1. August 1988 alle 56 Maschi- 

nen an das BW Dortmund 1 ab, darunter auch 
die bereits z-gestellte 140 633, die am 21. 
Oktober 1988 ausgemustert wurde. Erste 
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Bild 17: Zu den landschaftlich schönsten Strek- 
ken, auf denen die Baureihe 140 eingesetzt wird, 
zählt zweifellos die Bahnlinie von Garmisch-Par- 
tenkirchen nach ßeutte in Tirol. Die 140 026 wur- 
de am 3 1. Mai 1990 mit einem ‘Silberfing” bei 
Lermoos im Bild festgehalten. Foto: A. Ritz 

Bild 18: Die Lokomotiven der Baureihe 140 ha- 
ben auf der Nordrampe der Brennerbahn viele 
Güterzugleistungen von der Baureihe 194 über- 
nommen. Bei talfahrenden Güterzügen ergeben 
sich häufig Vielfachbespannungen, um die Vor- 
spann- bzw. Schublokomotiven von bergfahren- 
den Zügen wieder nach Innsbruck zurückzufüh- 
ren. Mit vier Maschinen (an der Spitze des Zu- 
ges die 140 050) rollt dieser Güterzug am 
16. September 1989 bei St. Jodok die Brenner- 
Nordrampe hinab. Foto: Th. Wunsche1 

“neurote”Lokder Baureihe 140wardie 140 198, 

die ihren neuen Anstrich im Februar 1988 im 
AW Freimann erhalten hatte. Alszweites Un- 
fallopfer schied die 140 158 des BW Mann- 

heim 1 am 1. März 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 
geführt. Alle anderen 30 Maschinen waren bis 
zum Jahresende 1986 nach Mannheim umbe- 
heimatet worden. Mitte Dezember 1990 ka- 
men die sieben Lokomotiven 139 552 bis 558 

leihweise zum BW München 1 und vor Zügen 
der “Rollenden Landstraße”zwischen Ingol- 
stadt und der Station Brennerseezum Einsatz. 

HO 
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EineganzeReiheunglücklicher Umstände hatte 
zu dem nicht mehr aufzuhaltenden Ende des 
einst so erfolgreichen Wiener Unternehmens 
Liliput geführt. Einige weniger gut gelungene 
Modelle mit unübersehbaren Konstruktions- 
mängeln ließen Umsatz und Erträge schrump- 
fen. Nach der unvermeidlichen Liquidation ist 
inzwischen mit dem alten Firmennamen, nun 
aber unter der “Stabführung” von Herpa ein 
ganz neuer Anfang gemacht worden, der viel- 
versorechend ist. 

Erster Beweis dafür sind die Modelle der Elek- 
trolokomotiven der Baureihe E 40 bzw. 140 in 
der Baugröße HO, die bereits im Dezember 
1990 zur Auslieferung gelangten. Bei der Kon- 
struktion und Ausführung dieser Fahrzeuge 
wurden neue Qualitätsmaßstäbe angelegt, für 
die das Gütesiegel von Herpa und eine Urkunde 
über ernjährige Garantie bürgen sollen. 
Vortrefflich ist das erstklassig detaillierte Dach 
mit den vielen feinen Einzelheiten gestaltet, zu 
denen sechs verschiedene Isolatoren und eine 

Zwillingspaaraus 
den neuen Liliput- 
Werkstätten: HO-Lo- 
komodelle, beschriftet 
als 140 499 (vorn, 
ohneZurUstter/e) 
und E 40 298. 

Bild 2: Der kräftige 
Motor mit Schwung- 
masse überträgt sein 
Drehmoment auf den 
Allradantrieb. 

Bild 3: Zur reichen 
Detaillierungaufdem 
Dach gehören ver- 
schiedene Isolatoren 
sowie eine außeror- 
dentllch dünne Dach- 
le/tung. Fotos: H. 
Obermayer 

außerordentlich dünne Dachleitung mit einem 
Durchmesser von nur 0,4 mm zählen. Recht 
fein ausgeführt sind auch die Griffstangen an 
den Türen und die Handläufe an den Stirnfron- 
ten. Bei letzteren hätte man sich allerdings auch 
noch eine Fixierung an den Enden neben den 
Einstiegen gewünscht. Gute Noten verdienen 
außerdem die Drehgestelle und die Beleuch- 
tung mit dem von der Fahrtrichtung abhängigen 
Lichtwechsel von Weiß auf Rot. 
Das aufgeklipste Gehäuse ist aus Kunststoff 
gefertigt und mit Federpuffern bestückt. Chas- 
sis und Getriebeblöcke bestehen aus Metall- 
druckguß und verleihen dem Modell ein hohes 
Eigengewicht bei einem doch recht tiefliegen- 
den Schwerpunkt. Derzentral angeordnete Motor 
hat eine reichlich dimensionierte Messing- 
schwungmasse erhalten und treibt über zwei 
Kardanwellen sowie über Schnecken- und 
Stirnradgetriebe alle vier Radsätze an. In je- 
dem Drehgestell verfügt ein Rad über einen 
Haftreifen. Bronzeblechstreifen nehmen den 
Strom von den Rückseiten aller Räder ab. 
Sehr gut sind die Laufeigenschaften, die Lauf- 
ruhe und die hohe Zugkraft zu bewerten. Die 
Höchstgeschwindigkeit des Modells liegt nur 
unwesentlich über der des Vorbilds. An den 
Drehgestellen sind Normschächte für die Auf- 
nahme von Steckkupplungen montiert. Die 
der Packung beiliegenden Steckteile für Ge- 
häuse und Drehgestelle sind paßgenau. Lac- 
kierung und Druck der Anschriften sind kor- 
rekt und sauber. An den Umschalter für Ober- 
leitungsbetrieb, einen Schiebeschalter, gelangt 
man nach dem Abheben des Lüfteraufsatzes 
über dem Ölkühler. Als erste Modelle standen 
die E 40 298 von Krauss-Maffei/SSW aus dem 
BW Nürnberg Hbf und die 140 499 von Krupp/ 
AEG aus dem BW Hamburg-Eidelstedt zur 
Verfügung. 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 Mannheim. Normalerweise zwischen Meckes- 
heim und Hüffenhardt (Strecke der SWEG) unterwegs, ist sie hier im Thüringischen im Bild festgehalten worden (18. August 7990). Foto: M. Gaoler 

Bereits kurz nach der Grenzöffnung hatte das Das Raw kann die Aufträge von Bundesbahn 
Reichsbahn-Ausbesserungswerk Meiningen und Museumsbahnen gut gebrauchen, denn 
wissen lassen, daß es gerne Ausbesserungs- die Auswirkungen der Marktwirtschaft machen 
aufträgefür Dampfloks“ausdem Westen”über- sich auch bei der Reichsbahn bemerkbar: Die 
nehmen würde, und der Ruf verhallte bekannt- Instandsetzung der-als nicht mehr zeitgemäß 
lieh nicht ungehört. Den Anfang machte die bezeichneten-HeizloksgehörtseitderJahres- 
Deutsche Bundesbahn, die der01 1100 neue wendedervergangenheitan. Gleichzeitig wurde 
Radreifen spendieren ließ. Waren die Radsätze die Ausbesserung der Reichsbahn-Traditions- 
der 01 noch per Güterwagen angereist, so loks ausgesetzt, da das-gekürzte-Gesamt- 
fanden rechtschnelldieersten kompletten Loks budget für die Lokunterhaltung allein den für 
den Weg ins Raw: die von der BSW Gruppe den Betriebsdienst benötigten Maschinen zu- 
Mannheim betreute 24 009 und die 01 118 der gute kommen wird. 
Historischen Eisenbahn Frankfurt kamen zu Vor der “Ausbesserungssperre” für Traditions- 
Bedarfsausbesserungen über die einstige loks hatte das Raw im vergangenen Jahrjedoch 
Grenze. noch eine Reihe illustrer Maschinen mustergül- 

tig aufgearbeitet, so 
Bild 2: Der ausgebaute Kessel der 9 16580 im Juli 1990 m Bearbeitung. die 74 1230, die 52 

voll betriebsfähig aufzuarbeiten, wenn das Heimat- 

Bw dies wünschte. So machte zum Beispiel die 
52 8195 des BW Schöneweide von sich reden, 
die nach Fertigstellung im Rahmen einer Son- 
derfahrt mit zwei Wagen in ihr Bahnbetriebs- 

werk zurückgelangte. Neben einer Reihe wei- 
terer Maschinen durfte auch die 65 1057 das 
Raw voll betriebsfähig verlassen. Aber auch 

damit ist esvorbei. Zumindest vorerst, denn die 
Reichsbahn war bisher stets für Überraschun- 
gen gut. 
Das Raw Meiningen verfügt noch immer über 
den kompletten Maschinenparkfürdie Instand- 

setzung von Dampfloks jeder Art und Größe, 
aber auch über Mitarbeiter mit dem nötigen 
Know-how. Davon ließ sich erst Anfang des 

Jahres die Gesellschaft zur Erhaltung von 
Schienenfahrzeugen überzeugen, diedie ehe- 
malige Lok 16 der Hohenzollerischen Landes- 
bahn nach Meiningen bringen ließ. Als Schlepp- 

fahrzeug diente der VT 406 der WEG, der bis 
zur Fertigstellung der Dampfloks im Freigelän- 
de des Raw abgestellt war. Zahlreiche weitere 
Aufträge liegen dem Werkfür 1991 vor, so unter 

anderem für die 52 4867 der Historischen Ei- 
senbahn Frankfurt, die55 1604aus Darmstadt- 
Kranichstein, die “Mizzi” des Bayerischen Lo- 
kalbahnvereins, die74 1192der DGEG und die 

41 241 der Dampflok AG Gelsenkirchen-Bis- 
marck. Selbst Museumsloks aus der Schweiz 
dürften demnächst in Meiningen auftauchen. 
Auch die Bundesbahn hat erneut auf die Dien- 
ste der Meininger zurückgegriffen und die bei- 
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sehrdeutlich. 

I 

1990 wurde die 
503521 inder 

Welche Dimen- 
sionen allein die 
Rauchkammer 
emer “‘ordent- 

-‘. _  ̂

den Museumsloks 01 150 und 01 1100 ins Raw 
geschickt. An der 01 1100 sollten ursprünglich 
nurdie Folgen eines Wasserschlags am mittle- 
ren Zylinder beseitigt werden, doch die Meinin- 
ger Lokschlosser entdeckten weitere Schäden. 
So wurde nicht nur die gesamte “Mitte” ausge- 
baut, auch die Flansche der Ein- und Ausström- 
rohre, die Kolben- 
stoofbuchsen sowie 
die’ Kolbenstangen 
und Kreuzköpfe der 
beiden äußeren Zy- 
linder bedurften der 
Überarbeitung. 
Die 01 150 war we- 
gen des zu großen 
Seitenspiels der 3. 
Kuppelachse nach 
Meiningengeschickt 
worden, doch auch 
bei dieser Maschine 
stellten die Meimn- 
germehralsdenge- 
meldeten Schaden 
fest. Defekt waren 
die mechanische 
Bremse und die 
Schmierung der 
Schieber, undichtdie 
Nietreihe am Über- 
gang vom Lang- zum 
Stehkessel. 
Starkzurückgegan- 
gen ist dagegen die 
Ausbesserung von 

17 

Bild 5 (unten): 
Die 24 009 auf 
der Werksdreh- 
scheibe des Raw 
Memingen 
(26. Juli 1990). 



Dampfspeicherloks. 370dieserfeuerlosen Loks 
gibt es im Bereich der ehemaligen DDR, immer- 
hin 202 wurden zwischen 1983 und 1988 im 
Raw selbst komplett neu gebaut. Die Industrie- 
betriebe, diedie Dampfspeicherloks betreiben, 
kämpfen im Augenblick ums Überleben, da 
interessierteinedefekte Dampfspeicherlok kaum. 
Allerdings hofft das Raw, daß nach der Konso- 
lidierung der Wirtschaft wieder mehr Damp- 
fspeicherloks nach Meiningen kommen. Positiv 
für das Raw wiederum ist die Entscheidung, 
das Werk mit dem Neubau von Kesseln und 
Rahmen für die Schmalspurloks der Reihen 
99 177 zu beauftragen. Kessel und Rahmen 
gehen anschließend zum Zusammenbau ins 
Raw Schlauroth. 
Trotz des Rückgangs der Dampflok-lnstand- 
Setzung lohnt sich ein Besuch des Raw Meinin- 
gen noch immer. Eisenbahnfreunde können 
das Werk gegen einen Obolus von DM 3,-- 
jeden dritten Samstag im Monat ab 10 Uhr be- 
sichtigen. Thomas Mäuser 

Bild 7 (links): Am 7.11.1990 wurde die wieder 
betriebsfähig aufgearbeitete 50 3545im Werk- 
hof des ßaw Meiningen fotografiert. 
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Memmngen (Foto be/ ßentwertshausen) wurde 
am 12.07.1990 eine Werkprobefahrt mit dieser 
interessanten Garniturdurchgeführt. 

Bild 8 (oben rechts): Im November 1990 
verließ die 52 8087das ßaw Melningen und 
fuhrzurück in ihr Heimat-BW. 

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

Bild 10 (unten): Arbeiten an einer Dampfspei- 
cherlok während einer Probefahrt (12.7.1990, 
ßitschenhausen). 
Fotos 2 - 10: Thomas Mäuser 



Bild 1: De neuen Schiebewandwagen Hb~llss-~07für maximal 160 km/h 
sind Umbauten aus Wagen der Bauart Hbillns3*3. Dieser von TALBOTum- 
gebaute 42 80 245 5 00-9 entstand ‘. aus einem 1984 bei DUEWAG herge- 
stellten Wagen. 

l-l/ - 
Bild 2: Der gleiche Wagen noch einmal in geöffnetem Zustand. So sind die i’ 
vemegelbaren Trennwände erkennbar. BeideFotos: Werkfoto TALBOT L. 

.’ 

Bild 3 (unten): SchematIsche Darstellung des InterCargo-Netzes (Linie 1: 
Hamburg-München; Linie 2: Bremen -Stuttgart). Zeichnung: DB 

Hochgeschwindigkeits-Güterverkehr nunauch beider DB 
InterCargo-Express-Güterwagen Hbillss-y307 und Sgss-y703 P 

Ab 2. Juni 1991 will die Deutsche Bundesbahn (zunächst als Pilotprojekt) erstmalig in 8 brs 8 112 Stunden) sowie Bremen und 
Güterzüge mit 160 km/h zwischen Hamburg und München sowie Stuttgart und Bremen Stuttgart (Linie 2, ca. 650 km in 7 bis 7 1/2 
einsetzen. Mit den über die dann durchgehend in Betrieb genommene Neubaustrecke Stunden) ohne Zwischenhalt miteinander zu 
Hannover-Würzburg im “Nachtsprung” verkehrenden Zügen kann die Bahn im hochwer- verbinden. Jeder InterCargoExpress, der mit 
tigen “Just-in-time-Verkehr” endlich in vollen Wettbewerb mit dem Lkw treten. Die neuen 
Wagen für Container und Wechselaufbauten wieauch für Kleingut werden der Öffentlichkeit 

einer Ellok der Baureihe 120 bespannt wird, 

kann bei 900 t Gesamtzuggewicht ca. 500 t 
Anfang April in München präsentiert. Wir stellen sie heute im Eisenbahn-Journal vor. Güter fördern. 

Bre 
Hamturg 

Inwer 

0 kmth 
D 160 km h 

NBS 

Munchen 

Nachdem die SNCF bereits seit 1987 bestimm- 
te Regelgüterzüge mit 160 km/h fährt, sollte 

durch die am 24.10.1990 erfolgte pressewirk- 
same Ubergabe des ersten Schiebewandwa- 
gens der Bauart Hbillss-y307 und des ersten 
Container- und Wechselbehältertragwagens 

der Bauart Sgss-y703 P durch die Waggonfa- 
brikTALBOT/Aachen an DB und Kombiwaggon 
dokumentiert werden, daß die Phase der Pla- 

nung des Hochgeschwindigkeitsgüterverkehrs 
auch bei der DB abgeschlossen und in das 
Stadium Ihrer Realisierung überführt ist: Mit 
dem Fahrplanwechsel am 2. Juni 1991 wird 

nicht nur der InterCityExpress, sondern auch 
der Güterverkehr die Neubau- und Ausbau- 
strecken für Hochgeschwindigkeitsverkehr 
nutzen. Auf normalen Strecken der DB könn(t)en 
die genannten Wagen auch mit 140 km/h ver- 

kehren. 
Zunächst ist beabsichtigt, die Wirtschaftszen- 
tren Hamburg und München (Linie 1 ,ca. 800 km 

Auf den beiden Pilotrelationen werden zwei 
unterschiedliche Produktkonzeptegetestet. Ge- 

meinsamistbeiden Linien,daßaufihnenKomplett- 
und Sammelgutladungen transportiert werden. 
Auf der Linie 1 werden bis zu 20 Sgss-y703 P 

und bis zu 5 Hbillss-y307 eingesetzt, die zwi- 
schen denTerminalsdes kombinierten Ladungs- 
verkehrsund Kleingutfrachtzentren(Stück-und 
Partiefrachtgut) verkehren. Im Unterschied da- 

zu werden auf der Linie 2 ausschließlich bis zu 
20 Containertragwagen Sgss-y703P eingesetzt, 
Stück- und Partiefrachtgut wird hier in DB- 
Stückfrachtboxen/Wechselbehältern befördert. 

In beiden Fällen übernehmen Lkw die notwen- 
digen Vor- und Nachläufe der Güter von und zu 
den Umschlagbahnhöfen bzw. bei den Schie- 

bewandwagen von und zu den Frachtzentren. 
Im Stückgut-/Partiefrachtbereich (= Hbillss-y307, 
DB-Stückfrachtboxen auf Sgss-y703P) verkürzt 
derInterCargoExpressdieHaus-zu-Haus-Trans- 
portzeiten von heute48auf künftig 18 Stunden. 
Im kombinierten Ladungsverkehr (= Sgss-y703 P) 
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Bild 4: Dieser .Sgss-y703 (P) 
mit der Aufschrift “Kombiwag- 
gon”veranschaulichf das 
neue Konzept für Container- 
und Wechselbehältertragwa- 
gen. Die Nummer 82 80 457 
0 000-6 (P) verrät aber, daß 
es srch hrer um einen Umbau 
zum “VorzeigerYhandelt. Dre 
90 bestellten Wagen dieser 
Bauart werden alle komplett 
neu gebaut. Foto: dbp 

wrrd die Transportzeit um ca. 2 Stunden ver- 
kürzt. Dadurch können spätere Ladeschlußzei- 
ten (nach 20.00 Uhr) und frühere Bereitstel- 
lungszeiten (vor 6.00 Uhr) genutzt werden. 
Zugleich wird damit die Konzeption, die Hoch- 
geschwindigkeitsstrecken am Tage vom Güter- 
verkehr freizuhalten und nachts die Baureihe 
120 für den Güterverkehr zu nutzen, deutlich. 
ZudemsollausSicherheitsgründenausgeschlos- 
sen werden, daß sich auf den Neubaustrecken 
Reise- und Güterzüge bei hohen Geschwindig- 
keiten begegnen. 

Die Technik 
Die beiden “neuen” Hochgeschwindigkeitsgü- 
terwagen sind, wenn man genauer hinschaut, 
alte Bekannte: Der zweiachsige DB-lnterCar- 
goExpress-Schiebewandwagen Hbillss-y307 
wurde aus der Bauart Hbillns303, erstes Baujahr 
1981, umgebaut. Der vierachsige Kombiwag- 
gon-Container- und Wechselbehältertragwagen 
Sgss-y703 wurde auf der Grundlage des Wagen- 
kastensi-Untergestells des Sgn?“, erstes 
Baujahr 1986, weiterentwickelt. 
Die 13 bestellten Schiebewandwagen werden 
sämtlich aus Wagen der Bauart Hbillns303 
umgebaut, wohingegen es sich bei den 90 
georderten Containerwagen Sgss-y703 tatsäch- 
lich um neue Wagen handelt. Lediglich auf der 
genannten Presseveranstaltung wurde zum 
“Vorzeigen” em für 160 km/h nachgerüsteter 
Sgns? benutzt. Dieser ehemalige 82 80 457 6 
006-1 dürftezwischenzeitlichallerWahrschein- 
lichkeit nach schon wieder zurückgebaut wor- 
den sein. 
Die Konstruktion der Wagenkästen/-unterge- 
stelle entspricht der der Ausgangsbauarten 303 
und 694. Völlige Neuentwicklungen sind die 
Laufwerke und vor allem das Hochgeschwin- 
digkeitsbremssystem. Allerdings konnte auch 
hier die Waggonfabrik TALBOT auf Erfahrun- 
gen mit 60 von ihr für die NS und über 100 von 
ihr für die SBB gebauten zweiachsigen Güter- 
wagen in geschlossener Bauweise für 160 km/ 
h max. zurückgreifen, die bei den genannten 
Bahnen mit Regelgeschwindigkeiten biszu 140 
km/h, z.T. schon seit über 10 Jahren, in Betrieb 
stehen. 
Während bei den Sgss-y703 P neue unterhal- 
tungsfreundliche TALBOT-Drehgestelle Typ 
DRRS mit Doppel-Gummirollfedern (=Qouble 

Bild 5 (Mitte): Wagen der Bauart SgnF bilde- 
ten die Basis für die Werterentwicklung zur Bau- 
art Sgss-y703. Der abgebildete Wagen mit der 
Nummer 42 80 455 6 000 wurde 1986 gebaut. 
Foto: Werkfoto TALBOT 

Rubber Rolling zpring) zur Anwendung kom- hängen sie anden Federbünden und unterdem 
men, werden bei den Hbillss-y307 hydraulische Wagenkasten, bei der Bauart 703 sind sie pen- 
Schlingerdämpfer aus dem hochwertigen Rei- delnd in den Drehgestellen eingehängt. 
sezugverkehr zur Dämpfung der Lenkachsen Einen besonders hohen Entwicklungsaufwand 
verwendet. Die Bremsscheibeneinheiten sind erforderten die Bremsen für eine Regelgeschwin- 
“schwimmend” gelagert: Bei der Bauart 307 digkeit von 160 km/h. Hier galt es insbesonde- 

Technische Daten des Sgss-y703 (P) 
Weiterentwicklung der 1986 in Dienst gestellten Bauart Sgn& 
(abweichende technische Daten der Bauart 694 sind zum Vergleich in Klammern angegeben) 

sgss-y’O3 (Sgns694) 

Länge über Puffer 
Länge des Untergestells 
Drehzapfenabstand 
Radsatzstand im Drehgestell 
durchschnittliches Eigengewicht 
Radsatzlast maximal (bis 100 km/h) 
zulässige Radsatzlast bei 160 km/h 
Ladegewicht bei 100 kmih 

bei 120 kmih 
bei 160 km/h 

Ladelänge 
Drehgestellbauart 
Höhe der Ladeebene über SO 
Kleinster befahrbarer 

Gleisbogenhalbmesser 
Fährbootwinkel 
Druckluftbremse Bauart 
Bauart der Puffer 

Hub 
Länge 

Monoblockradsatz-Durchmesser 
Anzahl der Bremszylinder 
Höchstgeschwindigkeit 
Erstes Baujahr 
Hersteller 
Zeichnungsnummer 
Wagennummern 

mm 

mm 
mm 

t 

mm 

mm 

m 

mm 
mm 
mm 

km/h 

19740 
18500 
14200 

1 800 
22 
22,5 
18,5 
68,O 
51,5 
49,5 

18400*) 
675 

1 180 

(19830) 

(193) 

C-1 
(70,O) 
C-J 
(-3 

(626) 
(1 155) 

(KE-GP-A) 
(Olea**) 

105 (150) 
620 (665) 
920 

12 (2) 
160 (100) 
1991 

WaggonfabrikTALBOT/Aachen 
TALBOT AZ 51 842, 2. Ausgabe 

84 80 455 0 000 bis 089 

7 ausrerchend für einen 6O’Container oder zwei Wechselbehälter von je 9 125 mm Länge 
“) Hydraulikpuffer der Fa. Oleo 
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: Das weiterentwickelte Drehgestell 

60 km/h entwik- 

utlich zu erken- 

re, diegroßenGewichtsunterschiedezwischen 
leeren und beladenen Wagen beherrschbarzu 
machen, um die hohen Lasten dieser Expreß- 
güterzüge bei hohen Geschwindigkeiten sicher 
und innerhalbdergeforderten Bremswegezum 
Halten zu bringen. Systembedrngt sind die tra- 
ditionelle Druckluftbremse (Reaktionszeit) und 
die derzeitig verwendeten Radsätze (thermi- 
sche Leistungsgrenze Rad - Bremsklotz) für 
den Hochgeschwindigkeitsgüterverkehr mit 
großen Lasten unter den Bedingungen der DB 
nicht mehr ausreichend. Die hohen Ladege- 
wichte von knapp 50 t (Bauart 703) und über 
18 t (Bauart 307) bei 160 km/h unterscheiden 
diese Wagen gravierend von den genannten 
NS- und SBB-Wagen sowie den ebenfalls für 
160 km/h in Entwicklung befindlichen DB-Wagen 
der Bauart Hbiss-vy 2g6 deren Ladegewicht nur , 
9 t beträgt. Beide Bauarten, 307 und 703, besit- 
zen daher: 
- eine elektropneumat. Bremse (ep-Bremse) 
- eine Mikroprozessor-Bremssteuereinheit 

Bild 8: Anschriftenfeld des Sgss-y703 (P). An 
dieser Stelle befinden sich auch der Bremspro- 
betaster sowie d/e EiMAus- und GPR-Umstell- 
emrichtung. Foto: D. Perner 

- Scheibenbremsen mit jeweils drei Brems- 
scheiben und Bremszylindern je Radsatz, um 
die erforderlichen Bremskräfte aufbringen zu 
können und zur Reduzierung von Geräusch- 
emissionen 

- einen Schnellbremsbeschleuniger, damit bei 
eventuellen Störungen der elektropneuma- 
tischen Bremssteuerung mit unverminderter 
Geschwindigkeitweitergefahrenwerden kann; 

- eine automatische Bremskraftregelung und 
- einen mechanischen Gleitschutz (versuchs- 

weise ist auch eine Ausrüstung 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, über ep-Kabel ausgeführt. 
Für die Versorung der Elektronik/Elektrik sind 
die Wagen mit einer Batterie ausgerüstet, die 
über die zentrale ep-Steuerleitung oder mittels 
eines bordeigenen luftgetriebenen Turbogene- 
rators nachgeladen wird. Der Generator wird 
aus der Hauptbehälterluftleitung über einenge- 

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

sgss-y703 P 

S Drehgestellflachwagen in Sonderbauart 

9 in Verbtndung mit S: etngerichtet für die Beförderung von Containern 
bis zu 60 Fuß 

SS geeignet für Züge bis 120 km/h 
- der Trennstnch trennt internationale von natronalen Kenqbuchstaben 

(der nachfolgende Kennbuchstabe gilt also nur im Beresch der DB) 

Y bei Bremsstellung “R” geergnet fix Zuge bis 160 km/h auf Strecken 
mtt Linienzugbeeinflussung, für Züge bis 140 kmih auf Strecken mrt 
1 000 m Vorsignalabstand 

703 Bauartnummer der Deutschen Bundesbahn 
P Pnvatwagen 

sonderten Luftbehälter gespeist, er wird durch 
die Inbetriebnahme der ep-Bremse aktiviert. 
Bei einer Störung der ep-Bremssteuerung tritt 
derzurSicherheitzusätzlicheingebauteSchnell- 
bremsbeschleuniger in Aktion, dessen Funk- 
tion eine Weiterfahrt ohne Geschwindigkeits- 
verminderung gestattet. An jeder Wagenseite 
sind EimAus- und GPR-Umstelleinrichtungen 
sowie der Bremsprobetaster mit Kontrollanzei- 
ger für die ep-Bremse und die pneumatische 
Anzeigeinrichtungvorhanden. 
Die Wagen haben eine durchgehende Haupt- 
luftleitung und eine gegabelte Hauptluftbehäl- 
terleitung mit Absperrhähnen und Schlauch- 
kupplungen, eine ep-Kupplung, eine ep-Steck- 
dose und eine Blinddose an den beiden Wagen- 
enden. 
Bei der Auswahl des Hbillns303 (mit ca. 34 m* 
Ladefläche/ca. 75 m3) als Grundlage für den 
Umbau in den Hbillss-y307 handelt es sich um 
die “zweite Wahl”. “Erste Wahl” war die Bauart 
Hbbillns305/Hbbins306 (mit ca. 40 m2 Ladefläche; 
und 100 m3 Laderaum), deren Laufverhalten 
zur Überraschung der DB den Anforderungen 
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs nicht ge- 
nügte. 

Die Entwicklungsschritte 
Im Januar 1989 begannen die Entwicklung und 
Herrichtung von jeweils zwei Prototypen auf der 
Basis der Bauarten Hbilln+ und Sgnsjg4, die 
zum Jahreswechsel 1989190 von TABOLT an 
die Deutsche Bundesbahn ausgeliefert wur- 
den. Der Herrichtung von zwei der zehn Wagen 
Bauart Sgns6g4 mit Laufwerken für 160 km/h 
gingen Versuche der Versuchsanstalt Minden 
mit einem von der SNCF entliehenen Regelgü- 
terwagen für 160 km/h voraus, 

-- 
Die Waggonfabrik TALBOT erhielt von der UB 

H Gedeckter Wagen in Sonderbauart 
b in Verbrndung mit H: Ladelänge 12 bis unter 14 m 

II 
mit öffnungsfähigen Seltenwanden (Schiebewände) 
in Verbindung mit H: mit verriegelbaren Trennwanden 

SS geeignet für Züge bis 120 km/h 
- der Trennstrich trennt internattonale von nationalen Kennbuchstaben 

(der nachfolgende Kennbuchstabe gilt also nur bei der DB) 
Y bei Bremsstellung “Ft” geeignet für Züge bis 160 km/h auf Strecken 

mit Linienzugbeeinflussung, für Züge bis 140 kmih auf Strecken mit 
1 000 m Vorsignalabstand. 

307 Bauartnummer der Deutschen Bundesbahn 
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den Auftrag, jeweils einen Wagen der Bauart 
Sgns6g4zur Erprobung auf Original- bzw. modi- 
fizierte SNCF-Drehgestelle Bauart Y 37 A für 

160 km/h umzurüsten. TALBOT schlug dann 
allerdings der DB vor, eine der beiden Sgns6g4 

fürVergleichszwecke mitdem weiterentwickel- 
ten TALBOT-Drehgestell DRRS für 160 kmih 
umzurüsten. 

Die 13 zweiachsigen Schiebewandwagen 
Hbillss-y307 des InterCargo-Express werden von 

der DB vorgehalten und eingesetzt. Für die 90 
Neubauwagen Sgss-y703 P des InterCargoEx- 
press tritt die Kombiwaggon/Eltville (die wie- 

derum zu 50% der Bundesbahn gehört; die 
andere Hälfte teilen sich verschiedene Spedi- 
tionen) als P-Einsteiler-und privatwirtschaftli- 

cher Finanzier-auf. Vermarktungspartner der 
DB ist auch die TransfrachtiFankfurt, die zu- 
gleich Container und Wechselbehältervorhält. 

Die Instandhaltung solcher Hochleistungsgü- 
terwagen bedarfbesondererAufmerksamkeit- 
und auch besonderer Anlagen. Dies wäre aber 
schon ein neues Thema. 

Hauptbeteiligte an der Realisierung der beiden 
beschriebenen Bauarten der Hochgeschwin- 
digkeitsgüterwagen sind: Bundesbahn-zentral- 

amt Minden, Waggonfabrik TALBOT, Aachen, 
KNORR-Bremse, München und Mannesmann- 
Rexroth, Hannover. 

Kurzbeschreibung Untergestelle/Wagen- 
kasten Hbillss-y307 
Das Untergestell ist aus Abkant- und Walzpro- 

filen geschweißt. Die äußeren Langträger sind 
als Fischbauchträger ausgeführt. Der mit Flur- 
fördergeräten befahrbare Fußboden besteht aus 
45 mm dicken Kiefernbohlen, die durch Saum- 

leisten mit dem Untergestell verbunden sind. 
Der Wagenkasten besteht aus den beiden Stirn- 
wänden, dem Dach und einer Mittelsäule je 

Wagenlängsseite. Das Dach ist über die Stirn- 
wände und die Mittelsäulen mit dem Unterge- 
stell verbunden. Der Wagen besitzt Aluminium- 
Schiebewände und zwei verriegelbare Trenn- 

wände, die in Lochschienen festgelegtwerden. 
DerWagen besitzteinegeteiltezugeinrichtung 
und59-t-Hochleistungspuffer. 

Kurzbeschreibung Untergestell Sgss-y703P 
Das Untergestell besteht aus den beiden kräf- 
tigenseitlichenfischbauchartigen Langträgern, 

die über Querträger miteinander verschweißt 
sind. 28abklappbareAufsetzzapfen nach ISO- 
Norm erlauben den Transport von Containern 

und Wechselbehältern unterschiedlicher Län- 
ge. In Wagenmitte befindet sich eine Übersteig- 
möglichkeit. Die Zugeinrichtung ist geteilt. Da 
die Bauart 703 im Blockzugverkehr eingesetzt 

wird, sind im Unterschied zur Bauart 694 (mit 
Oleo-Hydraulikpuffern) 59-t-Hochleistungspuf- 
fer ausreichend. Detlef Perner 

Quellennachweis: 
- DeutscheBundesbahn, Kombiwaggon, Waggonfabrik 

TALBOT, G-C Güterwagenarchiv 
- DS 939/5, Kurzbeschreibungen Bauart 307, 

Bauart 703 
- DB Kundenbrief 111990, S. 3ff 
- DB (Hrsg.), Die Zukunft kommt schnell. 

InterCargoExpress, Mainz, 1990 
- Die Bundesbahn 1191 
- MülleriGebhard, Laufwerke für hohe Geschwindig- 

keiten bei Güterwagen, ETR 11190, S. 661 ff 
- verschiedene Ausgaben GÜTERWAGEN-CORRE- 

SPONDENZ 
Der Verfasser dankt dem BZA Minden, der Kombiwag- 
gon und der Waggonfabrik TALBOT für die umfangrei- 
che, geduldige und freundliche Unterstützung. 
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Ursprungsbauartdes vorn gezeigten Hochgeschwindigkeits-Schiebewandwagens 
Foto: Werkfoto DUEWAG 

Technische Daten des Hbillss-y307 
Umbau aus Wagen der ab 1981 in Dienst gestellten Bauart Hbillns303 
(abweichende technische Daten der Bauart 303 sind zum Vergleich in Klammern angegeben) 

Länge über Puffer 
Radsatzstand 
durchschnittliches Eigengewicht 

Radsatzlast maximal (bis 100 km/h) 
zulässige Radsatzlast bei 160 km/h 
Ladelänge 
Ladebreite 
Ladefläche 
Laderaum 
Ladeöffnung 
Kleinster befahrbarer 

Gleisbogenhalbmesser 
Druckluftbremse Bauart 
Anzahl der Bemszylinder 
Bauart der Puffer 

Hub 
Länge 

Monoblockradsatz-Durchmesser 
Höchstgeschwindigkeit 
Erstes Umbaujahr 
Umbau 
Zeichnungsnummer 
Wagennummern 

l ) mit 2 Trennwänden 
l *) mit 6 Trennwänden 

Hbillss-y307 (Hbillns303) 

mm 14220 
mm 9 000 

kg 17 040’) (15 700”) 
t 22,5 
mm 18,5 C-J 
mm 12616 (12286) 
mm 2 670 
m2 33,7 KW3 
m3 75,a (72x1) 
mm 2200x6318 

m 
@KE-&A @@j (KE-GP) 

6 (1) 
59-t-Hochleistungspuffer 

mm 105 
mm 620 
mm 920 
km/h 160 (100) 

1989 
WaggonfabrikTALBOT/Aachen 

1 Fwg 307.1 .Oi .OOO.OOl 
42 80 245 5 000 bis 012 

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



Bild 1: In der Anfang Februar erschienenen Sonderausgabe //91 des Eisenbahn-Journals “Die Baureihe 03”haben wir auf Seife 29 bereits dieses Foto der 
03 193 (Baujahr 1935) mit Stromlinientendergezeigt. Beinäherer Betrachtung des Tenders stellt man fest, daß es sich nicht um einen vierachsigen Tender der 
Bauart2’2’ T34 St, sondern um einen fünfachsigen Tender handelt, undzwar um den gleichen, mit dem auch die Lokomotiven 05001 und 002 (Baujahr 1935) 
von der Deutschen Reichsbahn in Dienst gestellt worden sind - einen Tender der Bauart 2’3 T 37 Sf. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

VeIkdYihng Füreinigeverwirrung bet unseren Lesern sorg- 

ten Angaben uber den Stromlinsentender der 
03 193 in der kürzlich erschienenen Sonder- 
ausgabe 1191 des Eisenbahn-Journals “Die 
Baureihe 03”. Auf Seite 29 heißt es dort, die 

03 193 war mit einem der fünf rm voraus gelre- 
ferten vierachsrgen Stromlinientenderder Bau- 
art 2’2’T 34 St gekuppelt, mrt dem später auch 
diestromlinrenverkleideten Drrllrngslokomotr- 

ven der Baurerhe 031° in Dienst gestellt wurden. 
Auch in den Legenden zu den Bildern 35 und 54 
wird diese Behauptung aufgestellt. 

Kurz nach Drucklegung wurden wir auf den 
Irrtum aufmerksam. Alle in der Sonderausgabe 
1191 abgebildeten Vorkriegsaufnahmen der 

Bild 2: D/e 05 00 1 war, w/e auch d/e 05 002, mit 
einem Stromlmientender der Bauart 2’3 T 37 St 
gekuppelt. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild4: Auch Lokomotiven der Baureihe 0 1 waren mit Stromlinientendern der Bauart 2’2’ T34 St ausgerüstet. Hier die 07 226 (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 fünfachsrgen 
Stromlinientender der Bauart 2’3 T 37 St, mit 
dem auch die beiden Lokomotiven 05 001 
und002geliefertwurden. 

Die Erklärung, warum die 03 193 gerade mrt 
demfünfachsigenStromIinientender2’3T37St 
gekuppelt war, ist einfach: Die 03 193 ist zelt- 

gleich mit den Lokomotiven 05001 und 05002 
bei Borsig bestellt worden. Ein Vergleich der 
Fabriknummern verdeutlicht das: 05 001 und 
002 Borsig 1935114552 und 14553; 03 193 
Borsig 1935114554. Die 03 193 war als Reser- 

velok für den FD-Verkehr Berlin - Hambur 
vorgesehen und wie die beiden 05.Lokomo 
ven beim BW Altona beheimatet. Sie trat i 

Bild5: Die Lokomotiven der Baureihe 03’O wur 
den mit vierachsigen Stromlinientendern der 
Bauart 2’2’ T 34 St geliefert. Hier ein Foto der 
03 1081 (Baujahr 1940). Foto: C. Bellingrodt 

e 
L 

Bild 6: Ein Einzelstück blieb der Stromlinientender der 05 003 der Bauart 2’3 T38,5. Er faßte 38,5 m3 Wasser und 12 t Kohlenstaub. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 7: Die Lokomotiven der Baurerhe 0 1 Io wurden mit fünfachsroen Stromlinientendern der Bauart 2’3 T 38 St geliefert. Die Abbildung zeigt die 0 1 1088, die 
am 25. Mai 1940 in Dienst gestellt worden ist. Foto: W. Hubert,Sammlong Dr. Scheingraber 

Aktion, wenn eine der beiden 05.Lokomotiven gende Übersicht überdieverschiedenen Bau- 
planmäßigoderaußerplanmäßignichteinsatz- formenzusammengestellt. 
fähig war. 
Und doch gab es zumindest eine Lokomotive Stromlinientender in vier 
der Baureihe03, die mit einem Stromlinienten- 
derderBauart2’2’T34Stgekuppeltwar,wenn Ausführungen 
auch möglicherweise nurvorübergehend. Ein Dagab eszunächst einmal den fünfachsigen 
Foto aus dem Jahre 1941 zeigt die in Nürnberg Stromlinientender mit der amtlichen Bezeich- 
beheimatete 03 161 mit einem Tender dieser nung 2’3 T 37 St, der 10 t Kohle und 37 m3 
Bauart. Bereits ab Werk mit diesem Tender Wasserfaßte (Gesamtachsstand 5,9 m). Äu- 
ausgestattet war auf jeden Fall die 01 226 ßerlich war er an den Jalousien in den Schürzen 
(gebautvon Henschell938, Fabrik-Nr. 23557), erkennbar,diedieAchslagerzugänglich mach- 
ein Foto belegt dies. Eswarzunächst beabsich- ten. Diese Bauform war bei der 05 001 und 
tigt, diesen Tender der 01 226 später mit einer 05 002 sowie der 03 193 zu finden. Erne unbe- 
nachträglich mit Stromlinienverkleidung auszu- kannte Zahl weiterer Tender der Bauform 
rüstenden Zwillingsmaschrneder Baureihe 03 2’3 T 37 St soll für Lokomotiven gebaut wor- 
zu kuppeln; doch der Ausbruch des Zweiten den sein, die vor durchgehenden Zügen auf 
Weltkriegs vereitelte dieses Vorhaben. der Strecke Berlin-Hamburg eingesetzt wa- 
Dr. Güntherscheingraberversuchte etwas Licht ren, wo der Wasservorrat des 34-m3-Einheits- 
in das Dunkel derstromlinientenderder Deut- tendersderBauart2’2’T34nichtmehrgenügte. 
sehen Reichsbahn zu bringen und hat nachfol- Bekannt ist, daß zum Beispiel die 03 207 einen 

Bild 8: Um eine klei- 
ne ßaritat handelt es 
sich her dieser Auf- 
nahme. Das Foto 
vom Oktober 1949 
zeigt dre 03 193 im 
BW Dortmund Bbf; es 
belegt, daß die Lok 
zu diesem Zeitpunkt 
immer noch mit einem 
Stromlinientenderge- 
kuppelt war - vermut- 
lich mit dem 2’3 T 37 
St, mrt dem sie 7935 
in Dienst gestellt wor- 
den ist (siehe auch 
Bild 1). 
Foto: Slg. Lanshoeft 

solchen Tender2’3 T 37 St besaß. 
Daneben gab es eine vierachsige Ausführung 
eines Stromlinientenders, der in erster Linie bei 
der Baureihe 031°Verwendung fand. Der 2’2’ 
T 34 St, wie er in der Sonderausgabe l/91 auf 
Seite 29 unten abgebildet ist, hatte einen Ge- 
samtachsstand von 5,7 m und faßte 10 t Kohle 
sowie 34 m3 Wasser. Aber auch die 01 226 als 
Ersatzlokfürdie 61 001, dtezuglokdes Hen- 
schel-Wegmann-Zugs Dresden-Berlin, war 
mit einem Tenderdieser Bauform gekuppelt. 
Aus Fotos läßt sich ferner ersehen, daß auch 
die03161 einen2’2’T34Sthatte. 
Um die Sache noch komplizierter zu machen, 
gab man den Stromlrnienloks der Baureihen 
01 Io und 06 einen fünfachsrgen Stromlinienten- 
der mit 38 m3 Wasser und gleichfalls 10 t Kohle 
bei, der einen Gesamtachsstand von 6 m hatte 
(2’3T38St). Einen solchenTender, jedoch mit 
geänderter Rückfront analog dem 2’2’T 34 St, 
hatte die Dampfmotorlok 19 1001. 
Die Stromlinientender bilden ein Kapitel für 
sich undfordern zu Verwechslungen gerade- 
zu heraus. Um das Durcheinander perfekt zu 
machen, bleibt schließlich noch der Kohlen- 
staubtender der 05 003 zu erwähnen, der als 
2’3 T 38,5 St bezeichnet wurde und 38,5 m3 
Wasser und 12 t Kohlenstaubfaßte (Gesamt- 
achsstand 6,i 5 m). Da bei allen diesen Spiel- 
arten das “Innenleben” unter der Stromschale 
weitgehend verborgen blieb, sind ihre konstruk- 
tiven Unterschiede nurschwierig zu erkennen. 

Anmerkung: In der Sonderausgabe 1191 hat sich m der 
Emleltung auf Seite 4 em wetterer Fehler emgeschlt- 
chen. Dte Aussage, die Baurethe 03 sel Erprobungs- 
trager fur die Wendlersche Kohlenstaubfeuerung ge- 
wesen, Ist unrlchtrg Diese Aussage trifft nur auf die 
drelzylmdnge Ausfuhrung (Baurethe 03’7 zu, und die- 
se war In unserer Sonderausgabe 1191 nicht Gegen- 
stand der Betrachtungen 

Bild 9: Auch die beiden Lokomotiven der Baureihe 06, hier die 06 00 1, 
waren mit den fünfachsigen Stromlinientendern der Bauart2’3 T38 St 
gekuppelt. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 10: Die Dampfmotorlok 19 100 1 erhielt zwar ebenfalls einen Stromli- 
nientender der Bauart 2’3 T 38 St, die Ausführung der Rückfront entsprach 
jedoch der des Tenders der Bauart 2’2’ T 34 St, wie ein Vergleich mit 
Bild 5 zeigt. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber 
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Wasdie Entwrcklungderöstlichen Bundeslän- 
der in den nächsten Jahren betrifft, darüber 
kann im einzelnen momentan wohl nurspeku- 
liertwerden. Allein durch die generell zutreffen- 
de Feststellung, daß es aufwärtsgehen wird, 
sinddieanstehenden Problemenichtzu klären. 
Wichtig für den Neuanfang ist wohl zuerst ein- 
mal eine Bestandsaufnahme. Und dann können 
Plänegeschmiedet, Tendenzen aufgezeigt und 
Vorhabenverkündetwerden. Wiediesefürdas 
Raw Görlitz aussehen, darüber unterhielt sich 
unser Autor Manfred Weisbrod bereits Ende 
September 1990 mit dem Werkdirektor des 
Reichsbahn-Ausbesserungswerkes, Herrn 
Reichsbahn-Hauptrat Manfred Schulz. 

Weisbrod: Herr Schulz, welchen Erhaltungs- 
bestandan Schmalspur-Dampflokomotiven hat 
das ßaw Görlitz derzeit? 

Schulz: Im Bestand der Deutschen Reichs- 
bahn befinden sich z.Z. 83 Schmalspur-Dampf- 
loks: 55 Lokomotiven der Spurweite 750 mm, 
23 Lokomotiven der Spurweite 1000 mm und 
fünf Lokomotiven der Spurweite 900 mm. Alle 
diese Maschinen werden zusammen mit den 
fünf Parkbahnlokomotiven der Spurweiten 
600 mm und 381 mm im Raw Görlitz instand- 
gehalten. 
Weisbrod: Wie istderfrhaltungszustandder 
Lokomotiven? 
Schulz: Unterschiedlich. Bei der Spurweite 

I WildP: Unser Interviewpartner, Reichsbahn-Hauptrat Manfred Schulz, Werksdirektor des ßaw Görlitz 
Foto: M. Weisbrod 
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4 Bild 1:Zwischen Bad Doberan und Kühlungshorn transportiert die “Molli”auf 900-mm-Gleisen hauptsächlich Ostseeurlauber, In den engen Gassen von Bad 
Doberan (unser Bild) bleibt zwischen Zug und Hauswänden manchmalgerade noch ein Meter Platz. 

Bild 4: Dre kleine Bahn, die von Freital hmauf 
nach Kipsdorf führt, grlt als die zweitälteste ihrer 
Art Innerhalb des ehemaligen Netzes der 
Sachsischen Staatsbahn. Durch enge Täler 
bringt sre zahlrerche Touristen und Wochen- 
endausflüglerms Erzgebrrge. (Aufnahme vom 
4.5.1980). 

750 mm haben wir Neubaulokomotiven ausden 
Jahren 1953/54undAltbau-(Einheits-)Lokomo- 

tiven aus den Jahren 1928/1929. Bei den Neu- 
baulokmotiven ist der Rahmen sehr gefährdet; 
die Kessel sind in unterschiedlichem Maßever- 
schlissen. Bei den Altbauloks sind die Kessel 

stark verschlissen, und die Rahmen können 
noch erhalten werden. Für beide Lokomotiv- 
baureihensinddielnstandhaltungsmaßnahmen 
bis zum Jahre 2000 vorgesehen. 

Weisbrod: Man sollte ergänzen, daß die Ein- 
heitslokomotiven (Baureihe99.173- 176) mitdem 
besseren Rahmen einen Barrenrahmen, die 

Neubaulokomotiven (Baureihe 99.177-179) einen 
Blechrahmen besitzen. 
Ein weiteres Problem, das Ihnen Sorge berei- 

tet, sind die Luftsauger fürdie Saugluftbrem- 
sen. Vom BW Zittau weiß ich, daß vom Raw 
aufgearbeitete Maschinen wegen fehlenderoder 
defekter Luftsaugernicht eingesetzt werden 
konnten. 
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Kroptewrtz nach Osthatz transportiert. Zugloks sind die sächs. IV K, von denen ab 1962 über 25 Lokomotrven rekonstruiert worden sind. 

Schulz: Die ProblematikderLuftsaugermuß in 
Zusammenhang mitden Anhängefahrzeugen, 
d.h.den Reisezugwagenundden Rollfahrzeu- 
gen, gesehen werden, die noch mit Saugluft- 
bremsen ausgerüstet sind. Weil die Anhänge- 
fahrzeuge nicht in dem Maße auf Druckluft- 
bremse umgerüstet werden konnten, wie es 
erforderlich war, haben wir auf den Lokomoti- 
ven zwei Bremssysteme installiert. Auf der 
Strecke Freital/Hainsberg - Kipsdorf ist der 
Lokomotiv- und Wagenpark überwiegend auf 
Druckluftbremse umgestellt. 
Leider sind die Kapazitäten im Werkteil Perle- 
bergdesRawWittenberge,dasfürdieAusbes- 
serung der Schmalspurwagen zuständig ist, 
begrenzt, so daß die Umstellung der Reise- 
zug-, Pack- und Güterwagen auf Druckluft- 
bremse kurzfristig nicht bewältigtwerden kann. 
Deshalb haben wirGörlitzer uns mit einem Mo- 
dellbauer im Lausitzer Oberland zusammenge- 
tan, umneueluftsaugerzugießen. DieModelle 
hat die Firma Schiller in Waltersdorf gebaut, 
unddieersten ProbegüssehatdieSachsenguß 
GmbH, Leipzig, besorgt. Fünfdieser Probegüs- 
se werden in unserer Zerspanungswerkstatt 
bearbeitet und bei dersachsenguß nochmals 
prägnie& Die Erprobungdes neuen Doppelluft- 
saugers aus Bronzeguß soll Mitte Oktober 1990 
abgeschlossen sein. Einezweite Variante hat 
unsertechnischer Bereich ermittelt. Die briti- 
sche FirmaHugh PhiIIipsTredegarproduziert 
Doppelluftsauger. Von dieser Firma werden 
zwei Modelle auf unseren 750.mm-Lokomoti- 
ven getestet. 
Weisbrod: Herr Schulz, Sie sagten, daß bei 
denßlechrahmender750-mm-Lokomotivendie 
Verschleißgrenze erreichtsei. Gleichesgilt wohl 
auch fürdie 1 000.mm-Lokomotiven der Harz- 
querbahn. Istan einen Nach- oderNeubau von 
Rahmen gedacht, um die Lokomotiven zu er- 
halten? 
Schulz: Ja, wirwerden fürdie Lokomotiven, bei 
denen die Instandhaltung zu kostenintensiv ist, 
neue Rahmen bauen lassen. 
Weisbrod: Wie geht es mit den Kesseln der 
sogenannten VlIKAltbau, den Einheitslokomo- 

tiven der Baureihe 99.173- 176, weiter, die die 
Verschlerßgrenze erreicht haben ? 
Schulz: Die Strategie der Hauptverwaltung 
(HauptabteilungMaschinentechnik)siehtvor, 
alle Schmalspur-Dampflokomotiven mit Aus- 
nahme weniger ehemaliger Privatbahn- oder 
LänderbahnlokomotivenbiszumJahre2000zu 
erhalten. DieBaureihe99.173.176sollab 1994 
rekonstruiertwerden. 
Weisbrod: Die “Hofame” von Zittau, die 
99 4532, ist wegen Ablaufs der Kesselfrist ab- 
gestellt. Ist auch für diese Einzelgängerin an 
einen Ersatzkesselgedacht? 
Schulz: Der Bericht über den Zustand dieses 
Lokomotivkessels, der bei Kirchmöser unter- 
sucht wird, liegt uns noch nicht vor. Fällt der 
Befund günstig aus, werden wirweitere Erhal- 
tungsmaßnahmenfürdieseLokomotivefestle- 
gen. Auch die 994633 aus Putbus und die 
995901,995902und995906derSelketalbahn 
werden wirweiterinstandhalten. Die Instand- 
haltungder994632undder995903wirdvon 
der Hauptabteilung Maschinentechnik noch 
geprüft. 
Weisbrod: Wenn bei Lokomotiven, die ingerin- 
ger Stückzahl vorhanden sind, Zylinderschä- 
den auftreten, ist man dann in der Lage, Ersatz- 
zylinderin Schweißkonstruktionzufertigen? 
Schulz: Ja, Herr Weisbrod, das ist möglich. Wir 
habensowohlfürdieBOO-mm-Lokomotivenaus 
KühlungsbornalsauchfürdieeinzigeEinheits- 
lokomotive der Harzquerbahn, die 99 7222, 
Dampfzylinder in Schweißkonstruktion im Raw 
MeiningenunddieZusage,daßdieZylinderfür 
die 99 7222 im Dezember 1990 geliefert wer- 
den. 
Weisbrod: Welche Zukunftsaussichten hat 
Görlitzalskleinstesßeichsbahn-Ausbesserungs- 
werk in der sozialen Marktwirtschaft? 
Schulz: Natürlich machen sich jetzt in ganz 
Europa Ausbesserungswerke und Werkstätten 
daran, Dampflokomotiven zu reparieren. Im 
polnischen Ausbesserungswerk Pila (Schnei- 
demühl)werden Dampflokomotivenausganz 
Polen und aus Westeuropa repariert. Wir haben 
Kontakt mit all diesen Firmen insoweit, als sie 

bei uns Hauptersatzteilewie Dampfsammelkä- 
sten, Pfeifen, Schornsteine, Regler, Domdec- 
kel u.a. kaufen können. Görlitz hat immerver- 
sucht, diese Teile zu erhalten, wenn uns das 
auch hinsichtlich der Bestandsmenge und der 
Kosten belastet hat. Wir haben dasgetan, um 
dieschmalspur-Dampflokomotivender Reichs- 
bahn zu erhalten, und wir können jetzt im Markt- 
geschäft unsere Leistungen auchvielen Privat- 
bahnen in ganz Deutschland, in Großbritannien 
und den Niederlanden anbieten. Die Ersatzteil- 
produktion werden wir mehr und mehr in den 
Vordergrundstellen. 
Weisbrod: Vieleschmalspurige Dampfloks, die 
heufeim westlichen Teil Deutschlandsoderim 
westlichen Europa beiprivaten bzw. Museums- 
bahneneingesetztsind, waren einstLokomoti- 
ven der Deutschen Reichsbahn undsomitschon 
in Ihren Werkhallen. Wäre das Raw Görlitz 
bereit, die Erhaltung dieser Lokomotiven wie- 
derzu übernehmen? 
Schulz: Wirsind fürdiese Aufgaben bereit, und 
die Mitarbeiter unseres Werkes setzen alles 
daran, dastechnische Denkmal Schmalspur- 
Dampflokomotive mit ihrem Wissen und Kön- 
nen zu erhalten. 
Weisbrod: Unmittelbarnach der Wendegab es 
in der Deutschen Reichsbahn Überlegungen, 
von der Schweizerischen Lokomotiv- und Ma- 
schinenfabrik (SLM) in WinterthurSchmalspur- 
Dampfloks oder Großtauschteile nachbauen zu 
lassen. Siesindselbstin Winterthurgewesen. 
Was ist beidiesem Besuch herausgekommen? 
Schulz: Die FirmaSLM in Winterthurstandden 
Absichten der Deutschen Reichsbahn sehr 
aufgeschlossengegenüber. DieSLM bautz.Z. 
Zahnrad-Dampflokomotiven;sieistmitdiesem 
Auftrag und dem Bedarf der Schweizerischen 
Bundesbahnen (SBB) an elektrischen Vorort- 
triebwagen total ausgelastet. Die Deutsche 
Reichsbahn hattedieAbsicht, 1 OOO-mm-Loko- 
motiven fürdie Harzquerbahn zu bestellen, um 
die Bespannung der Reisezüge mit Dampfloko- 
motiven sicherzustellen. Die SLM ist zu liefern 
bereit, allerdings erst ab 1994. 
Weisbrod: Nun hat die Deutsche Reischbahn 
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gebiet. Urlauber und Kurgäste genießen gern die gemütlicheRomantik. 

in ihren Ausbesserungswerken Arbeiten wie te Reisezug-, Güter- und Kesselwagen in den auf Ölfeuerung umstellen möchte. 
Kesselneubau, Rahmenneubau, Zylinderher- Ausbesserungswerkengefertigtworden. Das Weisbrod: Das wäre der dritte Umbau der 
stellung in Schweißkonstruktion fürdie Regel- hatden Instandhaltungssektorgeschwächt. Für Harzquerbahn-Lokomotiven und der zweite 
spurund die Schmalspur schon problemlos den Neubau ist die Industriezuständig. Umbau auf Ölfeuerung? 
ausgeführt. /st es in derheutigen Situation noch Weisbrod: Wie ich hörte, interessiert sich die 
erforderlich, auf die Kapazitäten der SLM in Deutsche Reichsbahn wieder für Ölfeuerung 

Schulz: Ja. Die Projektierungsabteilung der 
SLM sieht aber ein Leichtöl vor, dessen Ver- 

Winterthurzurückzugreifen? Könnte das die 
DRnichtauchauseigenerKraftschaffen? 
Schulz: Die Reischsbahn kann das durchaus 
aus eigener Kraftschaffen. Das Raw Meinrngen 

aufSchmalspur-Dampflokomotiven? brennungsabgaseumweltverträglichersind. Die 

Schulz: DieZahnrad-Dampflokomotiven, die in 
Winterthurgebautwerden,erhaltenÖlfeuerung. 

frühereölfeuerungsanlageaufden Lokomoti- 
ven der Harzquerbahn arbeitete, wieauch bei 

Diese Feuerungsart, die in hohem Maßeden den regelspurigen Loks, mit Bunkeröl D. Jetzt 
und insgesamt der Bereich Fahrzeugausbes- ForderungendesUmweltschutzesgerechtwird, führen wir mit den Meininger Kollegen Versu- 
serung hätte dazu die Möglichkeit. Wir sehen ist bei den Beratungen von der Hauptverwal- 
aber heute ein, daß der Neubau im Instandhal- 

ehe mit Bunkeröl Cdurch. Esistvorgesehen, 
tung der Deutschen Reichsbahn mit großem auchdie750-mm-Lokomotiven mitölfeuerung 

L..-----I I-_-.- F-L,-. - r-:--I~- I &  ̂
lurrysssntor em renier war. ts srnaja nrcnr nur 
Teilevon Dampflokomotiven, sondern komplet- 
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auszurusten, docn besteht das Problem, wie 
sich denn das gesamte Verbrennungssystem 



Bild 7: Nach Oberwiesenthal, ehemals einer der beliebtesten Kurorte der DDR, kann man ebenfalls mit einer Schmalspurbahn fahren. Diese brachte dem Ort 
übrigens 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. Nickel1 

bei den engen Platzverhältnissen unterbringen 
läßt. 
Weisbrod: Herr Schulz, können Sie sagen, wie 

der Umbau der Baureihe 110.8 zur Baureihe 
199.8 fürdie Harzquerbahn weitergeführt wird? 
Geplant waren 30 Lokomotiven; sieben sind 
bisher wohlumgebautoderim Umbau. 

Schulz: Der Umbau-man sollte besser Neu- 
bau sagen - ist gestoppt; diese Lokomotive 
wird von den Bürgern nicht angenommen. Also 
entschied man, sie nurvorGüterzügen einzu- 
setzen. Das Raw Stendal Iäßtdie Produktion im 
Dezember 1990 auslaufen. 
Weisbrod: Herr Schulz, welche Aussichten 
sehen Sie fürdie Schmalspurbahnen aufdem 

Gebietderehemaligen DDR, wenn Deutsche 
Reichsbahn und Deutsche Bundesbahn fusio- 
nieren? 
Schulz: Das isteineschwierige Frage, weil hier 
die Bedürfnisseder Menschen, die Interessen 
der Eisenbahnfreunde und ein gewisser Hang 
zur Nostalgie mit den wirtschaftlichen Notwen- 
digkeiten in Widerspruch geraten können. Der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn 
liegen Prognosen über den Rückgang des 
GüterverkehrsundüberdieZunahmedesRei- 
severkehrs vor. Für den Tourismus auf der 
Harzquerbahn reichen bereits jetzt die mit 
Dampflokomotiven bespanntenzüge nicht mehr 
aus. In Spitzenzeiten müssen zusätzliche Züge 

bespannt werden. Das aber vermag das BW 
Wernigerode mit seinen 23 Dampflokomotiven 
nicht abzusichern. Das Raw Görlitz konnte für 
1990die Instandhaltung allerzu Schadgruppen 
angemeldeten Lokomotiven nichtgarantieren, 
so daß wir 1991 fast die doppelte Kapazität in 
den Betriebsplan aufgenommen haben. 
Weisbrod: Wieviele Lokomotiven kann das 
ßaw Görlitzpro Monat in welchen Schadgrup- 

penaufarbeiten? 
Schulz: Das ist unterschiedlich. Wirsind in der 
Lage, zwei bis drei Loks der Schadgruppe L5 
und zwei der Schadgruppe L6 oder L 7 aufzuar- 
beiten. Bezüglich derSchlosserarbeiten unter- 
scheidensichdieSchadgruppenL6undL7nur 

Bild 8: Am “Tag der offenen Tür”am 29.9.1990 stand auch diezwischenun- Bild 9: Auf dem Zuführungsgleis des ßaw Görlitz stehen je eine zur 
tersuchte (L 6) 99 7238 der Harzquerbahn für Führerstandsmitfahrten zur Aufarbeitung hergeschickte 1 OOO-mm-Lokder Harzquerbahn, eine 750-mm- 
Verfügung. Es war verblüffend, wieviele Leute auf dem für zwei Mann Neubaulok undein Rollfahrzeug. Die Schilder werden bei ßaw-Zuführungen 
berechneten Führerstand Platz finden konnten. Foto: M. Weisbrod sicherheitshalber im BW behalten. Foto: M. Weisbrod 



10: Die Harzquerbahn kann sich mit einigen Superlativen schmücken. Ihre IOOO-mm-Spur ist beispielsweise die längste Schmalspurstrecke der 
ehemaligen DDR, und sie führt duch den einzigen Tunnel allerdortigen Schmalspurbahnen. Unser Foto zeigt die 99 7233 und 99 7234, die am 29.10.1966 mit 
einem Güterzug auf der Stichstrecke nach Hasselfelde unterwegs sind (bei Birkenmoor). Alarmierenderweise existieren inzwischen konkrete Planungen zur 
Einstellung des Dampfbetriebes zugunsten moderner Dieseltriebzüge, ja sogarzur Stillegung eines Teils der Strecke. Foto: R. Nickel1 

unwesentlrch. 
Weisbrod: Es reicht nicht aus, wenn sich die 
Maschinenwirtschaft um die Erhaltung der 

Lokomotiven bemüht; auch fürdas Strecken- 
netz müßte einiges getan werden. Auf Touri- 
stenrouten wie Zittau - Oybin/Jonsdorf sind 

angesichts geplanter Stillegungen kaum noch 
Unterhaltungsarbeiten durchgeführt worden. 
Können Sie uns über die Absichten der Ober- 
baumeistefeien Auskunftgeben? 

Schulz: Ja. Mir ist bekannt, daß umfangreiche 
Rekonstruktionsarbeiten auf der Strecke Zittau 
- Oybin/Jonsdorf erfolgen werden. Weitere 
Maßnahmen für das Streckennetz der Harz- 

querbahnsind in den Haushaltsplan der Haupt- 

verwaltung eingegangen. Es ist nicht ausge- 
schlossen, daß auf der Harzquerbahn auch 
Leichttriebwagen zum Einsatz kommen. 

Weisbrod: Die müßten allerdings neu gebaut 
werden ? 

Schulz: Natürlich wären es Neubauten. Ein von 
der Salzgitter AG konstruierter, für Spanien 
bestimmter Triebwagen ist auf der Harzquer- 

bahn getestet worden und hat gute, sogar sehr 
gute Werte in ökologischer Hinsicht erbracht. 
Weisbrod:Alles in allem darf man sagen, daß 
die Situation fürdie Schmalspur-Dampfloko- 

motiven und die Schmalspurstrecken in der 

ehemaligen DDßdoch optimistischzu beurtei- 

len ist undgeplante Stillegungen, die vorder 
Wende dre Eisenbahnfreunde verunsichetiha- 
ben, gebanntsmd. 
Schulz: Wir hoffen dassehr. Die Eisenbahner- 
innen und Eisenbahner unseres Werkes legen 

alle ihre Anstrengungen in die Erhaltung der 
Schmalspur-Dampflokomotiven, der Rollfahr- 
zeuge und der Lokomotivtransportwagen und 
hoffen, sie noch recht lange in Görlitz instand- 

haltenzu können. 
Weisbrod: Herr Schulz, im Namen des Eisen- 
bahn-Journals danke ich Ihnen fürdieses Ge- 

sprächganz herzlich! 

Bild 11: Für die 16,5 km lange 
Strecke der Lößnitztalbahn be- 
nötigt der Zug eine gute Stunde. 
Hauptsächlich für den Güter- 
transporterrichtet, befördertdie 
Bahn auf der 750-mm-Spur 
heute vorallem Touristen 
zwischen ßadebeul-Ost und 
Radeburg. Unser Foto zeigt 
einen der von den Einheimischen 
“Lößnitzdackel”genannten Züge 
kurz vor dem Haltepunkt 
“Weißes ßoß”in ßadebeul, wo 
er die Gleise der Straßenbahn- 
linien 4 und 5 aus Dresden 
kreuzt. Fotos: 1,3 - 6, 11: 
J. Nelkenbrecher 
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Bild 1: Am 13. FebruarpräsentIerte die Bun- 
desbahn in München ihre ersten Trailerzugeln- 
heiten. Derzelt laufen sie im Praxistest zwischen 
Ingolstadt und dem Raum Wuppertal. 
Foto: ß.ß. ßossberg 

Zauberwort 
RoadRail 
Ein neues Transportsystem am Start 
In den letzten Jahren stellte die westeuropäi- 

desbahn-Zentralämter Minden und München, 
derzeit mit der Einführung der ICE-Züge be- 
schäftigt, verfügten indes nicht überdie erfor- 
derlichen Kapazitäten. Daraufhin übernahm die 
Zentralstelle Wagentechnik der Deutschen 
Reichsbahn in Delitzsch den Gesamtauftrag für 

sehe Industrie mehrereTrailersystemevor, deren 
Fahrzeuge auf der Schiene miteinander nicht 
kuppelbarsind. Die Deutsche Bundesbahn hat 
nach einer Reihevon Tests mit dem Trailerzug- 
System “RoadRailer”der RoadRailer Europa 
GmbH Ottobrunn diesem kürzlich die bahn- 
technischeZulassung erteilt und mitder kom- 
merziellen Erprobung begonnen. 
Die Anfänge für ein solches System liegen 
bereits in den 50er Jahren in den USA. Bis Ende 
1990 hat sich dort ein Bestand an den entspre- 
chenden Systemelementen von rund 2500 Stück 
herausgebildet. Besonders wichtig sind die 
überaus positiven Erfahrungen, diedabei mit 
dertechnischen und betrieblichen Zuverlässig- 
keitgemachtwurden. 
Mitteder80erJahreführtemandanninDeutsch- 
land Studien zu einem ähnlichen System durch. 
Die Realisierung, die sich daraus hätte ergeben 
können, scheiterte allerdings an einem Inve- 
stor. 
Die Notwendigkeit für Schiene und Straße, 
über Alternativen zum klassischen Kombinier- 
ten Verkehrsowie zum überproportional anstei- 
genden und immer mehr ins Kreuzfeuergera- 
tenden reinen Lkw-Transport nachzudenken, 
nahm indessen rapidezu. Inzwischen scheint 
allen Beteiligten klar zu sein, daß die Lösung 
nach wievor in einem Zusammenwirken beider 
Verkehrsträger liegt-wenn auch mit einer intel- 
ligenteren als der bisherigen Schnittstellenlö- 
sung. 
So fiel Ende 1989 bei der Bundesbahn die 
Entscheidung für einen “Quickshot”, sozusa- 
gen”vonderStange”eine begrenzte Anzahlder 
notwendigen Trailereinheiten zu erwerben. Es 
handeltsichdabei umdrei bimodaleAuflieger, 
fürderen Mitführung im Zug vier Drehgestelle 
sowiejezwei Front- und Mitteladapter benötigt 
werden. Bei deren Konzipierung wurde, wie 
gesagt, das amerikanische System zugrunde 
gelegt, allerdings nicht ohne es an die Bedürf- 
nissedereuropäischen Bahnen anzupassen, 
was vor allem wegen der unterschiedlichen 
Bremsvorschriften notwendig wurde. 
UmdieZulassungfürden regulären Betriebzu 
erlanoen, mußten dieTrailerein umfanoreiches 
Erprobun sprogramm durchlaufen. Die Bun- 

4 

die Untersuchung und Erprobung desTraier- 
1 

zuges auf der Schiene. 
-LLc- 

AufderGrundlagedesZulassungsprogramms \ 

‘\,\ 

der DB stellte diezentralstelle Wagentechnik 
\i? 

einen langen Testplan auf, den sie mit Unter- \ 
stützungweiterer Reichsbahn-Dienststellensowie 
desostberliner InstitutsfürSchienenfahrzeuge “, 
im Oktober 1990 nach weniger als 100 Tagen \ 

abschloß. Dazu gehörten unter anderem Ver- 
messungen, Prüfstanderprobungen wie Zug-/ \ 
Druck-Versucheund Bremsuntersuchungen, lauf- 
und bremstechnische Fahrversuche, Brems- 
schlepp- und Auflaufversuche, jeweils mit lee- \ 
ren und mit beladenenTrailern. 
Alle Erprobungen wurden mit Erfolg SS-- 

abgeschlossen, diezulassung im Ja- 
nuardiesesJahreserteiIt. 
Am besten erfassen läßt sich das P 
System sicherlich mit Hilfe der bei- 
gefügten Illustrationen. Im Grunde 
handelt es sich um eine verblüffend 
einfache Lösung, die natürlich erst 
einmal technisch realisiertwerden 
mußte. IneinemSatzgesagt,gehtes 
dabei um die Möglichkeit, einen Sattelauflieger eins der besagten Drehgestelle geschoben, 
je nach Bedarf als normalen Sattelzug auf der und zwar ganz einfach von der Zugmaschine, 
Straße oder als Waggon auf der Schiene fahren die lediglich an einen eingeebneten Gleisan- 
zu lassen. schlußfahren muß. Aufwendige Umschlagan- 
Als Straßenfahrzeug unterscheidet sich der lagen und -geräte werden damit überflüssig - 
RoadRailer nurgeringfügig von einem üblichen ein wesentlicher Grund fürdie Wirtschaftlich- 
Sattelauflieger. Wegendes verstärkten Chas- keit des RoadRailer-Systems. 
sis ist lediglich die Nutzlast etwas geringer. Für Die Straßenachsen werden übrigens für die 
die Durchsetzung des RoadRailer-Systems Fahrt auf der Schiene pneumatisch angehoben 
müßten die Spediteure (evtl. über Leasing-Fir- undverriegelt. Diezulässigen Höhenabmes- 
men) die Beschaffung dieserAuflieger über- sungen werden vom RoadRailer bei Straßen- 
nehmen. AuchfürdieDrehgestelleundAdapter und Schienenbetrieb unterschritten. Er kann 
liegt die Lösung wohl im privatwirtschaftlichen deshalbauch problemlos den Brennerauf dem 
Bereich. Schienenweg überqueren. 
Auf jeden Fall wird der Sattelaufliegerfür den Hinzu kommt, daßdie Höchstgeschwindigkeit 
Schienentransport mit dem Heck auf jeweils des RoadRailers auf dem Schienen-Hauptweg 
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Bild 3: Bereits seit 
den fünfziger Jahren 
wird das RoadRailer- 
System in den USA 
genutzt. Derdortige 
Bestand beläuft sich 
mittlerweile auf ca. 
2500 Einheiten. 
Foto: RoadRailer 
Europa GmbH 

Bild 2: Ohne auf- 
wendige Umschlag- 
anlaaen läßt sich die 
Fracht auf die Schie- 
ne bringen. Der Sat- 
telschlepperschiebt 
seinen Auflieqerle- I 

*fq+ . “-1: - ‘i??g- 
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doppelt so hoch ist wie die des Lkw auf der 
Autobahn. Dadurch wird schon bei relativgerin- 
ger Entfernungdiezeitfürden Umstieg kom- 
pensiert und es verkürzen sich die Relationen, 
bei denen es sinnvoll ist, von der Straße auf die 
Schiene umzusteigen. 
Nach Aussagen der Bundesbahn, die seit dem 
21. Januargemeinsam mitderspeditionschen- 
ker Praxistests zwischen Ingolstadt und 
Schwelm bei Wuppertal durchführt, ist die 
Nachfrage nach Trailer-Ganzzügen groß. Täg- 
lich erhielte man mehrere Anfragenvon Firmen 
und Speditionen. Die Hoffnung, daß sich das 
System nun auch schnellstens in umweltrele- 
vantem Maße durchsetzen möge, erhält Auf- 
trieb. 

Bild 5: Als Straßenfahrzeug unterscheidet sich 
der RoadRailer nurgeringfügig von einem nor- 
malen Sattelauflieger. Für die Fahrt auf Drehge- 
stellen werden die Straßenachsen pneumatisch 
angehoben und verriegelt. Foto: DB 
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Zeichnung: 
RoadRailer 
Europa GmbH Ob nun aber in nächsterzeit ein gemeinsamer 

SystementscheiddereuropäischenBahnenfallen 
oder sich eines der Systeme aus dem Markt 
herausspontandurchsetzenwird-vordiesem 
steht eine große Aufgabe: den totalen Kollaps 
des Autobahnverkehrs in Zusammenhang mit 
dem erwarteten Transportboom durch den 
Gemeinsamen Markt (1993) zu verhindern. 
Wirwerden Sie auf dem laufenden halten. 

Christiane Bergmann 



Bild 1: Lokalbahnlok GtL 4/5 der Gruppenverwaltung Bayern 
die Heizerseife der 98 7 0 17. Archivfoto Kraus-Maffei 

GtL 4/5 - Baureihe 981° 
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 98j” 
(GtL 4/5) von 1929, der 98g (später in 98” um- 
gezeichnet;ebenfallsGattung GtL4/5) ab 1934, 
der LAG Nr. 87 und 88 (9818) sowie der TAG 
Nr. 7 von 1936. 
Über diese “Familie” ist im Eisenbahn-Journal 
bereits mehrfach berichtet worden, so z.B. im 
Bayern-Journal der Ausgaben 2/1982 und 
3/1982, kürzlich auch in 11 /1990. Anlaßfür letz- 
teren Beitrag wardie Fleischmann-Neuheit des 
Jahres 1990: die Baureihe 988. 
Mit dem naheliegenden Gedanken, ein Grund- 
modell gleich so zu konzipieren, daß sich aus 
ihm in ähnlicher Weise wie beim Vorbild weitere 
Varianten durch Modulbausteine entwickeln 

lassen, können sich die Großhersteller aus 
Kostengründen nicht anfreunden. Bleibt nur, 
sich eine GtL 4/4 selbst umzubauen, zum Bei- 
spiel zur BR 981° (GtL 4/5). 
Der im GtL4/4-Modell steckende Fleischmann- 
Motor ist dem Umbau im Wege; er muß ver- 
setzt oder besser ersetzt werden. Es empfiehlt 
sich, aus der Not eine Tugend zu machen und 
einen Faulhaber-Motor einzubauen (wobei 
Fräsarbeiten anfallen) oder den Austausch 
gleich von SB-Modellbau erledigen zu lassen. 
Auch an den Kunststoffteilen der 98* gibt es viel 
zu verändern. Ganze Baugruppen wie das 
Führerhaus samt d,em Kohlenkasten sind völlig 
neu anzufertigen. Ubernommen wird aufjeden 
Fall das Fahrwerk mit Steuerung und Zylinder 
sowie der Schornstein. 
Am Fahrwerk fallen folgende Änderungen an: 
l Rahmen entsprechend Skizze 1 bearbeiten: 
Den Gußblock beiderseits unten ausnehmen 
(Querschnitt etwa 3 x 3 mm2; in der Skizze 
schraffiert), um dem Betrachterden Durchblick 
unter dem Wasserkasten zum Stehkessel zu 
ermöglichen. Das Rahmenende so abtragen, 
daß die Laufachse genügend Spiel hat (in der 
Skizze schwarz gezeichnet); dazu auch die 
Ansätze hinten entfernen. Am Rahmenende 

Gegenstand Anzahl Artikelnummer 

Tenderlok, Baureihe 9@ 1 4098 

Austauschmotor 1 

Laufradsatz 1 90 531 

Polystyrolplatten 1 ,O mm; 0,5 mm; 0,25 mm stark 0 100 

Eine Reihe von im Text bezeichneten Zurüstteilen von Günther oder Weine& 

Hersteller 

Fleischmann 

Faulhaber 

Roco 

Wenzel 

/n der DRG, Baureihe 98’O von 1929, hier 

unten eine 35 mm lange Auflagefläche für den 
Sporn schaffen. Zwei M 2-Gewindebohrungen 
vorsehen und hinter den Rädern der vierten 
Kuppelachse je einen Bremszylinder (Roco- 
Ersatzteil Nr. 4116 D-033/034 der G IO) an- 
bringen. 
l Ein hinteres Auflagerfür das Lokgehäuse am 
Rahmen herstellen (Skizze 2): Messingplätt- 
chen (Sporn) mitzwei Bohrungen (2 mm Durch- 
messer) versehen, darauf einen Riegel (Kunst- 
stoffprofilstückchen) kleben. Auf ihm sitzt die 
Führerhausrückwand auf; die Höhe des Rie- 
gels muß man selbst bestimmen. Maßgebend 
ist, daß das Gehäuse mit dem Umlauf waage- 
recht sitzt, was man aber erst am Schluß bei der 
Montage einrichtet. NEM-Schacht mit einem 
1 mm starken Distanzplättchen unterkleben; 
hinteren Bahnräumerauseinern Messingblech- 
streifen und Plastikprofilstückchen 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 Kurzschluß durch den u.U. berühren- 
den Spurkranz des Laufrads zu verhindern. 
l Deichsel des Krauss-Helmholtz-Gestells für 
die Nachlaufachse imitieren (Skizze 3). Sehr 
gut eignet 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. Schließlich das Deichselgestell mit einer 
Blechschraube an einem mit UHU-Greenit 
anzuklebenden Plastikblöckchen anlenken 
(Skizze 2, rechts). 
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BildP: In den 30er Jahren entstanddieses Foto in Mühldorf/Obb., das die 98 1022 mit einem Lokalbahn-Personenzug zeigt. Foto: Slg. Dr. Scheingraber 

. Radsterne und Rahmen mrt Plaka Nr. 56 

(Dunkelbraun)grundreren, mit Karminrot (Deck- 
farbeiSchulmalkasten) übermalen und mit 
Mattlackfrxieren. Vorsicht, daß keine Farb- und 

Lackreste an Lauf- und Stromabnahmeflächen 
der Räder haften bleiben! 
Mehr Aufwand erfordert das Gehäuse: Der 
Eindruck, das GtL 4&Führerhaus würde srch 

auchfürdieGtL4/5ergnen, tauscht. Es besteht 
eine ganze Reihe kleiner, aber charakteristi- 
scher Unterschiede. Man kann zwar durch 

Eingnffe mit Feile und Säge einiges anpassen, 

aber dem halbwegs kritischen Betrachter blei- 
ben die Differenzen nicht verborgen. Das Be- 

ste ist es meines Erachtens, für die GtL 4/5 
ein völlig neues Haus samt Kohlenkasten 

aus 1 mm starkem Plattenmaterial (Polystyrol) 
zu basteln: 
* Seiten-, Vorder- und Rückwände des Führer- 
hausessowieKohlenkastenteilenach Skizze4 

anfertigen undzusammenkleben (UHU-Plast). 
Die Führerhaustüren und die Seitenfensterrah- 
men vom Original-GtL 4/4-Haus übernehmen, 

dieTürfensteraberetwasgrößerfeilen. Denun- 

teren Rand der Kohlenkastenrückwand ver- 
schließt man mit einem viertelrund gefeilten 
3’.Plastikstab, der ersatzweise auch aus 
1 mm dicken Strerfen zusammengeklebt wrrd. 

. Als Dach dient ein Abschnitt des Daches des 
Kühlwagens Ibces Nr. 303 103/111/113 von 
Lima (Skizze 4), das passende Deckleisten und 

Regenrinnen sowie ziemlich genau die richtige 
Wölbung aufweist. Daran werden Regenfall- 
rohre aus Draht (1 mm Durchmesser) gesetzt; 
einen Lüftungsaufsatz bastelt man sich aus 

zwei kleinen Kunststoffstückchen. 

Bild 3: Der oben ab- 
gebildeten Vorb//ds/- 
tuation angepaßt /st 
diese Modellszene 
Das TrIebfahrzeug 
der Baureihe 981°ent- 
stand in der “Hobby- 
werkstatt” am KY- 
chentlsch. 
Foto: Dr. Hufnagel 
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Auf lager für die 
Führ&aus-Rückwand 
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Bild 4: Einige Bauschritte illustf~ert wiedergegeben. Zeichnung: Dr. Hufnagel 

Bild 5: Das Modell des Verfassers dieses Umbaubeitrages: HO-Lok 98 1022 auf dem Vorführgleis. 
Foto: Dr. Hufnagel 

r 

l Griffstangen (05 mm und 0,6 mm Durchmes- 
ser) mit Haltern (Günther Nr. 1310), Trittbleche 
hinten und seitlich (Günther Nr. 1291, etwas 
kürzer geschnitten, bzw. aus Riffelblechimita- 
tion), Laternenhalter und Glocke (Günther Nr. 
1363 und 1441) werden angesteckt und jeweils 
mit Sekundenkleber befestigt. 
l Die kreisrunden Stirnwandfenster elliptisch 
zufeilen und einpassen, aber erst nach dem 
Bemalen des Gehäuses einsetzen. Am wenig- 
sten Einbauprobleme verursacht der geöffnete 
Zustand der Fenster. 
l Umlauf nach Skizze 5 zweimal je Seite stük- 
keln. Die einzufügenden kurzen Teile bastelt 
man sich aus Messing- und Plastikprofilstück- 
chen. Stoßstellen empfehlenswerterweise mit 
dünnen Messingstreifen hinterkleben (Sekun- 
denkleber). Läßt sich der Umlaufdann nur noch 
schwer über den Getriebeblock des Rahmens 
schieben, sollte man dessen Ober- und Unter- 
kante etwas rund feilen. Über den Puffern Later- 
nenhaltereinsetzen/-kleben. 
Nun zum Kessel: Die ersten 33 Exemplareder 
GtL 4/5 wurden mit einem großen Dom ausge- 
rüstet, unter dessen Haube der Dampfdom und 
ein Speisewasserreiniger steckten. Ihn bastelt 
man nach Skizze 9. 
l Der Originaldom wird bis auf seine Sattel- 
krempe entfernt. Reglerzug und Sanderzug 
vorsichtig abnehmen und aufbewahren. Die 
seitlichen Deckel liefert der Vorwärmer der 
Roco-G 10 (Ersatzteil Nr. 4116 S-O1 5), und die 
Speiseventilestammen-etwaszugeschnitten 
- vom Originalkessel. Sicherheitsventile nicht 
vergessen! Nach einigen Dienstjahren wurden 
die Speisewasserreiniger wieder entfernt-sie 
hatten sich nicht bewährt-, und der Dampfdom 
stand wieder für sich allein. Wer diese Variante 
bevorzugt, kann die Originaldome (Dampf- und 
Sanddom) belassen. 
l Am hinteren Kesselende muß alles heraus- 
gearbeitetwerden, was beim Überstülpen über 
den Gußblock im Wege steht (Schraffiertes in 
Skizze 6). Den Befestigungszapfen absägen 
und ca. 3,5 mm weiter vorn wieder ankleben, 
um 4 mm verlängern und die Bohrung in den 
Kesselballast hinein etwas fortführen. Mit der 
Befestigungsschraube eine Funktionsprobe 
durchführen. 
l Rauchkammertürabziehen, Rauchkammerum 
45 mm bei 14,5 mm Durchmesser nach vorne 
verlängern, Tür wieder ansetzen. 
l Wasserkästen nach vorne abschrägen (Skiz- 
ze 7), Seiten- und Vorderwände durch 0,5 mm 

dicke Plastikauflage 
verstärken und unten 
3 mm anstückeln, 
Schrägteil mit 0,25 
mm starkem Kunst- 
stoff abdecken, Griff- 
stangen auf- und Tritt- 
bleche (Günther Nr. 
1291) anstecken, 
größere Wasserein- 
fülldeckel (Günther 
Nr. 1124) anbringen. 
. Neue Ballast- 
stücke für die Was- 
serkästen aus Blei- 
blech fertigen, mit 
UHU-Greenitzusam- 
men- und in die Kä- 
sten einkleben. Soll- 
te ihre Gesamtstärke 
von 6 mm etwas zu 
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groß sein, einfach das Paket im Schraubstock 
dünnerpressen. 
l Rauchkammerträgeraus 1 mmdickem Kunst- 
stoffmaterial basteln (Skizze 8) und unter die 
Rauchkammer kleben. Dazu auch einen Steg 
unter die Wasserkästen in der Nähe der Auf- 
wurfhebelgewichte kleben, umden Umlauf besser 
gegen diese zu versteifen. 
l Führerhaus mit Umlauf und Kessel (UHU- 
Greenit) zusammenkleben, Dampfpfeife (Gün- 
ther Nr. 1241) anstecken. 
l Linke Lokseite ausstatten (Skizze 10): Licht- 
maschine mit Rohren (1) dazu Originalauflager 
des Generators etwas zuschneiden und Roco- 
Lichtmaschine Nr. 4116 S-l 50 (Ersatzteil G 10) 
aufkleben; Wagenheber (Günther Nr. 1104) (2). 
l Rechte Lokseite (Skizze 11): Originalluftpum- 
pe mit geänderter Rohrführung (1); Reglerzug 
(2) und Sanderdoppelzug biszum Sanddom (3) 
wieder anbringen; Speiseleitungen (0,6 mm 
Durchmesser) bis zu den Speiseventilen (4) 
an der Domrückseite; Wagenheber (5). 
l Frontpartie (Skizze 11): Griffstangen an der 
Rauchkammer (1); Laternenhalter mit Num- 
mernschild (2). 
l Gehäuse dunkelbraun grundieren, dann 
schwarz spritzen und anschließend patinieren. 
Pufferbohlen und Umlaufunterkante karminrot 
bemalen. Führerhaus innen braun auslegen. 
Lokschildersatz für 98 1022 (Nr. D 250 von H. 
Gaßner)anbringen.Schildernurschwarzüber- 
malen, dann Texte blank schaben. Schließlich 
alles matt lackieren. 
l Führerhausfenster mit Sekundenkleber ein- 
kleben. 
Nun werden am Fahrwerkdiesteuerungen und 
Zylinder montiert und die Pufferbohle vorge- 
steckt. Eine Probefahrt bereits jetzt erscheint 
angebracht (Fahrwerk belasten). Schließlich 
bastelt man noch zwei Gehäuse für die Druck- 
ausgleicher aus Kunststoffresten und Messing- 
riffelblech (Skizze 1 0), klebt sie auf diezylinder, 
aber nicht an den Rauchkammerträger und 
steckt mit flachgeklopftem Messingdraht imi- 
tierte Betätigungshebel an. 
Die Probefahrt hat stattgefunden. Sie können 
alsoIhr‘frischgebackenes”GtL4/5-Modellsofort 
der zuständigen Lokdienststelle zuweisen und 
mit ihm einen zünftigen bayerischen Lokal- 
bahnzug - vorbildgetreu bespannt - auf die 
Fahrtschicken. Wenn das kleine “Botkerl” auch 
weit mehr Arbeit erforderte, als man wohl auf 
den ersten Blick vermutet hat, so ist es doch ein 
hübsches, apartes Modell, das unseren bayeri- 
schen Lokalbahnlokpark sehr bereichert. 

Dr. Sigurd Hufnagel 

Bild 6 (oben): Zeichnerische 
Darstellung verschiedener Um- 
bauschritte am Lokgehäuse. 
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 
Werksaufnahmegibt alle Details 
der Lokführerseite wieder, deren 
Erkennen Basis für einen gelun- 
genen Modellbau ist. 
Archivfoto Krauss-Maffei 

- 
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Das Pünktlichkeitsproblem der Bundesbahn 
,@ ..e. / VÜNSTER 

Von technischen Störungen 
und höheren Gewalten (\ 

c,. 8 < c 
Davensberg , 3. c % 

InderDezemberausgabederDB-Zeitung”Blick- 
punkt”waralsZahlzu lesen, was Bahnreisende 
in letzterzeit vor harte Geduldsproben gestellt 

hatte: 65% (der schlechteste Wert seit Einfüh- 
rung des doppelklassigen IC-Systems 1979) 
habe der Pünktlichkeitsgrad des EC/IC-Ver- 

kehrs in den letzten drei Monatendes Jahres 
1990 nur mehr betragen. Der weitverbreiteten 
Ansicht, daßdleserwenigwerbewirksameZu- 

stand eine logische Folge der DB-Personalpo- 
litik sei, wurde dabei gleich in den ersten drei 
Sätzen des Artikels entgegengetreten. Denn: 

“Hauptursachen... sindtechnischestörungen 
undsichdarausergebendeFolgeverspätungen 
durch Abwarten von Anschlüssen, Bauarbeiten 

und Übernahmeverspätungenvon Nachbarbah- 
nen.” Ein Großteil der Schuld wird einem 
Dammrutsch zwischen Lünen und Werne ge- 

geben (Strecke Münster/Westf.- Lünen), Infel- 
gedessen die Strecke bis zum Fahrplanwech- 
sel im Juni 1991 gesperrt bleiben muß. 
Das war uns dann doch zu viel der Selbstkritik. 

Sollte der Bundesbahn wirklich einfach ein 
Damm weggerutscht sein, ohnedaßvorherje- 
mand auf die Gefahr aufmerksam geworden 

wäre? Oder wurde da etwas “verbummelt”? 
Schließlich, warum dauert esso lange, bisder 
Damm wieder aufgeschüttet ist? 
Unsere Nachfrage bei derzuständigen Bun- 

desbahndirektion in Essen erbrachte ein viel 
differenzierteres Bild und, als wesentlichstes 
Ergebnis, den Nachweis positlverund erfolgrei- 
cher Bemühungen der Bundesbahner Im Inter- 

esse der Reisenden. Eben das schien uns so 
wichtig, daß wiresgern auf diesem Wege publik 
machen. 

Tatsache ist, daß der besagte Abschnitt am 
8. März 1990 gesperrt wurde. In der betreffen- 
den Pressemeldung hießesdazu:“Nach einge- 

henden Untersuchungen hattesich herausge- 
stellt,daßderalssanierungsbedürftlg bekann- 
te Unterbau der Strecke, deren Reparaturur- 
sprünglichfür 1992vorgesehenwar, nicht mehr 

die Standfestigkeit aufwies, diefürdienotwen- 
digen Fahrgeschwindigkeiten, insbesondereder 
Intercity-Züge, erforderlich war. 
Vermutlich waren dieorkanartigen Stürme im 

Frühjahr des Jahres Auslöser des Dammrut- 
sches. Durch die Auflockerung der Böschung, 
hervorgerufendurchverstärkteBaumbewegun- 

gen, konnte Wasser ungehindert in den Im 
Jahre 1920elngebauten Mergelboden eindrin- 
gen und brachte letztlich den Damm in einen 

Instabilen Zustand. Der beim Bau der Strecke in 
den Einschnitten gewonnene Boden, mitdem 
biszu 14Meterhohe Dämmeerrichtetwurden, 
ist witterungsanfällig und daherfür diegroße 

Belastung und höhereGeschwindigkeiten auf 
Dauer nicht mehr geeignet. Daher konnte der 
Betrieb in der Vergangenheit auch nur mit er- 
höhtem Unterhaltsaufwand aufrecht erhalten 

werden. 
Die Erdarbeiten umfassen hauptsächlich den 
Rück- und Neubau der Dammkrone in einer 
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De Situafmn auf emen Bhck: Zwischen Lünen 
und Werne brhkelte der Damm, die Strecke 
Capelle - Davensberg wird gleich mit sarverf. 
Die Linie 1 wird Uber Hamm umgeleitet. 
Skizze: Merker Verlag 

Mächtigkeit von bis zu 2,20 Meter, gemessen 
vonderSchienenoberkantedesGleises. Dafür 
müssen allein über600 000 Kubikmeter Boden- 

massen bewegtwerden...” 
Dadie Strecke nun einmal nicht befahrbar Ist, 
werden-mitgroßem Aufwand undunterstren- 

ger EinhaltungdesTerminplans- gleichzeitig 
auch andere früher oder später notwendige 
Maßnahmendurchgeführt. Diepressemeldung 
zählt auf: 

“Beider Eisenbahnbrückeausdem Jahre 1928 
überdie Ascheberger Straße in Davensberg 
werden die Widerlager und der Überbau erneu- 

ert. Nördlich von Amelsbüren werden an der 
stählernen Fachwerkbrücke über den Dort- 
mund-Ems-Kanal notwendige Reparaturarbei- 
ten durchgeführt. An der aus dem Jahre 1927 

stammenden Kanalbrücke muß neben einem 
Korrosionsschutz und Arbeiten an den Widerla- 
gerndergesamtestahlbau instandgesetztwer- 

den, dazu erhält die Brücke einen Trog mit 
durchgehendem Schotterbett, dasauch dieGe- 
räuschemission vermindert. Ander Brücke über 
derLandstraßeL885mußderausdemJahre 

1927stammende gesamte Stahlüberbau der 
Brücke durch einen neuen Stahlbetonüberbau 
ersetztwerden, auch die Widerlager müssen 

erneuertwerden...” 
Für die Erneuerung der Brücken sowie der 
beiden übrigens nur eingleisigen Streckenab- 

schnitte Lünen-Werne und Capelle- Davens- 
berg auf einer Länge von über 16 km sind 
Gesamtinvestitionen von über70 Millionen DM 
veranschlagt. 

So notwendig und positivdiese Erneuerung Ist, 
so wenig läßt sie sich ohne Beeinträchtigung 
des Zugverkehrs realisieren. Die BD Essen: 
“Seit der Unterbrechung der Strecke werden 

dieInterCity-ZügederLiniel (Hamburg-Stutt- 
gart) zwischen Dortmund und Münster über 
Hamm (Westf.) umgeleitet. Das hatzur Folge, 

daßderVerkehrdieserLinie,aberauchdermit 
ihrin Dortmund korrespondierenden K-Linien 

2(Hannover-Dortmund-Essen-München) 
sowie5 (Dortmund-München über Hagen und 
Wuppertal) sehr Unterverspätungen leidet, die 

sich überdas gesamte Netz der DB ausdehnen 
unddamitdie Pünktlichkeitdesgesamten IC/ 
EC-Verkehrsempfindlich beeinflussen. 

Der Nah- und Bezirksverkehr wird zwischen 
Dortmund und Lünen mit Pendelzügen, zwi- 
schen Lünen und Münster mit Bussen durchge- 
führt....” 

Dabei tun die Bundesbahner dieser Region 
alles, um die Auswirkungen dieser Umleitung 

möglichstgeringzu halten,genausoaberauch, 
umgenerelleinen hohen Pünktlichkeitsgradzu 
erreichen. Mit Erfolg, wie man betonen muß. 
Denn am Stichtag 24.01 .1991 konnte die DB 

Essen für ihren Bereich trotz aller Hindernisse 
einen Pünktlichkeitsgrad von 90,2 % bei “ein- 
brechenden”(alsovon anderen Bundesbahn- 
Direktionen übernommenen) und immerhin noch 

77,6 % bei den weitergegebenen Zügen für den 
Monat Januarvermelden. 
Dafür, daß die Bundesbahn durchaus besser 
sein kann als ihr Ruf, gibt es sogar schriftliche 

Zeugnisse. Existiert doch tatsächlich eine 
Anweisung der BD Essen an den Bahnhof Hamm 
(Westf.), inderdiefolgenden Formulierungen 

enthalten sind: “Besonders unangenehm und 
aus Reisendensichtauch unverständlich ist... 
diegelegentlicheSituation,daßein relativpünkt- 

licher [umgeleiteter, d. Red.] Zug der Linie 1 
[Hamburg-Stuttgart,d. Red.]in Hamm (Westf. 
durchfährt, der folgende Zug der Linie 2 jedocl 
höherverspätet ist. 

Umden“leidgeprüften”ReisendenderLinie2il 
diesem konkreten Fall entgegenzukommen, 
ordnen wir an, daß die umgeleitete Linie 1 
immerdann in Hamm (Westf.) zumzustieg von 

Reisenden hält, wenn die Linie 2 mit einer 
Verspätung von ca. 10 Minuten und mehr zu 
erwarten ist...” 

Das ist Kundendienst in seinem wahren Sinne! 
-cb- 



Transrapid macht 
Pause 
Auf derTransrapid-Versuchsanla- 
ge im Emsland fährt zur Zeit kein 
“Zug”, gleichwohl herrscht rege 
Betriebsamkeit. Der Fahrweg, an 
dem in der Vergangenheit Schä- 
den aufgetreten waren, wird für 
eineserievon Demonstrationsfahr- 
ten auf Vordermann gebracht, die 
im kommenden Sommereindrucks- 
voll den bisher bei der Magnet- 
bahnentwicklungerreichten.Stand 
deutlich machen sollen. 
Das Entwicklungs- und Experimen- 
talprogramm zum Erreichen der 
Einsatzreife war im vergangenen 
Herbst ausgelaufen, nachdem auf 
derTransrapid-Versuchsanlageim 
Emsland am 16. August 1990 eine 
Gesamtfahrleistung von 100 000 
Kilometern erreicht worden war. 
Dabei legten der “Transrapid 06” 
genau 64770 Kilometer, der“Trans- 
rapid 07” immerhin auch 35 230 
Kilometerzurück. Bei Dauerversu- 
chen wurden Geschwindigkeiten 
zwischen 300 und 400 km/h ge- 
fahren. Allein in der letzten Woche 
des Dauerversuchs wurden insge- 
samt 10 000 Kilometerzurückge- 
legt, einzelne Fahrten mit mehr als 
1000 KilometerohneZwischenhalt. 
Die Prüfungen zur Einsatzreifesind 
inzwischen abgeschlossen. Nach 
einem zusammenfassenden Gut- 
achten der Bundesregierung will 
Thyssen die Magnetbahn bis zur 
Serienreifeweiterentwickeln. 
Fürdie426 km langeverbindung 
zwischen Las Vegas und dem ka- 
lifornischen Disneyland (Anaheim) 
wurde jetzt grünes Licht gegeben. 
Unter Federführung der Firmen 
Bechtel (USA) und Transrapid sollen 
1998 die ersten Passagiere mit 
rund 450 km/h auf der etwa fünf 
Milliarden Dollar teuren Strecke 
reisen können. Der Bau soll 1993 
beginnen. KR. 

Deutsche Bahnen be- 
schaffen gemeinsam 
Im Fahrzeugdienstbeschränktsich 
dieZusammenarbeitvon Bundes- 
bahn und Reichsbahn nicht auf die 
Vermietung von DR-Elektroloko- 
motiven der Reihe 243 an die DB 
(hier,Reihe 143) unddiegegensei- 
tigeUbernahmevonZugförderungs- 
leistungen. Künftig beschaffen beide 
Bahnen ihr rollendes Material ge- 
meinsam;dieVerantwortung hier- 
fürübernahmderBereichEinkauf 
der Deutschen Bundesbahn. Er 
SchreibtinAbstimmungmitderDR 
alle Aufträge aus. Zum einen wol- 
len die Bahnen durchgrößere Los- 
größen Preisvorteileerwirken,zum 
anderen arbeiten sie schon jetzt 
auf die bedarfsgerechte Struktur 

desgemeinsamen Fahrzeugparks 
hin, der mit der abzusehenden 
Vereinigung beider Bahnen ent- 
stehen wird. 
Möglicherweise schon vom Jah- 
resende 1991 an wird die Deut- 
sche Reichsbahn für den Neben- 
bahndienst Dieseltriebwagender 
DB-Reihe 628 beschaffen. Einge- 
meinsames Nummernsystem für 
die Lokomotiven und Triebwagen 
wird schon erarbeitet. Das Reichs- 
bahn-Ausbesserungswerk Hal- 
berstadtsoll InterRegio-Wagen re- 
konsturieren bzw. neu bauen, hier 
ist an die Vertöchterurig analog der 

“Vorschau’auf den Fahrplanbetrieb des /CE ab dem 2. Juni 7991. EinmR - 
pro Stunde und Richtung wird ein solcher moderner Lindwurm auch die 
GeislingerSteige befahren. Die Aufnahme entstandam 10.01.1991 bei mi 
Amstetten, als die Bundesbahn- Versuchsanstalt München mit den TK40 1 
0 15/5 15 und 12 mit Ballastgewichten bestückten Zwischenwagen Versuche 
zum Regelverhalten der Triebköpfe bei Trockenheit und Nässe unternahm. 
Da auch Anfahrversuche in der Steigung auf dem Programm standen, war 
auf der Talseite eine Lok der Baureihe 140 angekuppelt, damit im Ernstfall 
Schubhilfe zur Verfügung stünde. Foto: Th. Küsfner 

Natürlich braucht man nicht drei Loks, um 12 InterRegio- (und einen Meß-) 
Wagen zu ziehen. Sinn undzweck der Fahrten zwischen München und 
Lindau (21. -25. Januar 1991) waren Untersuchungen am (verbesserten) 
neuen Ladegerät der Interßegio- Wagen unter der Voraussetzung, daß ent- 
weder die DB-Baureihe 218, die DR-Baureihe 132 oder die DR-Baureihe 
119 den Zug befördert Unser Foto zeigt die ausgefallene Kombination 
(132383+ 119066+218342)am21.01.1991 beiHarbatshofeninder 
Nähe von Oberstaufen. Foto: Th. Küstner 

PFA Weiden gedacht. 
Die Intercity-Wagen der Deutschen 
Bundesbahn,diemitderAufnah- 
medes ICE-Verkehrs im Juni 1991 
frei werden, kauft oder mietet die 
Deutsche Reichsbahn. -hn 

Bundesbahn will Dop- 
pelstockwagen kaufen 

“Von derStange”will die Bundes- 
bahn Doppelstockwagen beschaf- 
fen. EndeNovembervergangenen 
Jahresfandin Frankfurt(Main)vor 
den maßgebenden Persönlichkei- 
ten der Bundesbahn eine Vorfüh- 
rung von Doppelstockwagen der 
Reichsbahn,derSchweizerischen 
Bundesbahnen undder Niederlän- 
dischen Eisenbahnen statt. 
Nach der Besichtigung stimmte 
Bundesbahn-Vorstandsmitglied 
Hemjö Klein dem Vorschlag der 
Fachdienstegrundsätzlichzu, in 
Anbetrachtdesverhältnismäßig 
geringen Bedarfs keinen neuen 
Wagen entwickeln zu lassen, son- 
dern einen bereits angebotenen 
mit den erforderlichen Anpassun- 
gen an den Einsatz bei der Bun- 
desbahn zu beschaffen. Gedacht 
ist an eine Ausschreibung auf der 
Basisdesvon Schindler-Waggon 
fürdieschweizerischen Bundes- 

bahnen gebauten Doppelstockwa- 
genswieerbeiders-BahnZürich 
bereitseingesetzt ist. Dieserwagen 
gilt als einziger, dersich mit gerin- 
gem Aufwand an DB-Standards 
anpassen Iäßt;andere Wagen, so 
auch die der Französischen Ei- 
senbahnenSNCF,müßtenimelek- 
trisehen Teil völlig umkonstruiert 
werden. 
Als Einsatzgebiete sind vorerst nur 
München und Stuttgart, womög- 
lich noch der Verkehrsverbund 
Rhein-RuhrimGespräch. Jetztwird 
im einzelnen ermittelt, welche Strek- 
ken und Umläufefür Doppelstock- 
wagen in Frage kommen undwel- 
cher Bedarf besteht. 
Als nächster Schritt ist die Prüfung 
der Einsatzmöglichkeiten im Hin- 
blick auf das größere Fahrzeug- 
profil der Doppelstockwagen vor- 
gesehen. Danach sollen Verhand- 
lungen mit der Industrie aufgenom- 
men werden mit dem Ziel, Schind- 
Ier-WageneinschließlichderSteu- 
erwagen “von der Stange”zu be- 
schaffen. Bauart- und Konstruk- 
tionsänderungen soll es nicht ge- 
ben, Farbgebung und Design sol- 
len jedoch dem Bundesbahn-Kon- 
zept entsprechen. Vorgesehen ist 
der Einbau vandalismusresisten- 
tersitze; auf Verbesserungen des 
Türschließmechanismus mit dem 

Ziel kürzerer Schließzeiten wird 
besonderes Augenmerkgerichtet. 
Die Lauffähigkeit der Wagen soll 
von 130 km/h auf 160 kmlh erhöht 
werden. R.R. 

Notprogramm droht 
“Wenn die Bundesbahn nicht um- 
gehend Anreize schafft, um die 
Eisenbahnerwiederzu motivieren 
und Neueinstellungen zu ermögli- 
chen -vor allem durch bessere 
Bezahlung und eine angemesse- 
ne Bewertung der Arbeitsplätze-, 
ist in kurzerzeit mit einem Chaos 
auf den Schienen zu rechnen”, 
warnte der Münchner Bezirkslei- 
terder Eisenbahner-Gewerkschaft 
GdED Endevergangenen Jahres 
angesichtsdesgravierenden Per- 
sonalmangels gerade auch in 
Bayern. Beladene und abfahrbe- 
reite Güterzüge müssen deshalb 
reihenweise auf den Abstellglei- 
sen stehenbleiben; Personenzüge 
müssen demnächst auf schwäche- 
ren Strecken u.U. gestrichen und 
durch Busse ersetzt werden. 
SchlimmstenfallsdrohtStrecken- 
Stillegung. Vom dreistufigen Not- 
fallplan könnten u.a. diefolgenden 
Verbindungen betroffen werden: 
Günzburg-Mindelheim, Rosen- 
heim - WasserburglBahnhof - 
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Garthing - Traunstein, Prien - 
Aschau, Donauwörth-Ingolstadt, 
Tutzing-Kochel. Undeineganze 
Reihe mehr. 
Bis zum Jahresende fehlten im 
Bereich der BD München wenig- 
stens 1650 Leute, darunter 220 
Lokführer. Beidennochvorhande- 
nen 230000 Eisenbahnern soll es 
zu dieser Zeit noch einen “Berg” 
von sage und schreibe 160 000 
Tagen Resturlaub und 140 000 
Tagen für Überstunden gegeben 
haben. “Falls sich die Personalsi- 
tuation weiter zuspitzt”, so Zeller, 
“sind im Zusammenhang mit der 
Einführung des Projektes “Fahr- 
plan 91”, das eigentlich zusätzli- 
ches Personal notwendig macht, 
auch Leistungseinschränkungen im 
Bezirksverkehr und im Münchner 
S-Bahn-Bereich nicht mehraus- 
zuschließen.” 

Aus für Reiseverkehr 
Am 7. Dezember stellte die Deut- 
sche Reichsbahn den Reisever- 
kehr auf dem Streckenabschnitt 
Aue (Sachs)-Blauenthal der DR- 
Kursbuchstrecke440Chemnitz- 
Aue (Sachs) - Blauenthal ein. Im 
Winterfahrplan 1990/91 waren hier 
noch vierzugpaare werktags für 
den Berufsverkehrvorgesehen. Die 
Reiseverkehrseinstellung wurde 
u.a. mit der “Verkürzung der Ar- 
beitszeit in einigen Betrieben” und 
“Veränderungenvon Einkaufs-, Aus- 
flugs- und anderen Reisegewohn- 
heiten’begründet. 
DerAbschnittAue(Sachs)-Blau- 
enthal ist Teil der einst durchge- 
henden Eisenbahnliniechemnitz 
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- Adorf (Vogtl.). Durch den Tal- 
sperrenbau bei Eibenstockwurde 
sie Mitte der siebziger Jahre zwi- 
schen Wolfsgrün und Schönheide 
Ost unterbrochen. -hn 

Baureihe 252 für 
Madrid - Sevilla 
Bei Krauss-Maffei in München 
entstehen gegenwärtig die ersten 
fünfzehnelektrischen Lokomotiven 
für die spanische Neubaustrecke 
Madrid -Sevilla, die schon 1992 
fertig sein soll. 
Im Gegensatzzum übrigen Netz 
mit 1668 Millimeter breiter Spur 
wirddieneueStreckealserstedes 
Landes in der europäischen Nor- 
malspur gebaut. Die Spanischen 
Staatsbahnen (RENFE) erhalten 
dafür zum ersten Mal auch Loko- 
motiven für nur 1435 Millimeter 
Spurweite. 
Insgesamt werden 75 Lokomoti- 
ven der Baureihe 252 gebaut, da- 
von 15 in Deutschland, die restli- 
chen 60 in Lizenzvon der einhei- 
mischen Industrie. Die erste der 
Lokomotiven, die für 220 km/h 
Höchstgeschwindigkeit ausgelegt 
sind, müßte bei Erscheinen dieser 
Ausgabegeradediewerkhalleder 
MünchnerLokomotivfabrikverlas- 
sen haben. Daßsiegleichzeitigdie 
20000. bei Krauss-Maffeigebaute 
Lokomotiveist,warAnlaßfüreine 
offizielle Feier. In seiner nächsten 
Ausgabewirddas Eisenbahn-Jour- 
nal darüber näher berichten. 
Die neuen vierachsigen Lokomoti- 
ven mit der Radsatzfolge Bo’Bo’ 
können unterzwei Stromsystemen 
fahren: 25 000 Volt/50 Hertz 

Wechselspannung und 3000 Volt 
Gleichspannung. Diespurweitewird 
genau 1437 Millimeter betragen, 
zwei Millimeter mehralsdie Norm. 
Die 86Tonnen schweren Maschi- 
nen werden von vier Drehstrom- 
Asynchronmotoren mitzusammen 
5600 Kilowatt Leistung angetrie- 
ben, ihre maximale Zugkraft be- 
trägt 300 Kilonewton. Damit kön- 
nen 500Tonnen schwere Reise- 
züge im Flachland mit 200 km/h 
befördert werden, in 15 o/OO Stei- 
gung noch mit 150 km/h; bei 800 
Tonnen Anhängelast und 20°/00 
Steigung sind noch 80 km/h mög- 
lich. Damit können die Lokomoti- 
ven auch im Güterzugdienstein- 
gesetztwerden. Fm. 

Dresden - Chemnitz 
Zügig gehen die Bauarbeiten an 
der Neubautrasse Hetzdorf der 
EisenbahnstreckeDresden-Chem- 
nitz voran. Die neue Brückenkon- 
struktion (sie soll den alten Hetz- 
dorferviadukt ersetzen) wird aus 
zwei großen Brücken von je 345 
Meter Länge undzwischenliegen- 
den Bahndammabschnitten beste- 
hen. Die erste Brücke beginnt an 
der ehemaligen Blockstelle Hetz- 
dorf und überquert das Hetzbach- 
tal. Diezweite Brücke überspannt 
das Flöhatal und mündet kurzvor 
dem Haltepunkt Falkenau (Sachs) 
Südindie bestehende‘rrasseein. 
Ende September wurde die erste 
Brücke im Rohbau fertiggestellt. 
DieTeilederTaktfertigungsanlage 
einschließlich der Wetterschutz- 
halle mit Schalung und Kran sind 
bereits zu den Pfeilern der2. Brüc- 
ke umgesetztworden. Gegenwär- 
tig sind die Bauarbeiter der Bau 
Union Süd Dresden im Inneren der 
ersten Brücke mit Spannarbeiten 
beschäftigt. An der ehemaligen 
Blockstelle Hetzdorf sind schon 
die Konturen der neuen Einbin- 
dung in die Strecke zu erkennen. 
Noch sind weitere Felsabtragun- 
gen notwendig. An der Falkenauer 

Seite entsteht für den vorhande- 
nen Wirtschaftsweg eine Unter- 
führung,diespäterdieAuflassung 
der oft und lange geschlossenen 
Schrankedes Haltepunktes Fal- 
kenau (Sachs) Südzuläßt. Auf dem 
Haltepunkt ist ein neuer Außen- 
bahnsteig und ein Fußgängertun- 
nelvorgesehen. DieArbeitendazu 
beginnen 1991 ,Zum Fahrplanwech- 
sel im Mai 1992 sollen die ersten 
Züge die Neubautrasse passieren 
können. Dann jedoch hat der Hetz- 
dorferViaduktausgedient.Erbleibt 
zur Freude vieler Natur- und Ei- 
senbahnfreundealsBaudenkmal 
erhalten. RbD Dresden 

Ende gut . . . 
bei der Centovallibahn, dem 

schweizerischen Endstückder in- 
ternationalen Meterspurverbindung 
von Domodossoladurch das italie- 
nischeValVigezzounddasschwei- 
zerischeCentovalli nach Locarno. 
Seit dem 17. Dezember 1990 wird 
die “Minimetro”, wiedie neue un- 
terirdische Einführung nach Locar- 
nogenanntwird, befahren. 
Die auf ihrer ganzen Länge unter- 
irdisch geführte neue Endstrecke 
der‘Centovallina”ist3015 m lang. 
SieersetztdiegroßteilsrnderStra- 
ßenmitteverlegtealteStreckevon 
Solduno zum SBB-Bahnhof von 
Locarno samt dem früheren Zwi- 
schenbahnhof Locarno S. Anto- 
nio. Dort waren bisherdie Depot- 
und Werkstättenanlagen der FART, 
der Betriebsgesellschaft für die 
schweizerische Teilstrecke von 
Locarno biszurlandesgrenze bei 
Camedo, untergebracht. Drevoll- 
ständig neu erstellte Unterhalts- 
werkstätte ist deshalb in den neu- 
en Untergrundbahnhof Locarno FFS 
integriertworden. 
1986 wurden die Bauarbeiten in 
Angriff genommen. Bereits am 28. 
Mai 1988 ist der fahrplanmäßige 
Zugverkehr auf der alten Strecke 
eingestelltworden, um die Bauar- 
beiten fürdie neue Strecke unge- 

Bild 3: Ein Bord-Restaurant- Wagen des neuen /CE auf dem Gelände der 
Bundesbahn-VersuchsanstaltMünchen-Freimann.Aufdemdortigen 
Rollprüfstand wurden Anfang des Jahres seine lauftechnischen Eigen- 
schaften ausgetestet sowie der Fahrkomfort am Sitzplatzgemessen. 
Foto: DB (F. Schneider) 



hindert vorantreiben zu können. 

WährendzweieinhalbJahrenmuß- 
ten sich die Fahrgäste zwischen 

Locarno und Ponte Brolla mit Auto- 
busbetrieb begnügen. In Ponte 
Brollawurdewährenddesseneine 

provisorische Unterhaltswerkstät- 
te betrieben. 

Ursprünglich war nur der Bau ei- 
nesTunnels unterden Monti della 
Trinitasowie eines unterirdischen 

Endbahnhofsgeplant. Dafürwur- 
de ein Betrag von 38 Millionen 
Franken veranschlagt. Erst nach- 

träglich wurde die im Tagbau er- 
stellteFortsetzungdesTunnelsvon 
S. Antonio nach Solduno ins Pro- 
jektaufgenommen. Fürdasganze 

Projektwurdenschließlich 57Mil- 
lionen Franken auf Kostenbasis 
1986 bewilligt. Was danach ge- 
schah, ist leidersehrunerfreulich: 

die neue Strecke wird rund 120 
Millionen Franken (145 Millionen 
DM) an Steuergeldern kosten. Auch 

nachAbzugdersteuerungsbeding- 
ten Mehrkosten beträgt die Ko- 
sten-Überschreitung immer noch 
1 OO%! B. Studer 

Bald durchgehend 
doppelspurig . . . 

ist die Hauptlinie der Lötsch- 
bergbahnvonThun nach Bng. Seit 
dem 23. Oktober 1990 verkehren 
die Züge auf dem Abschnitt Aus- 

serberg-Lalden durchgehend auf 
beiden Gleisen. Kurz vor Weih- 
nachten konnte schließlich auch 
der neue Mittelgrabentunnel zwi- 

schen Hohtenn und Goppensteln 
dem Betrieb übergeben werden. 
Die letzte, nur noch 900 m kurze 

Doppelspurlücke in der Lonza- 

Schlucht unterhalbvon Goppen- 
Stein wird 1991 geschlossen. 

Die Lötsehberglinie ist am 15. Juni 
1913 nach nursiebenjähriger Bau- 
zeit eröffnet worden. Zwischen 

Spiez und Brig wird nurder 14.612 
m langelötschbergtunneiseitder 

Eröffnung doppelspurig befahren. 
Die BLS hat 1964 mit selbst erwirt- 
schafteten Mitteln den 11 km lan- 

gen Streckenabschnitt Hondrich- 
Frutigen mit einem zweiten Gleis 
ausgerüstet. Dieser Streckenab- 

schnitt führt durch 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. In den 15 Jahren von 
1976 bis 1991 werden insgesamt 
784 Millionen Franken (rund 950 
Millionen DM) oder rund 16.300 

Franken pro Laufmeteraufgewen- 
det,wassehrvielüberdieaußer- 
ordentlichen Schwierigkeiten die- 
ses Bahnbaus im Gebirge aus- 

sagt. Die finanziellen Mittel wer- 
den zum größten Teil von der 
schweizerischen Eidgenossen- 

schaftzurVerfügunggestellt. 
Nach dem Ausbau der Lötschberg- 
linie ist die Kapazität dieser Alpen- 
transversale etwagleich hoch wie 

diejenigeder Gotthardbahn. Über 
die BLS-Rampenstrecken mit ih- 
ren Steigungen bis 27 Promille 
können künftig 230 Züge pro Tag 

verkehren. Auf derTunnelstrecke 
von Kandersteg nach Goppenstein, 
wo ein intensiver Autozugverkehr 

abgewickeltwird, liegt die Kapazi- 
tät heute schon bei 300 Zügen pro 

yachlahrelagem “Gerangel” wurde nun mitten im /aufenden Fahrplan der 
OPNV auf dem Abschnrtt Mayen - Daun - Gerolstein der KBS 602 still- 
gelegt. Das verbleibende Reststuck Mayen -Andernach wirdmit VT628 
des BW Limburg betrieben, d/e allerdings mcht entsprechend den Erwar- 
tungen der DB ausgelastet s/nd. Der Wegfall des Personenverkehrs steht 
also auch dort zu befürchten. Unser Bl/dze/gt den letzten Zug auf derbe- 
re/ts StIllgelegten Strecke, den N 7084, am 11.0 1.199 1 an der Haltestelle 
Pelm kurz vor Gero/ste/n Foto: J. Petry 

Der Luogelkin-Viadukt bei Hohtenn, eines der bekanntesten Bauwerke der ) 
Lötsehberglinie, wird bereits seit 1985zweigleisig befahren. Die Brücke für 
das zweite Streckengleis wurde nachträglich mit Bruchsteinen verkleidet 
und in ihrem Aussehen der ersten Brücke angeglichen - eine schöne, 
wenn auch nicht unbedingt kostensparendeAktion der verantwortlichen 
Ingenieure. Foto: B. Studer 

Nur noch kurze Zeit: Die Hinterrheinbrücke der Rhätischen Bahn bei Thusis 
so// ersetzt werden. Die Brücke wird hier von einem Personenzug mit der 
Ge 4/41/ 614 an der Spitze überquert (14.4.1980). 
Foto - -. . 

r 

Tag. Leiderkann die neu geschaf- 
fene Kapazität vorläufig erst zu 
einem kleinen Teil genutzt wer- 

den: Wegen Kapazitätsproblemen 
auf den Zulaufwegen von Basel 
nach Bern über die überlasteten 
SBB-Mittellandstrecken und we- 

gen Kapazitätsengpässen auf der 
italienischen Fortsetzung ab Do- 
modossola und insbesondere rund 

um den Knoten Mailand werden 
selbstan Spitzentagen mindestens 
100 Züge weniger auf die Reise 
geschickt. 

Trotz des noch nicht ganz abge- 
schlossenen Ausbaus der Lötsch- 
berg-Bergliniewirdin Politikerkrei- 

sen und bei Bahnverantwortlichen 
intensiv überden Bau einervöllig 
neuen Basislinie von Spiez oder 
Frutigen direkt nach Brig nachge- 
dacht. Diese Linie soll Bestandteil 

des NEAT-Projektes (Neue Alpen- 
Transversale) bilden, in dem aus 
nicht unbestrittenen Gründen so- 

wohl die Gotthard- wie auch die 
Lötsehbergachse durch je einen 
Basistunnel für den Durchgangs- 
verkehrergänztodereventuellsogar 

ersetzt werden sollen. Vorläufig 
sind allerdingsnoch keine Entschei- 
de gefallen. Zudem müssen wir 
davon ausgehen, daß biszur Rea- 
lisierung dieses nach heutigem Ko- 

stenstand 20 Milliarden-Vorhabens 
mindestenszwei Jahrzehntever- 
streichen werden. B. Studer 

Doppelspurinseln . . . 
sollendie Pünktlichkeitderzüge 

auf der Albulastrecke der Rhäti- 

schen Bahn steigern helfen. Es 
sollen insgesamt drei Inseln ent- 

stehen, nämlich zwischen den 
Bahnhöfen Thusis und Sils, vom 

Bahnhof Filisur aus südwärts bis 
zum unteren Portal des Greifen- 
Stein-Kehrtunnels und von Naz 
aus, wie der kleine Weiler unter- 

halbderortschaft Predaheißt, in 
den Bahnhof von Preda. Damit 
wird die Strecke Chur-St. Moritz 
in fünf Teilstrecken unterteilt, die 

in je knapp30 Minuten durchfah- 
ren werden können. Die stündlich 
verkehrenden Züge kreuzen dann 

jeweils auf einem Doppelspurab- 
schnitt, was besonders bei den 
in Spitzenverkehrszeiten häufigen 

Doppel- oder Dreifachführungen 
der PünktlichkeitderZügezugute 
kommt. 
Zwischen Thusis und Silsverläuft 

die Albulastrecke über den tiefen 
und breiten Graben des Hinter- 
rheins, der hiersoeben die Viama- 
Ia-Schluchtverlassen hat. Dieins- 
gesamt 203 m lange Rheinbrücke 

mit ihrem 80 m langen Fachwerk- 
halbparabelträger in der Mitte ist 
das längste Brückenbauwerkder 

Rhätischen Bahn. Genau in die- 
sem Bereich tangiert die neue Au- 
tobahnN 13dasTrasseederRhB. 

Da wegen diesem Straßenbau 
ohnehin ein Teil der RhB-Brücke 
ersetzt werden muß, hat die RhB 
beschlossen,gleicheinevollstän- 
dig neue Doppelspurbrücke zu 

bauen und das alte Brückenbau- 
werkabzubrechen. DerZentralteil 
der heutigen Brücke hat wegen 
Materialermüdungohnehinnurnoch 

eine zeitlich begrenzte Lebenser- 
wartung, und eine neue Brücke 
läßt sich nach einer optimalen 
Gleisgeometrie ausrichten. Die 
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Konstruktionsarbeiten für die 
neue Brückesind invollem Gang. 

Wer die charakteristische alte 
Brücke noch fotografieren will, 
sollte sich also beeilen. Mit dem 

Bau der beiden anderen Doppel- 
spurinseln wird vorläufig noch 
zugewartet. B. Studer 

Rettung der Wehra- 
talbahn 

Die EUROVAPOR hat zusammen 

mit der IG Wehratalbahn und dem 
Komiteezur Erhaltung derwehra- 
talbahn Anfang Oktober 1990 ein 

Pachtgesuch an die Bundesbahn- 
direktion Karlsruhe gestellt. Dies 
betrifft die Bundesbahnstrecke 
Schopfheim bis Anschlußstelle 

Wallbach (Teil der Kanonenbahn, 
wie die bekannte Wutachtalbahn 
“Sauschwänzle-Bahn”). 
Nachdem das Pachtgesuch abge- 
lehnt wurde erwägen jetzt die An- 

liegergemelnden, die Strecke käuf- 
lich zu erwerben. Es dürfte zum 
gleichen Abschluß kommen, wie 

ihn die Stadt Blumberg getroffen 
hat.(EinTrägervereln,gebildetaus 
den Gemeinden, kauft die Strecke 

und überläßt sie der EUROVA- 
PORzum Betriebeiner Museums- 
bahn.) 
DasZielderAnstrengungenistder 
durchgehendeMuseumsbetriebauf 

deralten Kanonenbahn (Mühlhau- 
sen/Elsaß)-Basel Bad. Bahnhof- 
Weil-BadSäcklngen-Lauchnn- 
gen - Blumberg - Geisingen - 

Tuttlingen. 
Es bleibt zu hoffen, daß der neue 
Mann an der Spitze der DB den 
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burg, der andere für die Ausbau- 
strecke Lüneburg - Hannover - 
Hildesheim. Späterwerden noch 

drei weitere hinzukommen. Schon 
jetztsteht alsdritterein “Stand-by- 
Arbeitsplatz”zurVerfügung, an dem 

sämtliche Daten ankommen, so 
daßdie Dispositionenvon hieraus 

lückenlosweitergeführtwerden kön- 
nen, falls einerderanderen Plätze 

ausfallensollte. Schließlichistnoch 
ein Fahrplan-Eingabeplatzvorhan- 
den, an dem bislang bei Fahrplan- 

wechsel alle Änderungen und täg- 
lich die Fahrpläne aller Sonderzü- 
geodernurzweitweiseverkehren- 

der Züge manuell eingegeben 
werden. Späterübernimmtdiese 
Aufgabeebenfallsein Rechner.Alle 
Informationen werden auf Farb- 

bildschirmenangezeigt. 
Die rechnergestützteZugüberwa- 
chung ermöglichtdurch ständigen 
Vergleich des Fahrplans mit dem 

wirklichen Zuglaufgenaue Dispo- 
sitionen und damit bessere Nut- 
zung der Streckenkapazität und 

weitgehend reibungslosen Ablauf 
des Zugbetriebs. Damit leistet die- 

Werbeeffekt, den die Museums- 
bahnen für den öffentlichen Ver- 
kehr ausüben, erkennt. Wir mei- 
nen,daßderDampfbetriebauf Nicht- 
IC-StreckenundNebenbahnenjetzt 

endlich erlaubtwerden sollte. 
EUROVAPOR 

Neubaustrecke mit 
Computerbegleitung 

In Hannover begleitet jetzt eine 
rechnergestützteZugüberwachung 

(RZÜ)dieTestphasedes Intercity 
Express und die Vorbereitung auf 
den Jahresfahrplan 1991/92, der 
am 2. Juni in Kraft tritt. Zu diesem 
Zeitpunkt wird das neue techni- 

sche System in den regulären 
Betriebübergehen. 
Zunächst wurden in Hannover 
zwei Disponenten-Arbeitsplätzeein- 

gerichtet:dereinefürdenAbschnitt 
Hannover-Spiekershausender 
NeubaustreckeHannover-Würz- 

se Technik auch einen wesentli- 
chen Beitrag zur Steigerung von 

Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit. 
DieAnlagewurdeinZusammenar- 

beitmitdem Bundesbahn-zentral- 
amt München von der Deutschen 

System-Technik in Kiel entwickelt 
undgebaut. Das Unternehmen hat 
in Köln bereitszwei Disponenten- 

arbeitsplätze voll in Betrieb: auf 
der linken Rheinstrecke den Ab- 

schnitt St. Goar- Köln - Düssel- 
dorf - Duisburg und rechtsrhei- 

nisch das Teilstückzwischen Ost- 
erspay und Gremberg bei Köln. 
Auch dort wird an der Erweiterung 
bereitsgearbeitet. R.R. 

Erste “Lok 2000” 
MitderNummer460000rollteam 

12.11 .1990dieerstefertiggestellte 
“Lok 2000” aus den Hallen von 
ABB. Bis zur Ablieferung an die 

SBB Ende März steht noch die 
mehrstufige Inbetriebsetzung an. 
Im Juni 1994solldie 1. Seriekomplett 

abgeliefert sein (12 Stück; siehe 
auch EJ 9/1989, S. 69). 

4 Ein hübsches Bähnchen: 1 Gleis, 1 
Weiche (die ins kleine Depot führt), 
1 eigener Tunnel, 1 Brücke, 1 eige- 
ner Bahnhof (nämlich derjenige von 
Walzenhausen), 1 Prellbock (dede- 
nige im SBB-Bahnhof Rheineck) 
und 1 Fahrzeug (für den gemsich- 
ten Zahnrad- und Adhäsionsbe- 
trieb): die Bergbahn ßheineck - 
Walzenhausen. Von Januar bis 
März 199 1 mußte sie wegen der 
Hauptrevision des einzigen Trieb- 
wagens den Betrieb einstellen. Den 
Transport der Reisenden übernah- 
men währenddessen Postbusse. 
Der BDeh 1/2 wird unterhalb der 
Endstation gleich in den Tunnel 
einfahren (3.5.86). Foto: B. Studer 

Zu einerganz speziellen Fahrt ist der 87. von Schindler Waggon gefertjgfe 
Nahverkehrs-Pendelzug am 7.12.1990gestartet. Von Altenrhein ausging 
die Fahrt be/ St. Margrethen über die Grenze nach Österreich und dann mit 
mehreren Zwischenhalten über Bludenz nach Schruns. Der m der Schweiz 
bereits bestens bewahrte Fahrzeugtyp wird nach verschiedenen Mess- und 
Prüffahrten den Fahrzeugparkderlllontafonerbahn verstärken. Gebaut 
wurde der Steuerwagen im Werk Pratteln und das Triebfahrzeug in Alten- 
rheln. Die elektrische Ausrüstung stammt von ABB, die Drehgestelle lieferte 
d/e SIG Neuhausen. Mit diesem Auftrag /st es Schmdler Waggon gelungen, 
trotz aus/ändischer Konkurrenz emen Exportauftrag zu realisieren. 
Foto: Schindler Waggon 



Die US-Militärfahrzeuge wurden mit 
insgesamt sechs Zügen an drei 
Tagen über Rosenheim unddie 
Brennerbahn nach Italien befördert. 
Eine der beiden Zuggarnituren am 
12.2.9 1 mußte wegen der Ladung 
noch gewendet werden und be- 
nutzte deshalb die Rosenheimer 
Schleife, wo diese Aufnahme 
entstand. 

Bergepanzer rollten sprachen worden war, konnteder erfolgte Anschlag auf die Bahnlinie 

durch Rosenheim 
Transport beginnen. Von einem ita- Kufstein-InnsbruckmitdenTrans- 

lienischen Hafen sollten die Fahr- porteninverbindunggebrachtwird. 

Insgesamt 103 Fahrzeugeder US Zeuge schließlich per Schiff an den Die Bergefahrzeuge sollen jeden- 

Army(hauptsächlich Bergepanzer) Persischen Golf verlegt werden. fallsunbewaffnetgewesensein. 

wurden zwischen dem 12. und 14. 
Februar 1991 via Rosenheim auf 

Ihren Weg an den Golf gebracht. 
Laut Angabeder Bahn waren sie in 
Ulm verladen worden. Probleme 
hatte es rm Vorfeld wegen der 

Lademaßüberschrertunggegeben. 
Nachdemdie italienischen Staats- 
bahnen jedoch eine Sondergeneh- 
migung erteilt hatten und in Öster- 

reich die (umstrittene) Erlaubnis 
zum ausnahmsweisen Durchfah- 
ren des neutralen Landes ausge- 

VomerstenTaganfuhrendieZüge 

ab Rosenheim mit einer Altbau- 
Ellok der ÖBB-Baureihe 1020 
(ehemalige DR-Baureihe E94) als 
Vorspann. Am zweiten und dritten 

Tag wurde dann auch schon von 
Rosenheim aus nachgeschoben, 
damit in Innsbruck kein Betriebs- 

halt zum Ankuppeln der Schublok 
notwendig wurde. 
Die ganze Aktion ging unter star- 
ker Bewachung vor sich, zumal 

der am Freitag, 8. Februar 1991, 

Die Militärzüge, die am 13.2. und 
14.2. verkehrten, erhielten bereits 
ab Rosenheim zusätzlich zur Vor- 
spannlok noch eine ÖBB- 1020 als 
Schublok, um einen Betriebshalt in 
Innsbruck zu vermeiden (Ausfahrt 
Rosenheim). Beide Fotos: W. Six 

Für alle Fans unserer Serie “Preußen-Report”: 

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

Schnellzuglokomotiven. 

Dort werden die schon veröffentlichten Beschreibungen der Naßdampflokomotiven durch die der 
Heißdampflokomotiven ergänzt. Sehr ausführlich, mit zahlreichen Fotos, Tabellen und Musterblatt- 
Zeichnungen, wird auf alle Gattungen und Unterbauarten eingegangen, in dieser Broschüre ge- 
nauso wie in den nachfolgend geplanten über Personenzug-, Güterzug- und Tenderlokomotiven. 

Band 1 erscheint Mitte März 

Herrr rann Merker Verlag 

1991. Fragen Sie rechtzeitig beim Fachhandel nach! 

GmbH @ 
Rudolf-Diesel-Ring 5 D-8080 Fürstenfeldbruck 

Telefon 08141 - 5048 oder 5049 

Telefax 08141 - 44689 

Eisenbahn-Journal 4/1991 . 46 



Bild 1: Zu Beginn der siebziger Jahre war der 633 80 1 der US Army noch grün lackiert. Udo Geum hielt dIeses Fahrzeug beim Verlassen des 79 m langen 
Hufstätte-Tunnels im romantischen Pegnitztal südwestlich von Velden (bei Hersbruck) im Bild fest. Der Triebzug befindet s/ch vermutlich auf der Fahrt von 
Bayreuth nach Nürnberg. 

Bild 2: Zum letzten Mal in offizieller Mission m 
Bonn: der 608 80 7 am Abend des 19. Dezember 
7990 in Bonn-Mehlem vor der Rückfahrt nach 
Heidelberg. Foto: Lt. Kandler 

B 
eendet wurde mit Ablauf des Jahres 
1990 der Einsatz von Triebwagen der 
US-Army, die als Privatfahrzeuge im 

DB-Bestand geführt wurden. Aufgrund der 
veränderten Situation in Deutschland kann 
zukünftig auf Inspektionsfahrten per Bahn zu 
den verschiedenen Armeestandorten verzich- 
tetwerden. 
Ursprünglich standen zu diesem Zweck umge- 
bautevorkriegs-Schnelltriebzügeder Baurei- 
hen VT 04 und VT 06 im Einsatz. Erhöhte 
Ansprüche an Komfort und Laufeigenschaften 
führten MittederfünfzigerJahrezur Bestellung 
von zwei Salon- und vier Lazarett-Triebwagen 
durch das US Transportation Corps. Die Kon- 
struktionderalsVT08.8 bezeichnetenTriebzü- 
ge basierte auf den Fahrzeugen der Baureihe 
VT08.5der DB. DiesechszweiteiligenTriebzü- 
ge mit den Betriebsnummern VTI VS 08801 bis 
806 wurden 1956 ausgeliefert. Während die 
Lazarettzüge von der Firma Crede in Kassel 
gebaut wurden, entstanden die beiden Salon- 
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rmy, aufgenommen im Dezember 1990. Obwohl die 
rzeug bereits als Dieseltriebwagen ausweist, ist der 

vorangestellt, der eigentlich nur bis 1968 gebräuchlich war. Das 

Foto: U. Kandler 

triebwagen her der Waggon- und Maschinen- 
bau GmbH, Donauwörth. Vonder Inneneinrich- 
tung einmal abgesehen, wichen sie von der 
BaureiheVTOUderDBu.a.durchdieAusstat- 
tung mit normalen Zug- und Stoßvorrichtungen 
der Regelbauart ab. 
Bei DWM in Berlin wurden schließlich noch 

drei einteilige Salontriebwagen der Baureihe 
VT 33.8 bestellt. Äußerlich an die Akkumula- 
tortriebwagen der Baureihe ETA 150 erin- 
nernd, handelte es sich auch hier um Diesel- 
triebwagen, die mit Konferenz- und Salonraum 
sowieeiner Kücheausgestattetwaren. Sie wur- 
den 1957geliefert. 

Bild 5: Auch rn der 
Pfalz waren die Dre- 
seltriebzüge der US 
Army immer wieder 
zu sehen. Hier der 
608 80 1 am 3. März 
1989 bei Pirmasens 
Nord. 
Foto: F. Engbarth 

Bild 8 (rechte Seite 
unten): Der 608 801/ 
908 80 1 war am 
19. Dezember 1990 
zum letzten Malzwr- 
sehen Bonn und Her- 
delberg rm Einsatz. 
Kurz vor Mrttag nahm 
er an der Laderampe 
rn Bonn-Mehlem dre 
Fahrgäste auf, dre rn 
ernem Opel Senator 
zum Zug gefahren 
wurden. 
Foto: U. Kandler 
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Bild 6: Im März 1986 warten die beiden letzten noch in Betrieb befind//chen Dieseltriebzüge der US Army, der 608 80 1 (kurz vor seiner Modernisierung, noch 
mit den fünfkleinen Stirnfenstern) und der 633 803, in Berlin-Lichterfelde West auf Ihre Rückfahrt nach Heidelberg. Foto: Th. Fischer 

Am 1. Januar 1968 befanden sich alle neun 
Fahrzeuge noch im Einsatz. Sie wurden zu 
diesem Stichtag in 608 801 bis 806/908 801 bis 
806 sowie 633 801 bis 803 umgezeichnet. 
Während dievier Lazarettzüge 803 bis806 
biszu ihrerAusmusterung inden Jahren 1973 
und 1974 stets alle in Kaiserslautern beheima- 
tet waren, erfolgte der Einsatz der Salontrieb- 
wagen sowohl von Stuttgart als auch von Hei- 
delberg aus. Nach der Ausmusterung der Sa- 
lontriebwagen 608 802 und 633 802 im Juni 
bzw. November 1973verblieb 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 umfaßten auch verschiedene Umbauten 
am Fahrzeug. So wurde beispielsweise die 
Stirnfrontverändert;einechemischgehärtete 
Panoramascheibeersetztedreiderfünf kleinen 
Stirnfenster. Für Fahrten nach Frankreichwur- 
den die für den Einsatz auf SNCF-Strecken 
notwendigen Sicherheitseinrichtungen nachge- 
rüstet. Diezulässige Höchstgeschwindigkeit 
mußte aus bremstechnischen Gründen von 
140 km/h auf 120 km/h herabgesetzt werden. 
Ursprünglich waren alle Fahrzeuge in grüner 
Farbgebung gehalten. Im Jahre 1973 erhielt der 
608 801 einen rot/beigen Anstrich, die beiden 
Fahrzeuge633801 und803einen blau/beigen. 
Bei seiner letzten Hauptuntersuchung bekam 
dann auch der 633 803 eine beige/rote Lak- 
kierung. 
Die Einsätze erfolgten aus Angst vorTerroran- 
Schlägen unterhöchsterGeheimhaltung. Häu- 
fig waren dieTriebwagen in Berlin zu Gast; aber 
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auch in Grafenwöhr, Garmisch-Partenkichen 
oder Aachen konnte man sie beobachten. 1989 
fuhrder auchzweimalandiefranzösi- 
sehe Atlantikküste. 
Anfang 1990 wurde der 633 803 abgestellt und 
zum Verkauf angeboten. Die letzten Einsätze 
des 608 801 erfolgten am 19. Dezember 1990. 
An diesem Tagfuhr er leervon Heidelberg nach 
Bonn-Mehlem, beförderte gegen Mittag An- 
gehörige der US-Botschaft nach Heidelberg, 
brachte sie am Abend nach Bonn retour und 
kehrte anschließend leer an seinen ange- 
stammten Einsatzort Heidelberg zurück. Tags 
darauf fuhr er zur Waggonfabrik Rastatt, wo 
die Funkanlage und weitere Ausrüstungsteile 
ausgebaut wurden. Seit 21. Dezember 1990 
ist er in Heidelberg neben dem 633 803 ab- 
gestellt und wartet auf einen Käufer. 

Thomas Küstner 

Bild 7: In Bonn-Mehlem stiegen die Fahrgäste 
der US- Triebzüge nicht am Bahnsteig, sondern 
stets an der Laderampe ein bzw. aus (siehe 
auch Bild 8). Foto: IJ. Kandl 







Bild 1: Von Westmode1 (Text siehe Eisenbahn-Journal 311991) kommt die preußische S IO’ als Baureihe 17’O” der DRG. 

42. Internationale Spielwarenmesse 
Nürnberg 1991 Teil 

B 
Aufgrund der Vielzahl von Neuheiten für unser 
Hobby Modelleisenbahn haben wirauch in die- 
sem Jahr den Messebericht zweigeteilt. Zeig- 
ten wir Ihnen im März-Journal die High-lights 
der Großserienhersteller bezüglich rollenden 
Materials und Zubehör sowie bekannter Klein- 
serienproduzenten, so erleben Sie heute die 
Neuheitenflut weiterer Aussteller der Spielwa- 
renmesse. Von Ade bis Zimo finden sie auf acht 
Seiten Loks, Waggons, Gebäude, Zubehör, 
Elektronik, Werkzeug und Automodelle. 

Da man bei Adeerst in diesem Jahr in der Lage 
ist, die Vorjahresneuheiten auszuliefern (u.a. 
Touristik-Speisewagen WRtm 133 und Halb- 
speisewagen ARm 216), hat man ausverständ- 
liehen Gründen dieses Jahr auf Ankündigungen 
verzichtet. 
Aku-Modellbahnen erweitern ihr Güterwagen- 

programm mit Schienentransportwagen, Schot- 
terwagen mit Schieber, offenem Güterwagen 
der BLS sowie Flachwagen der SBB. 
Albedo präsentiert in 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-1 11 -Satteltankauflieger und zwei neu- 
en Fahrerhausvariationen des Volvos. In der 
Serie “European Truck Rating” gibt es neue 
Arten von Sattelaufliegern, Aufbauten sowie 
Anhängern. Dazu gehören ein Servicefahrzeug 
mit Lkw-Transportanhänger sowie ein Renn- 
transporter mit diversem Zubehör. 
Auhagen, der Hersteller von HO- und TT-Ge- 
bäuden aus dem Erzgebirge, stellt den Bahnhof 
“Klingenberg-Colmnitz”(typisch sächsisch) als 
neuen HO-Bausatz vor. Als Apotheke gibt es 

einen reichdetailliertenGebäudebausatzfüreine 
Klein- oder Mittelstadt. 
Markanteste Neuheit beim Kleinserienprodu- 
zenten Bavaria ist die GüterzuglokC Ill, Bauart 
Krauss, mit Birnenschlot und zweiachsigem 
Torftender der Kgl. Bayer. Sts. B. in HO. Auch 
die bayerische Schnellzuglok B IX ist avisiert. 
Die Besig Präzisionsmodellbau GmbH (vor- 
mals Wiesner) präsentierte eine neue Signal- 
generation für die Maßstäbe 1:22,5 und 1:32. 
Dabei handelt es sich um hochwertige Hand- 
arbeitsmodelle aus Messing-Ätzblechen und 
-Gußteilen. Die Signale der DB-Einheitsform 
sind für originalgetreuen Betrieb mit bis zu drei 
Signalstellungen geeignet. Die Steuerung bil- 
det ein Schneckenantrieb mit Getriebemotor. 
Weiterhin neu im Programm: Überwachungssi- 
gnale in früherer und neuer DB-Ausführung, 
Andreaskreuze, LichtanlagenzurSicherung un- 

Bild 3 (links): Ebenfalls von Westmodel In HO die Sachsenlok der Bauwhe 8g8*. 

Bild 4: Aus einem Reitz-Umbausatz entsteht diese GtL 414 auf Flelschmannbasls 



Bild 5 (links): Ebenfalls in der 45mm-Spur bringt M + L die Baureihe 945. 

beschrankterBahnübergängesowieBasa-Lei- 
tungen in drei Variationen mit Bespannung aus 

Spezialdrahtseil. Wartezeichen, Grenzzeichen 
und ein Gitterschrankenpaar sind ebenfallsan- 
gekündigt. 
Brachert & Burger zeigte u a zwei Dampf- 

hammer fur die NenngrOße HO 
Brekina bringt als Neuheit einen Mercedes- 

Benz-KleinbusvomTypL319inverschiedenen 
Variationen. Erhältlich sind ein Feuerwehrbus, 
ein Kastenwagen sowie dasselbe Fahrzeug im 
“Postkleid”. Eine nette Überraschung für die 

Modellbauer in den neuen Bundesländern dürf- 
te der Schwerlastwagen IFA H6 sein, der in den 
nächsten Jahren in verschiedenen Dekoratio- 

nen ausgeliefertwird. Ein neuer Sattelauflieger 
wurde für den MAN 10212 SS geschaffen: ein 
Container-Sattelzug mit der Aufschrift Hapag 
Lloyd. Erweiterung erfährt auch die Brekina- 
Edition “Circus Krone”, und zwar kommt der 

VW-Bus jetzt mit aufgesetztem Lautsprecher 
daher. Ein MB LPS 322 fährt mit Pritschenauf- 
lieger vor. Dazu gesellt sich eine Schwerlast- 

Zugmaschine vom Typ MAN 10212 F. 
Der Zubehörhersteller Busch präsentiert neu- 
artigeProduktezumBegrünenderModellbahn- 

anlagen. Dazu gehören Modell-Laubbäume, 
bestehend aus einem Stamm- und Astgestell 
aus Kunststoff. DIeseTeilewerden mit natürlich 

gewachsenen und präparierten Filigranästen 
beklebt undanschließend mit Heki-Belaubungs- 
material bestreut. Das Blätterdach dieser Bäu- 

me ist sehr dicht und wirkt vorbildlich. 
Neue Strukturmoose in verschiedenen Farbtö- 
nungen, in gezupftemzustandfür hohe Gräser 
und Heideflächen 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, daß er 
bequem in diesen, natürlich aber auch in jeden 
anderen Pkw emgebaut werden kann. 

Neue HOrn-Modelle nach Schweizer Vorbildern 
zeigte D + f?. Besonders gelungen der Post- 
und Gepäckwagen der RhB mit kurzem Rad- 

stand, dessen Vorbild 1969fürdie Chur-Arosa- 
Linie gebaut wurde. 
Im Faller Car System sind nunmehr auch Pkws, 
VW-Busse und Mercedes-Geländewagen in 
technisch gleicher Ausführung wie die bisheri- 

gen Nutzfahrzeuge erhältlich. Ergänzt wird das 
Programm durch verschiedene Lkw- und Bus- 
modellesowieeineneuePackung”Startset”mit 

Mercedes-Geländewagen und Hänger. 
Der Kleinsenen-Gebäudehersteller Fides über- 
rascht mit einem im französisch-italienischen 

Bild 7: Im M + L-Vertrieb befmde 
Spur-O-Lok Be 517 aus dem Lombardi-Programm. 

Bild9:BavariakündigtefürHOdie SchnellzuglokB IXan. 

Bild 11: Spieth (Text siehe EJ 311991) zeigte einen Be- 
schriftungssatz für die Wiener Straßenbahnmodelle. 

Stil gehaltenen Bahnhofsgebäude “San Marti- 
no” in HO sowie mit dem schweizerischen Bahn- 

hofsbau Rueun. Dazu gesellt sich ein Güter- 
schuppen-Bausatz -wie alle Fides-Bausätze 
aus Blech- und Holzteilen, die nach Bauplan zu- 
sammengefügt werden müssen. In der Spur 0 

bietet Fides das Empfangsgebäude “Reinstet- 
ten” an, das man an der Oechsle-Bahn findet. 
Von H & Pgelangen interessante Bahnhofsge- 

bäude nach existierenden Vorbildern in den 
Handel. Der Bahnhof Horgau ist an der stillge- 
legten Strecke Augsburg - Welden zu finden, 

der Bahnhof Reichertshofen ebenfalls im Schwä- 
bischen. Im Maßstab 1:87 ist die italienische 

in der Version der Bodensee-Toggenburg-Bahn. 

Bild 10: Die G 8’ in 1:43,5 von MB-Modellbau 

Bild 12: Verbeck zelate diesen HO-Schlenenremmmas- - - 
wagen mit motorisch angetriebenen Scheiben. 

Station “Bardolino”nachgestaltet. Ein Holztrans- 

porter Volvo F 16 mit Ladekran wird als Bausatz 
vorgestellt. Rungen und Fahrwerk sind aus 
Gußteilen, Räder, Gehäuse und Kleinteile aus 

Kunststoff hergestellt. 
Hag kündigte die Auslieferung der Modelledes 
E-Triebwagens BDe 4/4 der SBB und der De 41 
4 II 11181 “Bourret” an. Die neue Re 4/4 ist in 

Arbeit und erscheint zuerst in der Version der 
Bodensee-Toggenburg-Bahn. 
Heki bietet als Ergänzung zum bestehenden 
Elektro-Modulsystem das Relais-Modul 9144 

und das Universal-Modul 9155 an. Mit ersterem 
istesnunmehrmöglich,dig~talgesteuerteGleich- 

Bild 13: Dieser SVT in der Nenngröße 2 kommt aus Otto’s Fibelverlag. Das Modell wird aus Kunststoff gefertigt. 

I 



Bild 14: Ebenfalls von Bavaria kommen dieser aedeckte Güterwasen mit Bremserhaus Bild 15: Swmo-MoaeI zelarealesen Nennaroße 
und der Teertransportwagen der K.Bay.Sts.B. in HO 

strombahnen über das Heki-Gleisbildstellwerk 
zu steuern und zu überwachen. Das vollauto- 

matisch arbeitende elektronische Steuermodul 
9155 kann wahlweise als Blockmodul oder 
Komplett-Steuermodulfürjeein Bahnhofsgleis 

verwendetwerden. 
Das Heki-Meisterprogramm wird durch ein neues, 
besonders preiswertes Stecktannen-Sortiment 
bereichert. Die sehr realistisch wirkenden 

Modellbäume sind nach einem speziellen Heki- 
Verfahren aus umweltfreundlichen Werkstof- 
fen hergestellt. Ein tollerGag sind Naturborsten 

zum Nachgestalten von Steppengras, Schilf, 
Binsen und erntereifen Getreidefeldern. 
Herkat hat seine vergangenes Jahr bereits 
gezeigteFahrstraßenelektroniknochmaIsüber- 

arbeitet. Jetzt können Fahrstraßen mit bis zu 
zwölf Weichengeschaltetwerden. Durch Betä- 
tigen von je zwei Drucktasten auf dem Gleis- 

bildstellwerk löst man in der Fahrstraßenelek- 
tronik die Stellbefehle aus. 
In der Palette elektronischen Zubehörs war ein 

Baustein für die Erzeugung von Dampflokge- 
räuschen-geregelt über Lichtschranke-, eben- 
so von Dieselgeräuschen bei Diesellokomoti- 

ven, aber auch Lkws zu bestaunen. Neu im 
Elektronik-ProgrammauchderSchutzgasrohr- 
kontakt, belastbar mit 2 A. Im Herkat-Werk- 

Bild 16: Perlmodell bringt diesen Mecklenburger Perso- 
nenwagen in HO. 

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

Bild 18: Regner prasenttert diesen Kesselwagen auf 
Drehgestellen der Spur Ile 

., 
dazu gibt es einen Superuigssatz für die Fronts&e 

zeug-Programm ist neben diversen Werkzeu- 
gen ein kleiner Akkuschrauber mit auswechsel- 
baren Sehraubklingen interessant. 
Neuheiten bei Herpa sind: Ferrari 348 tb (1:45), 

Ferrari F 40 (1:45), im Maßstab 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 für 
Nenngröße N verschieden dekorierte 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. Für die Serie Kommunal- 
fahrzeuge sind die verschiedensten Tieflader, 
Zugmaschinen und Spezialfahrzeugevorgese- 

hen. 
SpeichenradsätzefürdieNenngrößeTTzeigte 
Kroner-Modellbahnen. Die Räder mit den 

Durchmessern 7,7 mm und 8,3 mm können für 
Vorläufer und als Tauschradsätze für Wagen- 
modelle herangezogen werden. 
Gleiswendel-Bausätze und Auffahrten bringt 

seit Jahren der Kleinserienhersteller Laggies 
auf den Markt. Er hat seine Gleiswendel über- 
arbeitet; sie haben jetzt Ständerteile aus Kunst- 
stoff. Die Segmenthalterungen werden ange- 

klipst, sind also wiederabnehmbar. Alle Gleis- 
wendel können rechtsoderlinkssteigend montiert 
werden. Die Bausätze sind mit wie ohne Ober- 

leitung lieferbar. Mit wenigen Handgriffen läßt 
sich eine Gleiswendel auf- bzw. wieder abbau- 
en, da man die einzelnen Teile lediglich zusam- 

mensteckt. 
Lux bietet einen Oberleitungs-Schleifwagen für 
die verschiedenen Systeme, eine nachrüstbare 
Akkustation für Schienen- und Oberleitungs- 

Schleifwagen sowie einen N-Gleisstaubsauger 
mit Faulhaber-Motor an. 
M + L avisiert für die Spur I die Tenderlok der 

Baureihe 945sowie die Schlepptenderlokomo- 
tive der Baureihe 56*O. Im Vertrieb hat Mark- 
scheffel und LennartzaußerdemdieSchweizer 
Lok Be 5/7 in Spur 0 aus dem Lombardi-Pro- 
gramm. 

Märklin hat neue HO-Straßenfahrzeuge im 
Programm: einen Dampfwalzen-Veteran, drei 
historische Lieferwagen sowieein Landmaschi- 

nenset bestehend aus Fendt-Geräteträger, 
Fendt-Schlepperund Fendt-Ackerfahrzeug mit 
Doppelbereifung. 

Bild 19: Modellbahn-Schüler hat diese sächsischen 
HOe-Wagen im Vertriebsprogramm. 

Vom Autohersteller Marks sind der Opel Re- 

kord 60, der Mercedes-Rennwagen W 196 und 
das Goliath-Dreirad in erster LiniefürOldtimer- 

Freundeinteressant. 
MB-Modellbau, Hersteller von maßstabsge- 
treuen Messingmodellen im Maßstab 1:43,5, 
offeriertezurNürnbergerMessedasModellder 

G 8’, das es als Baureihe 55 der DB und DRG 
geben wird. Die Versionen unterscheiden sich 
in der Führerhausdachform und in der Anord- 

nung der Sanddomevoneinander. 
Mit verschiedenen Tunnelportalen für ein- und 
zweigleisige Strecken hat Merkur sein Mauer- 

platten-Programm erweitert. Die Portale sind 
vorgefärbt in Grau-Sandsteinrot oder Grau- 
Rustikal und in verschiedenen Steinstrukturen 
erhältlich. Mauerwerksplatten gibt es jetzt als 

Läufermauerwerk für die Nenngrößen HO und 
N. Die Platten sind in HO 500 mm x 200 mm 
groß, in N 500 mm x 125 mm groß. 
Für Simssteine hat Merkur eine Mauerplatte 

hergestellt, die mit unterschiedlichen Steinstruk- 
turen gestaltet Ist. Das gibt dem Anlagenbauer 
verschiedene Möglichkeiten, die Abschlüsse 

von Mauerendkanten zu verdecken. Die be- 
kannte Merkur-Gleisbettung ist abdiesem Jahr 
auch für das Lima-Gleissystem erhältlich. 

Außerdem gibt es für das Märklin-K-Gleis jetzt 
Styropor-GleisbettungenfürLinks-und Rechts- 
weichensamtAnschlußkombination. Ebenfalls 
für das Märklin-K-Gleis ist eine Styropor-Gleis- 

bettung zu haben, die einen Parallelgleisab- 
stand von 64,6 mm gewährt. Bei vielen Bet- 
tungsteilen ist jetzt die Bettungsschrägevorge- 

geben. 
Merten, der Figurenherstellerfür alle Nenngrö- 
ßen, führt in seinem Neuheitenprogramm der 

Nenngröße HO ein Gärtnerset, bestehend aus 
sechs Figuren mit verschiedenen Gartenwerk- 
zeugen. Art.-Nr. 2512 sind sechs Feuerwehr- 

leute in voller Montur, darunter auch ein Tau- 
cher. Ergänzend hierzu das Set 2513 “Feuer- 

wehrtaucher mit Boot”. Metten präsentiert auch 
Neuheiten in der Nenngröße 2: Lokomotivper- 
sonal, Rangierer sowie Personal zur Wartung 

von Dampflokomotiven. Ebenfalls in Spur 2 
zwei Sets “Reisende”. 
Interessante Gebäude im französischen Bau- 

stil offeriert MKD. Speziell zu erwähnen sind die 
“Garage moderne”, ein Spielplatz, ein Material- 
depot, ein Einkaufscenter, eine reich gestaltete 

Bild 20: Von Spieth (Text siehe EJ 3/1991) stammt diese 
MontageleiterfürStraßenbahnfahrleitungen. 
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Bild 22: Faller-Drersertbauernhof rn Nenngroße HO. 

Bild21 (links): Im Stadtkonzept’StauferY’erschemt InderNenngroße HOdasGasthaus 
“Krone”, ein mehrstockrqes, hrstonsch Interessantes Gebaude mit Brergarten 

Abfalldeponie und ein Frachthof der SNCF. 
Die amerikanische Firma Micro-Trains-Line, 
750 South Grape Street, Medford, OR 97501, 
U.S.A., bietetsehrzierlicheKupplungen in Nenn- 

größe N und Z im Kadee-System, die sich ein- 
wandfrei durch Magnete entkuppeln lassen. 
Besonders fein wirken die Z-Kupplungen im 

Vergleich zur üblichen Märklin-Kupplung und 

Bild 24: Dieses HO-Empfangsgebäude; 
Vorbild erscheint demnächst bei H & P. 

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

bauer” rm Parterre wrrd rn 
der Vollmer-HO-Romantik- 
sene angeboten 

Bild 26 (rechts): Erschernt 
her Faller rn HO dre Wmd- 
kraftanlage “Growlan”, so 
finden wrr für dre Nenngro- 
ße N den Windkraftkonver- 
ter “Aeroman”, erne kleme 
Wmdkraftanlage der Ler- 
stungsklasse 10 brs 20 kW 
Das Modell kann mrt dem 
Faller-Motor 629 rn Rota- 
tron gebracht werden. 

sind daher empfehlenswert. 

Neu von Mo-Miniatur, Ergolding, ist ein Werk- 
stattwagen im Maßstab 1:22,5. Die Waggons 
sind auf einem LGB-Fahrwerk handgefertigt, 

natürlich auch handbemalt und patiniert. Auf 
der Arbeitsbühne sind verschiedene Kleinteile 
wie Kanister, Fässer, Werkzeuge usw. plaziert. 

In Größe HOe wird die Heeresfeldbahn-Dop- 

pellokomotive “Zwilling” aus dem Ersten Welt 

krieg als Fertigmodell angeboten. Passend dazr 
wirdeinvierständiger Behelfslokschuppen nacl 
Heeresfelbahnvorschrift von 1914 in Holzbau 

weise mit Inneneinrichtung als Bausatz ange 
boten. 

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

Bild 27 (links): Diese 
Hauptfeuerwache Ist eine 
der Neuherten rm Pola-HO- 
Programm (Text srehe EJ 
311991) 

Bild 28 (rechts): Als Er- 
ganzung zum BayWa-La- 
gerhaus Ist nunmehr diese 
BayWa-Baustoffhandlung 
rm Maßstab 1 .87 erhaltlrch. 



Bild 29 (links): Ein vier- 
ständiger Behelfslok- 
schuppen für Feldbahnlo- 
komotivenfertigt Mo-Minia- 
tur in HO. 

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

Bild 32: MKD prodzuziendemnächstdiese HO-Kraftfahr 
zeugwerkstatt im französischen Baustil. 

Bild 31 (links): Für HO-Dioramen und -Anlagen der Län 
derbahnepoche bringt Brachert & Burgerdiese stationä- 
ren Dampfhämmer. 

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. 

Bilder 36 und 37: Mit diversen Nadelbäumen und Kopfweiden erweitert Silhouette das Baumprogramm für HO 

gehören in N Mercedes-L-312-Müllwagen, VW- 
Bus, Mercedes L 4500 als Pritsche mit und 
ohne Verdeck, Einachsanhänger für Busse, 
Lieferwagen und Feuerwehr, Einachs-Pkw-An- 
hänger, 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- 
achsanhänger, Goldhofer-Tieflader, Feldküche 
und TLF 8 auf Mercedes 1500. 
Noch steigt in dasTT-Programm ein! Die Firma 
bringt für die 12-mm-Spur Stützmauern und 
Strukturmauerwerk, Tunnelportale für einglei- 

Bilder38 und 39: Holzmast-, Pertschen- und Bogenlam- 
pen, Parkleuchten, aberauch (mchtabgebildete) Hange- 
und Anbaulampen stellt Schnerder fur dre Spur I her 
Ebenfalls rm Programm befinden srch Kabeltrommeln. 

sige Strecken sowie flexible Autostraßen auf 
den Markt. Neue Strukturdioramen in HO sind 
ein Wasserfall, ein Autofriedhof sowie ein Zelt- 
lager. Hochstammtannen, Birken, Kiefern, 
Weiden, Kopfweiden, Parkbäume, Tannen und 
Ligusterhecken sind fürdie Nenngröße HO und 
TT neu im Sortiment. An Ausschmückungstei- 
len in Nenngröße HO bekommt man Figuren, 
Wagen und Ladegut für eine Postszene, für 
eine Bahnsteigsszenesowie Figuren und Zube- 
hör für ein munteres Markttreiben auf der Mo- 
dellbahnanlage. 
Als Dekorationsmaterial oder Ladegut eignet 
sich das Deko-Sortiment mit verschiedenen 
Gesteinsarten und imitierten Kohlebrocken. Zum 
Gestalten von Wegen und Straßen in der Nenn- 
größe HO gibt es jetzt Verbundpflaster-, Land- 
straßen-, Bürgersteig- und Gartenweg-Folien. 
Zum Beflocken mit Streumaterial ist der Sprüh- 
leim aus der Flasche bestens geeignet. Für die 
LGB-Großbahner bietet Noch Bastelplatten an, 
mit denen man Gebäude selbst konstruieren 
kann. 
Einen SVT 137 153 in Kunststoffausführung 
bringt Otto’s Fibelverlag fürdie Nenngröße Z. 
Messingbausätze mit komplettem Fahrgestell 
und Inneneinrichtung zur Herstellung eines HO- 
Wagens Ci Meck 13 und eines Di 21/Cid 21 
bietet Perlmodell in diesem Jahr an. 



I I 

Bild 42: Drese Damen rn 1.43 grbt es her Repa. 

SaitenschneiderundZangensortiment kommen 
neu von Peter Post. Der Saitenschneider hat 
eine flach geschliffene Schneidwarte zum grat- 
freien Abschneiden von Drähten. 
Im Neuheitenprogramm 1991 von Pralin6 do- 
minieren Beschriftungs- bzw. Dekorationsva- 
rianten. Neu in der Sparte Lastkraftwagen ist 
u.a. eine amerikanische Feuerwehr in verschie- 
denen Bedruckungen. Originell sind die ver- 
schiedenen Ausführungen für den Mercedes- 
Benz-Omnibus: Reisedienst Sachsen, Reise- 
dienstsachsen-Anhalt, ReisedienstThüringen, 
Reisedienst Brandenburg, Reisedienst Meck- 
lenburg und Schweizer Post. Die erstgenann- 
ten fünf Varianten sind sicher ein Leckerbissen 
fürdie Modellfreunde in den neuen Bundeslän- 
dern. 
Figurenneuheiten von Preiser in HOsind sechs 
Taucher, eine bayerische Musikkapelle, die Sets 
“Skitragende bzw. skifesthaltende junge Män- 
nerund Frauen”,“Schlittschuhläufer”sowie”Eine 
Unternehmerfamilie bekommt Besuch”. Origi- 
nell und zu den Roskopf-Polizeiautos der drei- 
ßiger Jahrepassend die Sets”Preußische 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 Auflagevon 
1000 Sets gefertigt. Der Zirkuswagen-Set “Cir- 
cus Krone” wird erweitert durch einen Hoch- 
bord-Lkw-Anhänger, beladen mit Elefantenpo- 
desten. Den Elefanten-Transporlwagen,derfrüher 
in der 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 Schlauchanhänger, ein Tragkraftspritzen- 
Anhänger sowie ein Einsatzleitwagen der Feu- 
erwehr. EbenfallseineNeuheit istdersattelzug 
derschmidbauer 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 Anhänger als Fertigmodell. 
Passend zur LGB gibt es jetzt zwei Tramperpär- 
chen sowie das Set “Alter Herr und Dame mit 
Kindern”. 
Neuheitenvon RegnersindeineDreischienen- 
weichefürdiespuweite Ileund Ilm undebenso 
Dreischienengleise für die beiden Spurweiten. 
Gleichfalls neu ein Schmalspur-Kesselwagen 

Bild 43: Eine bayerische Blaskapelle mrt 52 Frguren laßt Preiser in kmrtierter Auflage aufmarschreren 

Bild 44: Im Regner-Gleis- 
programm befindet sich 
diese Dreischienenwei- 
che für die Spurweite Ile 
und Ilm. 

Bild 45: Für die Nenngrö- 

Bild 46: Dieses Zanoen- I 
”  

Sortiment kommt von Pe- 
ter Post. Die rechts im Bild 
sichtbaren Saitenschnei- 
der gewähren gratfreies 
Abschneiden von Dräh- 
ten. 

auf Drehgestellen in der Nenngröße Ile. hen waren eine Gruppe leichtbekleideter Da- 
Reitz informierte, daß man einen Umbausatz men sowie verschieden gekleidete Autorenn- 
für die Fleischmann-HO-Lok der Baureihe 98* Sport-Piloten. 
im Angebot hat, aus dem die bayerische GtL Neu bei Rietze sind: Audi 90, Audi 100, Audi 
4/4 mit offenem Führerhaus entsteht. 100 Taxi, Ford Escort Turnier, Fiat Tipo, Ford 
Frguren rm Maßstab 1.45 zergte Repa. Zu se- Cargo mit Pritschen- und Kofferaufbau und als 

Bild 47: Neben Elektro- I 
nikbausteinen für die Mo- 
delleisenbahn hält Herkat 
auch ein Werkzeugpro- 
grammfürden Interessen- 
ten bereit. Dazu gehören 
die hier im Bild gezeigten 
Hilfsmittel, die für alle an- 
fallenden Bastelarbeiten 
unentbehrlich sind. 



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

Bild 50: Vier Neuheften 
des Jahres 1991 von Bre- 
klnazelgtdlese AbbIldung. 
Eine besondere Uberra- 
schung Istder blau lackter- 
te IFA H6, dessen Vorbild 
noch heute - wenn auch 
selten-mden neuen Bun- 
desltindern anzutreffen 
Ist Brekma wird Ihn In den 
nachsten Jahren In unter- 
schledllchem Dekor aus- 
Ilefern 

Bild 51: Im Faller-Car- 
System kommen letzt dte 
kleinen Flltzer. Diese bei- 
den motorlslerten Merce- 
des G (Grundmodell Her- 
pa) gehtiren dazu Der 

J Anhänger ist von Faller 

Bilder 52 bis 54: Zur Neu- 
heltenkollektlon von Her- 
pa in der Nenngröße HO 
zählen der US-Bus “Help- 

1 scher 

ing Hands” (links) sowie 
die unten abgebildeten 
Mercedes-Baustellen- 

- c-d fahrzeuge als Kipper und 
b- achtachsiger Betonmi- 

Bilder 55 bis 57: Diese 
dazumal fahren aus Rvzhtung Gopplngei zu den HO- 
Modellbahnern DielInksabgebIldeten Markltn-Lleferwa- 
genglbtes Im dreltelllqen Set, der Dampfwalzen-Veteran 
ist einzeln zu haben. 

Absetzkipper. Für Busse wurden zwei unter- 
schiedliche Klimaanlagen vorgestellt. 
Rivarossi hat die bereits früher im Programm 
befindlichen Modelle der Baureihen 10 sowie 
98Oin neuen Serien aufgelegt. 
Nostalgische Straßenfahrzeuge zeigte auch in 
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 Möbelan- 
hänger. 
Roco erweitert auch seinen Straßenfahrzeug- 
park um einige Neuheiten. Dazu zählen der 
Dodge Pickup mit Schlauchboot auf einem An- 
hänger, ein Steyr 680 mit Anhänger “Schwarz- 
bau” sowie ein Lkw-Zug Volvo FL 10 und ein 
Volvo FL IO mit dreiachsigem Sattelauflieger. 
Für Ende 1991/Anfang 1992 sind angekündigt 
ein DB-Trailerzug sowie ein Huckepack-Wipp- 
wagen Saads 704, beladen mit einem Volvo- 
Zug. 
Schneider überraschte Spur-l -Modellbahner 
mit einer reichen Palette an Lampen. Holz- 
mast-, Peitschen- und Bogenlampen, Parkleuch- 
ten, Hänge- und Anbaulampen sowie Kabel- 
trommeln sind im Programm der Firma zu fin- 
den. 
Schüler, das Stuttgarter Fachgeschäft, über- 
nimmt den Vertrieb der Schmalspurmodelle 
des sächsischen Kleinserienherstellers Tech- 
nomodell, der als Neuheiten die sächsische 
IV K sowie einen Rollwagen ankündigt. 
Für gelungene und schöne Modellbahnland- 
schaften sorgt das erweiterte Programm von 
Silhouette. Dazu gehören Bausätze in HO für 
Waldkiefern, Fichten, Tannen und Lärchen in 
VerschiedenenGrößen. FernergibtesKopfwei- 
den mit unterschiedlicher, jahreszeitbedingter 
Belaubung sowie hohe Büsche. Fürdie Baugrö- 
ßen 0, 1 und 2 werden gleichfalls hohe Sträu- 
cher mit verschiedener Belaubung angeboten. 
Aus Kunststoff gefertigt zeigte Swimo-Modell 
einen BLS-Autozug-Steuerwagen in HO. Neben 
dem Standardmodell gibt es einen Superungs- 
satz mit Zurüsttellen für die Frontseite. 
Uhlenbrock stellte auf der Nürnberger Messe 
ein elektronisches “Getriebe” vor. Der kleine 
Baustein, der in das Fahrzeug eingebaut wird, 
reduziert die Fahrgeschwindigkeit und bewirkt 
ein langsames Anfahren, auch wenn der Fahr- 
strom plötzlich eingeschaltet wird. Darüber hinaus 
kann bei Fahrzeugen, deren Endgeschwindig- 
keit zu hoch ist, damit, ähnlich einem Wider- 
stand, V,,, herabgesetzt werden. 
Neben seinem erweiterten Werkzeugsortiment 
präsentierte Verbeck-Modellbau auf der Nürn- 
berger Messe einen HO-Schienenreinigungs- 
wagen mit entgegengesetzt zur Fahrtrichtung 
sich drehenden Scheiben Neu sind Faulhaber- 
Antriebssatze für nahezu alle 1990 erschle- 
nenen Modell-Lokomotiven sowte ein Antnebs- 
Satz fur HO-Straßenfahrzeuge Erweitert wurde 
das Zahnradprogramm der Module 03 0,5 
und 0,6. 



Die Gebäudemodelle von Vero Olbernhauer 
Kunststoff- und Modellspielwaren werden jetzt 

unter der Marke “Prinz” angeboten. Neuheiten 
sind eineTankstelle und ein Landwarenhaus in 
der Nenngröße HO. 
Viessmann, der Herstellervon Modellbahnbe- 

leuchtung, kündigt für dieses Jahr Grttermast- 
leuchten verschiedener Bauart In Messingaus- 
führung an. Zusätzlich ins Programm aufge- 

nommen wurden Parklaternen, Bogen- und Stra- 
ßenleuchten sowre eine Holzmastleuchte in der 
Große TT Im Programm beleuchteter Autos 

finden srch In HO der neue Audi 100, Opel 
Omega Caravan und Opel Calibra sowie der 
Neoplan Cityliner. Für die Gestaltung von Kir- 

mesplatzen, WerbeflächenoderBaustelleneignet 
sich das elektronrsche Lauflrcht 
Bei Wegass finden Liebhaber von Hafenan- 

lagen das entsprechende Zubehör. Eine gute 
PlanungshilfeistdieBroschüre”Hafenbau i”, in 
der zahlreiche Vorschläge für derartige Anla- 
genmotive sowie weitere Anregungen für Bau 

und Gestaltung zu finden sind. Einen komplet- 
ten Hafen mit einer Grundfläche von ca. 1 mz 
kann man mitdem neuen Hafenbausatzgestal- 

ten. Alle notwendigen Bauterle wie Spuntwän- 
de, Kaimauern, Mauerstücke, Gießharz usw. 
sind in diesem Baukasten enthalten. 
Die Produktpalettevon Wiking wrrd mit den HO- 
Straßenfahrzeugen Porsche Carrera 4 Cabrio- 

let, Audi Front, Heulade-Anhängerund Kippsat- 
telzug erweitert. Einen neuen Sattelauflieger 
mrtderBeschriftung”FnedrichSchulze Interna- 

tionale SpeditorYerhält der Volvo FL 10. Der be- 
kannte US-Truck Ist jetzt als Abschleppwagen 
mit ausziehbarem Abschlepphaken und zu öff- 
nender Motorhaube erhältlich. 

WimmerZinnmodelle istder Inbegriff für Figu- 
ren im Maßstab 1:22,.5. Neu erscheinen Lokfüh- 
rer, Schaffner und DB-Eisenbahner, eine Bank 
sowie Briefkasten und Milchkanne als Aus- 

schmückungstelle. Auch eine ältere Frau mit 
Kinderwagen und eine Marktfrau am Stand sind 

neu. 
Der Elektronikhersteller Zimo demonstrierte 
das Betnebssteuergerat M 5000, ein spercher- 
programmierbares, flexibles System, das die 

Steuerung von zugsicherungstechnischen und/ 
oderautomatischen Abläufenvon Modellbahn- 
anlagen übernimmt. Gleichfalls neu der Faulha- 
ber-Empfänger M 4001 F, eine Weiterentwick- 
lung des seit einigerzeit angebotenen Empfän- 

gers M 4000 F. 

Bilder 58 und 59: Roco 
kündigt für 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. Dieseaus Ameri- 
ka kommende Transport- 
technik ist bei der DB im 
Testbetrieb (siehe S. 34). 
Sie kann nun auch in 1:67 
nachempfl 

Bild 62: Im Prerser-Stra- 
ßenfahrzeugprogramm 
erschernt demnachst der 
“SchmrdbauerKG”-Sattel- 
zug rn HO, ein Mercedes- 
Benz mItJumbo-AuflIeger 

Bild 60: Für die nächste Urlaubsfahrt stellt Roco diesen Bild 61: D 
Dodge Pickup mit Schlauchboot bereit. neuen Nutzfahrzeuge. 

Bild 63: Zu Roskopfs Poli- 
zeiauto aus den “Golde- 
nen Zwanzioern” kommt 
fezt von Pre&rdre strlech- 
te Besatzung. Preußrsche 
Polrzrsten fahren mrt dem 
Automob11 zum Emsatz 

Bild 65 (rechts): Das Wiking-Neuheitenpaket 1991 

Die Abbildungen dieser Seiten sind dem Verlag zur 
Verfügung gestellte Werkfotos oder Aufnahmen un- 
serer Fotografen P. Schiebe1 und W. Weinstötter; die 
Texte besorgten D. Schubert und P. Wieland. 

Bild 64: Neue Fahrzeuge des Praline-Programms. 



ahnhof Ahrensbök - Güterverkehrsknote 
Acht Kilometer Nebenbahn 
Der Ort Ahrensbök (frühere Kursbuchstrecke 
103 b bzw. 114 k) liegt im Kreis Ostholstein 
(Schleswig-Holstein). Von 1867 bis 1937 ge- 
hörte diese Ortschaft zum Fürstentum Lübeck 
(ab 1919 Landesteil Lübeck) des Staates Ol- 
denburg. Die besondere politische Situation 
dieses Raumes hatte dazu geführt, daß die 
1870 gegründete Eutin-Lübecker Eisenbahn- 
Gesellschaft (ELE) bis 1941 ihre Selbständig- 
keit bewahren konnte. 
Als 1883 vor den Toren Ahrensböks eine Zuk- 
kerfabrikerbaut wurde, drängten ihre Betreiber, 
unterstützt von Bewohnern der umliegenden 
Ortschaften, auf eine Bahnverbindung. Am 10. 
Mai 1886 eröffnete die ELE die rund 8 km lan- 
ge Nebenbahn Bahnhof Gleschendorf (ab 1934 
Pönitz) - Ahrensbök, die die Haltepunkte Brau- 
ner Hirsch und Zuckerfabrik Ahrensbök (späte- 
re Bezeichnung: Holstendorf) aufwies. 
An Bauten errichtete die ELE ein Empfangsge- 
bäude im oldenburgischen Baustil, einen Lok- 
schuppen in Fachwerkausführung und ein Toi- 
lettenhaus mit Stall, das in den dreißiger Jahren 
erneuertwurde. Sicherungsanlagen besaßder 
Bahnhof nicht. 1913/14 wurden die Gleisanla- 

gen erheblich erweitert; gleichzeitig vergrößer- 
te die Privatbahn den Güterschuppen, so daß 
die Symmetrie des Empfangsgebäudes verlo- 
renging. 

Industrie belebt den Verkehr 
Nicht nur Land- und Forstwirtschaft, sondern 
auch die in und um Ahrensbök angesiedelten 
Industriebetriebe sorgten für einen lebhaften 
Güterverkehr. Der Bahnhof Ahrensbök wurde 
trotz Schließung der Zuckerfabrik im Jahre 
1891 bereits vor dem Ersten Weltkrieg die 
wichtigste Güterstation der ELE. Liefen im 
Eröffnungsjahr vier gemischte ZuMaare, 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, 
Henschelund Borsig. EsfolgtenC-Kupplervon 
Jung, die in den dreißiger Jahren teilweise 
durch Maschinen der Hauptbahn (T4’ und T 5’) 
ersetztwurden. 1934 beschafftedie ELEzwecks 
Verbesserung des Personenverkehrs einen 
Dieseltriebwagen von Wismar, derteilweise bis 
Lübeck bzw. Eutin durchlief. 

Bedeutungsverlust 
Infolge der Verstaatlichung der ELE gelangte 
der Bahnhof Ahrensbök 1941 zur RBD Schwe- 
rin. Dieses Datum kann auch als Anfang des 
Niedergangs dieser Nebenbahn bezeichnet 
werden. Ahrensbök war nicht mehrdie wichtig- 
ste Güterstation einer Privatbahn, sondern nur 
noch ein Nebenbahnhofvon vielen Tausenden. 
Die Reichsbahn hob auch ziemlich schnell die 
Direktverbindungzwischen Ahrensbökund Eutin 
bzw. Lübeckauf. Biszur Einstellungdes Perso- 
nenverkehrs am 23. Mai 1954 liefen Loks der 
Baureihen 64 und 91 nach Ahrensbök. Das 
werktägliche Güterzugpaar wurde zunächst 
mit Lokomotiven der Baureihe 24, dann mit 
Köfs, V 60 und zuletzt mit 212ern befördert. 
Trotz scharfer Proteste der Gemeinde stellte 
die DB zum Sommerfahrplan 1988 den Gü- 
terverkehr ein. Heutzutage erinnern nur noch 
das Empfangsgebäude und einigezugewach- 
sene Gleisreste an die einst lebhafte Neben- 
bahnstation. 
Bild 4: So lagen die Gleise im Bahnhof Ahrens- 
bök im Jahre 1936. Nach diesem Plan entstand 

) 

die Spur-O-Anlage. 
Zeichnung: H.-H. Kloth 
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BildP: Das links im Modellzu sehende Empfangsgebäude Ahrensbök hier als Original-Abbildung. 
Das Foto zeigt den baulichen Zustand des Jahres 1977. 

( Bild 1: Der Bahnhof Ahrensbök ist das Thema der Modellbahnanlage im Maßstab 1:45 von Hans- 
Harald Kloth. Dabei wurde auch das Empfangsgebäude authentisch nachgebaut. 

Bild 3: Dieser schöne Fachwerk-Lokschuppen ziert das linke Anlagenstück. In den 
Lokomotiven der Baureihen 8972und 69 (preuß. T42). 

Im Empfangsgebäude 
aufgewachsen 

beiden Jahrzehntensehrstarkgewandelt hatte, Die Bahnanlagen sind sehr kompakt (ca. 250 m 
1980 entschloß sich der Verfasser dieses Arti- kam die Idee auf, die Bahnhofsanlagenvorbild- vom letzten Prellbock bis zur Ausfahrweiche), 
kels, der die ersten 14 Jahre seines Lebens im getreu ins Modell zu übertragen. Als Zeit wur- so daß sich als Maßstab die Nenngröße 0 
Empfangsgebäude des Bahnhofs Ahrensbök den die dreißiger Jahre gewählt; ein anderer anbot. Diese Spurweite hat zum einen den 
gewohnt hatte, anläßlich des 1 OOjährigen Be- Zeitraumwäredurchausdenkbar,dadieGleis- Vorteil, daß sich Details gut gestalten lassen, 
Stehens der Nebenbahn Ahrensbök - Pönitz anlagen zwischen 1914 und 1954 kaum Verän- 
(10. Mai 1986) eine Ausstellung zu gestalten. derungen unterworfen waren. 
Dasich das Umfeld des Bahnhofs in den letzten 
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Bild 5: Links neben dem Empfangsgebäude - von der Gleisseite aus gesehen -schloß s/ch das Aborthäuschen an. Für Entlüftung zu dieser Jahreszeit 
und für Wärme im kommenden Winter ist gesorgt. 

und zum anderen, daß viele Dinge rm Selbst- 
bau geschaffen werden müssen, da es auf 
dem Markt nur wenige Zubehörteile gibt. Das 
fördert den Basteltrieb. 
In knapp sechsjähriger Bauzeit entstand die 
erste Ausführung auf drei Platten a 180 cm x 
110 cm, die zusammen mit Bildern und zahlrei- 
chen Dokumenten zum Vorbild im Sitzungssaal 
des Rathauses der Gemeinde Ahrensbök im 
Mai 1986 ausgestellt wurde. 

Ahrensbök auf rund 8 m* 
Bedingt durch einen Umzug-der Hobbyraum 
ist nur über 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 
Vorterl, daßdre Anlage leichtertansportabel ist, 
denn siewird einmal pro Jahr tm Rahmen eines 
Regionaltreffens der Hamburger Gruppe der 
Arbeitsgemeinschaft Spur 0 ausgestellt. Der 
Bahnhof Ahrensbök ist als Nebenbahnhof Ins 
Gesamtkonzept integriert. 
Die Neugestaltung hatte den Vorteil, daß rm 
Gleisbau (Selbstbaustatt Fertigprodukten, somit 
exakte Vorbildwiedergabe) und In der Land- 
schaftsgestaltung aufgrund neuer Materialien 
(Silflor für Bäume und Sträucher, Rohacell für 
Kopfsteinpflasteretc.) erheblicheverbesserun- 
gen erreicht werden konnten. 

Die Gebäude besitzen eine Inneneinrichtung. 
Aus heutiger Sicht würde ich statt des Mauerpa- 
piers, dessen HO-Steinstrukturselbstfür0 noch 
zu groß erscheint, Rohacell verwenden. Eine 
Hintergrundkulisse konnte aus Platzgründen 
noch nichtgeschaffen werden; ebenso ließsich 
der private Gleisanschluß zu einem Werk und 
einer Ziegelei nur andeuten. Die Pferdefuhr- 
werke, die in den dreißiger Jahren vorherrsch- 
ten, entstanden durch Umbau von Kutschen 
des Herstellers Brumm. Die Traktoren sind 
aus Metallbausätzen von Steam & Truck. Die 
Figuren, die größtenteils von Omen stammen, 

iwurden selbst bemalt. Der Personenwagen- 
park wird zur Zeit noch erstellt. Bis dahin laufen 

n der Hauptbahn. Die eingesetzten 



Bild 6 (unten links): Der Ahrensböker Güter- 
schuppen ist mit dem Empfangsgebaude bau- 
lich verbunden. Die Händler und Handwerker 
des Ortes schlagen hier ihre Waren um. 

Bild 7 (unten Mitte): Auf dem Lande waren 
Technisierung und Mechanisierung noch 
Fremdworte. Schuttgüter wurden manuell 
umgeladen. 

Bild 8 (oben): An d/e Ladestraße schließt sich 
eine Kopframpe an. Die Holzstämme smd erst 
angeliefert worden; d/e Schweme Im Gatter 
warten aufihren Abtransport, 

Bild 9 (rechts): Jeder Dorfbewohner em Selbst- 
versorger - da macht auch d/e Bahnhofsvor- 
standsfamilie keine Ausnahme. 

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



Bild 12: Vor der 
Rückreise nach 
Pönitz muß die 
89er noch Was- 
ser fassen. In 
Ahrensbökgibtb 
das Naß aus dem 
Hydranten. 
Fotos 1 bis 3, 
5 bis 12: 
He-H. Kloth 

Lokomotiven sind nicht vorbildgerecht, da die 
ELE Nr. 4 (T 4’) bzw. ELE Nr. 5 (T 5’) als Modell 
fehlen. Vorhanden ist Lok91 1027, die nach der 
Verstaatlichung beim Vorbild verkehrte. 
Den Bahnhof Ahrensbökim Maßstab 1:45 kann 
man in Kürze bestaunen, wenn am 13. April die 
Sonderausstellung “Die Eutin-Lübecker Eisen- 
bahn-Gesellschaft 1873 - 1941” eröffnet wird. 
Bis 12. Mai sind dann im Ostholstein-Museum, 
Eutin, täglich außer montags neben der hier 
präsentierten Anlage auch Fotos und Doku- 
mente zur Geschichte der Eutin-Lübecker Ei- 
senbahn-Gesellschaftausgestellt. 

Hans-Harald Kloth 

Bild 13: Bahnhof Ahrensbök um 19 10. Neben der Krauss-Lokomotive 
rücken sich auch Personen ins Bild, die hier in Arbeit und Brot stehen. 

Bild 14: Personenzug im Bahnhof Ahrensbök um 19 10 mit Krauss- 
Lokomotive und Lok 13 (Henschel) auf einer historischen Postkarte 

Bild 15: Die Tenderlok 64 4 10 (BW Heiligenhafen) steht bei Anbruch der Bild 16: Lok 91 1027-Stammlokomotive dieser Strecke - verläßt am 
Dunkelheit am Ahrensböker Kohlebansen und wird restauriert. Dre Aufnah- 22. Mai 1954 gegen 19 Uhr den Bahnhof Ahrensbök mit einem GmP. 
me entstand 1948. Fotos 13 bis 16: Sammlung Kloth 



1: Betriebsamkeitzwischen Bahnhof und Kai-so empfängt uns das kleme kalifornische Städtchen Biber 

Ein Besuch in Biber/ Kalifornien 
EingemeinsamesGroßprojektzweier Freunde 
in Form einer US-amerikanischen Anlage, von 
der ich Ihnen heute bereits die ersten Ergebnis- 
se - ein abgeschlossenes Teilstück - zeigen 
möchte, ist natürlich nicht einfach so “aus dem 
Ärmel zu schütteln”. Eswird 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 
öfter und diskutierten über das gemeinsame 
Hobby US-amerikanische Eisenbahnen. Irgend- 
wann wurde der Gedanke ausgeheckt, einmal 
etwas Gemeinsames aufzubauen - eine Mo- 
dellbahnanlagegroßen Stils, natürlich im Ame- 
rikanischen angesiedelt. 
Da bei Herrn Lohde ein sehr großer Raum zur 
Verfügung stand, wurden verständlicherweise 
zunächstgigantischeProjekteentworfen. Schließ- 
lich gelangten wir zu der Einsicht, daß weniger 
in diesem Fall mehr bedeutet. Wir beschlossen, 
zunächst zwei Teilelemente a 130 cm x 70 cm 
zu erstellen. Das Motiv: eine bescheidene 
Bahnhofseinfahrt, gelegen an einem Gewäs- 
ser. Beliebig viele neue Teilstücke am rechten 
bzw. linken Anlagenrand sollten später ergänzt 
werden können. Eine Menge Einzelheiten woll- 
ten wir nachbilden. Damit stand von vorneher- 

ein fest, daß viel Zeit ins Land gehen wird, bis 
alles fertig ist. Der Lohn für 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 zusätzlich verletmt, denn die Anlage 
soll stabil und transportfähig sein. 
Der an einem Gewässergelegene kleine Bahn- 
hof Biber befindet sich in Nordkalifornien. Da 
Herr Lohde ein exzellenter Kenner der Great- 
Northern-Bahngesellschaft ist, ich hingegen mehr 
die Southern Pacific bevorzuge, haben wir uns, 
um beides unter einen Hut zu bringen, fürdiese 
Gegend entschieden -zumal die Great North- 
ern bis Mitte der fünfziger Jahre einen Gleisan- 
schluß nach Biber hatte. Somit ist unsere Wahl 
durchausvorbildgerecht. 
Verlegt haben wir Code-70.Schienenmaterial. 
Die Weichen werden durch Fulgurex- bzw. 
Lemaco-Motoren gestellt. Die Gebäude sind 
aus verschiedenen Bausätzen von Fine Scale 
Minratur oder Campbell aufgebaut. Es wurden 
unterschredliche Bausätze miteinander kombt- 
niet?, so daß eine gewisse Vielfalt bzw. Ernma- 
ligkeit an Gebäuden besteht. Bei der Land- 
schaftsgestaltung halfen uns neben Woodland- 
Scenrcs-Matenal auch eingefärbter Vogelsand 
und natürliches Erdreich. Die Felsformationen 

wurden in der von mir im Eisenbahn-Journal 
beschriebenen Methode mit Gipsabgüssen in 
Latexformen von Original-Felsgestein erstellt. 
Selbst diegroßen Tannen entstanden im Eigen- 
bau. Wurzelhölzer unterschiedlicher Größe 
dienten für weitere Bäume; die Botanik ist also 
durchaus abwechslungsreich. Auch eine Men- 
ge Holz haben wir verarbeitet. Meine Vorliebe 
für dieses Material erkennen Sie beispielswei- 
se an dem Bahnsteig, an den Zäunen, Abstütz- 
mauern und Bretterverschalungen. Für Betrieb- 
samkeit auf der Anlage sorgen Figuren und 
Fahrzeuge von Preiser, Weston und Metten. 
Reklameschilder und -tafeln bzw. deren Vorla- 
gen stammen ausdem Walther-Programm bzw. 
aus England. 
Zum Einsatz kommen Modelle der von uns 
bevorzugten Bahngesellschaften, für die ich 
hauptsächlich den Firmennamen Fulgurex 
nennen möchte. Bei den Güterwagen handelt 
es sich um montierte Holzbausätze, die mit al- 
lerhand Details versehen und selbstverständ- 
lich farblich behandelt wurden. Die Dampfloks 
sind allesamt mit dem PFM-Sound-System aus- 
gerüstet; als Steuergerät wird ebenfalls ein 
Fahrpult von PFM benutzt. 
Sicherlich dauert es noch Jahre, bis wir einen 
kontinuierlichen Fahrbetrieb starten können. 
Rechtzeitig werde ich davon berichten. 

Klaus Schubert 
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Bild 2: Gewartet undgepflegt fährt Lok 2553 mit ihrem Güterzug In den Tag. 

Bild 4: fm dieselelektrisches Kraftpaket in Doppeltraktion an der Sputze eines “ellenlangen” Güterzugs. b 

Bild 5: GIück im UnglUck: Die Panne passretie wemgstens nicht während der Fahrt. 1 

Bild 3: Die Cab Forward Dampflok ~ aus dem Tunnel kommend - kann gleich verschnaufen. Nur noch wenige Meter sind 



‘. . 
b 



Bilder 6 bis 8: Schwerkeuchendrollt die Maller-Maschine mit ihrer Last über die Weichenstraße der Bahnhofseinfahrt (rechts), die dicht am Wasserliegt. Am 
Empfangsgebäude rollt sie langsam vorüber (oben). Wenige Reisende benutzen zur Mittagszeit die Bahn. Nach Durchfahrf des Güterzugs müßte der 
Personenzug eintreffen. Lok 19 13 - eben noch im Bahnhof Biber zu sehen - verläßt den kleinen Ort (unten) im Kalifarnischen. Fotos: K. Schubert 

I 





Ellok EP 3/6 von Trix in neuem Gewand 
Der erste Blick läßt vermuten, Trix habe eine anzunehmen, daß man auch die “große Schwe- Neues Farbkleid 
neue Lokomotive herausgebracht. Doch bei Ster” in einer weiteren Farbvariante bringen 
genauerem Hinsehen wird klar: Es ist die gute würde. Bereits seit seiniger Zeit erhältlich ist ja bestens gelungen 
alte EP 3/6, die uns da auf dem Gleis entgegen- bekanntlich die EP 3/6 in bayerischem Braun- 
summt. Sie ist seit einigen Jahren im Trix-HO- 

Die EP 3/6 im echten Bayern-Look setzt sich in 
ton sowie die Reichsbahn-graue Version. Seit 

und -N-Prooramm vertreten. Dader baverische 
der Epoche I vor allem vor Reisezügen ins 

einiaen Wochen ist die Maschine nun arün-cre- rechte Bild. Die Fotos dieser Seiten spre- 
Kraftprotz im Maßstab 1:160 schon in grün- - mefarben im Handel. chen dafür. Hinsichtlich des Fahrwerks’ hat 

man das bewährte Konzept beibehalten. Über 
ein Schnecken-/Stirnradgetriebe werden alle 
dreiTreibachsen in Bewegunggebracht. Durch 

I 

dasdunkleGrünvon Fahrwerkund Radsternen 
sowie die geschwärzten Radreifen wirken die 
Spurkränze nicht so hoch. 

cremefarbener Lackierung erhältlich ist, war 

Bild 2: EP 3/6 - 20 IO 7 Im Abl/eferunaszustand. Säter erhielt sie die Reichsbahnnummer E 36 0 7. 
Werkfoto, Sammlung Dr. Scheingraber ’ 

elektrische Ausrüstung besorgten bei den vier 

Einfach “eine Wucht” ist das Gehäuse. In der 
Form den verwandten Modellen gleich, besticht 
es aber durch lupenreine Beschriftung und 
Verzierung. Dabei sind die goldenen Zierlinien 
hervorzuheben,diejedeSeitederLokschmük- 
ken und gar die Pufferbohlen umrahmen. Aber 
auch die dünnen Linien, die das cremefarbene 
Feld umranden, steuern zum guten Design bei. 
Die Dachpartie trägt die Pantographen - ty- 
pisch für die Loks der Bahnnummern 20101 bis 
20104-paarweise beieinander, um aufderge- 
genüberliegenden Seite Platz zu haben für den 
Dampfheizkessel der Zugheizung. Pw 

Die EP 3/6, wie sie war 
Für den Personenverkehr auf der elektrifizier- 
ten Strecke Freilassing - Bad Reichenhall - 
Berchtesgaden hatten die Kgl. Bayerischen 
Staatsbahnen im Jahre 1914 acht Elektrolo- 
komotiven der Achsformel l’C2’ bei der Lo- 
komotivfabrik Krauss & Co bauen lassen. Die 



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

ersten Maschinen die Siemens-Schuckert 
Werke, bei den restlichen vier Stück jedoch 
die Maffei-Schwartzkopff-Werke in Wildau 

(bei Berlin). Daß man damals zwei verschie- 
dene Elektrofirmen heranzog, ist in dieser 
Zelt, in der die Entwicklung der elektrischen 
Lokomotive noch in den Kinderschuhen steck- 

te, durchaus verständlich. So finden sich auf 

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

den SSW-Maschinen Fahrmotoren mit nursehr 
bescheidenen 690 kW Stundenleistung, wäh- 
renddie MSW-Lokomotiven über 960 kW Stun- 

denleistung verfügten. Auch die Steuerungen 
der Fahrmotoren unterschieden sich deutlich. 
Was aber weniger verständlich ist, sind die 

verschiedenen Ausgestaltungen des Lauf- 
werks Die ersten vier Maschinen mit den 
bayerischen Bahnnummern 20101 bis 20104 
(spätere E 36 01 bis E 36 04) besaßen vorne 

das hervorragend bewährte Krauss-Helmholtz- 
Drehgestell (Laufachse und erste Kuppelach- 
se), in der Mitte eine fest im Rahmen gelager- 
te Treibachse. Das rückwärtige 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 

bezerchneten Lokomotiven, den späteren 

E 36 21 bis E 36 24 der Deutschen Reichs- 
bahn. Hier hat man auf das vordere Krauss- 
Helmholtz-Drehgestell verzichtet - aus wel- 

chen Gründen auch immer - und sich mit der 
Ausgestaltung der vorderen Laufachse als Bis- 

selachse begnügt. Diese hattef54 mm Seiten- 

spiel. Erste und zweite Kuppelachse waren fest 
im Rahmen gelagert, wobei die Treibachse 
(zweite Kuppelachse) 15 mm Spurkranzschwä- 

chung besaß. Das sich anschließende Lotter- 
Drehgestell glich dem bei den EP 3/6 20101 bis 
20104 verwendeten. Bedingt durch diese Aus- 
gestaltung des Laufwerks hatten die vier Loko- 

motiven der Baureihe E 36zschlechtere Laufei- 
genschaften als die vier später als Baureihe 
E 36 20101 bis 20104 bezeichneten Maschi- 
nen. Die E 36’war um 1100 mm länger als die 

E 36 und hatte 93,7 t Dienstgewicht, während 
die E 36 nur 78,8 t wog (mit eingebautem 

Bild 4: Hier hat d/e Tnx-Lok d/e stIlechte Wagengarnitur am Haken. Dieser Zug fuhr auf der Strecke Freilassung - Bad Reichenhall - Berchtesgaden. 



Heizkessel 82,3 t). Die Heizkessel wurden je- 
doch bereits kurz nach Ausbruch des Ersten 

Personenwagen für Reichenhall - Berchtesgaden 

Weltkriegs ausgebaut, weil man sie dringend in Die Abbrldung 4 zeigt dre Modellok mit einer 
Lazarettzügen benötigte. farblich stimmigen Wagengarnitur, wie sie auch 

Bild 6: Verklemerte Zeichnung des CI bay 14, entnommen dem bayerischen Wagenstandsbuch. 

Wild 7: Die Wagen der Bauart A B 3i hatten eine andere Fenster- und damit Abteilanordnung. Die 
Fahrzeuge verfügten über drei Achsen. Werkfoto MAN, Sammlung Dr. Scheingraber 

beim Vorbild vorkam. Die Modelle aus de 
Werkstatt unseres Lesers Jürgen Günthersinc 
UmbautenausFleischmann-WagenderBauar 
Ci Bayl 0. 
Bei Einführung des elektrischen Betriebs au 
der Strecke Bad Reichenhall - Berchtesgaden 
beschafften die Kgl. Bayerischen Staatsbah 
nen im Jahre 1914 auch zwei Gruppen neue 
Personenwagen. Für die damalige 1. und 2 
Klasse wurden zehn AB 3i nach Blatt 64a VOI 
MAN geliefert. Sie hatten 9,25 m Achsstand unc 
eine Länge über Puffer von 13,944 m. In der 1 
Klasse boten sie zwölf Plätze in geschlossener 
Abteilen mit Seitengang und22 PIätze2. Klasse 
in offenen Abteilen mit Mittelgang. Sie wurde1 
mitden Fahrzeugnummern 1011 bis 1020gelie 
fert und von der Deutschen Reichsbahn al! 
29 952 bis 29 961 bevorzugt auf der Streckt 
München - Garmisch-Partenkirchen - Inns 
bruck eingesetzt. 
In der 3. Wagenklasse wurden 20 Zweiachse 
nach Blatt 165 glerchfalls von MAN gebaut. Sit 
waren mit 7 m Achsstand und einer Längt 
über Puffer von 12,8 m etwas kürzer als dit 
AB 3i. Die Wagen wiesen 62 Sitzplätze 3 
Klasse mit Mittelgang auf. Ihre bayerischer 
Wagennummern waren München 12241 bt: 
12 260; die DR übernahm sie als 94 893 bi! 
94912. Die letzten wurden erst Ende de 
fünfziger Jahre bei der Deutschen Bundes 
bahn ausgemustert. In den gleichen Farber 
wie die Lokomotiven der Gattung EP 3/6 ge 
strichen, boten sie den seltenen Anblick eine: 
geschlossenen Zuges in einheitlicher Farbge 
bung. -rab’ 

Ein ausfuhrllcher Beitrag Ober die Elektrolokomotivei 
der bayerischen Gattung EP 316 1st bereits Im Eisen 
bahn-Journal Ul985 erschlenen. 
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Bild 1: Dieses Diorama entstand in der Werkstatt unserer Redaktion unter den erfahrenen Händen 
unseres belgischen Lesers Richard Orban, der beim 2. Internationalen Modellbauwettbewerb den 
zweiten Platz belegte. 

20 Stunden Bastelspaß 
Wer die Reihe “Modellbahn-Bibliothek” aus 
unserem Verlag sein eigen nennt, wird bei der 
Lektüre von “Vorbildgerechte Anlagenplanung 
Band I”sicherlich neidvolle Blicke auf Titelseite 
und Rücktitel geworfen haben. Ihre Zierde ist 
jeweilseineAbbildungdesselbengroßenBahn- 
betriebswerks in HO. Dieses ist Bestandteil der 
21 m’großen Anlage von Herrn Richard Orban 
aus Belgien, Zweitplazierter im 2. Internationa- 
len Modellbauwettbewerb. 

Mit dem berühmten Gleisoval fing es bei ihm 
wie bei den meisten Modellbahnern einst an. 
Weichen, Signale, weitere Fahrzeuge ergänz- 
ten die Startpackung und steigerten mit derzeit 
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 37jährige zu einem 
Club in Lüttich. Daswar sozusagen der “Knack- 

Bild 2 (unten): Nach dieser Skizze von Andre 
Saenen baute Richard Orban in rund20 Stunden 
ein klemes Schaustück. D/e Entstehung können 
S/e auf den nächsten Seiten verfolgen. 

Bild 3: Die zu bebauende Fläche betrug 60 cm x 60 cm. Zuerstging es an das Bild 4: Der Dioramenkasten ist fertig verschraubt und verleimt. Jetztzeichnen 
Aussägen der Profikeile für den Dioramenkasten. Auch derAusschnitt für den sich schon deutlich die Konturen fürdie spätere Geländedecke ab. Auch die 

n 
Tunnel wurde gleich vorgesehen, denn später in der Vertikalen ist der Umgang 
mit der Stichsäge umständlich. Die Abbildung zeigt Herrn Orban beim Bohren 

Trassen für die Straße und das darüber hinwegführende Gleis sind berück- 

der EinoriffsMcher fiirdin 
sichtigt worden. Tunnelportal für eine zweigleisige Strecke und Tunnelröhre 
ci -hm fartinnoctollt . -.-. 



kannesandle Geländedeckegehen. Das wohlschnellste, abernichtgerade auftragen. Lücken müssen sonst später mit schwerem Gips verfüllt werden. 
b////gste Verfahren ist das Ausschäumen. Um Material zu sparen, werden DagegenläßtsichzuvielAufgetragenesabschneidenundspäterzumAusfüllen 
große Hohlräume m/t Polysfyrolstücken verfüllt. von Hohlräumen verwenden. 

Punkt”, ab dem der nun schon versierte Modell- 
bauerspürte, daß ‘noch mehrzu machen” ist. In 
der Folgefand HerrOrbanviele Raffinessen zur 

Landschaftsgestaltung heraus. Erwendete sie 
letztlich auf seiner Heimanlage an, an der er 
nach seiner Arbeit als Planungstechniker ei- 
ner Reifenfirma täglich fünf Stunden baute. 
DieseHO-Anlage(sieheauch Eisenbahn-Jour- 

nal 411988) steht jetzt zum Verkauf. 
Neue Pläne verlangen sein ganzes Können: 
große Schattenbahnhöfe, ein Maximum an 

Landschaft und ja keine Gleisüberladung, 
Einbau von Code-70.Gleisen - mit diesen 
Vorgaben stürzt sich unser belgischer Freund 
erneut auf das Thema Deutsche Bundes- 

bahn, Epoche Ill. 

Da wird das Motorrad bis zur nächsten “Spritz- 
tour” wieder etwas länger warten müssen, die 
Stereoanlage hingegen stärker “frequentiert” 

werden... Nur gut, daß die Ehefrau so viel 
Geduld und Verständnisfürdiese Leidenschaft 
ihres Mannes hat! 

Anläßlich der Preisverleihung war Herr Orban 
am 12./13. Januar 1991 Gast in unserem Ver- 
lag. Wie bereits im März-Journal berichtet, 

veranstalteten wir einen Werkstattag, an dem 
die Preisträger ihr Können unter Beweisstellen 
sollten. Richard Orban ließ sich nicht lange 
bitten. Gemeinsam mit seinem Freund Andre 
Saenen ging es ans Planen, welches Diorama 

am besten auf der vorgegebenen Fläche von 
60 cm x 60 cm unterzubringen sei. Nach weni- 

gen Minuten lag die abgebildete Skizze auf 
dem Tisch, nach der sich der versierte Mo- 

dellbauer die nächsten Stunden richten sollte. 
Die Arbeiten gingen 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 Ergebnisab. Bemerkenswert, daß Richard 
Orban erst die Landschaft durchgestaltete und 

zuletzt das Gleis auf der vorbereiteten Trasse 
verlegte und einschotterte. Weitere beim Bau 
des Schaustücks “abgelauschte” Tips können 

Sie den Illustrationen dieser Seiten entnehmen, 
die das Wachsen des Dioramas gut verfolgen 
lassen. PW 

Bild 7: Das fertig ausgeschäumte Diorama; /n der Aushärtungsphase kann 
s/ch der Bastler eme Ruhepause gönnen oder, wie Herr Orban, an die Bild& Miteinerngroßenscharfen MesserwerdenjetztdIeKonturen herausge- 



Bild 11 (links): M/t e/- 
nem Japanspachtel 
werden die Felsstücke 
sauber verfugt. Die übri- 
oe Geländedecke wur- 
>e bereits sandfarben 
arundiert. 

Bild 12 (rechts): Auch 
d/e Felslandschaft ist 
mit emngefärbt. Während 
d/e Farbe trocknet, geht 
es an das Verleaen des 
Oberbaues für das 
Gleis. 

?Ilwerk von Kibri seinen Platz gefunden. 

Hangseitig steht es auf emer Stützmauer. D/e Tunnelportale tragen einen 
Grundanstrich. Das Gelände ringsherum beflockt man mit Woodland- und 
Heki-Material. 

Bild 9 (links): Die ge- 
schäumte Fläche ist 
stellenweisezugrobpo- 
rig. Aus diesem Grund 
überzieht man dre Ge- 
ländedecke mit einer 
G/pssch/cht. 

10 (rechts): Fein- 
arbeiten werden mit 
dem Pinsel erledigt. 
Links, rechts und über 
dem Tunnelportal sind 
Gips-Felsstücke einge- 
paßt. Sie wurden in von 
echtem Gestein abge- 
nommenen Silikonfor- 
mengegossen. 

Bild 14: ule Lanascnatt 19 vollenaer. um a/e Felsen wacnsen brraucfici. 
Bleibt, das Gleis einzuschottern undden Straßenbelag zu verlegen. Anschlie- 
ßend werden noch schmückende Details wie Formsiqnal und Laterne 



Gedanken zum Modell der BB II von Minitrix 

VorJahren baute ich meine N-Dioramen mitder Zu Hause, beim ersten Sichtendes Mitgebrach- 
Thematikdeutsche Länderbahn bzw. Deutsche ten, sprang mir schon das Herz ein wenig 
Reichsbahn. Doch inzwischen trieb es mich in 
der Modellbahnerei nach Übersee, denn ich 

höher. Ich hatte nichtgeglaubt, daß mich eine 
Lok nach deutschem Vorbild noch aus der 

verliebte mich mehr und mehr in amerikanische Fassung bringen könnte! Doch die BB II schloß 

mJ 
b 

Bahnen. Sicher ist es die Ungezwungenheit ich gleich ins Herz. Was auf Anhieb fasziniert, _- 
und große Freiheit, die man bei der Gestaltung ist die Steuerung. Wieviel Arbeit mag in den 6 -# -4i&l!E-; 

von Western-Dioramen zu spüren bekommt. vier”Stangengewirren”stecken? WelcheGe- 
Und trotzdem läßt mich die deutsche Bahn duld müssen die Beschäftigten an den Niet- 
nicht kalt. Wie sonst ist es zu erklären, daß Vorrichtungen aufbringen, um die32 Hohlnie- 
ich zusagte, als mich Journal-Mitarbeiterneu- te (!) je Fahrgestell sauber zu “bördeln”? 
lieh anriefen mit der Bitte, einige Motive mit der Als erstes stellte ich den Personenzug aufs 
neuen Minitrix-BB II einzufangen. Gleis und spannte die BB II davor. Sanft setzte Kessellage mittig angeordnete Welle an, aur 
Nach Auflegen des Hörers kamen mir bereits sich die Garnitur in Bewegung. Selbst bei voll der zwei Schnecken und dazwischen eine win- 
dieersten Bedenken:WirktdieLoküberhauptin aufgedrehtem FahrreglerschlichdieLokomoti- zige Schwungmasse aufgezogen sind. Über 
derwilden Landschaft meiner Module? Doch ve noch gemächlich mitvorbildlicher Modellge- diese Welle wird das Drehmoment auf die zwei 
verdrängte ich vorerst diese Zweifel und be- schwindigkeitdahin. EinwahrerGenuß, dabei Getriebeblöcke übertragen, die wiederum je 
mühte mich erst einmal um das Modell. Das demSpielderSteuerungenzuzuschauen! Über zwei Achsen antreiben. Das Mallet-Triebwerk 
WIE-MO-Modellbahn-Fachdepot in Münster KraftverfügtdieMaschineebenfalls,auchwenn ist exakt wiedergegeben: hinteresTriebgestell 
stelltemirleihweiseseineVorführmaschinezur auf Haftreifen zugunsten der Stromaufnahme fest, vorderes als Drehgestell ausgelegt. 
Verfügung,obendreinnochzweipassendeZug- von allen Rädern verzichtet wurde. Der im So schön die Lokomotive fuhr, anstandslos 
garnituren. Führerhaus untergebrachte Motortreibt eine in auch überalle Weichenarten rollte-zurrechten 

Bild 1: Was für Vor- 
bildfotografen stets 
mit Risiko für Ge- 
sundheit und Leben 
verbunden ist, bleibt 
für Modellfo tografen 
ungefährlich: das Fo- 
to aus dem Inneren 
des Tunnels heraus. 
Die Minitrix-BB // nä- 
hert sich dem Portal 
im Kriechgang. 

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



Fahrt aus dem Güter- 
schuppengleis, von 
dem die BB II einen 
entladenen 0- Wagen 
holt. Nach Überfahren 
und Stellen der Wei- 
che wird er in den 
Zugverbandeinge- 
reiht. 
Fotos 1 bis 4,6: 
V. Grumpe 

halt doch nicht! So entschloß ich mich, eigens 
fürdiese Fotoserieein Dioramazu bauen. Das 
ErgebnissehenSieaufdenAbbildungendieser 
Seiten, die versuchen, das bayerische Lokalko- 
loritwiederzugeben. 
Als mein Bruder die Fotos “im Kasten hatte”, 
wardas Spiel vorbei. Der Termin zur Rückgabe 
derModelledrängte.Schweren Herzensstellte 
ich die Fahrzeuge wieder auf den Ladentisch. 
Die Lok hätte ich schon gern wieder mitgenom- 
men; doch auch in unserem Hobby muß man 
sich einschränken. Und ich bleibe beim Ameri- 
kanischen. Vom Bau meiner entsprechend 
motivierten Heimanlage können Siedemnächst 
im Eisenbahn-Journal lesen. 

Bild 6 (rechts): Am Zielbahnhof wurde d/e 
98 719 gedreht und kommt nun mit der g/e/chen 
Garniturzurück. 

Bild 4 (unten links): Morgens, mittags und 
abends hat der Personenverkehr Vorrana. Mit 
einergemischten Wagenschlange durchfährt d,e 
9@d/e kleine Iändliche Statton. 

Bild 5: De kleme Schwungmasse ze/gt wemg 
Wirkung. Trotzdem hat die Trix-Lok kaum Pro- 
bleme beim Überfahren von Weichenstraßen, 
denn die Stromabnahme erfolgt über alle acht 
angetriebenen Räder. Foto: P. Wieland 

-r 1 

Heinz-Ulrich Grumpe 



Wild ige faradest/ 

es EisenbahnJourna 

Seit 1968 beschäftige ich mich mit der Modell- 
eisenbahninderNenngrößeN. MeineersteAn- 
lagekonzipierte ich viel zu groß; sie ist niefertig 
geworden; ich habe sie als “Torso”verkauft. 
Nach dem Lesen guter Fachliteratur habe ich 
mit dem Bau der nächsten Anlage begonnen. 
Aber auch diese hatte bei mir kein langes 
“Leben”. MitdemGrundfehler”Zuviel”behaftet, 

stand sie 1976 zum Verkauf. 
SchließlichfielmireinesTagesdieEisenbahn- 
Journal-Sonderausgabe “Hof” in die Hände, 
unddawardieIdeegeboren:EinBahnbetriebs- 
werkmußte her-mit allen Funktionsbauten. 
Inzwischen hattesich eine Unmenge Fahrzeu- 
ge angesammelt, die sich ja bekanntlich in 
einem BW am besten zur Schau stellen lassen. 

An eine Erweiterung des BW-Geländes mit zwei- 
gleisiger Paradestrecke, Durchgangsbahnhof, 
eingleisiger Nebenbahn, Waggonfabrik und 
40gleisigem Schattenbahnhofwardamalsfrei- 
lieh noch nicht zu denken. Heute ist das alles 
Realität! “Fertig” möchte ich nicht sagen, denn 
immer wieder finde ich Anlagenteile, die ich 
überarbeiten und besserdetaillieren möchte. 

Wild 2: Der Perso- 
nenbahnhof vetiügf 
über sechs Wahn- 
steiggleise; fünf 
davon überspannt 
ein Fußgängersteg. 



In 15 Teile zerlegbar 
Der Unterbau der Anlage besteht aus einem 

Holzgerüst, dasden Schattenbahnhof aufnimmt. 
Darüber befindet sich der BW-Bereich. Die 
Verbindung schafft eine selbsterstellte Gleis- 

wendel. Alle sichtbaren Gleisanlagen erstrec- 
ken sich über 15 miteinanderverbundene Mo- 
dule. Das hatden großen Vorteil, daß sich die 
einzelnen Anlagenstücke auf einer Werkbank 

besser bearbeiten lassen; au ßerdem kann die 
Gesamtanlage bei Renovierungsarbeiten oder 
sonstigen zwingenden Gründen abgebaut und 

an andererodergleicher Stelle problemlos wie- 
deraufgebautwerden. Ein Nachteil ist, daß bei 
den Gleisübergängen sehr genau gearbeitet 
werden muß. 

»Gleis-Pluralismus<< 
Im Schattenbahnhofsind Minitrix-Flexgleis und 

-Weichenverlegtworden.AlleSchienenstöße 
wurden verlötet und zusätzlich mit einer Ring- 
leitung überbrückt. Aus Arnold- und Peco- 

Material bestehen die sichtbaren Gleistrassen. 
Minitrix-Material ist auf der Nebenbahn verlegt. 
Verzichtet habe ich auf Doppelkreuzungs-, 
Bogen- und 30”-Weichen. Dieschienen sind an 

den Flanken “rostig”eingefärbt, die Gleise vor- 
bildgerecht eingeschottert. Die aufgestellten 
Formsignalemit Unterflurantriebdienengleich- 
zeitrgderZugbeeinflussung. Die Fleischmann- 
Signale-optischzwarnichtdieformschönsten 

-sinddiebetriebssIchersten. 
Die gesamte Anlage ist in sieben Stromab- 

schnitte aufgeteilt. Weichen und Signalewer- 
den von Hand gesteuert; eswird die Fahrstra- 
ßenschaltung über Dioden-MatrIxangewendet. 
Auf Elektronik habe ich bewußt verzichtet, um 

den Lokführer- und Fahrdienstleiter-Effekt nicht 
zu verlieren. 

Bild 3: Am Güterschuppen herrscht reger Betrieb: Dreigedeckte Güterwagen warten auf ihre 
Entladuna. Auch hier wird die Eoochen-Mischuna deutlich. 

Bild 4: Das Länderbahn-BW. In den 15 Ständen des Schuppens warten Lokomotiven und Triebwagen 
auf ihren nächsten Einsatz. 

Bild 5: Auch das ReIchsbahn-Bw ist “gut besucht”. Hier kann unser 
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Bild 7: Gemütlich “.schlendert”die Minitrix-D // mit ihren Oberlichtwagen zum nächster 

Die meisten Bauwerke entstanden in der eige- 

am Randederschienenstränge. 

nen Werkstatt aus den handelsüblichen Bau- 
sätzen DieLokomotivschuppensindvon Fleisch- 
mann (15 Stände) und Arnold (20 Stände). Von 
Bachmann & Kochendörferstammen die Lok- 
behandlungsanlagen.VölligeSelbstbauproduk- 
te sind Wasserturm, Segmentdrehscheibe, 
Kohlebunker und so manches kleine Bauwerk 

Bei der Landschaftsgestaltung schwöre ich, 
nach zahlreichen Experimenten mit anderen 

Stützmauern erstellt. 

Produkten, auf Heki- und Woodland-Material. 
Damit habe ich zum Beispiel all meine Eigen- 
bau-Bäume-hergestelltinderbekannten Draht- 
drillmethode- belaubt. Die Felsen sind in Sili- 
kon abgeformte Gipsabdrückevon echtem Ge- 
stein. In der gleichen Art habe ich auch die 

Bild 8: Aus dem Tunnel mit seinem gigantischen Portal schießt der Ruhr-Schnellverkehrszug ans 
Taoeslicbt. 

Epochen-Mischung 
Meine Fahrzeugsammlung umfaßt Modelleder 
Länderbahn- und Reichsbahnzeit. Hinterden 
Lokomotiven laufen schöne, passende Garnitu- 
ren. Am zuverlässigsten auf den Schienen sind 
im harten Anlagenbetrieb die Arnold-Lokder 
Baureihe96,die39ervon Fleischmannunddie 
Hobbytrain-G IO. Hervorzuheben ist auch die 
realistische Rangiergeschwindigkeitder neuen 
Minitrix-Typen. 
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Wieeingangserwähnt, steht noch allerhand auf 
dem Bastelplan. DasStellpultbefindetsich kurz 
vorder Fertigstellung. “Preiserlinge”werden 
künftig die Bahnsteige und Wege bevölkern, 
und sobald eine Reichsbahn-Oberleitung hab- 
haft ist, wird sie installiert. Hansvan Essen 

Bild 9: Diese Zeichnuno vermit- 
telt eine Übersicht über‘die 
Gleislage auf der großen 
N-Anlage unseres nie- 
derländischen Lesers. 
Zeichnung: 
H. van Essen 

Bild 10: 
Auf dem //n- 
kenAnlagen- 
schenkel ist am 
Ende eine Fabrikauf- 
gebaut, die über einen 
Gleisanschluß Verbindung 
zum nahegelegenen Bahnhof 
hat. Fotos: H. van Essen 
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lild 1: Mit Gleswendel und aroßem Schattenbahnhof v 

Roco Line für Bahnhof und Paradestrecke 
dit diesem Beitrag schließen wir den Roco- 

;leisbau-Blitzwettbewerb ab. Biszum Einsen- 
teschluß Ende Dezember 1990 erreichten uns 
nehralszwei DutzendArbeiten. Das bestätigt, 
taß viele Modelleisenbahnerdas Angebot von 

loco annehmen und auf das neue Gleissorti- 
nentzurückgreifen. Zweifellos vereinigt es zwei 
rroße Vorteile in sich: Zum einen lassen sich 

Gleisfiguren flexibel verändern, da das Gleis 
richtstoffschlüssig mitderAnlagengrundplatte 
,erbunden werden braucht;zum anderen spart 

nan bei der Gleisverlegung Zeit, da das Ein- 
chottern - für Einsteiger ins Hobby meist ein 
Buch mit sieben Siegeln”- entfällt. 

sesonders gefallen hat uns, mit welcher Phan- 
ssie unsere Leser Gleispläne entwerfen. Zwar 
raben sich diese meist weit von Vorbild-Gleis- 
rnlagen entfernt; sie gestatten aber einen in- 

eressanten Modellbahnbetriebaufwenig Raum, 
rnd das zählt letztendlich in unserem Hobby. 

Denn bei aller Liebe zum maßstabsgetreuen 
Nachahmen der großen Bahn: In erster Lrnre 
muß das Hobby Spaß bereiten. Mrt unserem 
Wettbewerb wollten wir anregen zu kreativen 

Gleisplanentwürfen. 
Besonders hervorgetan haben srch die neun 
Leser, deren Einsendungen wrr in den Ersen- 
bahnJournalen 7/1990 bis 3/199 1 veröffent- 

licht haben. Dre Firma Roco bedankte srch her 
ihnen mrt schönen HO-Modellen als Prers; wir 
legtennochdas Veröffentlrchungshonorardrauf. 

Auchderheutigeabschließende Wettbewerbs- 
beitrag birgt wreder vrelemteressante Erfahrun- 
gen beim Umgang mit ßoco Lene. Auf den 

nachsten Selten erfahren Sre mehr. 

Ihre Redaktion 

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

zweigleisige Nebenbahn, aus “Schattenherrn” 
kommend, inzwer ernglersigeStichbahnen nach 

“Bad Mohsern” - einem Kurort - und einem 
zwetten kleineren Kopfbahnhof, Primar fur den 
Güterumschlag zugeschnitten; sekundär lau- 
fen auch einige Triebwagen für den Personen- 

transport. 
Der Trennungsbahnhof ist logrscherweise der 

großeRangierknoten, IndemdieGuterzügefür 
die drei moglichen Richtungen zusammenge- 
stellt werden. Die zweigleisige Einfahrt Ist be- 
reits verdrahtet. Die Weichenstraße soll noch 

mrt Weine&Weichenlaternen sowre seitlich mit 
Drahtzügen und Drahtzugkanalen bestuckt 
werden. Die letzt noch storenden Antriebe der 
Signale werden in Kürze unter Schotter ver- 

schwrnden. 
Die Gleise im Bahnbetriebswerk verlege ich 
lieber ohne Bettung, weil sonst das Profil zu 

hoch kommt. Fur alteres Roco-Material, das 

Bild 2: Provisorisch 
ist schon mal die 
Ortsgüteranlage auf- 
gebaut, die ein hohes 
Verkehrsaufkommen 
oestattet. 
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.- -. - _._.. -..- _._ Darstellung des Gleisplans 
der hier vorgestellten HO-Anlage. 
Zeichnung: J. Klauß 

mir von früheren Anlagen noch übnggeblreben Anlage sind die ernfache Handhabung bei der die Radsätze aus. Ansonsten Ist das Fahrv 
ist, findet sich hier erne neue Verwendungs- Gleisverlegung, die problemlose Wrederverwend- halten auf dem Gleis traumhaft, vor allem 
möglrchkert. Auch die Gleisanlagen in den ver- barkeit des Systems her Um- und Neubau der die 10”.Weichen. Nach farblicher Behand 
deckten Bereichen sind schotterbettlos. Anlage sowie die sichere Weichentechnik. und Anbringen einiger Details (wreglerch n 

Betrieblich orientiere Ich mich an Fremo - des- Nach meinen Testerfahrungen auf dem Roco- beschrieben werden soll) Ist auch optisch k 
wegen auch die gelbe Kennfarbe für “Nreder- Line-Gleis laufen auf den Profilen Fahrzeuge noch etwas auszusetzen. 
moppel”unddre blauefür“Schattenherm”. Die- aller Herstellertadellos. Lediglich auf dem Flex- Zum Einbau der Wernert-Laterne in erne R 

se Farben tauchen dann später auf den Fracht- gleis - hier sind die Kleineisen wahrscheinlich Weiche noch folgende Tips: Nach Entfern 
Zetteln meInesGüterwagen-Umlaufsystemswre- etwas starker herausgearbeitet-rattern einige des Handstellstifts und der unteren Kunstst 
der auf. Fleischmann- und Lima-Räder hörbar. Zur abdeckung wird das Messrngrohrchen ausd 
DreHauptgründefurdreVerwendungvonRoco Entgleisung kam es bei meinen Fahrzeugen Weinert-Laternensatz von oben durch d 
Lene für die sichtbaren Teile meiner großen zwar nicht, trotzdem wechselte ich vorsorglich Stellhebel der Weiche und erne ungefähr 10 

Bild 4: In der //nken Bahnhofsausfahrt zwelgt die Zufahrt zum BW ab Links elne E 



Rechteckschuooen werden die 
Loks aufnehmen, die auf d& Bahnhof rangieren 
oder mit ihren Zügen hier kopfmachen. 

Bild 5 (links): Das übersichtlich gestaltete 
Gleisbildstellpultmitangeschlossenem Walk- 
around-Fahrreglergestattetauch Einmannbe- 

Iroße Bohrung In der Trasse In die Mechanik den Nach Befestigung der Mechanik kann nung gesetzt wird, sonst ist ein ordnungsge- 
fedrückt und oben abgelenkt. Eine zweite Boh- die Feder eingehängt werden. Dabei darauf mäßer Schaltvorgang nicht mehr möglich. 
ung ist für den Laternenfuß. Die Bettung ist achten, daß der Weichenantrieb von dieser Jürgen Klauß 
lazu an entsprechender Stelle auszuschnei- Feder in seiner Endlage nicht unter Span- 

3ild 7: Der Embau von Weinert- Welchenlaternen, d/e das Aussehen der Bild 8: Der AntrIebssatz der Welchenlaterne von unten zeigt, daß der 
?oco-Lme- Welche verbessern, wird Im Text näher beschrieben. Einbau unkompl/ziertrst. Fotos: J. Klau/3 

SONDERMODELLE 
HEIDELBERGER MODELLBAHN1 

einmalig - limitierte Auflage: 
ET 91 “RNZ” 
1603 PILSNER, Valentins Weizenbier, 
Party-Service Zentsch, Libella, 
150 Jahre Eisenbahn in Baden und Heidelberg. 

I VIYCU 
Genießen Sie Pla. .,,mpf - 
ungestört aus der “ersten Reihe”: 

BRANDNEU! 
MIT VOLLDAMPF DURCH 

DEN THÜRINGER WALD 

- BR 44 1093, 44 1486, 41 1231, 01 1519, 52 6666, Faszinierende 

91 6580 u.a.! Doppeltraktion vor Güter- u. D-Zügen Dampf-Regelzugfahrten 
- Führerstandsmitfahrten u. Triebwerksaufnahmen auf winterlichen Bergstrecken 
- Riesige Dampfwolken und Auspuffschläge 
- Lokbehandlung im RAW Meiningen u.a. Ein DESTI-Film ca. 70 Min. 

Ein Hochgenuß für jeden Großlokverehrer! Lieferbar vorauss. Ende 4/91 

Viele weitere Videos im Programm! Subskriptionspreis bis 15.4.91 DM 89:. 

Bitte GRATIS-KATALOG anfordern! später DM 98;. 

EISENBAHN-VIDEO l n-71 n4 Obersulm l Pf. 111 l Tel. 07134-14294 l FAX 07134-4280 
>chweiz: SINTRAC .oßmünsterpl. 6 l CH-8001 Zürich l Tel. 01-2625266 

P. Kling, Pf. 1501, 6830 Schwetzingen, Tel.: 06202/464 

Eisenbahn-Journal 4/1991 . 90 



Roco 

Dominierend im letzten Neuheitenpaket von Roco, 

das Anfang Februar zur Auslieferung an den Fach- 
handel gelangte, sind Modelle nach Vorbildern der 

ÖBB. Von der Elektrolokomotive der Baureihe 1141 
stehen gleich zwei Ausführungen zur Verfügung, 
eine grüne 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 
Schlußleuchte auf, die in Abhängigkeit von der Fahrt- 
richtung leuchtet. Die außerordentlich fein ausge- 
führten Stromabnehmer tragen bei der grünen 
1141.13 eine schmale Wippe der Bauart Siemens 
und bei der roten Lokomotive eine breite Wanisch- 
Wippe. 
Der fünfpolige Flachmotor mit Schrägnuten und 
Schwungmasse sowie die neue Tiefanlenkung der 
Drehgestelle gewährleisten erstklassige Laufgüte 
der Lokomotiven. die auch über eine beachtliche 
Zugkraft verfügen. Zu den vielen feinen Einzelheiten 

zählen die einzeln etngesetzten Lüftergitter von be- 
ster Paßgenaurgkert, dre auch bet allen Stecktellen 
gegeben Ist. Perfekt sind auch die Lackierung und 
die Bedruckung der Fahrzeuge. 
Gleich fünf verschiedene Reisezugwagen, alle Im 
exakten Maßstab von 1:87, konnten wir In Augen- 
schein nehmen. Neben einemorangefarbenen Euro- 
frma-Wagen 1./2. Klasse der ÖBB smd dies je zwet 
Fahrzeuge nach Vorbtldern der SBB und der Deut- 
schen Bundesbahn. Bel den betden “Langen’der DB 
handelt es stch um Schnellzug-Gepäckwagen der 
Bauart D4um-60 bzw. Dm 902 in den Farbgebun- 
gen und mit den Anschriften der Epochen Ill und 
IV sowie mit den korrekten Standarddrehgestellen 
der Bauart Mmden-Deutz. 
Fur den Fernverkehr sind die betden Schnellzugwa- 
gen Apm und Bpm der SBB vorgesehen. Beide 
haben einen Identischen Wagenkasten mit derselben 
Größe und Anzahl der Fenster. Entsprechend der 
Wagenklasse zeigen die Großraumwagen eine in 
Farbe und Platzanordnung unterschiedliche Innen- 
gestaltung. 
Alle fünf Modelle bestechen durch die exzellente 
Ausführung mit makelloser Lackierung und akkurater 

H Beschriftung. 

Bild 5: Roco-H da- Wagens I/2. Klasse der OBB. 

Pola 

Auch Pola hat in den vergangenen Wochen wieder 
fur frischen Wind in den Fachgeschäften gesorgt. Im 
LGB-Programm erschien Monrs Souvenirladen, ein 
Wohnhaus mrt angebautem Laden. Furdie Nenngro- 
ße HO wurden ausgelrefert: Unfallkrankenhaus-ein 
stattliches Gebaude aus der Zeit der Jahrhunded- 
wende; Vereinshelm “Blau-Weiß” - geeignet zur 

Nachgestaltung einer Tennisanlage, aber auch am 
Rande eines Fußballplatzes denkbar; Ratffeisen- 

Lager - abgewandelt vom bekannten Empfangsge- 
bäude “Rothhausen”, sowte die Friedhofskapelle 
“Spardorf” - die exakte Nachbtldung einer in den 
siebziger Jahren errichteten Kapelle rm fränkischen 
Std. 
Im Maßstab 1:160 gehalten, nutzbar aber auch fur 
die Nenngröße HO Ist das Pola-Exklusrvmodell der 
Burg “Feuerstein”, einer romanischen Burg mit 
Vor- und Haupthof, umfriedet und aus sechs Ge- 
bäuden bestehend. PW 

Bild 7 (rechts): Kranke “Preiserlein” können jetzt 

auf HO-Anlagen stationäre Behandlung erfahren. 
Dafür hat Pola ein Krankenhaus geschaffen. 
Werkfoto 

Bild 8 (rechts außen): Fur N, aber auch fm HO- 
Anlagenhmtergrund nutzbar: Burg “Feuerstem”m~t 
Umheduna. Rune und bewohnten Gebßuden. 

H. Obi 

Wnrkfnto 




