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Sammlung Rauter

Hohepunkt

Vorneun Jahren erschien im Eisenbahn-Journal der erste Beitrag von Herbert Rauter tber preu-
Bische NaBdampflokomotiven. Mit diesem Artikel Uber die preuBBische S 9 nach Musterblatt I11-
2g in unserer Mai-Ausgabe 1991 endet (vorerst) die Serie "PreuBen-Report”. Der "Hohepunkt
und Ausklang der NaBdampflokomotiven® ist sicherlich ein wiirdiger AbschluB3 — ab Seite 26.

Zu unserem Titelbild:

Im Mai 1980, als diese Aufnahme an der
Ausfahrt aus Uhistadt (Strecke Camburg
— Saalfeld) entstand, gehorten im Be-
reich der Deutschen Reichsbahn Dampf-
lokomotiven vor Planztgen noch zur
Normalitat, Daf3 die Personale bis heute
nicht verlernt haben, wie man mit den
fauchenden Maschinen umgeht, konn-
ten sie im Februar dieses Jahres zeigen,
als es rlihrigen Eisenbahn-Enthusiasten
gelang, "Plandampf in Thiringen" (unser
Beitrag ab Seite 14) zu organisieren. Von
der Baureihe 44 waren gleich zwei Loko-
motiven dabei: Foto: U. Geum

Zu unserem Poster:

Vor einem Monat starteten DB und DR
“Gemeinsam mit Volldampt" das diesjah-
rige Nostalgieprogramm (Prospekte bei
allen Fahrkartenausgaben oder direkt
bei der BD NiGrnberg). Mit dabei ist
natlrlich wieder die 01 1100 des Ver-
kehrsmuseums Nurnberg. Unser Bild
zeigt sie auf einer Sonderfahrtam 9. Juni
1986 zwischen Hersbruck (rechts Peg-
nitz) und Nirnberg. Foto: M. Delie

Plandampf in Thiringen

Die Baderbahn
Friedberg - Friedrichsdorf

PreuBen-Report
Die Gattung S@ nach Musterblatt I11-2g

Reichensachsen
Haltepunkt und Bahnhof in romantischer
Umgebung

Bahn-Notizen

Bahn-Post

Biicherecke

Deutscher Staatsbahnwagen-
Verband (Teil 8)

Poster

Typenblatt: preuB. S 10
Typenblatt: preuB. T 10
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Workshop

Einem, der sich mit Leib und
Seele und besonders viel Ge-
schick dem Modellbau widmet,
konnten wir bei unserem Work-
shop mitden Siegerndes Il. Inter-
nationalen Modellbauwettbe-
werbs (iber die Schulter schauen.
Die von Rudolf Elsner demon-
strierte Methode zur Gestaltung
besonders stimmungsvoller
Landschaften geben wir gern an
unsere Leserweiter—ab Seite 66.

K. Heidbreder

Belohnung

Ob sie nun geduldig oder eher unge-
duldig gewartet haben, diese Beloh-
nung ist auBerordentlich gelungen
und entschadigt fur vieles: Endlich
gibt es ein maBstabliches und dem
heutigen Qualitatsstandard entspre-
chend detailliertes Modell der Bau-
reihe 55%% in der Nenngréf3e HO.
Bei der Montage des Bausatzes ist
noch einmal Geduld gefragt, doch
auch hier lohnt die Mihe. Am Ende
wartet ein ausgezeichnetes Fahr-
zeug auf seinen Einsatz auf der hei-
mischen Modellbahnanlage — bei
uns ab Seite 90.

Nebenbahn-Lokomotivschuppen | P. chiebel
flr HO, TT, N und Z 60
Auslauf-Modell

Modellbau-Wor : o !
® kShOP Die 700ste wird die letzte sein. Denn obwohl die Lokomotiven der DR-Baureihe 243 auf

Besonders stimmungsvolle Modellbahn 66 vielen alten Streckenabschnitten in derehemaligen DDR ihrer Zelt nochimmer weit voraus
sind, kénnen sie den Aufgaben der Zukunft (haupts&chlich wohl auf DB-Strecken) nicht
Diorama "Modern Times" 72 gerecht werden. Dal3 die Produktion in diesem Jahr auslauft, fallt jedoch noch lange kein

negatives Urteil iber diese nach der DB-Baureihe 120 derzeit modernste deutsche Serien-
y p Ellok, wie unser Beitrag — ab Seite 6 - belegt.
Eine ehemalige

Fernmeldemei i :
meisterei 78 MM :
Ein Diorama in Z 82 A
;:
Tips & Tricks ;
Ladegut 85 ;
Fahrzeugpatinierung 86 <
Bf "Hannover-Hainhausen" 88
Die preuB. G 8' als HO-Modell 90
Schaufenster der Neuheiten 94
AUTO-BAHN 97
Mini-Markt 98

Sonderfahrten und
Veranstaltungen 103




Bild 1: Blick in die Montagehalle von LEW Hennigsdorf. Betriebsnummern sind an den Lokomativen
noch nicht angebracht, doch die eckige Kopfform weist aus, dai3 es sich um Maschinen der Bauserien
1 bis 4 (243 002 bis 243 298) handelt. Foto: Zentrale Bildstelle der DR

Die Elektroloks
der DR-Baureihe 243

Bild 3 (rechts): Ab der 5. Bauserie (Betriebsnummer 243 299 ff.) wurde die Kopfform strémungsgtin-
stiger gestaltet; hier die 243 333. Foto: M. Weisbrod

Bild 4 (rechte Seite unten): Die Baumusterlokomotive 212 001 aus dem Jahr 1982 war fiir 140 km/h
ausgelegt. In der zweiten Jahreshéilfte 1983 entstand u.a. durch Anderung der Getriebelibersetzung
aus ihr die Baumusterlokomotive 243 001 fur eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h. Die Aufnah-
me zeigt sie noch als 212 001 am 3. Mai 1983 mit einem MeBwagen in Leipzig Hbf. Foto: M. Malke

Bild 2: Seitenansicht der Baureihe 243 der Deutschen Reichsbahn (1. Bauserie, Anlieferungszustand) im MaB3stab 1:87. Zeichnung: W. Dietmann
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Bild 6: Am 27. August 1983 fihrte die 212 001 bei der Burg Saaleck
(Strecke Erfurt— Leipzig) den D 636. Foto: M. Malke

Zwischen Mecklenburg und Sachsen sind sie
seit langerem ein vertrauter Anblick. Im Laufe
desvergangenen Jahres haben Elloks der DR-
Baureihe 243 aber auch schon auBBerhalb ihrer
friiheren Grenzen ihre Visitenkarte abgegeben.

.
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Bild 5: Die Baumusterlokomotive 212 001 wurde auch im Gliterzugdienst

erprobt. Am 10. Juli 1982 zieht sie hier auf der Strecke Leipzig — Grof3kor-
betha einen Kesselwagen-Ganzzug (und eine abgebligelte Lokomotive der
Baureihe 250). Foto: M. Malke

Bild 7: Dieses Foto zeigt die ehemalige 212 001 nach ihrem Umbau, nun

als 243 001 beschriftet, im Schnellzugdienst.
Werkfoto LEW Hennigsdorf, Sammliung Obermayer

(Uber den “Trabi” in der Schweiz und Lastpro-
befahrten im Schwarzwald berichteten wir im
Eisenbahn-Journal 1/1991.) Inzwischen sind
die Weichen fir einen Regeleinsatz der nach
der DB-Baureihe 120.1 jiingsten deutschen El-

lokbauart auf Bundesbahngleisen gestellt. Ins-
gesamt 50 Exemplare werden von der Deut-
schen Reichsbahn gemietet, 30 flir die Bundes-
bahn-Direktion Essenund20flir Karlsruhe. Die
Lokomotiven fiir die BD Karlsruhe sollen im
Reise- und Guterzugverkehr im Schwarzwald
sowie im Rheintal eingesetzt und im Betriebs-
werk Mannheim 1 beheimatet werden. Zwei
dieser Lokomotiven erhalten bereits im Raw
Dessau SBB-gerechte Stromabnehmer, so
daf spater ein Durchlauf von Mannheim in die
Schweiz (iber Basel SBB hinaus méglich wird.
Die 30 Loks fiirdas Ruhrgebietsind als Bespan-
nung von Sondergtiterzliigen vorgesehen, wo
sie in Doppeltraktion auch 4000-Tonnen-Erz-
ziige fahren werden. Ihre neue Heimat werden
sie voraussichtlich in den Betriebswerken Dort-

Bild 8: LEW Hennigsdorf kaufte die 243 001 im
Jahre 1987 von der DR zurtick, um sie als
Erprobungstrager fur Drehstromantriebstechnik
(DAT) zu verwenden. Die Aufnahme vom

26. Mai 1990 zeigt die 243 001 in der aktuellen
Lackierung im Bw Berlin Hbf. Foto: M. Krolop
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Bild 9: Die 243 044 aus der ersten Bauserie passiert am Abend des 23. Februar 1990 mit dem D 505 nach Saalfeld (Saale) die Blockstelle Labetz (DR-
Kursbuchstrecke 500 Berlin — Halle/Saale). Foto: M. Krolop

mund, Hamm, Oberhausen und Wanne-Eickel
finden.

Bei der Deutschen Reichsbahn sindim Moment
viele Fahrzeuge dieser Baureihe tiberzahlig, da
das Guterverkehrsaufkommen deutlich zuriick-
gegangen ist. Eine besondere Leistung ist ih-
nen aber seitdem 27. Mai 1990 Gibertragen: sie
flhren den InterCity 154/155 “Johann Seba-
stian Bach” (Frankfurt/M. — Leipzig) auf dem
Abschnitt zwischen Erfurt und Leipzig.

Entstehungsgeschichte

Als die Deutsche Reichsbahn ab 1. September
1955 wieder elektrisch fahren durfte, stand an
Lokomotiven nur das zur Verfligung, was die
Sowijetunion freundlicherweise in mehr oder
wenigerbrauchbarem Zustand zurlickgegeben
hatte, also das, was heute als Altbau-Elloks
bezeichnetwird. Die eingerolite Fahrleitung und
die abgebrannten Fahrleitungsmasten, soge-
nannte Reparationsleistungen, bekam die DR
natirlich nicht zuriick.

R
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Bild 10: 243 075
(1. Bauserie) mit
einem Wendezug
im S-Bahn-
Einsatz zwischen
Rostock und
Warnemdnde im
Fahrhafen
Warnemtinde.
Foto: Zentrale
Bildstelle der DR

Bild 11: 243 253
fahrt am 27. April
1990 mit dem

P 53944 am Ran-
gierbahnhofHalle
(Saale) vorbei.
Foto: M. Krolop
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Der damals noch ziigig verlaufende Ausbau
des mitteldeutschen Streckennetzes und des
“sachsischen Dreiecks” verlangte nach neuen
und leistungsfahigeren Lokomotiven. Der VEB
Lokomotivbau-Elektrotechnische Werke Hen-
nigsdorf (LEW) entwickelte eine Bo'Bo'-Loko-
motive, die 1961 als E 11 001 und E 11 002 in
der Schnellzugvariante und ab 1962 mit gean-
derter Getriebelibersetzung als Baureihe E 42
firden Personen-und Giiterzugdienst geliefert
wurde. Von der Baureihe E 11 (211) sind 95
Lokomotiven, von der Baureihe E 42 (242) 292
Lokomotiven gebaut worden. Diese Lokomoti-
ven sind heute noch im Betriebsdienst, sofern
sie nicht nach Unfallen ausgemustert werden
muften.

Als die SED-Fiihrung den ab 1966 eingeschla-
genen—verfehlten—Kurs der totalen Verdiese-
lung des Triebfahrzeugparks anderte und An-
fang der achtziger Jahre griines Licht far die
weitere Elektrifizierung der Hauptstrecken gab,
muBte die Reichsbahn neue Lokomotiven be-
schaffen. Die Altbau-Elloks waren bis auf die
Baureihen E 44 (244) und E 94 (254) schon
ausgemustert, die zuletzt beschaffte Co'Co’-
Neubaulok der Reihe 250 fiir viele Zugforde-
rungsaufgaben zu leistungsstark und damit
unwirtschaftlich.

LEW Hennigsdorf bekam den Auftrag, eine
neue Bo'Bo'-Lokomotive zu entwickeln und
nach dem Modell der E 11/E 42 bei einer
Grundbauart sowohl eine Schnellzug- als auch
eine Mehrzwecklokomotive anzubieten. Die
Baumusterlokomotive mit der Betriebsnummer
212 001 stand 1982 auf der Leipziger Friih-
jahrsmesse. Sie war die Schnellzugvariante,
far 140 km/h ausgelegt und aufféllig genug
durch ihren wei3en Lokomotivkasten mit ver-
setztem, breitem roten Zierstreifen.

Die Maschine ist von der Deutschen Reichs-
bahn einer eingehenden Erprobung unterzo-
gen worden. Man sah sie oft in Leipzig Hbf
vor Zigen in Richtung Erfurt als Vorspannlo-
komotive mit angehangtem MeBwagen vor ei-
ner Zuglokomotive der Reihe 211.

Nach einer bei Baumusterlokomotiven (bli-
chen Probezerlegungim flr Elloks zustandigen
Raw Dessau entstand 1983 durch Anderung
der Getriebelibersetzung und Anpassung der
Bremseinrichtung daraus die zweite Version
als Mehrzwecklokomotive mitder Betriebsnum-
mer 243 001. Der Lokomotivkasten bekam da-

nachden weinroten Einheitsanstrich der Elloks
mit cremefarbenem Warnstreifen an den Stirn-
partien. Diese Maschine ist 1985 von der Deut-
schen Reichsbahn als Baumusterlokomotive
gekauft worden. LEW Hennigsdorf kaufte die
243 001 von der DR im Jahre 1987 zurtick, um
sie als Erprobungstrager fir die Drehstroman-
triebstechnik (DAT) zu verwenden. Die 243 001
gibt es heute im Nummernplan der DR nicht
mehr.

Angesichts des gréBeren Bedarfs an Mehr-
zwecklokomotiven und wohl auch angesichts
des Zustandes ihres Schienennetzes ent-
schlo3 sich die Deutsche Reichsbahn zum
Serienbau der Reihe 243. Die Serienlieferung
begann mit der Lokomotive 243 002. Mit einer
Héchstgeschwindigkeit von 120 km/h ist sie
auf vielen alten Streckenabschnitten ihrer Zeit
noch immer weit voraus, fur Aufgaben der Zu-
kunft auf DB-Strecken aber zu langsam.

Die Serienausfiihrung

Die Serienlieferung begann 1984 mit der
243002 und sollindiesem Jahr mit der Lokomo-
tive 243 712 als letzter von 700 Lokomotiven
enden. Die Bo'Bo'-Lokomotive besitzt vier Fahr-
motoren mit einer Leistung von je 930 kW. Auf
die Baujahre verteilt, ergeben sich folgende ge-
lieferte Stlickzahlen:

Baujahr Betriebsnummern Anzahl
1982 212 001 (ab 1983 243 001) 1
1984 243 002 bis 243 026 25
1985 243 027 bis 243 101 75
1986 243 102 bis 243 201 100
1987 243 202 bis 243 311 110
1988 243 312 bis 243 370

243 801 bis 243 855 114
1989 243 856 bis 243 968

243 551 bis 243 553 116
1990**) 243 554 bis 243 661*) 108
1991**) 243662 bis243712 51
Gesamtzahl 700

*) ausgeliefert bis Mai 1990: 243 600
**) entsprechend den abgeschlossenen Liefer-
vertragen

Die Lieferjahre sind nicht identisch mit den
Bauserien, innerhalb derer konstruktive An-
derungen vorgenommen worden sind. Die Se-

e e

Bild 12: Wenige
Tage nach ihrer
Indienststellung
lberquert die

243 577 mit dem

P 11432 am 8. April
1990 den Templiner
See bei Potsdam.
Foto: M. Krolop

Bild 13: Im Herbst
vergangenenJahres
begann der Einsatz
von DR-Lokomotiven
der Baureihe 243 auf
der Schwarzwald-
bahn. Die 143 925
(frihere 243 925) ist
am 15. Oktober 1990
oberhalb von Triberg
mit einem Eilzug von
Offenburg nach
Konstanz unterwegs.
Foto: A. Ritz

Bild 14 (rechte Seite
unten): Die 243 026
rangiertim Vorfeld
des Leipziger Haupt-
bahnhofs. In dieser
Seitenansicht ist die
eckige Form der
Stirnpartie, liber die
die Lokomotiven

243 002 bis 298 ver-
figen, gut erkennbar.
Foto: M. Weisbrod

nenausfihrung unterteilt sich in folgende Bau-
serien:

1. Bauserie
2. Bauserie
3. Bauserie
4. Bauserie
5. Bauserie
6. Bauserie

243 002 bis 243 076
243 077 bis 243 151
243 152 bis 243 226
243 227 bis 243 298
243 299 bis 243 370
243 801 bis 243 872
7.Bauserie 243 873 bis 243 968
8. Bauserie 243 551 bis 243712
Dieses Nummernschema bedarf einer Erlau-
terung. Die ab der 6. Bauserie auftauchenden
800er-Betriebsnummern bezeichnen die Loko-
motiven, die mit einer Steuerung fir Doppel-
traktion ausgeriistet sind. Als der Hersteller
(LEW Hennigsdorf) eingestehen muBte, daiB

Eisenbahn-Journal 5/1991 « 10
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Bild 15: Seit kurzem werden die Elektrolokomotiven der DR-Baureihe 243 auch im Ruhrgebiet
eingesetzt, und zwar fast ausschlieB3lich im Glterzugdienst. Nur zur Lokfiihrerausbildung konnte man
die bei der DB als Baureihe 143 bezeichneten Maschinen auch schon vor Reiseztigen beobachten.
Die 143 949 mit dem N 7540 am 13. Mérz 1991 in Essen-Kray Nord. Foto: M. Hiiser

Bild 17: Hauptaufgabe der 243er im Ruhrgebiet ist die Beforderung von Ganzziigen (meist Pro-
grammverkehr). Das Foto vom 31.01.1991 zeigt die 143 960 mit dem Gag 77522 in Oberaden
{(6stlich von Linen an der Strecke Hamm — Recklinghausen); im Hintergrund die Férdertlirme des

Bergwerks "Haus Aden”. Foto: M. Hiiser

die neue Co'Co’-Lokomotive der Baureihe 252
kurzfristig nicht entwickelt und in die Serienfer-
tigung gehen kann (mittlerweile sind zwei Pro-
totypen fertiggestelit), entschlof3 sich die Deut-
sche Reichsbahn, die Baureihe 243 fir Dop-
peltraktionsbetrieb auszuriisten, um beispiels-
weise die schweren Giterziige vom Rostocker
Uberseehafen abfahren zu kénnen. Hierzu
verwendete man die bei allen Lokomotiven
der Baureihe 243 vorhandene Wendezug-
steuerung in modifizierter Form. Die elektri-
sche Vielfachsteuerung ist an den Lokomoti-
ven 243 267, 268 und 273 im Raum Dres-
den einer Betriebserprobung unterzogen und
ab 243 801 serienmaBig eingebaut worden.
Die Mehrkosten fiir die Doppeltraktionssteue-
rung gegeniber der Einfachsteuerung betru-
gen ca. 200 000 Mark.

Als untersucht wurde, wieviele der mit den
Betriebsnummern 243 801 bis 243 968 geliefer-
ten Maschinen tatsachlich in Doppeltraktion
eingesetzt werden, kam man auf eine Quote
von ca. 8%. Lokomotiven der Baureihe 243.8-9
sind beispielsweise auch im S-Bahn-Betrieb in
Halle eingesetzt, wo nur die ohnehin vorhande-
ne Wendezugsteuerung bendtigt wiirde.
Angesichts der geringen Auslastung der Dop-
peltraktionsmaschinen in ihrem vorgesehenen
Aufgabenbereich entschlof sich die Deutsche
Reichsbahn ab 1989 die kostenglinstigere
Variante mit Einfachsteuerungund Wendezug-
einrichtung zu beschaffen. Warum man die

Betriebsnummern nicht an die 1988 gelieferte
243 370 anreihte, sondern die baugleichen
Lokomotiven ab 243 551 nummerte, bleibt vor-
erst Geheimnis der Hauptverwaltung fir die
Maschinenwirtschaft (HvM).

AuBerlich besteht kein Unterschied zwischen
den Serien 1 bis 4 (243 002 bis 243 298). Ab
243 299 ist nach Windkanalversuchen die
Kopfform geandert und stromungsglinstiger
gestaltet worden. Der abgeschragie, gerade
Ubergang von der Stirmwand zum Dach ist
als 318-mm-Radius ausgefilhrt worden, der
Radius Stirnwand-Seitenwand wurde von
250 mm auf 350 mm vergréBert. Diese auch
optisch gefélligere, weil nicht so kantig ge-
staltete Stirnpartie, vom Reisenden kaum
wahrgenommen, bringt doch im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich im Reisezugdienst eini-
ge Prozente Energieeinsparung. Im Guterzug-
dienst mit niedrigeren Geschwindigkeiten und
zerklfteter Zuggarnitur ist diese Anderung der
Kopfform natirlich ohne Wirkung. Wenn man
meint, die Designer moderner Elloks hatten
vergessen, was mit E 18 und E 19 und auch
mit der an diesen Lokomotiven orientierten
DB-103 aerodynamisch schon erreicht war,
irrt. Sicher ist eine windschlipfrige Kopfform
von entscheidender Bedeutung flr den Luft-
widerstandsbeiwert, jedoch sind Elloks sym-
metrisch gestaltete Zweirichtungsfahrzeuge.
Bei ihnen wird der an der Stimpartie bei stro-
mungsglinstiger Gestaltung erzielte Gewinn

Bild 16: Nicht nur die
DB-Lokfihrer, auch
die Hilfszugmann-
schaften miissen
sich erst an die neue
Lok von der Deut-
schen Reichsbahn
gewdhnen. Am 14.
Mérz 1991 wurde im
Bw Dortmund das
Wiederaufgleisen
einer 243 geubt;
"Versuchskaninchen"
war die 143 910.
Foto: M. Hiiser

bei gleich ausgebildetem Heck zum grofBBen
Teil verspielt durch Verwirbelungen zwischen
Lokomotive und erstem Wagen. So sind die
relativ steilen Frontpartien moderner Elloks auf
eine Verminderung des Luftspalts zwischen
Lokomotive und Wagenzug ausgerichtet. Das
hatte man schon bei den Stromliniendampf-
lokomotiven beispielsweise der Baureihe 05
begriffen und am Tenderende einen blind
vorgesetzten Faltenbalg zur Kupplung mit
dem ersten Wagen vorgesehen.

Die Unterschiede zwischen den Bauserien der
Baureihe 243, von der bereits erwéhnten Dop-
peltraktionssteuerung und der geanderten
Kopfform abgesehen, bestehen in der elektri-
schen Ausrlistung. Sie kénnen hier nur andeu-
tungsweise erwahnt werden.

Bauserien ab 243 152

Statt Sifa 66 (wie bei Baureihe 250) Aufforde-
rungssifa, die nach 25 Sekunden in Auslésestel-
lung geht. Erfolgt keine Reaktion durch den Lok-
fuhrer, erfolgt sofort eine optische Warnung, nach
2,5 Sekunden eine akustische Warnung und nach
weiteren 2,5 Sekunden eine Zwangsbremsung.
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Bauserie 243 002 bis 243 076

Meldeleuchten Buchholzschutz (BS) konnte bei
Olschwall im Stufenwahler und im Haupttrafo
aufleuchten. Deshalb ab 243 077 Sperrdiode, die
Gasansammlung im Stufenwahler anzeigt.

Bauserien 243 002 bis 243 076 und

243 077 bis 243 106

Diese Lokomotiven besaBen noch keine elektro-
nische Auswerteinrichtung der Gleitschutz-anla-
ge. Durch Anderungen am Bremssystem diente
der Vergleich der Fahrmotor-Ankerstrome beim
elektrischen Bremsen als Erfassungsglied flr
Gleitvorgénge. Ab Instandhaltungsstufe E 6 ist
der Serienzustand nachgerustet worden.

Bild 18: Ein Bahniibergang ganz besonderer Art
existiertan der nérdlichen Dortmunder Umge-
hungsstrecke fir den Glterverkehr zwischen
Dortmund-Obereving und Dortmund-Huckarde
Nord: Die StraBenbahnlinien U 45 und U 49 nach
Westerfilde kreuzen beim Posten 3 die DB-
Gleise. Ein StralBenbahnzug wartet die Vorbei-
fahrt des von der 143 918 gefiihrten Ganzzuges
ab. Foto: M. Hiiser
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Funf Lokomotiven der Baureihe 243 sind nach
schweren Unféallen im Raw Dessau mit neuen
Lokomotivkasten wieder aufgebaut und der
Bauform ab 5. Lieferserie angeglichen worden.
Sie erhielten die Ausriistung fur Doppeltrak-
tionssteuerung und Betriebsnummern im An-
schluB an die 6. Lieferserie:

Bét;ié-bs—l\lr. Betriebsnummer
der Unfall-Lok nach Wiederaufbau
243016 243969
243051 243970
243099 243971
| 243223 243972
243142 243973
M. Weisbrod

Quellen: SCHIENENFAHRZEUGE. Fachzeitschrift
flir den Einsatz, die Instandhaltung und den Bau von
Schienenfahrzeugen. Transpress-Verlag Ostberlin.
Hefte 4, 5, 6/1988; 4/1989 und 3/1990.




Bild 1: VerdientermaBen bewundert wurde die 41 1231. Vor dem schweren Schnellzug D 902 Dresden — Meiningen durfte sie ab Arnstadt zeigen, was in ihr
steckt. (22.2.1991) Foto: U. Kandler

Bild 3 (rechts): Am 21.2.1991 dampft die 41 1231 mit dem D 902 (Dresden — Meiningen) durch den Thiiringer Wald, hier zwischen Dérrberg und Gehlberg.
Foto: W. Bley

Plandampf in Thdringen

Bild 4 (rechts unten): Geplant war das Dampfspektakel fiir 3 Tage. Aufgrund der gro3en Teilnehmerzahl! und der daraufhin hohen Summe der eingegange-
nen Betrdge konnten fir Sonntag, den 24.2.1991, kurzfristig zusétzliche Fahrien organisiert werden. So wurde die Ruckfihrung der 44 1093 und 44 1486 auch
noch zum Plandampf (hier bei Fértha). Foto: U. Kandler

Bild 2: Bewahrungsprobe vor dem P 9015, aufgenommen am 21.2.1991 an der Tunnelausfahrt bei Gehlberg. Die Lok mit der "Schnapszahl” 52 6666 hatte
gerade im Raw Meiningen einen Steifrahmentender bekommen. Foto: U. Kandler




i T e




Bild 5: Kurz nach diesem Einsatz an einen Schweizer Unternehmer verkauft wurde die 01 1519. Sie war zuvor im Raw Meiningen komplett neu aufgebaut
worden. Unser Bild zeigt sie vordem D 551 nach der Ausfahrt aus Grafenroda. Nachgeschoben wird der Zug von der 52 6666 (23.2.1991). Foto: R. Spielhofen

Plandampf bietet eine hochwertige Alternative  liicken, die es der Deutschen Reichsbahn
zu Sonderfahrten, sowohimaschinenwirtschaft-  gestattet, eine addquatere Lésung als die der
lich als auch fiir das Wohlbefinden der Enthu-  Deutschen Bundesbahn (Stichwort Verkehrs-
siasten. Erdeckt eine derganzwenigen Markt-  museum Nirnberg) anzubieten. Fiir die nach-

stenJahre kénnten und kénnen damit, so para-
dox das klingt, Gewinne aus der Ruckstandig-
keit erzielt werden. Betonschwellen-Misere,
niedriges Durchschnittstempo und Lokumlaufe

Bild 7 und 8 (rechte Seite): Kein Konzeri ohne Zugabe. Am Sonntag, den 24. Februar— gleichsam mit dem Ausklang der winterlichen Witterung — donnerten
beide 44er vor dem schweren Giiterzug 54432 (aus Bad Salzungen via Eisenach) (iber die Hauptbahn der thiiringischen Landeshauptstadt Erfurt entgegen:
Abschlui3 einer Reihe von 36 Regelziigen in vier Tagen, vor denen die Personale mitihren Dampflokomotiven mehr als 3000 Kilometer zurticklegten.

Foto: A. Schmolinske

Bild 6: "Wettrennen" zwischen dem Nahverkehrsschienenbus 172 072 und der 44 1486, die den P 9103 zieht. Foto: R. Spielhofen
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mitmoderaten Wendezeiten lassen die Dampf-
lok nicht “alt” aussehen. Eine dichte Infrastruk-
tur mit Wasserkranen und Drehscheiben ist
auch noch vorhanden, ebenso wie das Know-
how der Lokpersonale, Schlosser und Werk-
statten.

Die Reisezlige sind beim Plandampfverfahren
jedermann zuganglich, was die Angelegenheit
volksnah macht und zusétzlich Interesse wek-
ken kann. Nicht zuletzt ergeben sich fiir die
ausgewahlten Strecken auch noch touristische
Nebeneffekte.

Dieser Meinung sind sowohl die Rbd Erfurt als
auch Robin Garn, Dampflok-Enthusiast aus
Hamburg und Herausgeber des Buches “VEB
Dampflokomotive”. Das besondere daran: Sie
haben nicht nur getraumt, sondern gehandelt.
In einer Gemeinschaftsaktion, die mit viel
Engagement und Optimismus alle Hirden
Uberwand, wurde fiir die Zeit vom 21. bis 23.
Februar 1991 die Bespannung von sage und

Bild 9: Mit imposan-
tem Schnaufen nimmt
die 44 1093 vor dem
D 950 die Steigung
an der Ausfahrt des
Bahnhofs Oberhof,
wo sie von zahirei-
chen Fotografen
erwartet wird.

Foto: W. Bley

Bild 11: Wintermér-
chen. Der D 556
Meiningen — Arnstadt
hat mit der imposante
Rauchwolken
aussloflenden 44
1486 an der Spitze
Oberhoferreicht.
(21.2.1991)

Foto: R. Spielhofen

schreibe 35 Planziigen mit Dampflokomotiven
organisiert. Finanziert wurde die ganze Aktion
von den Dampflok-Enthusiasten, die mit Uber-
waéltigender Resonanz auf die Aufrufe im “Lok-
Report” und in der “Lok-Rundschau” reagiert
hatten. Rund 300 Teilnehmer zahlten eine Gebiihr
und erwarben damit gleichzeitig eine fir alle
betroffenen Reisezlige geltende Pauschalfahr-
karte — ganz gleich, ob sie im Zug mit- oder im
Auto hinterherfuhren. AuBerdem waren solche
Fahrkarten anden beiden Ausgangsbahnhéfen
Arnstadt und Meiningen erhaltlich. Zusétzlich
positiv wirkte sich auf den Etat der DR die
Reservierung des jeweils ersten Wagens hinter
der Lok fir die Teilnehmeraus. Diese wiederum
konnten bei offenem Fenster den “Sound”
genielen, ohne andere Mitreisende zu bel&sti-
gen.

Invorbildlicher Weise ihre Planaufgaben erfiillt
haben die “Wunschlokomotiven” 44 1093, 44
1486 sowie im besonderen die 41 1231, die an
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Bild 10: Zum
Programm gehérten
auch einige speziell
organisierte Fiihrun-
gen im Raw Meinin-
gen. Wie das Bild
beweist, war das
Interesse grof3.
Foto: W. Bley

einem Tag sogar mit dem verspéatet (ibernom-
menen Schnellzug D 902 Dresden—Meiningen
zwischen Arnstadt und dem Scheitelpunkt der
Strecke 6 Minuten Fahrzeit herausgeholt hat.
Und das, obwohl der Zug mit seinen 393 t rund
100 t liber der Grenzlast lag!

Drei weitere Loks konnten kurzfristig hinzuge-
mietetwerden, weil weit mehr als die geplanten
Betrége in der Kasse der Organisatoren einge-
gangen war. Als erste ist da die 52 6666 aus
dem Bw Schoneweide zu nennen. Sie hatte
gerade im Raw Meiningen einen neuen Tender
(jetzt Steifrahmen) bekommen, und ihre Fahr-
ten vor den planmaBigen Personenziigen wur-
den fir die notwendigen Anpassungsarbeiten
genutzt.

Nur noch ein “Gerippe” war von der 01 1519
geblieben, bevor sie in Meiningen wieder aufge-
arbeitet werden konnte. Sie beforderte an zwei
Tagen den P 9010 Meiningen — Arnstadt und
ebenfalls zweimal den aus Berlin kommenden
D 551 von Arnstadt nach Meiningen. Inzwi-
schen wurde sie (brigens an einen schweizer
Unternehmer verkauft.

Die 91 6580 aus Eisenach schlieBlich fuhr u.a.
mit dem Postzug Gex 2603 am Samstag, dem
23.2.91, auf der Nebenbahn von Bad Salzun-
gen uber Schmalkalden, Zella-Mehlis und Gra-
fenroda nach Gotha.

AuBerdem wurde eine ganze Reihe von Plan-
guterzigen mit Dampflokomotiven bespannt,
so daB die Attraktion vollstandig war. Die be-
achtenswerte Leistung, die dabei sowohl von
den Lokpersonalen als auch den meistetwasim
Hintergrund stehenden Schlossern und Pflege-
personalen in den Bws StaBfurt, Glsten, San-
gerhausen und Eisenach erbracht wurde, soll
andieser Stelle unbedingt mit erwahnt werden.
Nicht zuletzt auch wegen ihres Einsatzes be-
richten wir noch iber die Aktion, auch wenn die
Fotos mehr Winter- als Frihjahrsstimmung
vermitteln. Es gibt sie noch, die Leute, die sich
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Bild 12: Die 44 1486 bringt den D 556 nach
Oberhof. Man schreibt das Jahr 1991, doch dem
Betrachter mag es scheinen, als sei die Zeit vor
50 Jahren stehengeblieben. Foto: W. Bley

aus Liebe zur Eisenbahn und wenn nétig gegen
Bremsversuche von bestimmten Seiten aktiv
um den Erhalt von Traditionen und damit auch
der Strecken bemiihen. Aber wie lange noch?
Robin Garn schwankt zwischen Anerkennung
der zu erwartenden Realitat und Zuversicht:
“Wir versuchen es, solange es geht.”

Ein neues Projekt hat bereits Gestaltangenom-
men: Plandampf von Sonneberg bis Leipzig
vom 28. bis 30. April 1991. Und die Liste der
Wiinsche ist noch lang... -cb-
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Friedbergs Entwicklung zum funfarmigen Ei-
senbahnknotenpunkt der Wetterau begannam
10. Méarz 1850 mitder Aufnahme des planmai-
gen Zugverkehrs nach Frankfurt (Teilabschnitt
der Main-Weser-Bahn) und endete am 15. Juli
1901, als die Strecke nach Friedrichsdorf dem
offentlichen Verkehr ibergeben wurde. Inner-
halb dieses Zeitraums waren folgende Bahnli-
nien ertffnetworden: am 1. Dezember 1850 die
Fortsetzung der Main-Weser-Bahn nach Butz-
bach (Gesamtstrecke Frankfurt — GieBen —
Kassel 1852 fertiggestellt), am 15. September
die zweigleisige Hauptstrecke nach Hanau und
am 1. Oktober 1897 die Nebenbahnen Fried-

berg — Beienheim — Nidda und Beienheim -
Hungen. Samtliche von Friedberg ausgehende
Eisenbahnstrecken werden noch heute plan-
maBig von Personen- und Guterzigen befah-
ren, wobei die elekirifizierten zweigleisigen
Hauptstrecken GieBen — Friedberg — Frankfurt
und Friedberg — Hanau den groBten Teil des
Verkehrsaufkommens bewaltigen. Die Entste-
hung, der wechselvolle geschichtliche Werde-
gangunddie heutige Bedeutung dermomentan
als eingleisige Hauptbahn betriebenen Linie
Friedberg — Friedrichsdorf sollen im folgenden
néher dargestellt werden.

Bild 1 (oben): 212 029 schiebt am 28. September 1987 N 5706 von Friedrichsdorf (Ts) nach GiefSen
und verlaft gerade den Haltepunkt Rosbach v. d. Hohe.

< Bild 2: Gleisplan des Bahnhofs Friedberg (Hessen) aus dem Jahre 1914. Der Poststempel vom

7.3.1911 stammt von der Bahnpost im Zug 915 (Friedberg — Homburg v. d. H.). Sammlung Eckert
Bild 3 (links unten): Der neue Friedberger Bahnhof kurz nach seiner Fertigstellung 1913.

Foto: Sammliung Eckert

Bild 4 (rechts unten): Der von der Main-Weser-Bahn erbaute Friedberger Bahnhof aus dem Jahre
1850. Das Gebadude wurde 1913 betrieblich stillgelegt und 1983 abgerissen. Foto: Sammliung Eckert
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Bild 5: N 5710, einer der wenigen Schienenbusleistungen im Win

vor dem Hintergrund der Taunus-Ausidufer (15. April 1988).

Erste Planungen

DerseitAnfang des 19. Jahrhunderis durch die
Entdeckung von Heilquellen bekannt geworde-
ne Kurort Homburg erlebte wahrend der Spiel-
bankzeit von 1840 bis 1872 einen starken wirt-
schaftlichen Aufschwung. Um den zahlreichen
Bade- und Spielbankgésten von auBerhalb eine
bequeme und schnelle Anreisemaéglichkeit zu
bieten, bot sich eine Anbindung der Stadt an
das Eisenbahnnetz als sinnvolle und notwendi-
ge Entwicklung an. Nachdem am 10. Septem-
ber 1860 die Eisenbahnstrecke Frankfurt —
Homburg fertiggestellt worden war, entstanden
nach Auflésung der Landgrafschaft Hessen-
Homburg im Jahre 1866 die ersten Pldne zum
Bau einer Bahnverbindung zwischen dem nun
preuBischen Homburg und dem hessisch-darm-
stadtischen Friedberg. Erste Vorarbeiten be-
gannen 1886, als die Kénigliche Eisenbahndi-
rektion Frankfurt mit den Anliegergemeinden
Verhandlungen fuhrte. Bereits seit 1851 be-
stand eine regulare Postkutschenverbindung
zwischen Homburg und Friedberg, die 1876 bis
Bad Nauheim verlangert wurde.

Zunachst erschien es jedoch wichtiger, die
Verkehrsverhaltnisse im Osttaunus durch die
Herstellung einer Nebenbahn zu verbessern.
Die am 15. Oktober 1895 eroffnete Stichstrek-
ke Homburg - Friedrichsdorf — Usingen schuf
einerseits den Bewohnern dieses Gebiets neue
Erwerbsmdoglichkeiten durch Benutzung eines
schnellen Verkehrsmittels und diente anderer-
seits den Kurgésten von Bad Homburg zu Aus-

Bild 6: Der von Friedrichsdorf (Ts) kommende
N 5710 hat kurzen Aufenthalt in Burgholzhausen
v. d. Héhe (25. September 1989).
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flugsfahrten in die Taunuswaélder (Haltestelle
“Saalburg” am rémisch-germanischen Limes).
Die Strecke Frankfurt—Usingenwarjedoch an-
fangs nicht durchgehend befahrbar; in Bad
Homburg bestanden namlich zwei Kopfbahn-
hofe, die auf unterschiedlicher Hohenlage im
rechten Winkel zueinander angeordnet waren.
Dieser verkehrshemmende Zustand war erst
am 26. Oktober 1907 beseitigt, als die aufwen-
dige Neugestaltung der Bahnanlagen mit der
Verkehrsilbergabe des neuen Bahnhofsgebau-
des zum AbschluB gelangte.

Mit ausschlaggebend fiir den Bau einer Bahn-
linie von Friedberg nach Friedrichsdorf sollen
personliche Winsche des deutschen Kaisers
Wilhelm Il. gewesen sein. Der Monarch, der
nach seinem Regierungsantritt 1888 die Bade-
stadt am Taunusrand zu seiner Sommerresi-
denz auserwahlt hatte, war an einer méglichst
direkten Verbindung von der Reichshauptstadt
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terfahiplan 1987/88, auf der Fahrt von Rosbach v. d. Hohe nach Friedberg bei km 36,0

e

Berlin nach Bad Homburg interessiert. So ist
es auch nicht verwunderlich, daB der Schie-
nenweg Friedberg—Friedrichsdorf zu den preu-
Bischen Neubaustrecken zahite, obwohl er fast
ausschlieBlich durch groBherzoglich-hessi-
sches Territorium verlief. Ein weiterer Grund fir
den Streckenbau diirfte darin zu suchen sein,
daB fir die Kurgédste von Bad Nauheim eine
komfortable und schnelle Verkehrsverbindung
zum nahegelegenen Taunus fehlte und daher
wechselseitige Besuche zwischen zwei Kurs-
tadten nur unter Benutzung von Personenkut-
schen moglich waren.

Die Eisenbahn im Dienste des vornehmen Kur-
publikums war im Taunus nichts Neues: seit
1889 bestand die sogenannte Langenschwal-
bacher Eisenbahn, die die Heilbader Wiesba-
denund Bad Schwalbach miteinander verband
und auf der speziell konstruierte Personenwa-
genflrden Ausflugsverkehrzum Einsatz kamen.




(Hessen), aufgenommen am 30. September 1987.

Bau und Inbetriebnahme

Die gesetzliche Grundlage flir den Bahnbau
Friedberg — Friedrichsdorf bildete der Staats-
vertrag zwischen PreuBen und Hessen vom
15./19. Februar 1896. Diese Vereinbarungen
traten durch entsprechende Gesetze der preu-
Bischen und hessischen Regierung am 3. Juni
bzw.am 26. September 1896 in Kraft. In die Zeit
der Planungsvorbereitungen fiel ein bedeut-
sames Ereignis der deutschen Eisenbahnge-
schichte: der ZusammenschluB beider Lander-
bahnen zu den “Koéniglich PreuBischen und
GroBherzoglich Hessischen Staatseisenbah-
nen” mit Wirkung vom 1. April 1897. Diese Fi-
nanz- und Betriebsgemeinschaft kann als er-
ster Ansatz fiir die Entstehung einer reichsein-
heitlichen Eisenbahn betrachtet werden.

Nach genauer Festsetzung der Linienflhrung
und dem Abschlu3 der Grunderwerbsverhand-
lungenwurde im Juni 1899 mitden Bauarbeiten
fir die Strecke Friedberg — Friedrichsdorf be-
gonnen. Bauliche Schwierigkeiten ergaben sich
an vielen Stellen durch lehmigen Untergrund.
Der Letten muBte abgetragen werden, ohne fiir
die Anlage der Bahndamme Verwendung fin-
den zu kénnen.

Bild 7: 216 197 und eine Lokomotive der Baureihe 111 vor dem

S

Da die gesamte Strecke von Anfang an mit
einer zweigleisigen Trasse hauptbahnmaBig
angelegt worden war, wurden niveaugleiche
Kreuzungen mit StraBen und Feldwegen so
weit wie mdglich vermieden, so daB insgesamt
17 Unter- bzw. Uberfiihrungen hergestellt wer-
den muBten. Dem Wunsch Kaiser Wilhelm II.
zufolge fanden beim Oberbau mehr Schwellen
als Ublich sowie beste Verlaschungen und
Verschraubungen Verwendung, damit auch
schwerste Zlige (wie eben der kaiserliche Hof-
zug) die Strecke befahren konnten.

Nach Uber zweijahriger Bauzeit erfolgte am
183. Juli 1901 die feierliche Einweihung der neu-
en Nebenbahn Friedbergr— Friedrichsdorf. Der
erste Fahrplan, giltig vom 15. Juli 1901 an,
enthieltinsgesamt 18 Zugverbindungen, darun-
ter einen beschleunigten Personenzug von Bad
Nauheim, der wohl in erster Linie fir Kurgéste
gedacht war.

Die Strecke

Als dieeingleisige Nebenbahn nach Friedrichs-
dorf dem Verkehr (ibergeben wurde, war in
Friedberg noch das alte Bahnhofsgebaude der
Main-Weser-Bahn in Benutzung, das erst im
Mérz 1983 der Spitzhacke zum Opfer fiel, nach-

Post-Exprel3 14 175 Richtung Bad Homburg bei km 36, 1 stidwestlich von Friedberg

.

dem es siebzig Jahre lang seiner eigentlichen
Funktion beraubt gewesen war. Die 1911 be-
gonnenen Arbeiten zur Erweiterung und Neu-
gestaltung der Bahnanlagen wurden in der
Nacht vom 9. zum 10. August 1913 mit der
Eréffnung des neuen Empfangsgebaudes ab-
geschlossen. Welchen Verlauf die Strecke nach
Friedrichsdorfinnerhalb des Friedberger Bahn-
hofsbereichs urspriinglich hatte, ist einer zeit-
gendssischen Beschreibung zu entnehmen:
“Der neue Schienenweg geht von Friedberg
links ab und filhrt zwischen den Gleisen der
Friedberg-Hanauer Bahn (links) und der Main-
Weser-Bahn (rechts) mit sanfter Steigung auf-
warts, um mittels einer Briicke Uber die Main-
Weser-Bahn zu kommen.”

Die Gleise auf dieser Trasse wurden schon vor
langerer Zeit abgebaut. Reste der Uberfiihrung
und Teile des Bahndamms sind noch vorhan-
den. Heute beginnen und enden die meisten
Zlge nach bzw. von Friedrichsdorf auf dem
Stumpfgleis 1 A. Innerhalb des Bahnhofsgelan-
des verlauft die Strecke am auBersten West-
rand parallel zu den Gleisen der Hauptbahn
Friedberg - Frankfurtund biegtdann nach Westen
ab. In siidwestlicher Richtung sich dem Taunus
(der“Hoéhe") allmahlich nadhernd, gibt es auf der
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Bild 9: Ein Schiene
Frankfurt— GielBen.

insgesamt 16,22 Kilometer langen Bahnlinie
von Anfang an drei Zwischenstationen (Kilome-
terzahlung ab Frankfurt-West): Rosbach v.d.
Héhe (km 32,35; 168 m) fir die Orte Nieder- und
Ober-Rosbach, Rodheim v.d. Hohe (km 28,71;
169 m) und Burgholzhausen v.d. Héhe (km
26,85; 187 m), das bis Ende der 30er Jahre die
amtliche Bezeichnung “Holzhausen (Ober-
hess.)" fihrte.

Bei der Ausfiihrung der Bahnhofsgebaude ist
ein landschaftsbezogener Stil erkennbar: das

Bild 10: Reger Betrieb an der Zuckerribenver- p
ladeanlage in Rodheim v. d .Héhe (28. Septem-
ber 1987).

Bild 8 (linke Seite unten): Ein dreiteiliger Schie-
nenbus verldiB3tam 30.September 1987 den
Friedberger Bahnhofin Richtung Friedrichsdorf:
im Bild festgehalten an der Unterftihrung aus
dem Jahre 1911. Im Hintergrund die Sozial- und
Verwallungsrdume des ehemaligen Bw Fried-
berg.

Bild 11 (unten): 216 107 vor dem Rlibenlgerzug
66833 (Friedberg — Bad Homburg) in Rosbach v.
d. Héhe. Im Vordergrund der Gleisanschlul3 zur
Rosbacher Niederlassung der Firma HL

(17. November 19868).

Erdgeschof in Stein, das obere Stockwerk in
Fachwerk errichtet.

Mit einem Fahrdienstleiter besetzt sowie mit
Ein- und Ausfahrtsignalen versehen ist heute
nur noch der Bahnhof Rodheim. Der Bahnhof
Rosbach wurde am 7. November 1985 nach
Abbau von Ausweichgleisen und Signaleinrich-
tungen in eine Haltestelle umgewandelt; die

nbus von Friedberg (N 5717) dberquertam 19. April 1988 zwischen Burgholzhausen v. d. Héhe und Friedrichsdorf (Ts) die Autobahn

Fahrkartenausgabe istjedoch weiterhin besetzt.
Burgholzhausen wird jetzt nur noch im Perso-
nenverkehrals unbesetzter Haltepunkt bedient,
nachdemesam 26. September 1987 als Gliter-
tarifounktaufgelassen worden war. Die ehema-
lige Landesgrenze Hessen/Preuf3en und jetzi-
ge Kreisgrenze wird im sogenannten Spief3-
wald bei Kilometer 24,73 Gberschritten. Die am
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Bild 12: 212 118 mit Ug 66597 Friedberg (Hessen) — Friedrichsdorf (Ts) wird in wenigen Minuten den
Haltepunkt Rosbach durchfahren (15. April 1988).

27. September 1936 eroffnete Autobahn Frank-
furt — Bad Nauheim wird zwischen Burgholz-
hausen und Friedrichsdorf auf einer Briicke
Uiberfahren.

Bei der Kilometerstelle 37,77 befand sich die
Blockstelle StraBheim (benannt nach einer
gleichnamigen, nahegelegenenWiistung). Dort
zweigte das die Strecken Friedberg — Frankfurt
und Friedberg—Hanau Uberquerende Gleis ab.

Zeitweise zweigleisige
Hauptbahn

Durch die bereits erwahnte Beseitigung der
beiden Sackbahnhéfe in Bad Homburgim Jahre
1907 war die Verbindung Friedberg—Bad Hom-
burg—Frankfurt zur Durchgangslinie aufgewer-
tet worden, die seitdem als Umleitungsstrecke
fur die Main-Weser-Bahn diente und darliber
hinaus als sogenannte “Baderbahn" besondere
Bedeutungerlangte. Diese Aufwertung zur Haupt-
bahn steigerte das Verkehrsaufkommen, so
daf3 zwischen 1909 und 1912 das zweite Gleis
auf bereits vorhandener Trasse verlegt wurde.
Im Sommer 1910 verkehrte erstmals ein Bader-
schnellzug Berlin—Friedberg—Bad Homburg—
Wiesbaden, der den Frankfurter Hauptbahnhof
durch Benutzung einerseit 1.9.1905 bei Rodel-
heim bestehenden Verbindungskurve umging.

180. Wiesbaden—Bad Nauheim

Daneben gab es aufdieser Route durchgehen-
de Eilzugverbindungen von Bad Nauheim nach
Wiesbaden und umgekehrt. Der Baderschnell-
zug von Berlin nach Wiesbaden, der nach
kriegsbedingtem Ausfall wieder seit Mitte der
20er Jahre bis zum Sommer 1937 planmaBig
fuhr, bewirkte in den Badestadten Nauheim,
Homburg und Wiesbaden eine Verdoppelung
des Anteils der Kurgéaste aus Mittel- und Ost-
deutschland.

Wahrend des Zweiten Weltkriegs, besondersin
den Jahren 1943 bis 1945, muBten des ofteren
die Fernziige zwischen Frankfurt und GieBBen
uber Bad Homburg umgeleitet werden, wenn
innerhalb des Frankfurter Stadigebiets die Main-
Weser-Bahn durch Bombenangriffe unterbro-
chen war.

Von Ende Marz bis Juli 1945 war der Zugver-
kehr kriegsbedingt ganzlich zum Erliegen ge-
kommen. Schon bald fuhren jedoch Schnellzii-
ge der US-Army von Frankfurt iber Bad Hom-
burg nach Berlin bzw. Bremerhaven, zunachst
bespannt mit Dampflokomotiven der Baureihe
01 und spater mit Dieselloks der Baureihe V
200. Seit 1948 bestand eine D-Zugverbindung
von Kassel Uber Bad Homburg nach Wiesba-
den.

Sozusagen aufden Spuren derBaderzlge ver-
kehrte wahrend des Sommerfahrplans 1953 ein

Bild 13: Fahrplan

[l Winter 1927/28 des
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schnitt Bad Nauheim
— Wiesbaden.
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a1 D-Schnallz, 1,3, KL, mh Spelsow, Males-Wieabaden-Bad Homborg-Bod Nisbelis Berke v, 2,

5 . Sammlung Eckert

< Bild 14: Der Fahr-
kartenschalter in Ros-
bach v. d. Héhe mit
seinerinzwischen 90
Jahre alten Holzver-
tafelung (29.09.87).

Bild 16 (rechte Seite
unten): Triebwagen-
paradeam 31.08.1989
in Friedrichsdorf (Ts):
420 200, zwei Schie-
nenbusse sowie der
628 329/928 329.

Sonntagsausflugszug von Bad Nauheim nach
Assmannshausen und zuriick, der ebenfalls die
Umgehungskurve bei Rédelheim befuhr.

Nach dem Ersten Weltkrieg war das zweite
Gleis zwischen Friedberg und Friedrichsdorf
demontiert, jedoch nach der Machtilbernahme
durch die Nationalsozialisten erneut verlegt
worden, um die Strecke in den projektierten und
auch teilweise verwirklichten Ausbau der Linie
Friedberg—Hungen - Alsfeld —Hersfeld mit ein-
beziehen zu kénnen. Nach Kriegsende wurde
um 1950 zunéachst zwischen Friedberg und
Rosbach das zweite Gleis wieder entfernt; seit
Ende 1968 ist auch der Abschnitt Rosbach —
Friedrichsdorf zur eingleisigen Hauptstrecke
herabgestuft worden. Verschwunden sindauch
seitdem die Blockstelle StraBheim sowie die
Uberfilhrung tiber die Strecke Friedberg—Frank-
furt (km 38,95). Die Briicke uber die Friedberg-
Hanauer Bahn (km 39,10) ist noch vorhanden.

Heutige Bedeutung

Nach einer wechselhaften Zeit von der einglei-
sigen Nebenbahn Uber die zweigleisige Fern-
verkehrsstrecke zur eingleisigen Hauptbahn
hat der Zugverkehr zwischen Friedberg und
Friedrichsdorf seit 1970 eine weitere abwechs-
lungsreiche Entwicklung zu verzeichnen.
Seit der Aufnahme des elektrischen zweiglei-
sigen Betriebs zwischen Frankfurt und Fried-
richsdorf am 27. September 1970 gab es nur
noch wenige durchgehende Ziige Friedberg —
Bad Homburg — Frankfurt. Die Benutzung der
Personenzige an Samstagnachmittagen und
Sonntagen nahm immer mehr ab, so daB mit
Beginn des Sommerfahrplans 1975 zu diesen
Zeiten ein Busersatzverkehr eingerichtet wur-
de. Die bereits 1964/65 eingefihrte Bahnbus-
linie 5944 wurde bis zu diesem Zeitpunkt nur
frihmorgens und zu spéter Nacht betrieben.
Die Einfihrung des S-Bahn-Taktverkehrs mit
elektrischen Triebwagen der Baureihe 420 auf
den Strecken Frankfurt — Friedrichsdorf (S 5)
und Frankfurt—Friedberg (S 6) am 28. Mai 1978
bewirkte schlieBlich den Wegfall durchgehen-
der Ziige zwischen Friedberg und Bad Hom-
burg. Der Abschnitt Friedberg — Friedrichsdorf
erhielteine eigene Kursbuchnummer (546) und
leistet seitdem Zubringerdienste zur S-Bahn.
Wahrend des jetzigen Winterfahrplans (1990/
91) verkehren montags bis freitags 17/15 und
an Samstagen 5 Zugpaare, die groBtenteils als
Triebwagen (VT 628) gefahren werden. Diese
Fahrzeuge des Bahnbetriebswerks Limburg
pragen seit dem Sommerfahrplan 1989 das
Erscheinungsbild des Bahnbetriebs. Bei nur
noch wenigen Fahrten handelt es sich um lok-
bespannte Ziige (212) und Schienenbusse (798),
die fiir den Einsatz auf der Strecke Friedrichs-
ort — Gravenwiesbach bendtigt werden. Teil-
weise werden diese Garnituren auch als Leer-
reiseziige (berfiihrt. Frihmorgens und um die
Mittagszeit finden in Rodheim planmaBig Zug-
kreuzungen statt.
Der regionale Gterverkehr war jahrelang nur
maBig und erhielt erst ab 6. November 1987
eine starke Belebung, als die groBe Niederlas-
sung einer Lebensmittelkette in Rosbach einen
GleisanschluB in Betrieb nahm, der von Fried-
berg aus durch taglich mehrere Ubergabefahr-
ten bedient wird. In den Monaten Oktober bis
Dezember verlaBtfastjeden Tag ein Zuckerrii-
benzug den Bahnhof Rodheim Richtung Fried-
berg, von wo aus der Weitertransport nach
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Bild 15: Zugkreuzung in Rodheim v. d. Hohe am 17. November 1988: links die 212 112 mit dem N 5725 (Friedberg — Friedrichsdorf) und rechts daneben die

212 371 mit der Wendezuggarnitur des Gegenzugs N 5728. Fotos 1, 5 bis 12 und 14 bis 16: D. Eckert

GroB-Gerau erfolgt. In der Ubrigen Wetterau
wurde der Ribenverkehr ab der Kampagne
1990 weitgehend auf Lkw-Transport (Feldrand-
abholung) umgestelit.

Der Rosbacher Mineralbrunnen unterhielt seit
1902 einen eigenen Gleisanschluf3, der bereits
1926 wieder auf3er Betrieb war.

Das am sldlichen Stadtrand von Friedberg
gelegene Gewerbegebietistseit28. Marz 1983
mit einem Industriestammgleis versehen, das
vom Bahnhof aus meistens mit Kleinlok (332)
bedient wird. Die Anlage gehort seit 1986 den
Stadtwerken Friedberg. Als Umleitungsstrecke
zur Entlastung der stark befahrenen, seit 1965
elektrifizierten Hauptstrecke Friedberg— Frank-
furt ist die Linie nach Friedrichsdorf nach wie
vorvon groB3er Bedeutung, so daB eine Elektrif-
Zierung erwogen wird, um zeitraubende Lok-
wechsel zu vermeiden. Selbst hochrangige
Reisezige wurdenin denvergangenen Jahren
ab Friedberg tiber Bad Homburg nach Frankfurt
geleitet. So fuhr wahrend des Sommerfahr-
plans 1972, 1973 und 1974 der an Samstagen
eingesetzte Eilzug 13191 von Gie3en nach
Munchen Uber Friedrichsdorf mit planmaiigem

Halt in Bad Homburg. Im Sommer 1981 und
Winter 1981/82 war es der D-Zug 899 Kiel —
Lindau, derdiese Route ohne Zwischenhalt be-
nutzte. Mit Beginn des Sommerfahrplans 1986
verkehrte der Postexpre3 14175 Hamburg —
Karlsruhe uber Bad Homburg, wobei ab Fried-
berg eine Lok der Baureihe 216 den Vorspann-
dienstibernahm. Dieser Zuglauf endete wegen
héaufiger Verspatungen im Sommer 1988; seit-
dem fahrt der Exprel3 wieder direkt von Fried-
berg nach Frankfurt.

Durch die Erhdhung des Zugangebots mit
Taktverkehr in den Abendstunden sowie den
Einsatz der modernen Triebwagen der Baurei-
he 628 hat die Bahnlinie Friedberg— Friedrichs-
dorf in letzter Zeit an Attraktivitdt gewonnen.
Eine Einbeziehungin den Tarifbereich des Frank-
furter Verkehrsverbundes (FVV) ist jedoch bis
heute unterblieben. Dadurch bleibt die Uberre-
gionale Benutzung Richtung Rhein-Main-Ge-
biet weiterhin umsténdlicher und teurer. Eine
Wiederherstellung des zweiten Gleises mit
gleichzeitiger Elektrifizierung wére sicherlich
sinnvoll, da die Strecke dann der Entlastungder
Direktverbindung Friedberg — Frankfurt dienen

und die S-Bahnlinie 5 von Friedrichsdorf nach
Friedberg verlangert werden kénnte. Wegen zu
hoher Kosten — vor allem aufgrund der vielen
Brtiickenbauwerke —wird dieses von Politikern
und Birgerinitiativen unterstitzte Projektinden
nachsten Jahren aber wohl kaum verwirklicht
werden. Dieter Eckert
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Bild 1: Die (S 9) Hannover 915 fotografierte Werner Hubert 1914 im Bw Stendal. Der seitliche
Speisewasser-Vorwarmer ist nachtraglich angebaut worden. Foto: Sammlung Rauter

Bild 2 (unten Mitte): Die beiden ersten S 9 mit dem windschnittigen Filhrerhaus wurden zunéchst als
Hannover 749 und 750 bezeichnet. Noch im Lieferjahr 1908 wurden sie in (8 9) Hannover 901 bzw.
902 umgezeichnet. Foto: Sammlung Hesselink

Die Gruppe S 9 (Teil 2)

Die S 9 nach Musterblatt I11-2g — Hohepunkt und Ausklang der NaBdampflokomotive

Im Zeitraum von 1905 bis 1907 trat nochmals
eine erhebliche Steigerung des Schnellzugver-
kehrs in PreuBen ein, d.h. die Zige wurden

erneut langer und schwerer. Zudem lie die
neue Bau- und Betriebsordnungvom 4. Novem-
ber 1904 nicht nur Schnellziige von erstmals bis

zu elf vierachsigen Wagen (also 44 Achsen) zu,
sondern setzte auch die Grundgeschwindigkeit
der Schnellziige von 85 km/h auf 90 km/h
herauf. Der Begriff “Grundgeschwindigkeit” wird
gewdhnlich als die héchste fiir einen Zug auf
einer bestimmten Strecke zuldssige Fahrge-
schwindigkeit definiert.

Es war also um 1905/06 nicht mehr in allen
Fallen moglich, die Fahrplane der Schnellziige
mit den Lokomotiven der Gattung S 7 einzuhal-
ten, geschweige denn etwaige Verspatungen
auszugleichen. So stand man, noch bevor die
S 7 zur Ganze ausgeliefert waren, bereits wie-
der vor der Frage, welche preuBBische Bauart
sie ersetzen konnte. Dabei lag es natlirlich
nahe, an eine HeiBdampflokomotive zu den-
ken. Aber die S 4 schied von vorneherein aus,
hatte sie doch ihre eigenen “Kinderkrankheiten”

Bild 3: Seitenansicht der (S 9) Hannover 750,
der spéteren (S 9) Hannover 902.
Foto: Sammiung Hesselink

S -
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noch kaum (iberstanden. Da kam die eben er-
schienene S 6, der erklarte Liebling Garbes,
schon eher in Betracht; aber sie war als 2'B-
Bauart fUr den schweren Zugdienst ebenfalls
nicht so recht geeignet.

Daher entschlof3 man sich 1907, die Entwick-
lungsreihe der Vierzylinder-NaBdampf-Verbund-
lokomotive von der S 5' bis zur S 7 Bauart
Hannover fortzusetzen. Man konnte sich in
PreuBen jedoch immer noch nicht zur dreifach
gekuppelten Schnellzuglokomotive durchrin-
gen. Deswegen lieB man von Hanomag auf
Anregung des Geheimen Baurats Schéafer
(KED Hannover), des Nachfolgers des 1906
verstorbenen August v. Borries, erneut eine
2'B1’ ndv-Lokomotive bauen; siewurde als S 9
bezeichnet.

Anihrwar, vom Treibraddurchmesser abgese-
hen, so ziemlich alles verstarkt worden, was
bisherdie Leistungsfahigkeitder S 7 begrenzte.
Ihre Lange liber Puffer betrug mit 21 860 mm
fast 3,5 m mehr als die der S 7 Bauart Hanno-
ver. Besonders bedeutsam war die Vergrofe-
rung der Kesselheizflache von 163 m? bei der
S 7 auf 229 m? bei der S 9. Zusammen mit der

Bild 4: Die Aufnah-
me der fast fabrik-
neuen (S 9) Hanno-
ver 922 entstand im
Lieferjahr 1909. Sie
zeigt eindrucksvoll,
was flir eine gewal-
tige Maschine die S 9
doch war.

Foto: Dr. Wolff,
Sammliung

Dr. Scheingraber

Bild 5: Die (S 9)
Hannover 947, die
anstelle der Kolben-
schieber bei den
Hochdruckzylindern
die Ventilsteuerung
Bauart Lentz hatte.
Sie war mit der An-
fahrvorrichtung Bau-
art Ranafier ausgeri-
stet.

Foto: Sammlung
Dr. Scheingraber

Tabelle 1
Abmessungen der S 9 nach Musterblatt Ili-2g
Rost m? 4,0
Heizflache m? 2297
Dampfdruck kg/cm? 14

3 2 x 380
Triebwerk mm 5 X 580 /600/1980
Steuerung aufienliegende Heusingersteuerung
Laufraddurchmesser vorne mm 1000

hinten mm 1250

Kesselmitte

iber Schienenoberkante mm 2675
Achsstand gesamt mm 10750
Achsdruck 1 125-125-16,5-16,5-16,6
Dienstgewicht 1 75,5
Reibungsgewicht 1 33,0
Geschwindigkeit km/h 110
Die S 9 nach Musterblatt lll-2g waren mit vierachsigen Tendern folgender drei
Bauarten gekuppeit: nach Musterblatt IlI-5h 111-5i 1-5m
Vorrédte des Tenders: Kohle 1 5 6.5 7

Wasser m? 215 30,0 315

Radstand gesamt mit Tender mm 17350 1B370 18470
Lénge Uber Puffer mit Tender mm 20510 21858 21860

Anmerkung: Die beiden 1913/14 auf HeiBdampibetrieb umgebauten Lokomotiven |
der Gattung S 9 verfiigten (ber eine Gesamtheizfldche von 237,0 m? (davon 54,5 m? |
Uberhitzemeizlléche}; das Dienstgewicht betrug nach dem Umbau 79 t, das Rei-

| bungsgewicht 34 t,




Tabelle 2
Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S 9 nach Musterblatt Ill-2g 4 m? groBen Rostfldche und 5200 mm langen
Horsiokor | Bagah! B Heizrohren ergab sich eine erhebliche Steige-
arsteller ujahr efnepsnummer A . . i
Fabrik-Nr.  bei Lisferung Umzeichnungen Lungz d?r i;esgellet:stung. die elnze V;g%:osfégrung
T I
Hanomag 1908/5146 (S 9) Hannover 749 — 1908 (S 9) Hannover 901 aﬁf 2yxn3360r .-*5?3 nTl:lsszlr ;83 IT:'I'! K0|b9ﬂ:1unl;
5147 750
5148 90a) ab 1925 : DR 14 001 bedingte. Wie die S7 Bauart Hannover verfligte
2};‘3 335,} ab 1925 - DR 14 002 auchdieS9 I'Jbe_r einen geteilten Rahmen: der
5151 906 vordere Abschnitt war als Barrenrahmen, der
aal ol hintere als Blechrahmen ausgebildet
5153 008 : : ; ; !
5154 909 Die S 9 war aber nicht nur eine der leistungsfa-
5155 910 i R e x .
FOE5 > IR < higsten _Loi_comotwen |h'rer _Zert, auc_h in astheti
5453 904 —» Belgien (EB 6904) scher Hinsicht konnte sie sich dankihrer hohen
i 05 =2 Sowen t(g"éhég%“gwe‘c““e‘l Kessellage und des ausgeglichenen Triebwerks
2‘152 907 o : durchaus sehen lassen. Lediglich der tief her-
5457 908 et = abgezogene Aschkasten storte den harmoni-
5458 (S 9) Bromberg 901 — 1920 (S 9) Stettin 1" =)
5459 902  —»1912(S9)Altona  901*) —» Frankreich (EST 2901) schen Gesamteindruck etwas. :
5460 903  —» 1909 (S 9) Altona 910 Fir den Bereich der PreuBischen Staatseisen-
ol R ! e S el s i bahnen bedeutete die S 9 den Héhepunkt der
5463 903 913 Entwicklung der NaBdampf-Schnellzuglokomo-
i e i tive. Die wichtigsten Abmessungen kénnen der
5466 906 916 -+ Belgien (EB 6916) Tabelle 1 entnommen werden.
5467 207 317 Von der 2'B1’ ndv der Gattung S 9, fir die das
2323 333 91 S Musterblatt |1l-2g aufgestellt wurde,beschafften
5470  (S9)Essen 901 die PreuBischen Staatseisenbahnen zwischen
=l o 1908 und 1910 insgesamt 99 Maschinen, die
5473 904 alle von Hanomag gebaut worden sind.
5474 905
3;2 (S 9) Hannove g?? 1908 (S 9) Hannover 920 RN 1908 1909 1910 Summe
T
5477 912 921 Hanomag 10 78 11 99
5478 913 922
5479 914 923 i i =
Sien b @24 - Belgien (EB 6924) Zwischen 1909 und 1912 gab es bei den Loko
5481 916 925 motiven der Gattung S 9 zahlreiche Direktions-
5482 917 926 wechsel, so dafd nachfolgenddie Verteilung der
g:gf 313 33; 99 Lokomotiven nach Musterblatt |1l-2g auf die
5485 920 929 -+ Belgien (nicht umgezeichnet) einzelnen Direktionen imJahre 1913 aufgefiihrt
5488 921 930 wird:
5487 922 931 : L
5488 923 932 KED Altona 15 Maschinen
5529 (S9)Cin 910 —1908(S9) Essen 910 —+Belgien (EB 6910) ;
5530 911 911 - Frankreich (EST 2903) KED Bromberg 9 Masch!nen
5531  (S9)Altona 908 KED Essen 12 Maschinen
gggg (S 9) Hannover gg; =+1909 (S 9) Hannover 322 KED Hannover 51 Maschinen
KED Miinster 12 Maschinen
5534 926 935 et
5535 927 936 Die S9 galtals eine der besten Maschinen ihrer
o - o Zeit. Insbesondere, wenn im schweren Schnell-
5538 930 93g zugdienstmithoher Geschwindigkeit ohne Halt
2 ; 23] veg iiber lange Strecken gefahren werden muBte,
5559 (S 9) Minster 901 A VT . . . .
5560 902 bewies sie ihre Wirtschaftlichkeit. Die volle
5661 903 Kesselleistung wurde unter normalen Verhalt-
2225 gg; nissen kaum bendtigt; sie wurde erstim oberen
5564 906 Geschwindigkeitsbereich voll ausgenutzt.
e i Die letztgebaute S 9, die (S 9) Hannover 947
5567 909 (mit Lentzscher Ventilsteuerung), fand auf der
5568 910 il h-
5500 (S9)Setin] 903  <v1912/(S9) Hannover 880 E;:Jgsseler Weltausstellung von 1910 Beac
5570 904 951 L
5571 (S9) Mainz 901  —1910 lg 9) Altona g” Mitder S 7 hatte die S 9 den ruhigen Lauf bis hin
ot R e ol SR g b zurzulassigen Hochstgeschwindigkeit gemein-
5574 (S 9)Bromberg 904  —+1920 (S 9) Stettin 904 7) sam. War die S 9 mit der dlteren Tenderbauart
A 00 o mit 21,5 m® Wasservorrat gekuppelt, muBte auf
5576 906 -+ 1911 (S 9) Altona 902 ") -+ Belgien (nicht umgezeichnet) ’ s g J
5577 907  -+1920 (S 9) Stettin 907 der Strecke Berlin Zoologischer Garten— Han-
5578 208 908 P -min.l i 3 £
B come doem s S ER b St bl B
5580 908 -
5581 208 30-m®-Tender flihrte eine Lokomotive der Gat-
e b e — Frankrelch (EST 2604) tung S 9.am 26. November 1908 zum ersten Mal
5584 943 den D 22 ohne Betriebsaufenthalt von Berlin bis
e o Hannover; die Reisegeschwindigkeit betrug
5587 946 -+ Belgien (EB 6946) 77,8 km/h.
PGS 3 Mok RN SN D/ Sl ATna RS Bt aiaen (23 001 Vergleichsfahrten mit Garbes 2'B h2 der Gat-
1910/5693 (S 9) Bromberg 909 1920 (S 9) Stettin 909 ! :
5694 =N e byl 910 tung S 6 ergaben, daB die S 9 im Flachland und
ggg 31; 3:; bei hohen Geschwindigkeiten der S 6 eindeutig
5697 (S 9)Essen 912 — Belgien (EB 6915) tberlegen war; die S 9 war zudem im Kohlever-
5698 (S9)Mainz 903  —1910(S9)Allona 913 :Igien :Eg ggeg brauch sparsamer. Auch die Vierlings-S 10
5699 904 914 - Belgien 1 ) : ] : .
5700 508 315~ Bekieq (WOt umgszeichnel) (2'C h4) lbrauchte die S 9 nicht zu f(.urchten;
5701 (S 9) Minster 911 —+ Belgien (EB 6911) erst die 2'C hdv-Lokomotiven der Gattung S 10
5702 a12 —+ Belgien (EB 6917) i =
58017 (S 9) Hannover 947 —» Belgien (EB 6947) kw:rizrrl?er:sﬁlizru(?ieehsmgende underfolgreiche Kon
*) Bahnnummer in zweiter Besetzung Anmerkung:
') im August 1913 auf HeiRdampfbetrieb umgebaut Die eif Lokomotiven (S 9) Céln 901 — 811 wurden noch im _ a 3
%) Im August 1914 auf HelBdampfbetrieb umgebaut Lieferjahr an die Direklion Hannover bzw, Essen abgegeben, Bild 7: Seitenansicht der Gattung S 9 aus dem
%) mit Ventilsteuerung Bauart Lentz geliefert und 1910 so dafl es fraglich erscheint, ob sie bei der KED Coln dber- Musterblatt Ill-2g (Ausgabe vom April 1911).
auf der Weltausstaliung in Briissel ausgestellt haupt im Einsatz waren. Zelchnung: Sammfung Dr. Schslngmbar
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Bild 6: 1919 fotografierte Dr. Wolff in der Néhe von Hannover eine S 9 vor einem Personenzug. Foto: Sammlung Rauter

Bei Vergleichsfahrten zwischen einer S 6
und einer S 9 ermittelte Zuglasten

Steigung 1ie= 1:200 1:100
Geschwindigkeit 100km/h 80km/h 60 km/h
Gattung S 6 330t 200t 1651
Gattung S 9 430t 260t 170t
Zum Vergleich:

Gattung S 10 3651t 230t 190t
Gattung S 10" 467t 314t 306t

Ihre vielen guten Eigenschaften brachten der
S 9 nicht nur die Aufnahme in die Normalien
(Musterblatt 111-2g); die Maschine schien auch
den versuchsweisen Umbau auf HeiBdampfbe-
trieb zu lohnen. So hat Hanomag in den Jahren
1913 bzw. 1914 fiir die beiden (S 9) Hannover
903 und 905 neue Kessel mit Schmidtschem
Rauchréhreniberhitzer angefertigt und einge-
baut. Der Umbau der (S 9) Hannover 903 auf
HeiBdampfbetrieb erfolgte im August 1913, der
Umbauder (S 9) Hannover 905 ein Jahr darauf,
im August 1914. Die beiden Lokomotiven sind

nach ihrem Umbau auf dem Papier als S 8
gefiihrt worden; offensichtlich haben sie aber
weder eine neue Bahnnummer (801 ff.) be-
kommen, noch wurde (nach Augenzeugenbe-
richten) ihr Gattungsschild S 9 gegen ein neues
Gattungsschild S 8 getauscht. Der neue Kes-
sel verflgte Gber eine Gesamtheizflache von
237,0 m? (davon 54,5 m? Uberhitzerheizflache).
Das Dienstgewicht der beiden Lokomotiven
erhohte sich um 3,5tauf 79t, das Reibungsge-
wicht stieg von 33 t auf 34 t. Aber 1914 war die
grof3e Zeitder S 9 bereits vorlber; die Lieferung
von Lokomotiven der Gattung S 10" war bereits
in vollem Gang. So unterblieben weitere Um-
bauten von Lokomotiven der Gattung S 9 auf
Hei3dampf.

Allen zweifachgekuppelten Schnellzuglokomo-
tiven — somit auch unserer S 9 - bereitete das
Anfahren derimmer schwerer werdenden Ziige
Schwierigkeiten—einer der Griinde, der sie frith
aufs Abstellgleis fihrte; sie war “beispiellos
kurzlebig”. Doch das war nicht der alleinige
Grund: Nach 1918 verdienten die Schneliziige

ihren Namen nicht mehr, und die PreuBischen
Staatseisenbahnen tendierten dahin, méglichst
wenige, aberdafiirnochlangere und schwerere
Zlge zu fahren. Dariiber hinaus mag auch die
Abneigung in PreuBen gegen die Vierzylinder-
Verbund-Maschinen ins Gewicht gefallen sein.
Andererseits erfreuten sich die nach Ende des
Ersten Weltkriegs an Belgien abgegebenen S9
dort groBter Beliebtheit, und die besten Ziige
wurdenmitMaschinen der nun belgischen Reihe
69 bespannt - bis liber den Zweiten Weltkrieg
hinaus.

Fir den Verfasser und seine Brider war es
jedesmal ein Ereignis, wenn lber die Baume
der Kurflirstenallee in Berlin vom Bahnhof Zoo
her der gewaltige Auspuff der S 9 zu héren war
— unverkennbarl Geradezu “aufregend"”, wenn
das “Ungeheuer” beim Anfahren ins Schleu-
dern geriet; so etwa stellten wir uns damals
einen Vulkanausbruch vor.

Am 1. April 1920 sind dann die deutschen
Léanderbahnen zur Deutschen Reichsbahn
zusammengeschlossen worden. 21 derinsge-
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Bild 8: Die (S 9) Altona 909 wurde im Lehrter Bahnhof in Berlin aufgenommen (im Hintergrund die (iber Segmentdrehscheiben angeschlossenen Postlade-

gleise). Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

samt 99 Lokomotiven der Gattung S 9 wurden
nach 1918 an Belgien (17) unddie franzdsische
Nordbahn (4) abgeliefert. Nur noch 53 Maschi-
nen waren im vorlaufigen Umzeichnungsplan

der Deutschen Reichsbahn aus dem Jahre
1928 aufgefiihrt. Die beiden auf HeiBdampfbe-
trieb umgebauten S 9 sollten die Betriebsnum-
mern 14 001 und 14 002 erhalten; fur die noch

vorhandenen 51 NaB3dampf-S 9 waren die Be-
triebsnummern 14 031 bis 081 vorgesehen. Nur
drei Lokomotiven der Gattung S 9 haben 1925
im endgtltigen Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn noch Beriicksichtigung ge-
funden: Die (S 9) Essen 908 wurde zur 14 031,
und die beiden HeiBdampf-S 9 fiihrte man fort-
an als 14 001 und 002 in den Listen. Trotz aller
Vorziige der S 9 und trotz der doch recht
neuen Kessel, insbesondere der beiden
1913/14 auf HeiBdampfbetrieb umgebauten

< Bild 9: Als Waffenstillstandsabgaben gelangten

die (S 9) Altona 801, Essen 906, Essen 911 und
Hannover 942 an die franzosische Ostbahn
(EST). Dort wurden sie in dieser Reihenfolge in
2901 bis 2904 umgezeichnet. Hier sind die
Heizerseite der EST 2901...

M V Bild 10: ...und die Fiihrerseite der EST 2902
y  gbgebildet. Fotos: Sammlung Hesselink
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Bifd 12: Diese stimmungsvolle Nachtaufnahme gelang einem unbekannt gebliebenen Fotografen im Hauptbahnhof Hannover. Foto: Sammlung Hesselink

Lokomotiven, sind alle drei Maschinen im
Jahr darauf, 1926, ausgemustert worden.

Man wuBte bei der Deutschen Reichsbahneben,
was man dem Fortschritt schuldig war! Dies
vermag jedoch an der Tatsache nichts zu an-
dern, daB die S 9 die beste aller jemals in
PreuBen beschafften NaBdampf-Vierzylinder-
Verbundlokomotiven war. Und so |43t sich am
Ende unserer Betrachtung aller preuBischen
NaBdampflokomotiven wieder einmal feststel-
len: Ende gut, alles gut! H. Rauter/-rab-

Literaturhinweis:

“Heusinger's Kalender fiir die Eisenbahn-Techniker”;
herausgegeben von A. W, Meyer u.a.; Berlin 1911

Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet der mittel-
europdischen Eisenbahnverwaltungen, Band 2, be-
arbeitet von Metzeltin sen.; Berlin 1937

H. Nordmann: Die Dampflokomotive in ihren Hauptent-
wicklungslinien, in "Abhandlungen der Deutschen Aka-
demie der Wissenschaften”; Berlin 1950

"Die Lokomotive", Wien (vor allem Hefte der Jahrgénge
1909 und 1910)
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Bild 13: Ob es wohl
derselbe Fotograf
war, der auch diese
heftig abblasende

& 8im Hauptbahnhof
Hannover “scho3"?
Hier wissen wir we-
nigstens, daf3 die
Aufnahme aus dem
Jahre 1913 stammi.
Foto:

Sammliung Rauter

Bild 11 (unten links): Die an Belgien abgelieferte (S 9) Essen 912 wurde mit der Betriebsnummer
6915 am 5. April 1931 in Liittich aufgenommen. Die Lok hat bereits einen zweiten Sandkasten
erhalten, ist aber noch ohne Windleitbleche. Foto: Sammlung Hesselink

Bild 14 (unten rechts): In hervorragendem Pflegezustand (und mit Windleitblechen) présentierte sich
die belgische 6924 am 20. Mai 1939 in Roosendaal dem Fotografen. Zu dieser Zeit wuBte in Deutsch-
land kaum jemand mehr, wie eine S 9 ausgesehen hatte. Foto: Sammlung Hesselink




N-Anlage "Reichensachsen”

Reichensachsen- Haltepunkt und Bahnhof

Modelleisenbahner sehen die Umwelt oft mit
anderen Augen als ihre Zeitgenossen. Standig
sind sie auf der Suche nach Motiven, die auf
einer Modellbahnanlage beriicksichtigt werden
kénnen. Nicht wenige der an der Modellbahn
und ihrem groBen Vorbild uninteressierten
Frauen und Freundinnen wissen ein (Klage-)
Lied davon zu singen, wenn wieder einmal ein
Abstecher von der Reiseroute notwendig wird,
um einen vermeintlich interessanten Bahnhof,
ein Tunnel, ein Briickenbauwerk oder ein son-
stiges eisenbahntypisches Relikt aufzusuchen.
Wohl dem, der da allein unterweg ist!

Generalkarten als Wegweiser

Ich nutze meist die Heimfahrten bei Dienstrei-
sen zu Eisenbahn-Exkursionen aus. Als Pla-
nungsunterlagen haben sich mir neben Eisen-
bahnzeitschriften und Blchern vor allem die
Ubersichtskarte des Kursbuchs, aber auch die
rechtgenauen Generalkarten bewéhrt. Aufden
bunten Stral3enkarten treten die schwarz ein-
gezeichneten Bahnlinien deutlich hervor. Zu-
dem sind alle Haltepunkte und Bahnhéfe durch
ein schwarzes Rechteck gekennzeichnet.

Beieiner Dienstfahrt mit dem Autoin die Géttin-

ger Gegend fiel mir beim Blick auf die StraBen-
karte der kleine Ort Reichensachsen nahe
Eschwege auf. Zwei Bahnstationen sind in die-
sem Dorf ausgewiesen. Vielleicht das Univer-
salmotiv flr meine im Planungsstadium befind-
liche Modelbahnanlage? Rund 15 km Umweg
von der A 7-Abfahrt Friedland verschafften mir
Klarheit.

Zwei Stationen praktisch
nebeneinander

Der kleine Bahnhof Reichensachsen an der
elektrifizierten zweigleisigen Nord-Std-Magi-
strale Gottingen — Bebra (Kursbuchstrecke 250)
und der nur 200 m daneben gelegene Halte-
punkt Reichensachsen-West an der eingleisi-
gen Nebenbahn Eschwege - Kassel (Kurs-
buchstrecke 522) — Teil der ehemaligen “Kano-
nenbahn” - sind tatsachlich ein ideales Vorbild
flr Modelleisenbahner, die Zlge aller Gattun-
gen einsetzen mochten und Rangiervorgénge
hintanstellen.

Vor allem Freunden der Epochen Il und Ill sei
Reichensachsen empfohlen. "Unzéhlige” Bau-
reihen aller drei Traktionsarten kamen hier einst

Rl [ A | |
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vorbei, am Haken lange Schnellzlige, die den
Bahnhof allerdings ohne Halt passierten, aber
auch Personen- und Giterziige. MaBiger Ran-
gierbetrieb sorgte flir zusatzliches Leben im
Bahnhof Reichensachsen.

Fir Anhanger dermodemen Bahn ist Reichen-
sachsen allerdings weniger lohnend. Kursbii-
cher weisen den Bahnhof seit 1973 nicht mehr
aus, als der Halt fir Reisezlige aufgelassen
wurde. Seit vergangenem Jahr zahlt er zudem
zur freien Strecke; die drei Weichen, die ein
Uberwechseln zu dem kleinen Giiterbahnhof
ermaoglichten, wurden ausgebaut.

Auf der Nebenstrecke Eschwege — Kassel ruht
der Reisezugverkehr seit 1985. In diesem Jahr

soll nun auch der Guterverkehr aufgegeben
werden. Ob der Wegfall der Grenze mitten in
Deutschland diese Strecke wieder wichtiger
macht, ist aufgrund des schlechten baulichen
Zustands der Trasse in Thiringen stark zu
bezweifeln.

Vorder Teilung Deutschlands verband die 1885
in Betrieb genommene “Kanonenbahn” die
Reichshauptstadt Berlin mit Metzin Lothringen.
Die Linie hatte strategische Bedeutung. Auf ihr
wurden nach dem Frankreich-Feldzug 1870/71
Truppen an die neue deutsche Westgrenze
verlegt. Im Personenverkehr spielte die Strek-
ke nie eine groBe Rolle. In Thiringen verkehren
aufihrnoch regelmaBig Personenzlige. (Siehe
dazuauch unseren Beitragim Eisenbahn-Jour-
nal 9/1990, S. 42 ff.)

Durch die BundesstrafBle
getrennt

Modelleisenbahner, denen —wie wohl den mei-
sten—nur begrenzt Raum und finanzielle Mittel
zur Verfligung stehen, werden von Reichen-

Bild 2: Die "Kanonenbahn" kreuzt die Nord-Stid-
Strecke. Im Bild EuroCity 74 "Tiziano" mit Lok
103 241 unter der Briicke.
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Bild 1 (linke Seite oben): Vorschlag unseres
Zeichners, Bahnhof und Haltepunkt Reichen-
sachsen auf einer Modellbahnaniage in der
Nenngré3e N unterzubringen.

Zeichnung: D. Leithold

Bild 3: Plan der Bahn- und Stral3enanlagen
Reichensachsen. Zeichnung: DB

<« Standorte und Gebéaude:

A = Empfangsgebaude
Lagerhaus

Stellwerk

Haltepunkt mit Wartehalle
Miihle

= Dorf

Trennstellen fiir Stromkreis-
trennung und Kehrschlieifen-
schaltung
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in romantischer Umgebung

sachsen begeistert sein. Im gesamten Bahn-
hofsbereich gab es nur funf Weichen und eine
Kreuzungsweiche. Langweilig war es, wie ge-
sagt, trotzdem nicht. Es bieten sich gentigend
betriebliche Méglichkeiten an. Der Bahnhof
verfligte Uber zwei Abstellgleise, eine Ladestra-
Be undeine Rampe sowie ein Ausziehgleis, das
beim Rangieren benétigt wurde, umden dichten
Verkehr auf der Hauptstreke nicht zu behin-
dern. Fir den Personenverkehr waren zwei
Bahnsteige vorhanden; Haus- und Zwischen-
bahnsteig waren durch einen niveaugleichen
Ubergang miteinander verbunden.

1963 wurde die Strecke elektrifiziert. Jedoch
hatte man nur die Gleise der Hauptstrecke mit
Fahrdraht Uberspannt. Den Rangierbetrieb Uiber-
nahmen Koéfs und Dieselloks der Baureihen
260/261. Sie Uberbrachten die Nahglterziige
aus dem benachbarten Bahnhof Niederohne
(heute Eschwege-West).

Zwischen dem Bahnhof Reichensachsen und
dem Haltepunkt Reichensachsen-Westbestand
nie eine Gleisverbindung. Erst im ungefahr
4 km nérdlich gelegenen Bahnhof Niederohne
wurden beide Strecken miteinander verkniipft.
Ubergangsreisende aus Richtung KasselmuBten
zu FuB vom rund 6 m héher gelegenen Halte-
punkt Reichensachsen-West zum parallel lie-
genden Bahnhoflaufen und dabeidie verkehrs-
reiche BundesstraBe 27 tiberqueren. Die Mehr-
zahl der Reisenden dirfte deshalb erst in Nie-
derohne umgestiegen sein.

Zum Schutz der wartenden Fahrgaste hatte
man am Haltepunkt eine Wartehalle aus Be-
ton aufgestellt. Sie ist heute noch vorhan-
den, wird aber bald von Griin Uberwuchert
sein. Laut einheimischen Bundesbahnermn soll
es hier ein mit einem Beamten besetztes
Empfangsgebdude gegeben haben, &hnlich
den Stationen, wie sie heute noch an der

Bild 4: interCity 585 "Amalienburg" Hamburg —
Minchen mit 120 105 beim Durchfahren des
Bahnhofs Reichensachsen. Rechts das
Ausziehgleis des kleinen Giterbahnhofs, links
die parallel zur Hauptstrecke verlaufende B 27.
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Thiringer “Kanonenbahn” anzutreffen sind.
GroBbartloff, Effelder oder Kefferhausen seien
als Beispiele genannt. Es handelt sich um
eingeschoBige Flachdachbauten in Fachwerk-
bauweise, die zum Teil mit Schiefer verkleidet
sind.

Romantisches Drumherum

Der gesamte Bahnhofsbereich von Reichen-
sachsen liegt in einer landlichen, Modelleisen-
bahnerwiirden sagen: romatischen Umgebung.
Ostlich schldngelt sich das Flichen Wehre
parallel zur Kursbuchstrecke 250. Im Westen
zwéngt sich die B 27 zwischen die Nebenstrek-
ke am Hang und die Hauptlinie im Tal. Nérdlich
des Bahnhofs Reichensachsen Uberquert die
Hauptstrecke einen Bach, der direkt hinter der
Briicke in die Wehre miindet. Die parallel ver-
laufende, aberhdhergefiihrte Nebenbahn passiert
diesen Bach auf einem Viadukt, der zugleich
eine LandstraBe berspannt.

Leben in diese Szenerie bringt auch ein durch
Schranken gesicherter Bahniibergangin Bahn-
hofsnéhe. Die Schrankenbdume werden vom
Fahrdienstleiter-Stellwerk "Rf" aus betatigt. Auf
halbem Weg Richtung Ober-Niederohne liber-

quert die Nebenbahn auf einer Briicke die B 27
—ein gerne aufgesuchter Fotostandpunkt.
Reichensachsen hat, wie schon erwahnt, viele
verschiedene Lokomotiven der Reichs- und
Bundesbahn gesehen. Vor der Elektrifizierung
wurden die schweren Giterzige von Maschi-
nen der Baureihen 44, 50 und 58 gezogen.
Heute muhen sich Elloks der Reihen 140, 150
und 151 vor diesen Lasten. Schwere Dampf-
loks der Baureihe 01 bewahrten sich vor den
Schnellziigen auf der Nord-Stid-Achse; spater
wurden sie von der V 200 abgelést. Hochwerti-
ge Reisezlige, wie sie gegenwartig verkehren,
werden von Loks der Baureihen 103,110, 111,
112, 114 und 120 gezogen. Den Nahverkehr
bedienen Loks der Baureihen 140 und 141.
Auf der Nebenstrecke verkehrten Schleppten-
derlokomotiven der Reihen 50, 52 und 56 sowie
Tenderloks der Baureihe 86. Dazu gesellten
sich Akkutriebwagen der Baureihe ETA 515
sowie Schienenbusse der Reihe 798. Spater
sah man nur noch Dieselloks der Baureihen
212, 216 und 260. Klaus Rosler

Reichensachsen — 160mal
kleiner

Genau betrachtet, istdas Thema Reichensach-
sen-soreizvoll es auch sein mag - nur schwer
ins Modell ibertragbar. Die Langenausdehnung,
bedingt durch den hintereinander angeordne-
ten Personen- und Giterbereich, zwingt zu
Kompromissen. Fir den Aufbau im HO-MaB-
stabmuBte man 5,20 m Lange einplanen. Dazu
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Bild 5: In der ersten Ebene, also im "Keller”, liegt ein Schattenbahnhof, der sich an die rechte
zweigleisige Bahnhofsausfahrt anschlie3t. Zeichnung: D. Leithold

Ebene 2 ,

Bild 6: Uber der Ebene 1 ist dieser Schattenbahnhof angeordnet, der sich an die linke Ausfahrt der
zweigleisigen Strecke anfigt und auch die Kehrschieife der Nebenbahnlinie aufnimmt.
Zeichnung: D. Leithold

Bild 7: in "Dorn-
réschenschlaf"
versunken: Halte-
punkt Reichen-
sachsen-West. Die
Wartehalle istim
dichten Grin kaum
nochauszumachen.

Bild 8: Seit 1973 halt
hier kein Reisezug
mehr: ehemaliges
Empfangsgebadude

des Bahnhofs Reichen-
sachsen bei Eschwege
an der Nord-Siid-
Magistrale (KBS 250).

(I

47

fehlt sicher den meisten Modellbahnern der
Platz. Esbleiben also die kleineren Spurweiten
zur Nachbildung des interessanten Vorbilds an
derNord-Stid-Magistrale.

Eine Anlage in Spurweite N, aufgebaut als
Rechteck von 2,75 m x 1,20 m, ermdglicht den
vorbildnahen Nachbau der Bahnhofsanlagen.
Anordnung und Lage der Amold- oder Fleisch-
mann-15°-Weichen werden direkt vom Vorbild
tbernommen, Aufstell- und Umfahrgleise des
Ortsglterbereichs parallel zur bogenférmig
verlaufenden Hauptstrecke verlegt. Die Stand-
orte von Empfangsgebaude, Lagerhaus und
Rampe richten sich nach dem Vorbild; sie bil-
den den Betriebsmittelpunkt der Anlage. Die
Nutzlangen (NL) der Richtungsgleise betragen
100 bzw. 115 cm, ausreichend im Nahverkehr
flr flnf“Silberlinge” plus Triebfahrzeug. Selbst
ein Eilzug kann — zwar vorbildwidrig — hier Sta-
tion machen.

Der Haltepunkt an der héher liegenden Neben-
bahn kann Zlige bis 80 cm Lange aufnehmen.
Um den Verkehr auf der Nebenbahn zu berei-
chern, wird die Strecke getrennt. Der abzwei-
gende Strang verschwindet kurz hinter der
Trennungsweicheim Tunnel; der verdeckte Be-
reich erhalt ein Uberhol- bzw. Kreuzungsgleis
(NL = 100 cm). So kénnen Haltepunkt und
Strecke inbeiden Richtungen befahren werden.
Der Abzweig muf3 allerdings signaltechnisch
gesichertsein. Der Einbau einer Kehrschleifen-
schaltung (z.B. Fleischmann 9199) ist unum-
ganglich.

StraBe, Bach und Bahn
teilen sich das Tal

Der Verlauf der BundesstraBe 27 entsprichtim
Plan nur bedingt dem Vorbild und wurde sinn-
voll “zurechtgeschneidert”. Vom Dorf auf der
linken Anhohe herabfiihrend, Gberquert die Stra-
Beniveaugleich die Nebenstrecke, verlauft par-
allel zur Hauptbahnlinie, biegt norddstlich
durch die Bahnunterflihrung ab, steigt wieder
an und “endet” nach Uberquerung der Haupt-
strecke hinter einem zweiten Bahniibergang.
Oberhalb der Hauptbahn ist die ansteigende
StraBe durch eine Stiitzmauer gesichert, Die
andere, gerade Stltzmauer sollte abnehmbar
sein, um im Bedarfsfall in den dahinterliegen-
den Bereich (Weiche 8) eingreifen zu kénnen.
Die vom Bahnhof (iber die Hauptstrecke herfiih-
rende Nebenstral3e miindet unterhalb des Via-
dukts in die Bundesstra3e ein. Zum Haltepunkt
hinauf leitet ein FuBweg.

Besondere Aufmerksamkeit gilt der Landschafts-
gestaltung. Das nach hinten ansteigende, leicht
wellige Gelande istim mittleren oberen Bereich
mit dichtem Nadelwald bedeckt, ebenso das
Gebiet links oberhalb der Tunnelportale. Denim
rechten Anlagenteil herabflieBenden Bach sédumt
Buschwerk. Das Wasser treibt eine Mihle an.
Laubbaume wachsen rechts undlinks der Stra-
Be; auch im Dorf, aufgebaut aus Faller- und
Vollmer-Fachwerkhausern, stehen einzelne
Baume.

Modelleisenbahnern, die Haltepunkt und Bahn-
hof Reichensachsen exakt nachgestalten wol-
len, bleibt nur der komplette Selbstbau der Ge-
baude. Jene, denen Reichensachsen lediglich
als Anregung dient, werden bei verschiedenen
Zubehdrfirmen flindig. Das Stationsgebaude
Reichensachsen kann durch jeden kleinen,
eingeschoBigen Bahnhofsbausatz dargestelit
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werden. Die sanftgeschwungenen Bahnsteige
entstehen im Eigenbau. Die Wartehalle Rei-
chensachsen-West baut man sich aus Papp-
oder Sperrholzstreifen, die mit grauer Disper-
sionsfarbe angestrichen worden sind. Fur das
Fahrdienstleiter-Stellwerk “Rf" und die Raiffei-
sen-Lagerhalle gibt es ebenfalls passende Bau-
satze im Handel. Wer auch die Gaststatte noch
unterbringen méchte, findet in Kibris "Gasthaus
zur Eisenbahn”, Volimers "Gasthaus zum Ad-
ler” oder Polas “Station Unterstetten” das pas-
sende Bauwerk.

Schattenbahnhof sorgt fiir
Abwechslung

Die verdeckten Gleistrassen der Ebene 2 liegen
7 bis 9 cm Uber Null. Im griinen Stromkreis
trennt Weiche 7 die Hauptstrecke in Umfahr-
und Abstellgleis (A und U). Uber Weiche 8
erfolgt entweder die Umkehr in die Gegenrich-
tung oder die Einfahrt in die Nebenstrecke. Die
Trennung zwischen griinem und rotem Strom-
kreis geschieht in Fahrtrichtung rechts (Stopp-
schaltung der Weichen 9 und 10). Dagegen
muissen wegen der Gegenpolung beide Schie-
nen an den Ubergéngen zum braunen Strom-
kreis getrennt werden. Die Weiche 11 bedarf
besonderer Beachtung: Die Grundstellung ist
immer “gerade”, damit aus der Nebenstrecke
kommende Zlge nichtin den Gegenverkehrder
Hauptlinie geraten. Ein eingebauter Schaltkon-
takt, etwa eine Zuglange vor der Weiche instal-
liert, garantiert die Grundstellung.

Die Hauptbahntrasse taucht am Tunnelportal
rechts in den verdeckten untersten Bereich ein
und fallt auf Hohe Null ab. Der fiinfgleisige
Schattenbahnhofin Ebene 1 weist Nutzlangen
zwischen 290 und 320 cm auf. Die in der
Zeichnung sichtbare einseitige Trennung der
Stromkreise soll nur als Hinweis gelten. Der
sichere Betriebsablauf wird erst mit dem Ein-
bau einer elektronischen Schattenbahnhofs-
schaltung erreicht, zumal die (ibergro3en Nutz-
langen auch eine doppelte Besetzung der ein-
zelnen Gleise erlauben. In diesem Falle sollte
Gleis 5 nur als Umfahrgleis benutzt werden.
Beide WeichenstraBen sind bewuBtim hinteren
Anlagenbereich angelegt, damit sich auftreten-
de Stérungen durch direkten Eingriffbeseitigen
lassen. Moégliches Abschwenken oder Abzie-
hen der Anlage von der Wand ist Vorausset-
zZung.

Der Unterbau

Beieiner AnlagengroBevon2,75mx 1,20 mist
ein ungeteilter Aufbau des Rahmens gerade
noch maoglich. Langstrager wie auBere Rah-
menhdlzer sollten einen Querschnitt von min-
destens 100 mm x 20 mm aufweisen. Fiir die
Quertrager genigen 50 mm x 20 mm. Ein
verzapfter und verleimter Rahmen ist ebenso
verwindungssteif wie transportabel.

Beim Aufbau der Gleistrassen geht man von
unten nach oben vor. Als Trassenbrettstarke
reichen 6 mm fiir die Spurweite N aus. Zur
Gerauschdammung kénnen diinne Korkstrei-
fen zwischen Trassenbrettund Schwellenband
geklebt werden. Auf die Einschotterung der
Gleise sollte man nicht verzichten. Die Maxi-
malsteigung bei diesem Anlagenkonzept be-
tragt 25 °/e. Der engste Radius ist mit 33 cm
vermessen. Dieter Leithold
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Bild 9: Der Bahniibergang direkt hinter dem Bahnhof Reichensachsen bringt Leben in die Landschaft
wie auch auf die Modellbahn. Der Fahrdienstleiter im Stellwerk "Rf" bediente auch den Haltepunkt
Reichensachsen-West, der sich nur wenige Meter hinter dem Aufnahmestandort befindet.

Bild 10: Die Gaststatte zwischen dem Bahnhof Reichensachsen und dem Haltepunkt Reichensach-
sen-West — ein beliebtes Motiv fiir die Modelleisenbahn.

Bild 11: Der Viadukt nahe dem Haltepunkt Reichensachsen-West ist stark verwuchert. Von den vier
Bégen sind nur noch zwei sichtbar. Fotos 2, 4, 7 bis 11: K. Résler




Grenzkorrektur

Die Grenze zwischen West- und
Ostdeutschland ist zwar gefallen,
doch Grenzen spielen in diesem
Bereich noch immer eine Rolle.
Die friihere Reichsbahn hatte ihre
Direktionsgrenzen oft abweichend
von den Landergrenzen mehr un-
ter betrieblichen Gesichtspunkten
festgelegt. So reichte 1945 die
Reichsbahndirektion Erfurt fast bis
Bebra. Nur 4,77 Kilometer gehor-
ten zu Frankfurt, die Grenze lag
bei Streckenkilometer205,580 von
Halle (Saale) aus gerechnet. Erst
1947 verstandigten sich die Eisen-
bahndirektionenderrussischen und
der amerikanischen Zone — hier
inzwischen Kassel — auf Anpas-
sungan die politische Situation; fiir
die Strecke Halle —Bebra (-Frank-
furt) wurde Kilometer 191,340 fest-
gelegt, Erfurt trat also an Kassel
14,24 Kilometer ab.

Dieser Grenzpunkt gilt bis heute.
Dennoch ergab sich vor zwei Jah-
ren eine Verdnderung, als die
Reichsbahn zum 1. Juli 1988 auf
einen Abschnitt jenseits der Gren-
ze verzichtete, auf dem ihr die
Betriebsrechte zustanden, obwohl
er territorial zur Bundesrepublik
gehorte. Die DDR hatte deshalb
schon 1963 eine Umgehungs-
strecke ausschlieBlich (berihr Ho-
heitsgebiet gebaut, die alte Trasse
aber symbolisch in Betrieb gehal-
ten. Durch den Verzicht blieb die
Direktionsgrenze bei Kilometer
191,340 zwar unberihrt, doch der
Abschnittzwischen Kilometer 176,7
bei Wartha und 183,9 bei Ger-
stungen gehort seither der Bun-
desbahn, und zwar seit Auflidsung
der Direktion Kassel wieder zu
Frankfurt.

Nach Offnung der Grenze sollte
der Verkehr moglichst rasch auf
die alte, glnstigere Strecke zu-
rickverlegt werden; Anfang Juni
istes soweit. Deshalb wird es emeut

zu einer Abtretung kommen, dies-
mal von der Bundesbahndirektion
Frankfurt an die Reichsbahndi-
rektion Erfurt. Sie erhalt damit die
Betriebsrechte zurlick, iibernimmt
allerdings auch alle Pflichten, etwa
die Auseinandersetzungen mit An-
liegern, die sich noch nicht damit
abfinden kénnen, daB bald wieder
Zuge rollen, wo es in den letzten
Jahren so ruhig geworden war.
R.R.

OBB-Reihe 1822

Fur den Transitglterverkehr tber
den Brennerpaf entwickelten die
Simmering-Graz-Pauker Verkehrs-
technik (SGP) und ABB Osterreich
eine Zweisystemgiiterzuglokomo-
tive fiir 15 kV 16 2/3 Hz Wechsel-
strom (DB/OBB) und 3 kV Gleich-
strom (FS) mit der Achsfolge Bo'-
Bo'. Die in Drehstrom-Asynchron-
technik ausgefiihrten Maschinen
mit der Reihenbezeichnung 1822
leisten 4400 kW. Diese Leistung
steht auch zur Nutzbremsung mit
Ruckspeisung in das Wechsel-
stromnetz zur Verfligung. Da das
Gleichstromnetz der FS fir eine
Riickspeisung der bei der Brem-
sung gewonnenen Energie nicht
geeignet ist, gelangte fiir den Be-
trieb unter Gleichstromfahrleitung
eine 1000 kW starke, fahrtwindge-
kihite Widerstandsbremse zum
Einbau. Die 19,3mlangenund 82 t
schweren Maschinen erreichen
eine Hochstgeschwindigkeit von
140 km/h. Zur Verringerung der
Gleisbeanspruchung verfugen die
1822 Giber radial einstellbare Rad-
sétze.

Besondere Anforderungen stellten
die Unterbringung der Kommuni-
kations- und Sicherungseinrichtun-
gen bei gleichzeitiger Einhaltung
des Gewichtslimits von 82 t. Auch
die unterschiedlichen Bedienungs-
philosophien der drei beteiligten
Bahnverwaltungen muBten bei der

Die 1822 001 nach der feierlichen Ubergabe an die OBB am 18.12.90im
SGP-Werk Graz. Zu den zahlreichen Novitéten der Maschine kommt auch
ein von den bisherigen Gepflogenheiten abweichendes Design.

Foto: A. Heidinger
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Gestaltung der Filhrerstéande auf
einen gemeinsamen Nenner ge-
bracht werden.

Die MaschinendieserBaureihe sind
fr den Giterzugdienst auf der
Achse Minchen —Brenner—Vero-
na vorgesehen, wo durch den
Wegfall des Lokwechsels am Bren-
ner eine bedeutende Fahrzeitver-
kiirzung erzielt werden soll. Von
den fiinf von den OBB bestellten
Prototypen wurde am 18.12.1990
die 1822 001 im SGP-Werk Graz
feierlich an die OBB tbergeben.
AnschlieBend wurde die Lokindas

von mehreren angebotenen Sy-
stemen auf schweizerischen Strek-
ken erreichbar, lassen sich die
theoretisch errechneten Zeiterspar-
nisse auch wirklich umsetzen, wie
stellt sich der Komfort dar und wie
reagieren die Reisenden auf die
Neigetechnik? Lassen sich die
schnelleren Pendolino-Ziigeineinen
ohnehin dichten Fahrplan einbau-
en, welche Auswirkungen auf die
Streckenkapazitat sind zu erwar-
ten, wie gestalten sich die An-
schliisse in den Knoten? Kénnen
Pendolino-Zige mitihrerbegrenz-

Eine der vier Prototyplokomotiven der Nachfolgebaureihe der 243 (DR), die
212 004, war inzwischen auch bei Testfahrten auf DB-Gleisen zu beobach-
ten (21.8.91 bei Reichenbach). Foto: Th. Kiistner

ABB-Werk Zirich-Oerlikon (ber-
stellt, wo bis Ende Mai 1991 am
dortigen Systempriifstand die kom-
plizierte Elektronik wahrend eines
mehrmonatigen Inbetriebsetzungs-
programms eingestellt wird. Die
dabei gewonnenen Erfahrungen
sollenindie Montage der 4 (ibrigen
Maschinen einflie3en, deren Lie-
ferung fir Mai und Juni 1991 vor-
gesehen ist. Im Sommer 1991
beginnt dann die Erprobung bei
derZugforderungsleitung Innsbruck,
die voraussichtlich bis Ende 1992
dauern wird, wobei ab November
1991 mit planmé&Bigen Einsatzen
zu rechnen ist. A. Heidinger

Schweiz testet
"Pendolino”

Zusammen mit derLoétschbergbahn
unternahmen die Schweizerischen
Bundesbahnen im Februar zahl-
reiche Versuchsfahrten mit dem
italienischen "Pendolino” ETR 401.
Obwohl ein Gutachten der ETH
Zlrich den Einsatz von Zligen mit
Neigeeinrichtung in der Schweiz
aus mehreren Grinden fiir wenig
sinnvoll erklart, sollen alle offenen
Fragen nun durch praktische Ver-
suche beantwortet werden.

Als offen gilt in der Schweiz noch
ein ganzer Fragen-Katalog: Wel-
che Zeitgewinne sind mit welchem

ten Platzkapazitat die starken Ver-
kehrsstrome auf Hauptlinien tber-
haupt bewaltigen? Und nicht zu-
letzt: Wie rechnet sich der Einsatz
solcher Zuge, wie hoch sind die
Kosten je Sitzplatz, lassen die
kirzeren Fahrzeiten zusétzliche
Reisende erwarten, besteht Aus-
sichtauf Investitionszuschiisse von
dritter Seite und kann womaglich
auf den Bau neuer Streckenab-
schnitte fiir die "Bahn 2000" ver-
zichtet werden?

Um auch die Akzeptanz bei den
Reisenden zu ergrinden, waren
mit Zeitungsinseraten Testfahrga-
ste gesucht worden; aus rund 700
Bewerbern wurde ein représenta-
tiver Querschnitt ausgewabhlt, der
seine Empfindungen nicht nur in
Interviews und mit Fragebogen,
sondern auch unmittelbar wahrend
der Fahrt Gber die kurvenreiche
Strecke Bern — Luzern oder (iber
die Lotschbergbahn zwischen Bern
und Brig durch Tastenbedienung
zum Ausdruck bringen konnte.
Die Frage der Wirtschaftlichkeit
spielt auch in der Schweiz eine
Schlusselrolle. Die Kosten von
Zlgen mit der Neigeeinrichtung
lassen sich zwar noch nicht hinrei-
chend genau angeben, sie werden
jedoch—bezogen aufden Sitzplatz
— mindestens 25 Prozent héher
geschéatzt als in modernen Ziigen
ohne diese Technik. R.R.

Eisenbahn-Journal 5/1991 « 36




Weltrekord

213 km/h erreichten Guterwagen
des|nterCargoExprel3, gezogenvon
einerVersuchslok derBaureihe 120,
bei MeBfahrten der Bundesbahn-
Versuchsanstalt Minden am 19.
Marz 1991 um 10.45 Uhrzwischen
Hannover-Langenhagen und Cel-
le. Firzweiachsige Wagen bedeu-
tet das Weltrekord.
Die schnellen Gliterwagen verkeh-
ren ab 2. Juni in den Relationen
Hamburg —Miinchen und Bremen
— Stuttgart mit 160 km/h. Rund 25
Millionen DM kosten die 90 Contai-
nerwagen Typ Sgss-y"™ und 15
Schiebewandwagen Typ Hbillss-
y*7 (siehe auch unser Bericht im
EJ 4/1991).
Die Strecke zwischen Langenha-
genund Celle war flir die Versuche
in finf MeBabschnitte eingeteilt.
Gefahren wurde in den Lastzu-
standen leer, teilbeladen undbela-
den mit Geschwindigkeiten ber
160 km/h. Es ging darum, durch
einzelne Versuchsvarianten die
Laufwerke weiter zu optimieren.
DB

28 Jahre spater

“Letzter Gruf3 vom Bf. Wartha" stand
auf einer roten Mitze, die am 28.
September 1963 am letzten Wa-
gen des D 6 von Berlin Stadtbahn
nach Frankfurt am Main in Bebra
ankam. Offenbar hatte sie der
Aufsichtsbeamte dortangebunden,
bevorerdem Zugausder DDR die
Fahrt in Richtung Bundesrepublik
freigab.

Der D 6, der auch Kurswagen und
den Schlafwagen Warschau—Paris
befoérderte, warder letzte, der zwi-
schen Wartha und Gerstungen die
Ebene des Werratals benutzte. Vom
nachsten Tag an wurde die Gren-
zabfertigung von Wartha nach
Gerstungen verlegt. Die Zige
zweigten schon weit vorher auf
eine Umleitungsstrecke ab, die von
der DDR ausschlieBlich tiber 6stli-
ches Territorium gebaut worden
war und nicht wie die alte Trasse
im Werratal die Grenze mehrmals
Uberquerte.

Die Umleitungsstrecke hatte jedoch
fir die Bahn schwerwiegende
Nachteile: Sie war steil und nur
eingleisig. Zumentsprechendhohen
Betriebsaufwand kamen hohe In-
standhaltungskosten wegen labi-
ler Bodenverhéltnisse. Kein Wun-
der, da3 nach Beseitigung von
Grenze und Kontrollen die Zige
wieder auf ihren alten Weg tber
Wartha zurtckkehren sollen. Die
Reichsbahn baut gegenwartig die
Strecke wieder auf, die Bundes-
bahn hat die Trasse und das Ubri-
ge Bahngelande dafiir zur Verfi-
gung gestellt.

Wenn Anfang Juni der erste Zug
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von Bebra wieder Uber Wartha
Richtung Mitteldeutschland fahrt,
wird die rote Mitze vom D 6 zu
ihrem Heimatbahnhof zurtickkeh-
ren. Die Bahnhofsvorsteher von
Bebra hatten sie all' die Jahre Uiber
sorgsam aufbewahrt. Der gegen-
wartige Leiter des Bahnhofs, Karl
Funk, hat sie bereits abgestaubt
und wird sie selbst seinem Kolle-
geninWartha iberbringen. Als Er-
widerung auf den "letzten GruB"
vor 28 Jahren! R.R.

Pendolino hat
Verspatung

Die schnellen Regionaltriebwagen
mit neigbarem Aufbau nach dem
Vorbild desitalienischen "Pendoli-
no" werden erst 1992 fertig. Ei-
gentlich sollten die ersten schon
seit Herbst 1990 laufen, dann war
ihr Einsatz fir 1991 vorgesehen.

Nachdem gegenwartigen Zeitplan
werden die ersten zehn Diesel-
triebwagen der neuen Baureihen
610 zum Fahrplanwechsel am 31.
Mai 1992, die Ubrigen zehn Ende
September 1992 einsatzbereitsein.
Vorgesehen ist ihr Einsatz von
Nirnberg aus zunéchst Uber Peg-
nitz nach Bayreuth und Hof, dann
auch von Nirnberg iiber Schwan-
dorf nach Furth im Wald und von
Nurnberg nach Weiden. Auf der
Strecke Regensburg—Hof werden
diese Ziige entgegen der urspring-
lichen Planungen nicht eingesetzt.
Im Gesprach ist die Beschaffung
bis zu dreiBBig weiterer Dieseltrieb-
wagen mit Neigevorrichtung flr
Rheinland-Pfalz. Auch hierwaran-
fangs die Rede davon, die um 20
Prozent schnelleren Ziige bereits
von 1991 an einzusetzen. Nun

scheint selbst der Termin 1992
nicht mehr realistisch; denn zur
Zeit bestehen Lieferengpésse fir
bestimmte Aluminiumprofile, wie
sie flir den Aufbau dieser beson-
ders leichten Zlige bendtigt wer-
den. Die Industrie rechnet deshalb
mit Lieferzeiten bis zu 32 Monaten.
Bei einerumgehenden Bestellung
ware also erst im Herbst 1993 mit
derFertigstellung zu rechnen. R.R.

Neue Technik im Test

Umgeristetauf Einzelradsatzsteu-
erung wird gegenwartig im Bun-
desbahn-Ausbesserungswerk Miin-
chen-Freimann die frihere Dreh-
stromlok 120 005-4, die jetzt als
Versuchslokomotive die Nummer
752 005-9 tragt. Getestet werden
soll die neue Technik im Hinblick
auf ihren Einsatz im deutschen
Netz. SerienmaBig eingebaut wird
Einzelradsatzsteuerung bereits in
die derzeit bei Krauss Maffei in
Muinchen gefertigten Lokomotiven
der Baureihe 252 flr die spanische
Staatsbahn RENFE. Der Roll-out
des ersten Exemplares (gleichzei-
tigdie 20.000ste bei Krauss Maffei
gebaute Lokomotive) ist fur Mitte
Mai geplant R.R.

OBB kaufen ex DB 211

Die Einfuhrungdes Neuen Austro-
taktes (NAT)am 2. Juni 1991 flihrt
durch die Schaffung zahlreicher
neuer Zige, auch auf Nebenstrek-
ken, zu einem erhéhten Triebfahr-
zeugbedarf. Um diesen decken zu
kénnen, beschlossen die OBB, von
der DB 15 ausgemusterte Maschi-
nen der Reihe 211 einzukaufen. 7
oder 8 Stiick sollen noch in diesem

Jahr den Besitzer wechseln, der
Rest 1992. Es ist wahrscheinlich,
daB3 eine Veranderung an den
Motoren der Lokomotiven vorge-
nommen wird, da man immerhin
noch mit bis zu 10 Jahren Einsatz-
zeitrechnet, auf die die Fahrzeuge
vorbereitet werden missen. Nach
Abschluf3 der Elektrifizierung der
Nordwestbahnstrecke (KBS 94)
und der Franz-Josefs-Bahn (KBS
8) werden dann genligend OBB-
Dieselloks zum Ersetzen der 211
frei. A. Heidinger

Pro Ormonttalbahn

Sie zahlt zu den schonsten Strek-
ken der Schweiz, doch ihre Tage
sind womdglich gezahlt: Die Strek-
ke von Aigle im Rhonetal hinauf
nach Les Diablerets in 1157 Meter
Héhe. Zwar hatte die Schweizer
Eidgenossenschaftdie Konzession
biszumJahr2035 verlangert, doch
gleichzeitig auch die finanzielle
Unterstiitzung gestrichen. Fiinf
Jahre lang schafften es die Ge-
meinden entlang der 23,3 Kilome-
ter langen Strecke, den Betrieb
aufrechtzuerhalten, doch nun droht
ihnen das Defizit Gber den Kopf zu
wachsen, zumal die Fahrleitung
saniert werden muB. Eine Petition
soll nun in Bern ein Umdenken,
auch im Sinne der Umweltfreund-
lichkeit in dieser landschaftlich
grandiosen Region—bewirken. Je-
der kann seine Unterschrift leisten
und an den Blau-Bahnli-Club,
Postfach 251, CH-3052 Zollikofen,
senden. Noch besser ist zusétz-
lich eine Fahrt mit dieser Bahn in
derkommenden Urlaubssaison und
damitdie "Abstimmungmitder Fahr-
karte". R.R.

Uberholbahnhof Kraichachtal (NBS Mannheim — Stuttgart), 12.3.91. Flachstellen an beiden Radreifen der 3. Achse
des TK 410002 (ICE-V), entstanden vermutlich wegen nicht geléster Federspeichenbremse, machten den Einsatz
eines Hilfszugs notwendig. Nach dem Schweif3en sollte der Zug am 13.2.91 ins AW Darmstadt iberfihrt und
“richtig” repariert werden. Dazu war dann auch genug Gelegenheit, weil der Hochgeschwindigkeitszug unterwegs
entgleiste — zum Glick nur mit 12 kmv/h. Trotzdem gestaltete sich die Bergung so schwierig, dai3 die Strecke fast
einen Tag lang gesperrt werden muBte. Foto: Th. Kiistner
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Am 14.3.91 in Wiirzburg beobachtet: ein ICE mit zwei Stromabnehmern auf dem Triebkopf (401 015). Es handelt sich hierbei um Untersuchungen des

kleineren Panthographen fir das Schweizer Lichtraumprofil, der aller Wahrscheinlichkeit nach die 19 Zige der zweiten ICE-Serie ergénzen wird und
Voraussetzung fur Fahrten bis tber Basel hinaus ist. Foto: A. Schéppner

Fir Olympia 2000

Wenn die Olympischen Spiele im
Jahr 2000 in Berlin ausgetragen
werden, will die Stadt mit starker
Ausrichtung auf den o6ffentlichen
Verkehrein stadtvertragliches und
umweltfreundliches Verkehrskon-
zept entwickeln. Der Ausbau der
Infrastruktur flir die Olympiade soll
sichindie ohnehin geplante Stadt-
entwicklung einordnen. So steht
es wenigstens in der offiziellen
Broschure "Olympia 2000".

Die Verkehrsplaner hoffen indes-
sen, eine ganze Reihe von mittel-
und langfristigen Planungen flr
die Wiederherstellung der alten S-
Bahn- und U-Bahnverbindungen
zwischen dem westlichen unddem
ostlichen Netz sowie dem Berliner
Umland wesentlich schneller ver-
wirklichen zu kdnnen, wenn Berlin
den Zuschlag fiir die Spiele erhélt
und damit Druck auf die Politik ent-
steht, auch die erforderlichen Gel-
der bereitzustellen. Zuletzt hatte
Minchenwegen der Olympischen
Spiele 1972 sein S-Bahnnetz in
Rekordzeit bauen kénnen.

Fur die Transportbedirfnisse der
Sportler, der Olympischen Fami-
lie, der Medienvertreter und der
Ehrengaste ist ein schneller und
attraktiver Olympia-Expref vorge-
sehen, der alle Olympiastandorte
aufder Schiene direkt undin weni-
gen Minuten erreichbar machen
soll. Unter weitgehender Nutzung
der Fembahnanlagen sollder Olym-
pia-Expref3 unabhangig und ge-
trennt von der S-Bahn verkehren
und damit deren Leistungsfahig-
keitfliirden Besucherverkehr nicht
beeintrachtigen. Mit einer Reise-
geschwindigkeit von 60 km/h soll
der Zug die Strecke vom Olympi-
schen Dorf in Ruhleben bis zur
Rummelsburger Bucht, also von
West nach Ost durch die ganze
Stadtin knapp 20 Minuten bewalti-
gen.

Das Fahrzeugkonzept sieht den
Einsatz elekirischer Triebwagen
vor, die neben der selbstverstand-
lichen Bequemlichkeit auch zeit-

gemaBen Service und modeme
Kommunikationseinrichtungen
bieten. Diemodulare Innenausstat-
tung soll anschlieBend rasche und
problemlose Umristung der Ziige
furden offentlichen Personennah-
verkehr ermoglichen. R.R.

Trambahn Miinchen

In der bayerischen Landeshaupt-
stadtMinchen, die sich gern Welt-
stadt mit Herz nennt, soll die Stra-
Benbahn eine neue Zukunft erhal-
ten. Moderne Gelenkziige mit nied-
rigen Einstiegen und umweltfreund-
licher Antriebstechnik sollen an-
geschafft werden, umveraltete Wa-
gen zu ersetzen und den Komfort
fir die Fahrgaste zu erhéhen. Kiirz-
lich wurde der erste von drei Pro-
bezligen ausgeliefert, eine erste
Serie mit 20 Zugen soll folgen.
Die "gute alte" StraBenbahn zeigt
sich heute in Miinchen eher alt als
gut. Gleichwohl leistet sie nach
wie vor einen wesentlichen Bei-
tragim 6ffentlichen Personennah-
verkehr: auf den zehn Linien mit
rund 85 Kilometer Gesamtlange
sind taglich nahezu 250 000 Fahr-
géste unterwegs. Hinzu kommen
die ungleich hdheren Leistungen
von S-Bahn und U-Bahn. Trotz-
dem drangen 400 000 Pendler mit
dem Auto in die Stadt, legen dabei
taglich 15 Millionen Autokilometer
zurlick, was Uber 300 Erdumrun-
dungen entspricht. Um die damit
einhergehende Luftverschmutzung
einzudammen - die Stadt spricht
von 100000 Tonnen Kohlenmono-
xid, 50 000 Tonnen Stickoxiden
und 500 Tonnen RuB und Staub—,
soll ein attraktiverer offentlicher
Verkehr mehr Pendler zum Um-
steigen aufumweltfreundliche Bah-
nen und Busse veranlassen.

Die drei neuen StraBenbahnziige
kommen zur Erprobung auf der
Linie 19 zwischen Pasing im
Westen und der St. Veit-StraBe im
ostlichen Stadtteil Berg am Laim
zum Einsatz. Bei 27 Meter Ge-
samtlange bieten die dreiteiligen
Gelenkzlige 64 Sitz- und 102 Steh-

platze. Im Wagen gibt es keine
Stufen mehr. Der Héhenunter-
schied zwischen Haltestelle und
Wagenboden betragt nur noch 15
Zentimeter und a3t sich bequem
mit nur einer Stufe Uberwinden,
wahrend bisher (iber drei hohe Stu-
fen ein- und ausgestiegen werden
muBte. Die moderne Drehstroman-
triebstechnik erlaubt die Rlckge-
winnung elektrischer Energie beim
Bremsen.

In Entwicklung und Bau der ersten
neuen Fahrzeuge wurden rund vier
Millionen Mark investiert; im Wirt-
schaftsplan 1991 der Stadtwerke
sind Mittel fir zwanzig Serienziige
eingeplant. R.R.

Weitere Streckg_naus—
bauten bei der OBB

Der Ausbau des osterreichischen
Streckennetzes geht zligig voran.
Als erstes von 14 Bauvorhaben,
die Westbahn Wien — Salzburg fur
rund 2,57 Milliarden DM zu einer
200 km/h schnellen Hochleistungs-
trasse auszubauen, konnte am
14. Dezember 1990 die rund 1538
m lange Linienverbesserung von
Gunskirchen im Streckenabschnitt
St. Pélten — Attnang-Puchheim in
Betrieb genommen werden. Durch
Aufweitung des Kurvenhalbmes-
sers von 1900 auf 3500 mund den
Bauvon zwei StraBenunterfiihrun-
genkann hiernun bahniibergangs-
los die kunftig angestrebte Strek-
kenhochstgeschwindigkeitausge-
fahren werden. Die Baukosten be-
trugen gut 10 Mio DM.

Mit der Inbetriebnahme des zwei-
ten Gleises nach 23-monatiger
Bauzeit auf weiteren 6,65 km Lan-
ge zwischen den Bahnhéfen Fra-
stanz und Nenzing ist auch der
doppelspurige Streckenausbau des
Nahverkehrsprojektes Feldkirch—
Bludenz wieder ein gutes Stlick
vorangekommen. Um die Strecke
kinftig mit 140 km/h befahren zu
kénnen, wurden gleichzeitig in
diesem Abschnitt acht schienen-
gleiche Bahniibergéange durch Un-
terfihrungen ersetzt. Die rund 6,4

Mio DM teuere MaBnahme konnte
besonders umweltfreundlich aus-
geflihrt werden, flr die erforder-
lichen Dammschuttungen konnte
das Ausbruchsmaterial des neuen
Schattenburgtunnels bei Feldkir-
chen verwendet werden, so dai3
dafir keine Deponien angelegt zu

werden brauchten. v.Ha.
Neue Technik im Tor
zum Osten

Frankfurt (Oder), deutscher Grenz-
bahnhof zu Polen, wurde nicht nur
in das elektrisch betriebene Netz
der Deutschen Reichsbahn einbe-
zogen, sondern erhielt auch ein
neuzeitliches Zentralstellwerk. Es
wurde von WSSB gebaut, dem seit
1. Januar 1991 zu Siemens geho-
renden ehemaligen VEB Werk fiir
Signal- und Sicherungstechnik
Berlin; dort war es das 447. flr die
Reichsbahn gebaute Stellwerk.
Zur Zeit laufen Uber Frankfurt
(Oder) taglich 218 Reise- und 223
Giterziige; auBerdem sind zahl-
reiche Rangierfahrten zu bewalti-
gen. Das Zentralstellwerk teilt den
Bahnhof in zwei Bedienerbezirke
und vier Nahbedienungsbereiche
ein. Mit 110 Weichen und Gleis-
sperren, 66 Haupt- und Vorsigna-
len sowie 69 Rangiersignalen
konnen 476 ZugstraBen und 550
Rangierstra3en eingestelltwerden.
Im Bedienungsraum bietet den bei-
den Fahrdienstleitern eine acht
Meter lange Meldetafel die notige
Ubersicht. Alle wichtigen Gleise
sowie die Zulaufstrecken sind mit
selbsttatiger Gleisfreimeldung aus-
gertistet.

Das Zentralstellwerk in Frankfurt
(Oder) wurde am 20. November
1990in Betrieb genommen, recht-
zeitig vor der Aufnahme des elek-
trischen Betriebs aufdem Abschnitt
von Flrstenwalde (Spree) nach
Frankfurt (Oder), der letzten noch
bestehenden Liicke zwischen Ber-
lin und Moskau. Gleichzeitig wur-
de der elektrische Betrieb auch auf
der Strecke von Frankfurt (Oder)
nach Cottbus aufgenommen. R.R.
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special 2/90 “75 Jahre Hauptbahnhof Leipzig”
Meine ganz besondere Hochachtung méchte
ich Ihnen fir diese gelungene Zeitschrift aus-
sprechen. Esist wahrhaftig eine groBartige Zu-
sammenstellung von einmaligen Bildern, die
man in dieser Form bisher kaum zu sehen
bekommen hat. Insbesondere sind die Bilder
von dem Gileisvorfeld des Leipziger Haupt-
bahnhofes zu loben. Man kann direkt erkennen,
wie sich die verschiedenen Trassen aus dem
Osten, aus dem Norden und dem Westen auf
dem relativ kurzen Vorraum des Hauptbahnho-
fes treffen, — eine sehr eindrucksvolle Doku-
mentation flir einen Eisenbahn-Narr mit der
besonderen Liebe zum Leipziger Hauptbahn-
hof.

J. F. Wilhelm Homicke, W-6236 Eschborn/Ts.

Als Anhanger der Epoche 3 stehen mir im
Modellbahnbereich eine Fiille von Fahrzeugen
und Zubehdr zur Verfligung. Durch Veréffentli-
chungen im Eisenbahn-Journal wird man tber
vorbildgerechten Einsatz der Fahrzeuge infor-
miert. Ich vermisse aber bisher einen Beitrag
liberdie indenJahren zwischen 1850 und 1960
in Bau- und Arbeitsziigen verwendeten Wag-
gons bzw. deren Ausstattung und Farbgebung.
Dieses Thema ist bislang leider nur fir die
Epochen 4 und mit Einschrankung 1 im Bereich
der Modellbahnhersteller umgesetzt worden.
Fiir ein Aufgreifen des Themas ware ich dank-
bar. Vielleicht kénnen Sie mir auch einen Hin-
weis auf mogliche Informationsquellen geben.
M. MieBner, Hanskavelweg 40, W-1000 Berlin 20

Wir geben diese Frage hiermit auch an unsere
Leser weiter. -Red.-

Zuersteinmal méchte ich mich bei lhnen fir die
bleibende Qualitat Ihres Magazins bedanken.
... Dennoch bin ich der Meinung, da3 man auch
weiterhin dem "Mittelma3" seinen Platz lassen
sollte - gibt dies doch auch dem nicht perfekten
Modellbahner die Mdglichkeit, sich einem brei-
teren Forum als der Familie zu stellen. So
wiinschte ich mir fir die Zukunft eigentlich nur,
daB sich NICHTS andert. Zum SchluB noch
eine Bitte: An meinen Modellbahnclub hat sich
eine Schule gewandt, die im Rahmen einer
sogenannten AG eine Modulanlage erstellen
mochte. Mein Problemist nun, an entsprechen-
des Informationsmaterial zu kommen. Da das
meiste Materialim MaBstab 1:87 vorhandenist,
bendtige ich hierzu die géngigen Normen —
FREMO etc. Vielleicht kann mir hier der eine
oder andere Leser auch mit Tips weiterhelfen.
Ralf Wolters, Simonsstr. 79, W-5600 Wuppertal 1
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Grundsatzlich bin ich fur (Modell-)Umbauvor-
schlage aufgrund von Basismodellen dankbar.
Die letzten dieser Art, wie z.B. BR 98.8 und
Varianten oder o.g. Artikel, haben genau mei-
nen Geschmack getroffen. Sie sind wirklich
super! Ich als N-Bahner finde es lobenswert,
daB endlich einmal auch diese Spurweite in
derartigen Artikeln Beachtung findet. Um so
befremdlicher fand ich die Schlu3-Bemerkung
in lhrem Vorwort zu o0.g. Artikel. Die Satze ab
der Stelle: “...Kompromisse sind in der Nenn-
gréBe N noch akzeptabel...” méchte ich nicht
unkommentiertim Raum stehen lassen:

1. In der Spurweite N gibt es, im Verhaltnis
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gesehen, mindestens genau so viele “Nieten-
zahler’ und fanatische “MaBeinhalter” wie in der
groBeren Spur HO! Ich z&hle mich auch zu
dieserSorte. Undich kenne in meinem weiteren
Bekanntenkreis (Modellbahnclub, u.a.) keinen
“HOer", der unser Hobby auch nurannaherndin
diese Richtung betreibt.

2. Wenn ungenaue Puffer- und Zylinderlage
usw. in der BaugroBe 1:87 recht augenféllig
sind, dannin N erstrecht! Eine Abweichung von
einem Millimeter in HO entspricht im Original
einer Abweichung von 8,7 cm. Die gleiche
Abweichungin SpurN hingegenschon 16,0cm.
Also fast das Doppelte! GroBere “Ungereimt-
heiten” méchte ich gar nicht erwéhnen. In die-
sem Sinne: Nichts fur ungut!

Udo Béhnlein, W-8726 Gochsheim

Sonderausgabe IV/90/91 “Die Semmeringbahn”
Das Bild 70 in der “Semmeringbahn " weist
auch auf ein leidvolles Kapitel der Vergangen-
heit hin: Die abgebildete Lok 95 114 hat an der
Rauchkammertir (undam Fhrerhaus) vor der
Betriebsnummer deutlich sichtbar ein “T" ange-
schrieben. Das bedeutet Trophée = Kriegsbeu-
te! Die Semmering-Nordrampe war von 1945 —
1955 sowjetische Besatzungszone. Ein weite-
rer russischer Hinweis befindet sich an der
Flhrerhaus-Seitenwand oberhalb der Betriebs-
nummer.

Ing. Gerd Hofer, A-8786 Rottenmann
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Zu Ihrem Messebericht seien ein paar Anmer-
kungen gestattet. Es ware zu schon gewesen,
wenn Fleischmann die druckttichtigen |C-Wagen
in HO auch maBstéablich nachbilden wiirde. Die
Wagen sind mit gut 28 cm im MaBstab 1:93,5
und entsprechen damitin der Lange den zuletzt
ausgelieferten InterRegio-Wagen. Auch die
Zwischenwagen des ICE sind in diesem Kom-
promiBmafstab. Bei langeren Wagen kénnen
diese nicht auf den beiden Normalradien des
Fleischmann Gleissystems ohne Bertihrung beim
Gegenverkehr gefahren werden. Beim ICE ist
dieser MaRstab ein Kompromif3, bei den Wagen
ein schlechter, weil sich diese Wagen weder mit
den 1:100- noch mit den 1:87-Wagen optisch
befriedigend einsetzen lassen. AuBerdem fehlt
bei Fleischmann noch der erstklassige Abiteil-
wagen Avmz 107, der nun zu einer IC-Garnitur
aufder Neubaustrecke gehort. Ich flirchte, dai3
mit Erscheinen der Fleischmann-Wagen eine
Entwicklung maBstéblicher Varianten dieser
Wagen gestoppt ist.

Bei Roco bilden Sie drei Modelle ab, die nur fir
den franzdsischen Markt bestimmt sind. Dies
ist ein netter Service, aber manch ein Modell-
bahnfreund wird im Laden vergebens danach
fragen. Roco bietet auch flir andere Markte
Exklusivmodelle an, hinlanglich bekannt sind
italienische, belgische und osterreichische
Sondermodelle. Roco liefert leider nicht wie
Marklin die Modelle nach einer Vorlaufzeit auch
auf dem internationalen Markt aus. Sobleibt es
der Initiative des Modellbahners oder eines
Héndlers tiberlassen, ob er diese Modelle errei-
chen kann oder nicht. Meine Erfahrungen mit
dem Anschreiben der Roco-Importeure sind auf
ganzer Linie negativ. Trotz Rickporto hat kein
einziger einen Handlernachweis geschickt. Roco
solite hier seiner Stammkundschaft einen er-

folgreichen Weg zeigen. Dazu gehortals erstes
eine Information tber Sondermodelle, daB man
diese auch gezielt beschaffen kann. Letztend-
lich kann Roco bei manchen sehrinteressanten
Modellen auch mit héheren Verkaufszahlen
rechnen.

Winfried Hauer, W-5000 Kain 91

UnserMesseberichtistinternational aufgebaut,da
er weitgehend komplett von unserer franzdési-
schen Schwesterausgabe "Le Train" und unse-
ren Lizenzzeitschriften in Italien, den Nieder-
landen und Belgien tibernommen wird. Flr Frank-
reich und Italien kénnen wirinteressierten Lesem
eine Hilfe iber unsere Redaktion zum Bezug
eines entsprechenden Héandlernachweises
anbieten. Mit Holland und Belgien scheint es,
soweit uns bekannt ist, keine Probleme zu
geben. -Red.-
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Mit Freude habe ich festgestellt, daB Sie sichim
o.a. Eisenbahn-Journal des Themas Zahnrad-
bahn angenommen haben und deshalb spontan
das Heft gekauft.Und dann lese ich, daBB auBBer
Fleischmanns "Spieleisenbahn" und Gerards
"Schmalspur-Bergbahn" "liberhaupt nichts in
dieser Richtung" angeboten werde. Damit be-
scheinigen sich die drei Autoren dieses Artikels
(und auch lhr Lektorat) allerdings mangelnde
Kompetenz.

Ist denn in lhrer Redaktion niemandem aufge-
fallen, daB es von der Firma FerroSuisse ein
komplettes Zahnradbahn-Angebot gibt? Es
umfaBt Triebfahrzeuge (Dampfloks, E-Loks und
Triebwagen), ein "richtiges" zweilamelliges
Zahnstangengleis nach dem System Abt mit
dazugehorigen Weichen und vorbildgetreuen
Einlaufzungen. Und das gibt es sogar in den
beiden Spurweiten HOm und Om.

Leider enthaltauch der Text zur Konzeption der
Anlage einige Aussagen, die nichtdazufiihren,
das Interesse an Modell-Zahnradbahnen zu
férdern. ...

Schade eigentlich, die (Modell-)Zahnradbah-
nen haben es nicht verdient.

Thomas Holzer, W-4320 Hattingen

Die oben kritisierte Aussage bezog sich auf die
in anderen Bereichen so riihrigen GroBserien-
hersteller. Schlief3lich haben wir ja Micro Me-
takit als einen Anbieter flr eben solche selte-
nen Zahnradbahn-Modelle genannt. AuBerdem
war im selben Heft, allerdings im Rahmen des
Messeberichtes, von einer weiteren Zahnrad-
lok zu lesen. Westmodell hatte in Nirnberg das
brandneue Modell der T 26 vorgestelit. Da der
Messebericht aber in der Druckerei quasi
"nachgeschoben" wurde und das Journal an
sich zu der Zeit schon abgeschlossen war,
konnten wir die neue Entwicklung nicht mehrin
dem Beitrag erwdhnen. Wir werden sie also zu
einem spéteren Zeitpunkt noch ausfihrlicher
wiirdigen.

Auch Uber das Zahnradbahn-Angebot von Fer-
roSuisse wiirden wir selbstverstédndlich gern
berichten wenn wirvonder Firma entsprechen-
des Informationsmaterial gestelltbekdmen. Leider
tibersehen manche Hersteller jedoch hin und
wieder, den Redaktionen Kataloge und andere
Informationen (iber ihr laufendes Programm
bzw. rechtzeitig Mitteilungen uber die Neuent-
wicklungen an die Hand zu geben. -Red.-
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< Bild 2: Einen Viehwagen der Wittenberge-
Perleberger Eisenbahn nach der preufBischen
Musterzeichnung Ild 10 zeigt dieses Bild. Der
Wagen wurde am 10. November 1910 abgelie-
fert und in den Park der KED Altona mit der
Nummer 18200 eingestellt. Als Privatbahnwagen
fihrt er nicht das preuBische Adlerschild. Gut
zu erkennen sind die l&nderbahniypischen
Eigenarten dieser Wagenbauart: gewdlbtes
Bremserhausdach, Unterkasten in Wagenmitte.
Reproduktion: F. Willke, Sammlung Heidt

Zweiachsiger Viehwagen von

Neben der Montanindustrie war die Landwirt-
schaft ein bedeutender Auftraggeber fir die
Eisenbahnen. Hier waren nicht nur Transport-
kapazitaten fir Dingemittel und Feldfriichte
gefragt, auch die Produkte der Viehzucht wur-
den zu einem grof3en Teil mit der Bahn befér-
dert. Eine besondere Stellung nahm in diesem
Rahmen die Beférderung von Kleinvieh ein,
weil daflr eine besondere Wagenbauart not-
wendig war, wenn der Laderaum gut ausge-
nutzt werden sollte. Zum Kleinvieh zdhlen u.a.
Schweine, Ziegen, Schafe und Gefliigel. Diese

Bild 3: Ebenfalls noch der Lénderbahnbauart
entstammt der oldenburgische Viehwagen
Venmz 16563. Auch hier finden wir das gewélbte
Bremserhausdach; die zusatzlichen Abteilungen
unter dem Wagenboden fehlen jedoch bei die-
sem Waggon. Das Fahrzeug besitzt eine Luft-
druckbremse der Bauart Westinghouse.
Reproduktion: F. Willke, Sammlung Heidt
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A Bild 1: Der Wagen Altona 2507 ist am 8. Mai

1928 im Raw Leinhausen untersucht worden.
Mit Ausnahme der Hllsenpuffer weist er noch
alle urspringlichen Bauartmerkmale der Ver-
bandswagen nach Musterzeichnung A 8 auf.
Foto: R. Klitscher, Sammiung Diener

Bild 4: Der Reinigung der Viehwagen kam besondere Bedeutung zu. Hier wird auf einem Nebengleis eines unbekannten Bahnhofs die Wasserreinigung
eines ganzen Zuges durchgefihrt. Die Aufnahme diirfte in der ersten Hélfte der dreiBiger Jahre entstanden sein.
Foto: Bildarchiv der Pressestelle der DRG, Sammiung Diener
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Tiere wurden in gro3en Mengen von den land-
wirtschaftlichen Erzeugungsgebieten zu den
Ballungszentrenin Deutschland versandt. Eine
groBe Rolle spielten dabei die polnischen und
ostpreuBischen Mastgénse, die insbesondere
vor Weihnachten in Berlin und anderen GroB3-
stadtenverkauft wurden. Flirden Transport der
Ganse wurde sogar eine eigene Unterbauart
der Viehwagen geschaffen.

Kennzeichnend fir die allgemeine Bauart der
Verschlagwagen ist der Wagenkasten, der im
Gegensatz zu den gewodhnlichen gedeckten
Giterwaggons zahlreiche Liftungséffnungen
besitzt. Um den Laderaum moglichst gut aus-
nutzen zu kénnen, baute manin die Viehwagen
ein oder drei Zwischenbdden ein. Ein weiteres
Merkmal der Viehwagen &lterer Bauarten ist
auBerdem die vergleichsweise geringe Fahr-
zeuglange. Aufgrund der Zwischenbtden boten
die Viehwagen namlich bereits eine groBe
Ladeflache, die von vielen Versendern nur sel-
tenausgenutzt werden konnte. Durch eine kirzere
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15000 kg Ladegewicht nach Musterzeichnung A 8

Fahrzeuglange konnte man dies zum Teil aus-
gleichen.

In Musterzeichnung A 8 des Deutschen Staats-
bahnwagenverbands ist die vereinheitlichte
Konstruktion von Viehwagen mit 15 000 kg
Ladegewicht festgelegt. Sie beriicksichtigt so-
wohl die zwei- als auch die vierbodige Aus-
fuhrung.

Damit bestand fiir alle Verbandsverwaltungen
die Méglichkeit, eine einheitliche Bauart dieser
Wagen zu beschaffen. Die erste Ausgabe der
Zeichnung wurde 1914 erstellt.

Alilgemeine Bauart
und Hauptabmessungen

Die Viehwagen nach Musterzeichnung A 8
besitzen eiserne Untergestelle, Kastengerippe
aus Formeisen, hélzerne Wagenkasten, die
durch einen festen Zwischenboden in einen
oberen und einen unteren Raum getrennt wer-
den, seitliche Schiebetliren fir jeden Raum,

Drehtiren im Wageninneren. Die mit Hand-
bremse ausgerlsteten Viehwagen weisen
auBerdem geschlossene, hochgesetzte Brem-
serhduser auf,

Die Viehwagen Venmz und Venmgz (Bedeu-
tung der Gattungsbezeichnung siehe weiter
hinten) mit Handbremse sind ferner noch mit
der selbsttatigen und der nicht-selbsttatigen
Luftdruckbremse, die ohne Handbremse mit
Luftleitung ausgeristet. SchlieBlich sind bei
diesen Wagen Leitungen firdie Dampfheizung
vorhanden. Damit war es méglich, diese Vieh-
wagen auchin Personenzigen unmittelbar hinter
der Zuglokomotive zu beférdemn, ohne die durch-
gehende Bremse und die Dampfheizung der
Personenwagen zu unterbrechen.

Die Viehwagen nach Musterzeichnung A 8
besitzen Vereinslenkachsen.

Das Untergestell besteht nach Blatt B 71 aus
eisernen Profilen, auf dem ein hdlzerner Boden-
belagliegt. Der WagenkastenistnachBlatt B 71
bis B 74 aus einem eisernen Kastengerippe und
einer holzernen Verschalung hergestellt.
DerViehwagen wurde sowohlmitals auch ohne
Handbremse gebaut. BeidengebremstenWagen
befindet sich an einem Wagenende das hoch-
sitzende Bremserhaus nach Blatt B 72. Das




Bremserhaus besitzt Eingange von beiden Sei-
ten.

Die Wagen haben ein Ladegewicht von
15 000 kg.

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

Lange dber Puffer mm 8250 (8550)
Achsstand mm 4000

Lange des Untergestells mm 6950 (7250)
Lange des Wagenkastens mm 6950

Lange der Ladeflache mm 6900

Breite des Wagenkastens mm 2734

Breite des Ladeflache mm 2684
FuBbodenhthe lber SOK mm 1222

GroBte Hohe Uber SOK mm 3495 (4265)
Ladegewicht kg 15000
Tragfahigkeit kg 15 750
Eigengewicht (durchschn.) kg 11200 (12 000)

Konstruktion

Grundlage fiir dieses Fahrzeug war der zwei-
achsige Viehwagen nach der preuBischen
Musterzeichnung lid 10. Dieser ab 1902 in
verschiedenen Varianten beschaffte Wagen
unterscheidet sich in vielen Bauarteinzelheiten
kaum von der Verbandsbauart. Er ist jedoch
250 mm lénger als die Verbandsbauart.

Ein auffallender Unterschied zu den frilheren
Bauartenistdas nun beiallen Verbandsverwal-
tungen einheitliche Bremserhaus mit Spitzgie-
beldach, zwei Seitenttiren und innenliegender

Bremskurbel. Die bis 1913 gelieferten letzten
preuBBischen Viehwagen mit Handbremse be-
sal3en noch ein gewdlbtes Bremserhausdach.
AuBerdem istbeiden Viehwagen der Verbands-
bauart der bis dato tibliche zusatzliche Kasten
unter dem Wagenboden nicht mehr vorgese-
hen.

Untergestell

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

Die Kopfschwellen bestehen aus 260 mm ho-
hen U-Profilen. Zwischen den Langtragern
befinden sich fiinf Quertrdger aus 120 mm
hohen U-Eisen. An den Langtragern sind je
Wagenseite sechs (beim Bremswagen sieben)
Kastenstiitzen aus PreBblech angenietet.
AufBerdem ist unter der Tiiréffnung ein Boden-
trageraus Flacheisen von 13 mm Starke ange-
bracht, der zugleich die Turlaufschiene tragt.
Die anden Langtragern angenieteten Achshal-
terflr steife Achsen nach Musterzeichnung C 8
sind aus FluBeisenblech gepreBt; ihre unteren
Enden sind durch einen Achshaltersteg mitein-
anderverbunden.

Bild 5: Dieses Bild zeigt - leider in nicht zufrie-
denstellender Bildqualitat — einen der ersten
Viehwagen in Verbandsbauart. Er gehdrte ab
12. Juni 1913 dem Park der Eisenbahnen im
Grof3herzogtum Mecklenburg-Schwerin an und
tragt die Nummer 4144 sowie das Gattungs-
zeichen Venmz.

Werkfoto Gothaer Waggonfabrik,
Sammlung Heidt

Laufwerk

Fir das Laufwerk werden Gleitachslager der
Verbandsbauart nach Musterzeichnung C 2 fiir
Vereinslenkachsenverwendet. Die Wagen laufen
auf Radsétzen mit einem Laufkreisdurchmes-
ser von 1000 mm nach Musterzeichnung C 1
(Scheibenrader) oder C 9 (Speichenrader).
Die Federungerfolgt mit Blattfedern von 90 mm
x 13 mm Querschnitt mit zehn Lagen. Die
Tragfedern besitzen zwischen den Mitten der
Federaugen eine gestreckie Lange von
1100 mm. Sie sind mit Federlaschen an eintei-
ligen dreieckigen Gehangestitzen (Federbdk-
ken) an den Langtragern aufgehéngt.

Zug- und StoBvorrichtungen

Die Viehwagen besitzen Stangenpuffer mit
zweifach geschlitzten Pufferhaltern und Zugha-
ken mit durchgehender, an einer mittleren
Querstrebe abgefedert aufgehangter Zugstan-
ge, Schraubenkupplung und Notkupplung. Die
Zug- und StoBvorrichtungen sind nach den
Musterzeichnungen C 3, C 4 und C 5 herge-
stellt.

Wagenkasten

Das Kastengerippe des Viehwagens besteht
aus zwei Bodenlangrahmen, einem Bodenstirn-
wandrahmen (nur beim gebremsten Wagen),
vier Eckrungen aus L-Eisen und acht Sei-
tenrungen aus U-Eisen, zwei TlUrrungen aus
T-Eisen sowie zwei weitere Tilrrungen aus
L-Eisen. Die Stimwande sind durch je zwei
Stirnwandrungen aus U-Eisen versteift. Der
Verbindung mit dem Dach dienen je zwei Sei-
ten-und Kopfwanddachrahmen sowie zwei Dach-
spriegel aus L-Eisen. AuBerdem sind 13holzer-
ne Dachspriegel vorhanden.

Die Eck- und Turrungen sind durch Eckbleche,
die anderen Rungen unmittelbar mit den eiser-
nen Boden- und Dachrahmen verbunden. Die
Kopfwand- und Eckrungen sind auBerdem mit
der Kopfschwelle oder den Kastenstiitzen, die
ubrigen Rungen mit den Kastenstiitzen vernie-
tet. Die Kopfwandrungen sind auf der Bremser-
hausseite durch eiserne Platten an den Boden-
stirnrahmen angeschlossen. Die Seitenwand-
dachrahmen sind mit den Dachspriegeln durch
Nieten und Schrauben verbunden. Zur Verstei-
fung der Tlrrungen dienen Knotenbleche, die
mitden eisernen Dachspriegeln vernietet sind.
Der gebremste Wagen besitzt am Handbrems-
ende keine Stirnwandrungen. AuBerdem ent-
fallt an dieser Stirnwand der Oberrahmen.

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

Bild 6: Mit Kohlkdpfen beladen ist dieser Vieh-
wagen der Verbandsbauart Hamburg 5602. Er
wurde im Herbst 1950 aufgenommen. Der Wa-
genkasten ist von der Deutschen Reischbahn
nachtraglich versteift worden.

Foto: F. Willke, Sammlung Heidt
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1952 fotografiert worden sein. Foto: F. Willke, Sammlung Heidt

Innerhalb der Tiréffnungen sind die Bohlen
durch ein in den Boden eingelassenes, mit der
Oberkante des FuBbodens bundig liegendes
Flacheisen von 65 mm x 7 mm Querschnitt
abgedeckt. Das am Bremserhausende Uber-
stehende Ende des Untergestellsistmit 10 mm
starkem Eisenblech tiberdeckt.

Der Zwischenboden wird auf die mit den Tir-
und Seitenrungen vernieteten Quertrager aus
Doppel-T-Eisen und auf die an den Kopfwan-
den angebrachten L-Eisen gelegt. Er besteht
aus 40 mm starken, 200 mm breiten in der
Langsachse des Wagens verlegten Brettern.
Die beiden &uBeren Bretter sind innerhalb der
Turéffnungen durch L-Eisen gesaumt. Der obere
und untere Raum des Wagens wird durch je
zwei Zwischenturen unterteilt, die sichum Saulen
aus 1 3/4"-Gasrohr drehen und an den Seiten-
wanden feststellen lassen.

Inden Geflligelwagen (Vemgz, Venmgz) befin-
den sich zusatzliche Holzleisten anden Seiten-
wanden, Einlegebéden aus Kiefernholz und
paarweise angeordnete, um die Sdulen drehba-
re Turen, die sich in Querrichtung des Wagens
feststellen lassen und dann jeden Raum in drei
Teile scheiden. Die Einlegebdden und Drehtii-
renkonnen herausgenommen werden.

Die Kastenwéande sind aus waagerecht ange-
ordneten, 25 mm starken Brettern hergestelit.
Inder jeweils unteren Halfte der beiden Raume
stoBen die Bretter unmittelbar aneinander,
besitzen hier jedoch Schlitze, die durch Klap-
pen aus Blech mit Vorreibern verschlieBbar
sind. Innen sind Blechplatten mit den entspre-
chenden Ausschnitten aufgeschraubt. In der
oberen Halfte der beiden Raume sind die Bret-
ter mit Abstanden verlegt, so daB eine gute
Beliuftung der Wagen maoglich ist.

Die Dachverschalung besteht aus 23 mm star-
ken und 120 bis 130 mm breiten Brettern, die mit
Holzschrauben auf den Spriegeln und Dachrah-
45 . Eisenbahn-Journal 5/1991

men befestigt sind. Die auBeren Bretter der
Dachverschalung sind 200 mm breit und neh-
men nach auBen auf 35 mm Starke zu. Langs
der Dachkanten sind Tropfleisten angebracht.
In der Mitte jeder Seitenwand sind Ubereinan-
der zwei Schiebetlren angeordnet. Sie beste-
henaus einem aus Winkeleisen zusammenge-
setzten und durch Eckbleche versteiften Rah-
men und einer 25 mm starken Holzverscha-
lung. Die Tlren besitzen Schlitze mit Klappen
und Blechplatten wie die Seitenwande. Sie laufen
auf je zwei eisernen Tragrollen und werden
oben durch je zwei am Tiirrahmen angenietete
Kloben gefihrt. Die Halter der Turlaufschienen
sind mit den Turrungen, den Tragern des Zwi-
schenbodens bzw. den Kastenstitzen vernie-
tet. Zur Fuhrung dienen oben 20 mm starke
Rundeisenstangen.

Handbremse

Die Handbremsspindel ist im hdlzernen Brem-
serhaus untergebracht, das an einer Stirnwand
so hoch angebaut ist, da3 es das Dach um
770 mm Uberragt. Die Bremskurbelwelle ist an
der Stimwand hochgefiihrt. Um geniigend Raum
fur die Bremskurbel zu erhalten, kragt das
Bremserhaus tber das Wagendach.

Das Bremserhaus entspricht der Verbandsbau-
art, und zwar der Musterzeichnung B 72. Das
Kastengerippe und die Wande bestehen voll-
standig aus Holz. Esist unten durch ein Winkel-
eisen mit der Stirnwand des Wagenkastens, an
den Seiten mitden Stirnwandrungen undan der
Riickwand mit einem Dachspriegel verschraubt.
Der FuBboden besteht aus 40 mm starken
Brettern. Fur die Wande und das Dach werden
20 mm starke Bretter verwendet.

Inden beiden nach auBen 6ffnenden Tiren sind
feststehende oderherablaBbare Fenstereinge-
baut. Die Stirnwande des Bremserhauses be-

oAl

Bild 7: Bei diesem Waggon ist das Bremserhaus vereinfacht worden. Der Wagen 330 260 dirfte unmittelbar nach der Umzeichnung durch die DB im Jahre

s

sitzen zweiteilige Schiebefenster.

Die Bremse ist nach den Musterzeichnungen
C 6 und C 7 ausgefihrt. Die Venmz- und
Venmgz-Wagen besitzen in Verbindung mitder
Spindelbremse die selbsttatige und nicht-selbst-
tatige Luftdruckbremse Bauart Westinghouse
oder Knorr. AuBerdem verfligen diese Wagen
tibereine Dampfheizleitungaus nahtlosem Rohr
mit Absperrhahnen in den Endkrimmern.

Signalstutzen, FuBtritte,
Gelander, Handgriffe
und Seilosen

An jeder Stirnwand sind zwei Signalstitzen
angebracht.

Unter den Tiroffnungen befinden sich auf bei-
den Langseiten 1900 mm lange Trittbretter aus
Eichenholz.

Die Wagen ohne Handbremse sind an beiden
Stirnseiten, jene mit Bremse auf der dem Brem-
serhaus gegenlberliegenden Stirnseite mit je

Bild 8: Die Viehwagen mit verdnderlficher Lade-
fidche waren mit einem besonderen Schild ver-
sehen, aus dem Angaben (iber die Benutzung
der Abeilungen bei Berechnung von 15 bzw.
18,6 m* Ladefldche zu entnehmen waren.
Zeichnung: W. Diener

Bei :
Barecﬁlnung werden | Dbleibt
vongm | beladen frei
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zwei FuBtritten aus Riffelblech versehen. Zu-
satzlich sind an den Kopfschwellen je zwei
Trittstufen aus Eichenholz angebracht. Die
Wagen mit Handbremse besitzen anstelle die-
ser Trittstufen zu beiden Seiten des Bremser-
hauses hélzerne Doppeltritte sowie Leitern mit
Tritten aus Riffelblech.

Auf beiden Seiten der Bremserhausleitern be-
finden sich Handlaufe. An jeder Kopfschwelle
sind unter den Puffern zwei Handgriffe fir
Wagenkuppler befestigt. Weitere Handgriffe
befinden sich an den Schiebetiren und unten
andenlinken Tirrungen sowie im Bremserhaus
und an den Stirnwanden, die FuBtritte zur
Bedienung der Signale besitzen.

Je zwei Seilosen befinden sich bei den Wagen
ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den
Wagen mit Handbremse nur an der dem Brem-
serhaus gegeniiberliegenden Stirnseite.

Anstrich und Anschriften

Anstrich und Anschriften sind nach den Vor-
schriften des Deutschen Staatsbahnwagenver-
bands fir den Anstrich und die Bezeichnung der
Giterwagen ausgeflhrt. Der Wagenkasten und
das Bremserhaus sind auBen rotbraun, das
Untergestell ist tiefschwarz lackiert. Beschlag-
teile wie Handgriffe, Tlrverschliisse, Gelander
sind ebenfalls tiefschwarz angestrichen. Der
Innenanstrich des Wagenkastens ist perlgrau.
Die FuBbodenbretter erhalten keinen Farban-
strich; sie sind vordem Einbauin heiBen Leinél-
firnis zu tauchen. Wegen der h&ufigen Desin-
fektion der Viehwagen muBten sodafeste An-

Yh 14

strichfarben verwendet werden.

Die Anschriften sind am Wagenkasten und an
den Langtragern Gberwiegend in grauweiBBer
Farbe aufgebracht. Das Ladegewichtszeichen
unddie Anschrift “Spezialwagen” haben schwar-
ze Schrift auf weiBem Grund. Typisch fir die
Viehwagen ist ein weiBes Schild mit schwarzer
Beschriftung, das Angaben (iberdie Benutzung
derverschiedenen Abteilungen in Abhangigkeit
von der tarifmaBig berechneten Ladeflache
enthalt. Zur ldentifizierung der einzelnen Abtei-
lungen sind die Seitenwande mit den Buchsta-
ben A bis F und mit der GroBe der jeweiligen
Ladeflache bezeichnet.

Die Eigentumsbezeichnungen kénnen je nach
Bahnverwaltung in abweichenden Farbténen
oder mehrfarbig ausgefiihrt sein.

Bauartanderungen

Der Einbau von Hilsenpuffern wurde bei den
Viehwagen der Verbandsbauart wie bei allen
anderen Verbandsglterwagen ab 1925 zligig
durchgefiihrt, so daB zu Beginn der dreiBiger
Jahre kaum noch Fahrzeuge mit den weniger
robusten Stangenpuffern im Einsatz gewesen
sein durften.

Bis 1927 waren auBerdem auch alle bis dahin
ungebremsten Wagen mit Druckluftoremse der
Bauart Kunze-Knorr [G] oder mit Druckluftlei-
tung ausgeristet worden.

In den dreiBiger Jahren begann die Deutsche
Reichsbahn mitder Versteifung der Wagenké-
sten durch angeschweiBte U-Eisen in den
Endfeldern der Seitenwédnde. Dabei wurde das

i [ i 1] 2
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Bild 9: Der DB-
Wagen 330 020
der Verbands-
bauartbesaf3
friher ein
Bremserhaus,
erkennbaran
dem links (ber-
stehenden Un-
tergestell. Die
Aufnahme ent-
stand 1952.
Foto: F. Willke,
Sammiung
Heidt

in den unteren Ecken sitzende Knotenblech
zwischen den Eckrungen und dem Bodenlang-
rahmen ausgebaut und ein neues Knotenblech
eingeschweift, das nun die Kastenstiitzen mit
dem Bodenlangrahmenverbindet.

Bei vielen Wagen mit Handbremse wurde der
Uber das Dach kragende Teil des Bremserhau-
ses entfernt, um Dichtungsprobleme an dieser
Stelle zu beheben. Fir die Bremskurbel wurde
ein Kurbelkasten mit geneigter Decke an der
neuen Rickwand des Bremserhauses ange-
bracht.

Die Deutsche Bundesbahn entfernte bei vielen
Handbremswagen die Bremserhauser und
Handbremseinrichtung ganz.

Beschaffungenr und Bestéinde

Viehwagen nach Musterzeichnung A 8 wurden

von vielen dem Deutschen Staatsbahnwagen-

verband angehérenden Verwaltungenab 1913

beschafft und mit dem Gattungszeichen Vemz,

Venmz, Vemgz und Venmgzinden Wagenpark

dereinzelnen Mitgliedsverwaltungen eingestelit.

Die Gattungsbuchstaben haben folgende Be-

deutung:

V bedeckter Viehwagen

e mit Lattenwénden und zwei Boden

g mitZwischenbdden fiir Gansebeférderung

m mindestens 15 t Ladegewicht

n mit Luftdruckbremse oder -leitung

z mit Einrichtungen zur Veranderung der La-
deflache.

Leiderliegen keine vollstandigen Angaben tiber

die jeweiligen Wagenbestande beiden Lander-

bahnverwaltungen vor. Nachstehende Uber-

sicht soll jedoch einen kleinen Uberblick tiber

die verfigbaren Angaben liefern.

Bild 10: Auffallend hoch sind bei diesem 1954
fotografierten Viehwagen 331 094 der Verbands-
bauart die waagerechten Streben der Wagenka-
stenversteifung in den Endfeldern angebracht.
Im Gegensatz zu den (brigen hier vorgestellten
Viehwagen besitzt er eine Knorr-Bremse mit
G-P-Umstellung, wie an den trapezférmigen
Kennzeichen an den Eckrungen zu erkennen
ist. Das Bremserhaus weist nicht mehr die
urspringlich dberkragende Form auf.

Foto: F. Willke, Sammlung Heidt
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Bild 11: Auch dieser Viehwagen 330 032 der DB verfiigt tiber ein vereinfachtes Bremserhaus. Er ist im Jahre 1952 aufgenommen worden. Die gedffneten
Schiebettiren gestatten einen Blick in die beiden Etagen des Fahrzeugs. Foto: F. Willke, Sammlung Heidt

Stichtag Stiickzahl Nummernreihe

Baden

01.01.1919 156 16030..16044

Bayemn (ohne Pfalz)

31.03.1913 0

ElsaB-Lothringen

30.09.1917 6 60639..60644

Mecklenburg (keine Angaben verfligbar)

Oldenburg

01.04.1914 116 16573..16688

Pfalz

31.06.1915 0

PreuBen-Hessen

KED Danzig

30.06.1916 0 =

KED Halle

30.06.1917 0 =

KED Kénigsberg

30.09.1916 100 5817..5916

KED Magdeburg

31.05.1916 58 17221::17482

KED Posen

31.12.1916 150 4645..4699,
19501..19585

(Fir die Gbrigen Direktionen sind keine Angaben
verfiigbar. In den Zahlen konnen auch Wagen
alterer Bauarten enthalten sein.)

Saarbahnen (u.a. ehemalige KED Saarbriicken)

31.10.1922 6 8003::8010
Sachsen

1913 10 7085..7094
Wirttemberg

| 01.04.1911 4] =

Beim Ubergang der Landerbahnen auf die
Deutsche Reichsbahn im Jahre 1920 verfligte
die DR Uber 5286 Viehwagen der Lander- und
Verbandsbauarten. Der Anteil der Verbands-
wagen kann leidernichtgenau angegeben werden;
es durften etwa 2000 Stiick gewesen sein.

Die Deutsche Reichsbahnbezeichnete die Bauart
ab 1921 allgemein als V, Vn, Vg bzw. Vgn
(Viehwagen mit einem Ladegewichtvon minde-
stens 15 000 kg, ohne bzw. mit Luftdruckbrem-
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se oder Luftdruckleitung, doppel- bzw. vierbo-
dig) und gab ihr den Gattungsbezirk “Altona”;
die Wagennummern belegten die Reihe 101 bis
5386. Das zusatzliche Nebenzeichen “h" weist
aufdas Vorhandensein einer Dampfheizleitung
hin.

Viehwagen nach Blatt A 8 wurden noch bis zum
Jahre 1927 weiterbeschafft. Am 1. Mai 1934
waren 2134 Wagen nach Musterzeichnung A 8
im Bestand der Deutschen Reichsbahn vorhan-
den. 1937 wurde Altona ein Stadtteil von Ham-
burg, der Gattungsbezirk “Altona” in “Hamburg"
umbenannt,

Die Deutsche Bundesbahn tibernahm noch etwa
1000 Wagennach Musterzeichnung A8inihren
Bestand, bezeichnete sie ab 1952 als V 14
(zweiachsiger Viehwagen der Verbandsbauart
mit einem Ladegewicht von 151) und gabihnen
zusammen mitden Viehwagen der Lander- und
Austauschbauarten die Nummernreihe 330 000
bis 339 999.

Im Jahre 1962 waren noch sechs Wagen der
Bauart V 14 bei der Deutschen Bundesbahn
vorhanden. Die letzten drei Fahrzeuge wurden
1965 aus dem 6ifentlichen Verkehr genommen.

Zusammenfassung

Die zwelachsigen Viehwagen nach Musterzeich-
nung A 8 des Deutschen Staatsbahnwagenver-
bands sindinihrer Bauart mitflachem Dach und
hochsitzendem Bremserhaus besonders typisch
furdie Verbandsbauart. Aufgrundihrer geringe-
ren Wagenlange wirken sie noch gedrungener
als der bekannte G 10 (nach Musterzeichnung
A 2). Sie waren jedoch mit einer Stiickzahl von
rund 2200 beschafften Exemplaren bei weitem
nicht so zahlreich wie viele andere Verbands-
glterwagen. In der Bauart Vimmhs 63 (heute
Hes 358) besitzen sie (ibrigens eine bei der
Deutschen Bundesbahn heute nochin geringen
Stlickzahlen vertretenen Nachfolger, derinden
sechziger Jahren durch Umbau aus alteren
Viehwagen entstandenist. Wolfgang Diener

Literatur:

Deutscher Staatsbahnwagenverband: Beschreibung
des zweiachsigen doppelbddigen Viehwagens
(Vemz) mit und ohne Handbremse, des zweiachsi-
gen doppelbédigen Viehwagens (Venmz) mit Hand-
und Luftdruckbremse, des zweiachsigen doppelbédi-
gen Viehwagens (Venmz) ohne Bremse mit Leitung
fur die Druckluftoremse nach Blatt A 8, des zweiach-
sigen, vierbodigen Gefligelwagens (Vemgz und
Venmgz) nach Blatt A 8 und Blatt B 75, Ausgabe
1912

Wagen der Kéniglich Sachsischen Staats-Eisenbah-
nen ..., aufgestellt 1895 (mit Nachtragen)
Wagenverzeichnis der Kgl. Bayer. Staatseisenbah-
nen, rechtsrheinisches Netz, aufgestellt nach dem
Stande vom 31. Marz 1913

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Ver-
zeichnisse der Glterwagen, Nr. 4 (Pfalz), Nr. 8 (El-
saB-Lothringen) Nachtrage 2 und 3, Nr. 35b (Danzig),
Nr. 38a (Halle), Nr. 41a (Kdnigsberg), Nr. 42 (Magde-
burg), Nr. 42b (Posen), verschiedene Ausgaben von
1915 bis 1917

Eisenbahndirektion des Saargebietes: Verzeichnis
des Gluterwagenparkes der ED des Saargebietes zu
Saarbricken, im Oktober 1922

Behnke: Eisenbahnwagenbau, Berlin 1922

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Ver-
zeichnis des Gulterwagenparks der Deutschen
Reichsbahn, Berlin 1932

Wolfgang Diener: Stadtenamen an Glterwagen, in:
Eisenbahn-Magazin 20 (1982) 8, Seite 19
Deutsche Bundesbahn: Merkbuch fir die Schienen-
fahrzeuge der Deutschen Bundesbahn, Wagen
(Regelspur), Ausgabe 1952

Gilterwagenbestidnde der DB von 1962 bis 1970, in:
“Kupplung — Rundschreiben fur Wagenfreunde”,
Ausgaben 12 bis 14 (1988 und 1989)

Stickzahlen deutscher Regelglterwagen, in: “Kupp-
lung — Rundschreiben fiir Wagenfreunde”, Ausgabe
19 (1990)

Wolfgang Diener: Anstrich und Bezeichnung von
Glterwagen, unveroffentlichtes Manuskript

Rudolf Ossig, Detlef Perner: Wandlungen eines
Guterwagens: Vimm(h)s 63/Hber(s) 358/Hes 358, in:
Guterwagen-Correspondenz Nr. 17/18 - 4/1990
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Bild 1: Eigentlich ist der Lokomotivschuppen von “Prinz” (Vero) fiir die NenngrdBe TT ausgelegt. Er ist aber auch bestens als Heimat fir HO-Schmalspur-
lokomoliven geeignet. Die Turhdhe reicht fir HO-Preiser-Mannschaften aus. Flr die oft besonders kurzen Schmalspur-HOe-Fahrzeuge reicht die Schuppen-
lange fir zwei hintereinander stehende Lokomotiven gerade noch aus.

Nebenbahn-Lokomotivschuppen

Bausatze mit zwei Standgleisen in HO, TT, N und Z

Seit einigen Jahren beschreiben wir im Eisen-
bahn-Journalin loser Folge verschiedene Lok-
schuppen sowie deren Abwandlungen und
maogliche Umbauten im Modell. Von den bisher
vorgestellten eingleisigen wollten wir nun zu
den zweigleisigen Lokomotivremisen (iberge-
hen. Doch lassen Sie uns dieses Vorhaben
noch etwas zurickstellen! Die Nurnberger
Spielwarenmesse mit den beachtenswerten
Aktivitdten der neuen/alten “Osthersteller” hat
uns veranlaBt, ausdriicklich auf dieses Poten-
tial hinzuweisen. Ware es doch jetzt moglich,
daB aufdie Nachfrage seitens der Kunden auch
Interessantes aus der Produktion der ehemali-
gen DDR in unseren Fachgeschaften auf-
taucht.

Bild 2: In Vorratsboxen an der Schuppenwand lagern die bescheidenen
Kohlevorréte. Auch fiir die Schlacke ist noch in einer Box Platz.

= riir - -

Da freut sich der

Schmalspurfan

Wenn von einem Lokschuppen die Rede ist,
steht wohl sofort der aligemein bekannte gewal-
tige Ringlokschuppen vor dem geistigen Auge.
Aber es gab auch wesentlich kleinere Bauten,
denn immer richtete sich die GréBe nach den
betrieblichen Erfordernissen. Dies trifft ganz
besonders fiir Einrichtungen der Schmalspur-
bahnen zu, denn die Finanzen einer solchen
Bahnwaren in der Regel recht karg bemessen.
Auch hierwardie Anzahl der unterzustellenden
Lokomotiven firdie raumliche Auslegungeines
Lokomotivschuppens von ausschlaggebender
Bedeutung. Fireinen Schmalspur-Endbahnhof

gentgte in den meisten Fallen ein Lokschup-
pen mit nur einem Standgleis. Ein solcher
kénnte die Vorlage fir das Prinz-Modell
(Vero) gewesen sein. Wir sagen “kénnte”,
denn das Modell war urspriinglich flir Normal-
spurbahnen in der BaugréBe TT konzipiert. Es
ist jedoch — ohne EinbuBe an Vorbildgerecht-
heit — hervorragend fiir Schmalspurbahnen in
HOe und HOm zu verwenden. Fiir HOm kann
an den Grundmauern etwas Hohe (1 bis
2 mm) zugegeben werden.

Der Lokschuppen ist in Holzbauweise ausge-
fuhrt und besitzt bewegliche Torflligel. Dahin-
ter fungiert ein in Bruchsteinmanier errichteter
Anbau als Werkstatt und Lagerstatte. Das fiir
Reparaturen notwendige Material wird an ei-

Bild 3: Der Anbau aus Naturbruchstein hinter dem Lokschuppen beherbergt das
Magazin und die Werkstatt flir anfallende Reparaturen.
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Bild 4: Die Lokomotive der BR 99 4503, ein einstmaliges M+F-Modelichen, hat hier ebenso wie die Heeresfeldbahn-Diesellokomotive (ebenfalls M+F) eine
Heimat gefunden. Die Formen fiir beide Modelle gingen einstmals in den Besitz von Bemo tber, sind aber leider nicht wieder reaktiviert worden.

ner AuBenwand des Werkstattanbaus im Frei-
en gelagert. Ein Schleppdach auf einer Bal-
kenkonstruktion gewahrt den notwendigen
Wetterschutz. Anstelle des Giblichen Kohleban-
sens gibt es nur einfache Holzbuchten an der
Seitenwand des Lokschuppens, indenen auch
die anfallende Schlacke zwischengelagert wird.
Fir die Brotzeit genehmigte die Direktion den
Bediensteten eine Holzbank, die, wie die Si-
tuation unserer Bauausfihrung beweist, auch
gern genutzt wird.

Das Modell |&Bt sich ohne Schwierigkeiten
“aus dem Kasten" zusammenbauen und ist
deshalb auch fiir Ungelibte ein guter Einstieg
inden Gebaude-Modellbau. Einsparsamer Farb-

Bild 5: Ein zweigleisi-
ger Lokschuppen wird
in Nenngréf3e HO von
Auhagen hergestelit
(Art.-Nr. 3/32). Ein
weitgehendbau-
gleiches Modell gibt
es auch fiir die Nenn-
groBe TT von dersel-
ben Firma. Das schon
seitJahren lieferbare
Modell stellt eine Be-
reicherung des Loko-
motivschuppen-Ange-
bots dar. Es kann so-
wohl in Mittelgebirgs-
landschaften der
alten als auch der
neuen Bundesldnder
angesiedelt sein. Der
Bockkran an der Au-
Benwand, wichtiges
Hilfsmittel fiir die
Reparatureinstmals
hier stationierter
Dampflokomotiven,
entstand im Selbst-
bau.

auftrag nimmt dem Kunststoff den Glanz und
schafft die notwendige Atmosphare eines sol-
chen Motivs.

Ein »Haus« und

seine Bewohner

Ein weiteres Modell aus den neuen Bundeslan-
dern, das Erwéhnung verdient, ist fertig aufge-
baut 27 cm x 12 cm x 10 cm grof3 und stammt
von Auhagen (Bausatz Nr. 3/32). Der zweiglei-
sige, zweistandige Lokschuppenin der Baugro-
Be HO regte uns zur Gestaltung eines Kleindio-
ramas an. Thema: Ein “Haus” und seine Be-
wohner. Die Rede ist hier nicht von einem x-

beliebigen Wohnhaus, sondern von einem
Lokomotivschuppen —im Eisenbahner-Jargon
haufig als “Haus" bezeichnet.
UnserLokschuppen wurde schon kurz nach der
Jahrhundertwende errichtet. Am FuBe einer
Rampe in einer Mittelgebirgsgegend gelegen,
waren in ihm Schiebelokomotiven beheimatet.
AuBerdem wurden hier die Tenderloks fir die
abzweigende Nebenbahn mit neuen Vorraten
versorgt und fanden nach Dienstende einen
“Unterschlupf”. Im Laufe der Jahre gaben sich
verschiedene Mitgliederder groBen “Dampflok-
familie” ein Stelldichein.

Die Stirme der Zeit lieBen unseren kleinen
Lokschuppen ziemlich unber(ihrt, und so hatte




Bild 6: Eine romantisch gestaltete Umgebung hebt das Flair eines Lokschuppens selbst von der
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Riickseite. Derkleine Anbau kann sowohl als Schmiermittellager als auch als gewisses Ortchen dienen.

es wohl noch lange weitergehen kénnen, wenn
nicht eines Tages fremde Gaste aufgetaucht
waren. Sie erregten ziemliches Aufsehen bei
jungundalt, denn ihr Aussehen und Benehmen
unterschied sich doch sehr von dem der ge-
wohnten Dampfrosser. Mit dumpfem Brummen
der Dieselmotoren kiindigten sie jedesmal ihr
Kommen an. Die “Neuen” brauchten keine
Schiebehilfe mehr tGber die Rampe, und ihr
Bedarf an Betriebsmitteln wurde im Bahnbe-
triebswerk des Endbahnhofs gedeckt.

Schon nach kurzer Zeit wurden die ersten ehe-
mals hierbeheimateten Dampflokomotiven auf
einem Stumpfgleis kalt abgestellt und dann
als Lokzuge zur Verschrottung abgefahren.
Die einstigen Gaste gehérten bald zum ge-
wohnten Bild, und schlieBlich lebten die
“Dampfer” nur noch in der Erinnerung der Ei-
senbahner. Nun diente der alte Dampflok-
schuppen nurmehrgelegentlich zum Unterstel-
len einer der neuen Dieselloks. Die Einrichtun-

p—

gen zur Bekohlung und zum Entschlackenwur-
den nach und nach abgebaut. Lediglich der
Reparaturkran uber dem Stumpfgleis blieb er-
halten und kindete von ehemaliger reger Be-
triebsamkeit bei Reparaturen.

Der Aufbau des Lokschuppens erfolgt geman
Anleitung. Der vordere Teil des zweistandigen
Schuppensistin Holzmanier ausgefihrt, woge-
gen der hintere aus Ziegelsteinmauerwerk
besteht. In diesem Teil ist — erkennbar an der
Fensteraufteilung — eine Werkstatt unterge-
bracht. Der verputzte kleine Anbau kénnte als
Magazin dienen.

Der einseitig in die Schuppenwand eingelasse-
ne Reparaturkran Uber dem Abstellgleis ent-
stand im Eigenbau aus Kunststoffprofilen von
Vollmer. Fir die Hebevorrichtung wurde ein
guerliegender Doppel-T-Tragerverwendet. Der
kleine Transportwagen flir Speise- und Luft-
pumpen der Dampfloks entstand ebenfalls im
Eigenbau. Das Wagelchen wurde aus entspre-

chend zugeschnittenen Kunststoffstreifen zu-
sammengeklebt. Flr das Fahrgestell sind die
RéadervonHOe-SchmalspurwagenaufHO-Achsen
aufgezogen worden. Bei den Pumpen handelt
es sich um Bauteile des ehemaligen Kleinse-
rienherstellers M+F. Die Wagen, die fir den
Transport der doch recht gewichtigen Pumpen
verwendet wurden, waren in vielen Bahnbe-
triebswerken und Lokstationen zu sehen.

Als weitere Kleinbastelei befinden sich an der
Schuppenwand noch zwei Saurebehalter, in
denen Maschinenteile von Rost befreit wurden.
Derhierbeschriebene Lokomotivschuppen lait
sich u.a. sehr vorbildgerecht auf Modellbahn-
anlagen verwenden, die eine Lokal- oder Ne-
benbahn zum Thema haben.

Fast denselben Gebaudetyp gibt es auch als
Bausatz fir die NenngréBe TT (Art.-Nr. 2/33).
Er hat die Abmessungen 17,0 cm x 9,3 cm x
7,5cm.

Bild 7: Neben dem
Kran mit seinem
Werkstatigleis haben
Behalter flr Losungs-
mittel, die zum Ent-
rosten von Maschi-
nenteilen dienten, ei-
nen Platz gefunden.
Hier wurden nicht nur
Rost und alte verhar-
tete Schmierstoffreste,
sondern auch Ruf3
und sonstige Ver-
schmutzungen gelost.
Das Werkstatlgleis
wird kaum noch, der
Kran (iberhaupt nicht
mehr genutzt. Die
Kranlaufkatze ist des-
wegen schon abmon-
tiert.



Einrichtungen fiir kleine Wartungsarbeiten, ansonsten aber zur Ubernachtung nutzen.

Fir jeden etwas

Nun zu unserem Uberblick, den wir Ihnen tber
das Angebot der GroBserienherstelleran zwei-
standigen Lokschuppen geben wollten.

Der Vorbilder sind viele. SchlieBlich dienten
derartige Remisen lange Jahre inden Endbahn-
hoéfen von Lokal- und Nebenbahnen als n&cht-
liche Bleibe flir die letzten eingetroffenen Ma-
schinen, die am nachsten Morgen die ersten
Zigeinder Gegenrichtung bespannen muften.
Auch die Lokstationen und Bws von Zwischen-
bahnhoéfen an Haupt- und Nebenstrecken wa-
ren oft mit diesem Schuppentyp ausgestattet.
So konnten z.B. die auf abzweigenden Stich-
bahnen verkehrenden Lokomotiven dort behei-

Bild 9: Fiir Freunde
der NenngréiBe N
gibt es bei Faller un-
ter der Art.-Nr. 2141
einen modernen Lok-
schuppen flir Diesel-
und Elloks.

Bild 10 (unten): Fiir
die Lokwinzlinge der
NenngréBBe Z gibt es
unter der Bestell-Nr.
2732 ein Lokschup-
pen von Faller.

Bild 11 (rechts au-
Ben): Fallers N-

Oldtimer-Lokschup-
pen (Ari.-Nr. 2116).

matet sein, oder im Bahnhof wurde planmaBig
ein Lokwechsel vorgenommen, was das Vor-
halten mehrerer Maschinen erforderlich mach-
te. Flr die Schiebelokomotiven an Rampen-
strecken waren Remisen ebenfalls erforderlich;
daruber hinaus gab es bei der Bahn manche
weitere Verwendungsmaglichkeit entsprechend
den ortlichen und betrieblichen Gegebenheiten.
Entsprechend gefachert prasentiert sich die
Angebotspalette.

Die Firma Faller bietet fiir die NenngréBe HO
unterderArt.-Nr. B-161 einen Lokschuppen mit
unsymmetrischer Giebelwand an. Die Abmes-
sungen betragen 30,5cmx 16,4cmx 13,8 cm.
Das mit Blechtafeln gedeckte Dach besitzt zwei
Oberlichter— sogenannte Laternen — und zwei

Rauchabziige. An den Lokschuppen schlief3t
sich der zweistockige Turm fur den Wasserbe-
halteran. Ein seitlich angesetzter Werkstattan-
bau komplettiert diesesin Ziegelmauerwerk mit
Fachwerk ausgeflihrte Modell. Fiir die Nenn-
groBe N stehen zwei Modelle zur Auswabhl:
eine in Bruchsteinmauerwerk dargestellte Re-
mise (Art.-Nr. 2116; 12,8 cm x 11,1 em x
6,8 cm) sowie ein in moderner Bauweise ge-
haltener 19,8 cm x 10,0 cm x 6,8 cm groBer
E-Lok-Schuppen (Art.-Nr. 2141). Fir die
NenngréBe Z ist unter der Art.-Nr. 2732
ebenfalls ein zweistandiger Lokschuppen mit
den Abmessungen 17,0 cm x 11,2 cm x
6,9 cm erhaltlich.
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Bild 8: Da mpﬁokomorwen ade! Schon ldngsthaben beiunseren zweistandigen Lokschuppen Diesellokomotiven Einzug gehalten, die hie und da die alten Bw-
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Kibri hat unter der Art.-Nr. B-9438 einen in
Fachwerkmanier mit verputztem Mauerwerk
ausgefihrten sechsfenstrigen Lokschuppenim
Sortiment. Ein Wohngebaude fliir Bahnbedien-
stete und Magazin schlieBBt an das Modell an.

Bild 15: Baustilgleich wie fur HO ist der Vollmer N-Schuppen, ebenfalls fiir

Diesel- und Elloks, ausgefihrt (Art.-Nr. 7605).

Die Gesamtabmessungen betragen 26,0 cm x
15,0 em x 12,0 em. Mit roten Dachziegeln
gedeckte Dacher stellen einen hiilbschen Kon-
trast zu dem braunen Fachwerk und weiBen
Verputz dar. Das Dach des Lokschuppenstragt

Bild 16: Auch fir die Dampflokomotiven der Nenng
einen zweigleisigen Lokschuppen unter der Art.-Nr.

Bild 12: Mit asymme-
trischer Stirnwand ver-
sehenerzweigleisiger
HO-Lokschuppen von
Fallermitangebautem
Hochbehélter und
Werkstatt

(Art.-Nr. B-161).

Bild 13: Derin Zie-
gelsteinmanierausge-
ftihrte HO-Lokschup-
pen von Vollimer
verfiigt auch (iber
einen seitlich ange-
setzten Werkstattan-
bau (Art.-Nr. 57

Bild 14: Aber auch in
moderner Bauweise
halt Vollmereinen
zweigleisigen Schup-
pen in der Nenngréi3e
HO fiir Elektro- und
Dieselloks vor (Art.-
Nr.5760).

Fotos 1 bis 4:

K. Heidbreder,

5 bis 8: P. Schiebel,
9 bis 20: Werkfotos

zwei “Laternen” und Rauchabzige in unter-
schiedlicher Bauausflihrung. Ein reiner Ziegel-
steinbau ist dagegen das N-Modell (Art.-Nr. B-
7438) mitden Abmessungen 19,0cmx11,1¢cm
X 7,5 cm.

iBe N hélt Vollmer
98 bereit.




Aus der Junior-Serie von Pola stammt ein
Lokschuppen (Art.-Nr. 1020) mit den Abmes-
sungen 32,3cmx 17,2cmx 12,0 cm. Auch hier
wurde fir die Wandteile mit ihren 20 Fenstern
Ziegelmauerwerk nachgebildet; das Dach zeigt
sich als Blechdach mit durchgehendem Ober-
licht. In diesem “Haus" konnen zwei bis zu
30 cm lange Schlepptenderlokomotiven abge-
stellt werden. Fiur N gibtes einen Lokschuppen
(Art.-Nr. 210) mitrechtwinklig angesetztem Werk-
stattgebdude. Alle Wande sind als Bruchstein-
mauerwerk ausgefiihrt. Abmessungen: 16,0cm
x17,5ecmx 7,0 cm.

Vollmer fiihrt fur die Dampflokfreunde einen
30,5 cm x 19,5 em x 9,0 cm groBen Lokschup-
pen (Art.-Nr. 5752) im Programm. Seitlich an
der Remise befinden sich zwei Werkstattan-
bauten. Das Dach ist mit einer Dachpappen-
abdeckung versehen; es zeigt vier Dach-
fenster und ebenso viele Rauchabziige. Mit
der Art.-Nr. 5760 steht ein 30,0 cm x 15,0 cm
x 11,0 cm groBer E-Lok-Schuppen zur Ver-
fugung. Es handelt sich um eine moderne
Bauausfiihrung mit groBen Fenstern und
querliegenden Dachreitern. Die Wénde sind
mit Fliesen verkleidet. In sehr &hnlicher Aus-
flhrung gibt es diese beiden Lokschuppen mit
den Art.-Nrn. 7698 und 7605 auch fiir die
NenngroBe N.

Mit diesem umfangreichen Programm an Lok-
schuppen mit zwei Standgleisen kénnen be-
stimmtviele Modellbahnerwiinsche erfiillt wer-
den. Wie sich einer der hier vorgestellten Bau-
satze mit einigem Geschick noch umgestalten
laBt, beschreiben wir in einem nachfolgenden
Beitrag. ds

Bild 18 (rechis
oben): Der zwej-
standige HO-Lok-
schupppenin
Fachwerkausfiih-
rung von Kibrf
(Art.-Nr. 9438),
der beim Vorbild
in dhnlicher Art
Ofters anzutreffen
war, kann auch
fiir manche vor-
bildgerechte Um-
bautendienen.

Bild 20: HO-Lok-
schuppen der
Pola-Junior-Serie
(Art.-Nr. 1020).

= IB-7436 IB-7434 |B-7438

B-7430 B-7432

Bild 17: Der zweigleisige Lokschuppen aus dem N-Programm von Kibri (Art.-Nr.

stattanbau (Art.-Nr. 210).

7438) kann beliebig erweitert werden.
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Bild 19 (oben): Im MafBBstab 1:160 gibt es von Pola einen Dampflokschuppen mit seitlichem Werk-
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Bild 1: Nach Herrn Elsners “Schnellbaumethode" wird innerhalb kurzer Zeit ein verblliffendes Ergebnis erzielt. Rocos BR 58, die eine realistische Patinierung
erhalten hat, rollt langsam auf den komplett aus Holz gefertigten FulBgdngersteg zu.

M o d e l l ba u " wo r ks ho p Besonders stimmungsvolle Modellbahn

Aus Berlin zu unserem Treffen mit Preistragern
des 2. Internationalen Modellbauwettbewerbs
angereist war Herr Rudolf Elsner, Modellbauer,
Fotograf, Lehrer, Kiinstler. Nur die letzten bei-
den Berufe werden standig ausgeubt: Herr

Bild 2: Die Hintergrundbilder sind Vorbildfoto-VergréBerungen.
Bild 4: Zum Schotteraufstreuen dient ein kleines Stiick Packpapier.

Elsner ist Studiendirektor an einem Gymna-
sium, lehrt Kunst, Kunstgeschichte und Wer-
ken. Modellbau und Fotografie sind Stecken-
pferde.

Als Herr Elsners Sohn vor Jahren einst eine

Modellbahn erhielt, fing der Vater Feuer, das
noch heute lichterloh brennt. Sein Thema ist
seit eh und je die Berliner Stadtbahn der flinf-
ziger Jahre. Es entstanden im Laufe der Zeit
Bauten aus dem Raum Berlin-Spandau im

Bild 3: Die richtige Hintergrundauswabhl ist wichtig fir das gewtnschte Milieu.
Bild 5: Sand umschlief3t das kleine Biotop am Bahngelande.
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Bild 6: Am Gleiskdrper entsteht ein kleiner Sandweg fir Bahnbedienstete.

MaBstab 1:87, die schlieBlich auf einem Diora-
ma Platz finden sollten. Was aber herauskam,
ist eine groBe HO-Anlage in einem Freizeit-
raum.

Wer sich noch einmal die Fotos des Wett-
bewerbsbeitrags von Herrn Elsner anschaut
(EJ 11/1987), flhit sich mitten in das Betriebs-
geschehen versetzt. Dieser Eindruck entsteht
durch stimmungsvolle Momente, die fotogra-
fisch festgehalten sind, als handle es sich um
gemalte Bilder. “Farbe ist alles; milde, atmo-
spharisch diffuse Tone lassen glauben, man
stehe inmitten der Szenerie" — so das Geheim-
nis des61jahrigen Modellbahn-Individualisten.
Das andere Element seiner wirklichkeitsnahen

Bild 8 (rechts): Das
Bauwerk verfligt iiber
eine recht interessan-
te, aber auch aufwen-
dige Imitation der Bal-
kenkonstruktion. Da
es fertige Holzprofile
in den unterschied-
lichsten Abmessun-
gen und Materialstar-
ken kauflich zu erwer-
ben gibt, z.B. North-
Eastern, ist die
Bastelarbeitzwar
zeitaufwendig, aber

Bild 7: Schon 1987 haben wir den selbstgefertigten Holzstregim EJ vorgestelit.
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s : nichtunméglich.
Anlage: Naturprodukte — eine einfache und

“echte” Methode, Natur en miniature nachzu-
gestalten. Bei Spaziergangen am Stadtrand,
aber auch beim Bummel durch die Berliner In-
nenstadt entdeckt Herr Elsner immer wieder
brauchbare Pflanzen, die, unbelaubt, z.B. eine
tribe Novemberstimmung betonen. Dazu zah-
len aber auch aus Schottland mitgebrachtes
Heidekraut sowie Baumflechten unterschied-
lichster Art.
NurauBerstzaghaft greift
Herr Elsner auf Dekora-
tionsmaterial von Zube-
horfirmen zurlick. Kein
Wunder, daf3 seine Anla-
gewie auch dasanunse-
rem Werkstatt-Tag ge-
schaffene Diorama lhres-
gleichen suchen. Es ist
nichts “Abgekupfertes”,
sondern ein Werk nach
Selbsterlebtem, Selbstge-
sehenem, auch eines der
eigenen Phantasie, ge-
schaffen wie mit Pinsel
und Farbe. Aber da sind
wir schon beim zweiten
Hobby Herrn Elsners...

\
- -

Bild 10 (unten
rechts): Unsere Auf-
nahme aus der Vogel-
perspektive zerstort
leider etwas die
llusion, da im Hinter-
grund das Gleisende
erkennbarwird.

N

Bild 9 (unten): Fertig eingeschottert und an den Seiten begrint ist das
Roco-Line-Béschungsgleis. Die Kunststoffbéschung ist bei dieser
Verfahrensweise des Einschotterns kaum noch erkennbar.
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Bild 11: Das Hintergrundfoto ergédnzt bestens den Vordergrund.
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Bild 12: Die verbliiffende Dampffahne beruht auf einem besonderen Trick. Material: Watte!
Bild 13: Tribe Novemberstimmung! Aus der Schlackegrube steigt rulBiger "Seuthe"-Rauch auf.

Im vorausgegangenen Journal haben wir be-
reits eine Arbeit unseres Workshops (Richard
Orban) vorgestellt. Dort hat sich eine kleine
Ungenauigkeit eingeschlichen. Auf der ersten
Seite heif3t es ..."1971 fand der inzwischen
37jdhrige zu einem Club in Ldttich.” Da wir
Herrn Orban nicht um 20 Jahre &lter machen
mdchten, muBte es richtiger hei3en: “1971 fand
der heute 37jahrige...”
Ferner hieB3 es in der Uberschrift zu der Arbeits-
beschreibung von Herrn Orban: "20 Stunden
Bastelspaf3.” Nattirlich hatten wir mit unseren
Besuchern 20 Stunden Bastelspal3 und sogar
noch mehr. Der reine Dioramenbau des Geldn-
deausschnitts, den Herr Orban gestaltete, nahm
Jjedoch max. 8 Stunden in Anspruch. Dies zur
Orientierung fiir alle, die gern eine &hnliche
Arbeit in Angriff nehmen wdrden (und vielleicht
von den ‘20 Stunden” abgeschreckt werden).
-red.-
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Bild 14: Véllige Wind-
stille a3t die Dampf-
fahne senkrecht auf-
steigen. Im Modell
wird Watte auf einem
feinen Draht aufgefa-
delt, mit brauner und

schwarzer Farbe aus
der Spriihdose zart
eingefarbt und fir das
Foto leicht bewegt
undlange belichtet.

Bild 15: Wirklichkeits-
néaher— durch Erzeu-
gung diffusen Herbst-
lichts — |43t sich eine
solche Szene kaum
noch gestalten.

Fotos 1-11:

K. Heidbreder;
11-19: R. Elsner




Bild 16: Geheimnisvolle Atmosphére im ersten Dammerlicht. Unsere Lok wartet auf den ersten Einsatz. Der aus den Zylinderzischhdhnen ausstrémende
"Dampfnebel" wird durchim Gleis eingebaute gro3e Seuthe-Rauchgeneratoren erzeugt. Die Bilder 13, 16 bis 19 stammen von der Elsnerschen Heimanlage.

Nun zur Vorstellung von Herrn Elsners Arbeit,
diein Aufbau, Gestaltung und Ausfihrung vollig
anders geartet ist.

Herrn Elsnerstand weniger Zeit zur Verfligung.
Er muBte aus schulischen Griinden unseren
Workshop schon friiher verlassen. Wer ein
richtiger Lehrer ist, der bereitet “seinen Unter-
richt” grindlich vor. So auch Herr Elsner. Er
brachte bereits in einer sorgfaltig ausgefiihrten
Transportkiste, die auBerdem als Boden des

Dioramas diente, eine fertige Boschung und
seinen aus Holz gearbeiteten ModellfuBgan-
gersteg, den unsere Journal-Leser bereits aus
einer friheren Ausgabe kennen, mit. Die Ge-
staltung des Motivs dauerte dannauch nuretwa
drei Stunden. Die Methode empfanden wir als
sehr empfehlenswert, gerade flr Landschafts-
gestalter, bei denen das Fotografieren eine gro-
Bere Rolle spielt. Aberlassen wirihn nunselbst
berichten: -red.-

Bild 17: Vor der Fahrdienstleitung begegnen sich zwei Kraftprotze: Rocos 94 und Weinerts Kalble.
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Gestaltung von Eisenbahn-

dioramen - einmal anders

Die Bilder meiner Arbeit zeigen ein kleines
Diorama, dessen Herstellung anders verlauft
als sonst Ublich. Alle abgebildeten Teile sind
nicht fest mit der Grundplatte verbunden.

Fir eine solche variable Gestaltung sprechen
mehrere Argumente, von denen ich die ent-
scheidenden erlautern méchte.

Oft hatman den Wunsch, fertiggebaute Teilbe-
reiche in immer wieder veranderbarer Zusam-
menstellung z.B. flir Fotozwecke zu wechseln,
zu verschieben oder anders zu komponieren.
Nur so kann das Optimale herausgefunden
werden. AuBerdem wird auch noch mehr Spiel-
raum fur kreative Arbeit beim Eisenbahnmo-
dellbau erreicht. Mitunter werden Bauten fertig,
die fiir den Einbau in eine gréBere Anlage
bestimmt sind, aber méglicherweise an Stellen
eingearbeitet werden missen, die spater nur
unter schwierigen Umstanden oder gar nicht
mehr flr die Anfertigung guter Fotos erreich-
bar sind. Manchmal méchte man auch die Mog-

lichkeit haben, eine Szenerie mit einem oder
mehreren Gebauden zu gestalten, die entwe-
der von der Epoche her oder stilistisch nicht in
den vorhandenen Anlagencharakter passen.

Eisenbahn-Journal 5/1991 « 70
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Bild 18: Direkt mystisch wirkt die morgendliche Szene im Bahnbetriebswerk. Langjéhrige Foto- und "Lichterfahrung” ist h.-erfur erforderlich.

Auch der Zeitfaktor kann eine Rolle spielen.
Wenn man aus einem Fundus fertiger Bauteile
ein Diorama zusammenbaut, istman in 1 bis 2
Stunden schon so weit, daB3 das eigentliche
Ziel, namlich das Gestalten von Aufnahmen mit
Licht und Schatten, das Einfangen von Eisen-
bahnatmosphére mit der Kamera, in Angriff
genommen werden kann. Geringfligiges Ver-
andern der Positionen genugt, um andere Wir-
kungen entstehen zu lassen.

Die Platzfrage ist vielleicht fiir manchen Modell-
eisenbahner auch von Bedeutung. Viele kleine
Einzelteile nehmen bedeutend weniger Raum
beim Verstauen ein als immer wieder neue
Platten mit festmontierten Bauelementen.

Hier einige Beschreibungen der Bauteile, die
auf dem Diorama Verwendung gefunden ha-
ben, das auf einer 5 cm dicken, 1 m x 50 cm
groBen Styrodurplatte angeordnet wurde.

« Ein eingleisiger Bahndamm, der auch fir an-
dere Fotos schon Verwendung gefunden hat,
bei dem die eine Seite eine flache gras- und
straucherbewachsene Boschung hat und die
andere Seite als ansteigender FuBweg mit Ar-
kadenbdgen darunter gestaltet ist.

» Der kleine Bahnhof mit Nebengebaude, dem
naturlich Farbe, Alterung und Erganzen mit
Gras, Sand und Unkrautern das Flair langjahri-
gen Bestehens verliehen haben.

71 « Eisenbahn-Journal 5/1991

* Baume, in deren Stamm unten eine Bohrung
eingefligt wurde und eine Stecknadel (Spitze
nach auBen) mit Stabilit eingeklebt worden ist,
erlauben auf der Styrodurplatte schnelles Aus-
wechseln des Standorts.

= Bei den Zaunen sind ebenfalls Stecknadeln
mit SekundenkleberzurVerlangerungnachunten
angeklebt, so daf3 auch sie nach Belieben ver-
andert werden kénnen.

Ein paarkleine Lauben, Fahrzeuge und Figuren
beleben die Szene ebenso wie in Form gerisse-
ne Grasmattenstiicke, die zusatzlich durch Fell-
oder Pinselhaare mit l&ngeren Grasern oder

Unkraut dem Vorbild der Natur méglichst nahe
kommen. Aufder Unterseite dieser Grasstiicke
isteinediinne biegsame Bleifolie (Weinflaschen-
verschluB3) aufgeklebt, um die Teilchen besser
den “landschaftlichen Gegebenheiten” anpas-
sen zu kénnen. Zugleich dient die Bleifolie als
Beschwerungsgewicht.

Lose aufgestreuter Sand in unterschiedlichen
Farben flir Wege usw. sowie eine passende
Hintergrundkulisse vervollstandigen das Bild.
Die dampfende Lok bringt auf nicht unerhebli-
che Weise die angestrebte Eisenbahnatmo-
sphare ins Bild. Rudolf Elsner

Bild 19: Am Rande des Bahnbetriebswerks befindet sich dieser Berliner S-Bahnsteig.
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Bild 1: Alle Trassen, also Bahnddmme und StraBBen, werden aus 6 mm
starkem Sperrholz gefertigt. Eine Stichsége leistet gute Dienste.

Diorama "Modern Times"

“Modern Times" —wer kennt diesen Filmklassi-
ker aus dem Jahre 1936 nicht, in dem der
unsterbliche Tramp Charlie Chaplin in das
Raderwerk der Industriemaschinerie geratund
so seine Probleme mit der schon damals als
“schnellebig” empfundenen Zeit hat. Das in
dem Streifen angesprochene Thema “Moder-
ne” ist immer aktuell. Als ich mich z.B. vor
einiger Zeit zum Bau meines neuen Dioramas
“Neubausiedlung am Rande einer nur noch
wenig befahrenen Nebenbahnstrecke” ent-
schloB, kam mir dieser Filmtitel sofort in den
Sinn.

Viele Faktoren beeinfluBten die Entwicklung der
Nebenbahnen in Deutschland und tun es heute
noch. Schlagworte wie “unrentabel” sind aller-
orts zu héren. Zu dieser Problematik tragt natir-
lich ganz entscheidend unsere Vorliebe fiir das
Auto bei. So ist das “Aus” flr manche dieser
Bahnstrecken unausweichlich. Der Personen-
verkehr wird wegen mangelhafter Auslastung
entweder ganz eingestellt oder zumindestdoch
stark eingeschrankt. Alternativen mit Hilfe at-
traktiver Fahrzeuge gibt es zwar (siehe die
abgelichteten Zuggarnituren der Modellbahn-
hersteller), doch die Wirklichkeit schaut auf
vielen Strecken anders aus. “Silberlinge” be-
herrschen dasBild. Diemodermen Zugeinheiten
findet man haufig nur auf ausgewéhlten Strek-
kenabschnitten. Der Gaterverkehr wird immer
noch mehr auf die StraBe verlagert. Unter wirt-

Bild 3: Auf die Bahntrasse klebt man Kork-
streifen zur Nachbildung des Gleisbetts auf.

schaftlichen Gesichtspunkten ist die Bahn flr
viele Unternehmen einfach zu teuer.

Unsere niederlandischen und Schweizer Nach-
barn haben jedoch Wege gefunden, die Eisen-
bahn attraktiv und rentabel zu machen. In den
Niederlanden ist es gelungen, ein flachendek-
kendes Netz zu entwickeln, das von den Bahn-
kunden eifrig beniitzt wird. In der Schweizistes
selbstverstandlich, daB Guter (iberwiegend auf
der Schiene beférdert werden.

Die Folgen der Entwicklungin Deutschland sind
Gleisrlickbau oder sogarder AbriB ganzer Strek-
ken. Aufgrund dieser MaBnahmen verdndert
sich schlieBlich die Infrastruktur einer ganzen
Region. Fabriken werden an verkehrsgiinsti-
gen Standorten neu errichtet, Entlang den Bahn-
trassen entstehen Wohnsiedlungen — dort, wo
friher wegen des Larms niemand wohnen woll-
te. Alte Geb&dude fallen “der AbriBbirne zum
Opfer’. Moderne Zeiten — auch auf meinem
Diorama weit weg von der von uns Modellbah-
nern so geliebten Nebenbahn-Romantik!
Solch ein Modellnachbau der Realitat bietet
viele neue gestalterische Maglichkeiten. Auf
der Schauanlage ist ein GleisanschluB zu einer
Fabrik schon vor langer Zeit abgebaut worden.
Lediglich ein véllig verwahrloster Gleisabschnitt
hinter dem alten Produktionsgeb&ude ist noch
vorhanden. In unmittelbarer Nahe des Bahn-
damms entsteht eine Siedlung. Eine StraBe
erschlie3t das neue Wohngebiet. Herrscht auf

Bild 4: Das Gleisbett wird mit Abténfarbe braun

bis grau eingefarbt.

Bild 2: Eine Aussparung in der Grundplatte der Bahntrasse erméglicht das
Einftigen des Brawa-Signals.

Teil 1

dereinen Seite der Bahnlinie geschaftiges Treiben,
so findet man auf der anderen Seite noch eine
griine Oase. Ein Bach schléngelt sich durch die
Landschaft. Baume und Straucher entlang des
Wasserlaufs sind ein Blickfang fir das Auge.
Doch lassen Sie mich jetzt eine ausfiihrliche
Baubeschreibung des Dioramas vorbringen!

Was alles benétigt wird

Auf einen Lattenrahmen wird eine 6 mm dicke
Sperrholzplatte aufgeleimt und verschraubt.
Diese Flache ist der tiefste Punkt des Diora-
mas — in diesem Fall das Bachbett. Nun kén-
nen alle Trassen wie Bahndamme und Stra-
Ben ebenfalls aus Sperrholz zurechtgeschnit-
ten und an den gewlinschten Stellen auf der
Grundplatte verleimt werden. Eine Stichsége
erleichtert viele Arbeitsgénge.

Korkstreifen dienen zur Nachbildung des Gleis-
betts. Mit WeiBleim bestrichen, kénnen die in
zwei Lagen libereinandergelegten Streifen mit
Nadeln oder Nageln fixiert werden. Das Gleis-
bett wird schlieBlich mit Abtonfarbe braun bis
grau gestrichen. Eine Aussparung des Tras-
senbretts ermdglicht das Einfiligen des Brawa-
Signals. Damit sind die Vorarbeiten am “Bahn-
damm” erledigt.

Bevor man das Gelande mit Styroporplatten
auffllit, miissen die vorgesehenen Briicken er-
stellt werden. Leider fanden sich in den Sorti-
menten der verschiedenen Zubehérhersteller
keine passenden Bausétze — das hat man da-
von, wenn man zuerst die Landschaft plant
und dann nach geeigneten Bausatzen sucht!
Allerdings erweist sich der Selbstbau als nicht
besonders schwierig. Die Briickenteile werden
aus Depafit (Architektenpappe; nur in sehr gut
sortierten Schreibwarengeschéften erhéltlich)
zurechtgeschnitten, mit WeiBleim geklebt und,
falls nétig, mit Nadeln fixiert. Den Briickenroh-
bau verkieidet man mit Heki-dur- und Brawa-
Platten. Zur Nachbildung der Ecksteine an den
Rundbdgen werden einzelne Steine aus den
Heki-Platten bendtigt. Bei einigen Plattensor-
ten sind solche Abdeck- bzw. Ecksteine an der
Langsseite aufgepragt (Merkur). Hier erlibrigt
sich das aufwendige Zurechtschneiden. Die
fertige Briicke wird mit verdinnter Abténfarbe
gestrichen und an der vorgesehenen Stelle
eingefligt. Das Patinieren erfolgt erst nach der
Fertigstellung des Gelédndes. Sowohl die Briik-
ke tiber den kleinen Bach als auch der Durch-

Bild 5 (rechte Seite): Rocos Baureihe 215
passiert gerade den Durchlal3 im Bahndamm.

Eisenbahn-Journal 5/1991 « 72







F ORI e o e N S

Bild 6: Den Briickenrohbau verkleidet man mit Heki-dur- und Brawa- Bild 7: Die fertige Briicke wird an der vorgesehenen Stelle eingeftigt.
Platten.

laB am Bahndamm entstanden nach der be-
schriebenen Methode.

Beim nachsten Bauabschnitt wird das Gelande
mit Styroporplatten aufgefiillt und mit Modell-
gips oder Moltofill fertig modelliert. Modellgips
hat allerdings den Nachteil sehrkurzer Bearbei-
tungszeit. Moltofill 143t eine halbe Stunde lang
Korrekturen zu. Wer gréBBere Mengen Spach-
telmasse benotigt, ist auch mit Gipsputz aus

Bild 10: So sieht's nach dem Aufkleben der Béu-
me aus.

Bild 11 (links unten): Eine Fernsprechbude ist
durch eine Sttitzmauer gesichert.

Bild 12 (unten): Der bis auf die Begriinung fertig-
gestellte Bahndamm.

Bild 14 (rechts): Nachdem das Geldnde mit Gips
fertig gestaltet ist, kann man die Gleise verlegen.

Bild 15 (rechte Seite auBen): Die aus Holzspie-
Ben gefertigten Telegrafenmasten werden ent-
lang der Strecke plaziert.




féhrt heute die nur noch wenige Tageseinsélze.
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Bild 16: Thema mit Variationen: V 100 mit

“Silberlingen".

Bild 17: Ein alternatives, attraktives Angebot
im Personennahverkehr: der Triebwagen der
Baureihe 628 von Roco.

dem Baustoffhandel gut bedient. Unter dem
Namen Rot-, Blau- bzw. Goldband stehen
Materialien auf Gipsbasis zur Verfligung, die
zwar nur in 20- oder 25-kg-Séacken erhaltlich
sind, aber eine um einiges langere Abbinde-
zeit garantieren.

Nachdem das Gelande fertig geformt ist,
kénnen die Gleise verlegt und nach der be-
kannten Methode mit einem Leim-Wasser-
Splimittel-Gemisch eingeschottert werden.
Man plaziert Telegrafenmasten aus Holz-
spieBen entlang der Strecke. Eine Femnsprech-
bude vor dem Formsignalist von einer Stiitz-
mauer aus Kibri-Backsteinplatten umgeben.
Der Bahndamm ist nun bis auf die Begrii-
nung fertiggestellt. Bevor diese in Angriff ge-
nommen werden kann, mu3 man erst noch
den Bach gestalten. Daraufund aufdie Land-
schafts-Feindetaillierung wirdin Teil 2 einge-
gangen. Die dritte und letzte Folge zu mei-
nem Diorama “Modern Times” beschéftigt
sich dann noch mit dem Bau und der Auf-
stellung der Gebaude. Thomas Mauer

Bild 18: Die Roco-V100 tiberquert den Stral3en-
durchlaf3, der auf die andere Seite zum ehema-
ligen Industriegebiet der jetzigen “Neubausied-
lung” fihrt.

Bild 20 (rechte Seite): Im tatsdchlichen Leben
hatte dieser Fotografierstandpunkt sicher
schlechte Folgen. Im Modell 148t sich ein sol-
cherimposanter “Schuf3" gefahrlos anfertigen.

Alle Fotos: Th. Mauer
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Bild 19: Der vormittdgliche Gegenzug durcheilt die Landschaft! Ein paar handwerklich gut gefertigte Bdume verleihen der Szene verbliffende Naturlichkeit.




Die ehemalige Fernmeldemeiste
des Bahnhofs Le 1]

"
A
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Wie es zum Modell-
Nachbau kam

Geduld, sagte ich mir, nur Geduld. Vor meinen
Augen begannen die 4 mm breiten Papierstrei-
fen zu verschwimmen... Damals, kurz vor
Weihnachten 1984, hatte alles seinen Anfang
genommen: “Wir treffen uns donnerstags um
19.00 Uhr im Pavillon in der FriedrichstraBe”,
verhieB das Werbeplakat des Modelleisenbahn-
vereins Lehrte e.V.im Schaufenster eines Lehr-
ter Spielwarengeschafts. Kurze Zeit spaterlief
mich der Modelleisenbahnvirus, der schon im-
mer in mir gewohnt haben muB, den Aufnah-
meantrag unterschreiben.

Welch ein Vorhaben hatte ich mir jetzt “aufge-
halst”: den Personenbahnhof Lehrte im Zu-
stand 1960/65 vor der Elektrifizierung nachzu-
bauen! Das bedeutete u.a. Selbstbau samili-
cher Gebaude nach dem Resultat von Fotore-
cherchen, da Pléane fast vollstandig fehiten,
also zahllose erkundende Gespréche mit dlte-
ren Einwohnern Lehrtes usw.

Zuerst sollte das Mittelteil des Bahnhofs fertig-
gestellt werden. Ich wéhlte dazu die Fernmel-
demeisterei mit Anbau. Die zweigeschossige
Fernmeldemeisterei stand noch; MaBnehmen
war in diesem Fall also kein Problem. Doch wie
sollte ich den langst abgerissenen Anbau, der
die Elektrokarren und die Bahnhofsmission be-
herbergte, rekonstruieren? Die nette dltere Da-
me aus der Bahnhofsmission lieB mich schlie B-
lich in ihrem Familienalbum bléttern. Ich fand
tatsachlich ein Foto, auf dem der Aufgang zur
Mission nebst Fenstern und Eingangstir so-
wie ein kleines Eckchen der Kellertreppe mit
Uberdachung zu sehen waren. Eine Luftauf-

nahme zeigte die ungefahre Lange des An-
baus und vermittelte eine Ahnung von drei
groBen Tiren, einer weiteren Eingangstiir und
zwei Fenstern. (Zahlreiche Besucher haben
die Ahnung inzwischen bestétigt.) So machte
ich mich ans Werk.

Die Arbeitszeichnung

Als erstes galtes, eine Zeichnung der Fernmel-
demeisterei anzufertigen. Ich nahm mir einen
Nachmittag Zeit, um das Original zu begutach-
ten: Eternitplatten zahlen (die Héhe des Ge-
béudes wird dadurch sehr genau), Treppenge-
lander zeichnen, Tiren vermessen, Treppen-
stufen abzahlen, Tir- und Fensteraufteilungen
bemaBen und viele andere Dinge festhalten,
die man gern schnell wieder vergiBt. Nun fer-
tigte ich eine rohe Arbeitszeichnung im MaB-
stab 1:87 an. Sie diente mir in erster Linie da-
zu, die FenstergroBe endgliltig festzulegen. Da
Selbstbau der Fenster wegen ihrer groBen An-
zahlausschied, wéhlte ich Fenster aus dem An-
gebot der Firma Wenzel. Die Abmessungen
entsprachen fast genau den OriginalmaBen.
Jetzt konnten alle Ausschnitte wie Aussparun-
gen fiir Dachbalken, Verzahnung der Seiten-
wénde (Langenzugabe beachten!), Fenstergrd-
Ben, Tirausschnitte, Kellerabgénge (Wandver-
l&ngerung nach untenl) in die Zeichnung ein-
getragenwerden.

Nachdem sadmtliche zu beachtenden MaBe
berlicksichtigt worden sind, kann die Zeich-
nung auf das Tragermaterial - hier Sperrholz —
Ubertragen werden. Wer auf Pergamentpapier
gezeichnet hat, ist gut dran: Eine Kopie nebst
ihrem spiegelbildlichen Pendant ziehen (auf

MaBstablichkeit der Kopie achten) und diese
auf das Sperrholz kleben oder mittels Blaupa-
pierdurchzeichnen.

Wahl! der Materialien

Der Zusammenbau des Gebaudes sollte schon
friihzeitig in die Planung einbezogen werden.
Die Verbindung der Wande muB rechtwinklig,
maBgenau und stabil sein. Deshalb zog ich
der haufig anzutreffenden Gehrung eine einfa-
che Verzahnung vor, obwobhl sie arbeitsinten-
siverist. Die zweifach zurlickgesetzten Wande
begiinstigendie Verzahnungsmethode.

Die Eternitverkleidung der Fernmeldemeisterei
wollte ich aus Zeichenkarton anfertigen. Der
Backsteinanbau sollte mit 0,5 mm starken Po-
lystyrolplatten (Wenzel), die Dacher mit 400er-
Schmirgelleinen verkleidet werden. Diese Ar-
beitsweise setzte ein stabiles Geriist voraus.
Deswegen entschied ich mich fiir 4 mm dickes
Limba-Sperrholz (erhéltlich inBaumérkten). Es
ist leicht und sehr weich, also einfach mit der
Feile zu bearbeiten. Bei starkeren Kunststoff-
Mauerplatten kann das Traggerdst flir den An-
bau durchaus entfallen. Alle Werkstoffe lassen
sich mit Uhu-por (Holz, Kunststoff) oder Uhu-
coll express bestens verkleben.

Aus den schon erwahnten Griinden entschied
ich mich bei den Fenstern fir Wenzel-Fabrika-
te. Sie lassen sich einfach auf MaB schneiden,
werden aus der Sprihdose weiB lackiert und
mit klarer Kunststoffolie, die man einer Hem-
den- oder Tischdeckenverpackung entnimmt,
hinterklebt. Das Herausschneiden der Fenster-
kreuze hatte ich mir, wie sich zeigte, sparen
kénnen. Urspriinglich waren schon welche




vorhanden! Auch die Fenster des Anbaus sind
Fertigteile, die ohne groBe Umbauten (ber-
nommen werden kénnen, nun aber aus ver-
schiedenen Bausatzen. Die Kellerfenster sind
hingegen aus grauer Pappe geschnitten, die
Fensterrahmen lediglich aufgemalt. Die Tiren
sollte man sich aus Brawa-Platten fertigen.
Wenn (ber alle zu verwendenden Teile Klar-
heit herrscht, kann der SagespaB beginnen!

Fassadengestaltung —
ein Geduldsspiel

Als samtliche zwolf Wande ausgeschnitten
und teilweise wie ein Schweizer Kése durchlo-
chert waren, génnte ich mir eine gute Flasche
Medoc: erstens zur Belohnung, zweitens, um
an das benotigte Walzblei heranzukommen,
und drittens als Medizin, um den Dingen, die
da kommen sollten, gelassen entgegenzuse-
hen. (Rotwein beruhigt schlieBlich!)

Die zu der Fernmeldemeisterei gehérenden
Waénde dirfen noch nicht zusammengeklebt
werden. Sie werden erst mit einer Eternitplat-
ten-Verkleidung versehen. Mirwarklar, daB der
Charakter des Gebaudes nur bei Wiedergabe
der Verkleidung im Modell getroffen werden
wiirde. Die Wirkung der Verkleidung lieB sich
am besten durch waagerecht iiberlappend auf-
geklebte Papierstreifen von 4 mm Breite imitie-
ren. Einzelne Platten zu schneiden, erwies
sich als zu mihselig; auch ergab sich mit ih-
nen nur schwer ein sauberes Bild. So zeich-
nete ich mit Bleistift auf festen Zeichenkarton
ein Raster im Abstand von 7 mm x 4 mm und
schnitt mit der Fotoschere die 4 mm breiten
Streifen aus.

Bevor die Streifen befestigt werden, missen
der Backstein-Mauersockel aufgeklebt und am

Bilder 1 und 2 (linke Seite): Die beiden Gebau-
defronten im Vergleich; die zweigeschossige
Fernmeldemeistereiist spiegelgleich.

Bild 3 (oben): Der Anbau, der die Elektrokarren
und die Bahnhofsmission beherbergte, konnte
nach historischen Fotos nachgebaut werden;
das Vorbild ist schon ldngst abgerissen.

Bild 4: Der Eingang zur Fernmeldemeisterei
befindet sich an der Giebelwand. Uber eine
Treppe gelangt man ins ErdgeschoB3. Das
gesamte Haus ist unterkellert.
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Rand der Wande Abstandsmarkierungen fiir
die Streifen angebracht werden. Man bestreicht
die Wand dann mit Klebstoff und klebt die
Streifen leicht (iberlappend, von unten begin-
nend, auf. Die Fensteréffnungen werden nach
grundlichem Trocknen des Klebers von der
Innenseite der Wand wieder freigeschnitten.
Die Streifen missen (brigens immer um eine
halbe Platte versetzt Ubereinandergeklebt wer-
den. Die Abstandsmarkierung auf der angren-
zenden Wand richtet sich stets nach der vor-
hergehenden, schon beklebten Wand.

Ich habe, um ein sauberes Bild zu erzielen, auf
alle Gebaudekanten einen abgeknickien Pa-
pierstreifen aufgeklebt. Damit der Streifen bes-
ser verklebt, preBt man die beklebte Wand mit
einer Schraubzwinge auf eine andere Holzplat-
te. So wird eine Wand nach der anderen fertig-
gestellt. Lose hangende oder verrutschte Plat-
ten lockern die Wand auf und sind AnlaB fiir
Bauarbeiten. Die Fensterlaibungen werden
schlieBlich mit weiBer Farbe gestrichen und
danach die Fenster eingesetzt (was paBge-
naues Sagen und Feilen voraussetzt).

Der Medoc hat hoffentlich gemundet; dann
kann jetzt das Walzblei in Streifen geschnitten
und zu Fensterbé&nken verarbeitet werden. Die
Halterungen der Regenfallrohre (Draht oder
aus der Bastelkiste) werden ebenfalls daraus
gefertigt. Das Bekleben des Anbaus mit Poly-

styrolplatten wird erst vorgenommen, nach-
dem die Fensterlaibungen mit Backsteinen
verkleidet worden sind, wozu man die Fen-
sterausschnitte etwas vergréBern muB. Auch
hier die leicht schragen Fensterbénke nicht
vergessen!

ZurVerzierungdes Anbaus wird die Backstein-
wand an entsprechender Stelle verdoppelt (ein
Vorteil der diinnen Platten). An den Gebédude-
kanten sollten die Kanten auf Gehrung gefeilt
werden, um ein sauberes VerschweiBen der
Platten durch den Kunststoffkleber zu gewéhr-
leisten. Das Einfarben der Ziegelplatten er-
folgt mit FugenweiB und aufgetupfter rot-braun-
schwarzer Farbe. Wenn alle Wande komplett
bestickt sind, figt man den gesamten Gebé&u-
dekomplexzusammen. Gummibander sind da-
zu ebenso wie ein aufgezeichneter GrundriB
hilfreich. Nach Einkleben der Dachbalken in
die Aussparungen kann das Geb&dude ge-
schlossen werden — sofern keine Raumauftei-
lung oder Inneneinrichtung gewiinscht wird.
Die Dachpappen-Imitation mittels Schleifpa-
pier ist wohl hinreichend bekannt (Lange der
Rollen beachten). Teerfugen nicht vergessen.
Die Schornsteine entstehen aus einem Kupfer-
niet oder einem beklebten Holzvierkant. Die
Regenrinnen stammen aus der Bastelpackung.
Die Seitenverkleidung des Dachs ist wiederum
aus Walzblei.




Wandverzahnung

Bild 5: GrundriB- und Ansichtszeichnungen des
beschriebenen Gebdudes. Wer interessiert an
einer Zeichnung im MaBstab 1:87 ist, kann diese
gegen Voreinsendung von DM 3,50in Briefmar-
ken beim Veerlag anfordern.

Zeichnungen: U. Rosenberger
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Bild 6: Schone Details I Bt diese Aufnahme erkennen: das Dach aus Schieifpapierstreifen (man beachte die Teerfugen), Kellerklappen und Kellertreppentiber-
dachung aus Holzleisten und Furnierstreifen, Tirscharniere aus Walzblei. Fotos: S. Rieche

Kleinigkeiten, die
Atmosphare schaffen

Der detailgetreue Nachbau eines Vorbilds er-
halt erst durch die alltaglichen, héufig aber

Ubersehenen Kleinigkeiten Leben. Dazu z&h-
len z.B. Treppenauf- und -abgéange. Die Stufen
habe ich durch Holzquader, die in der Tiefe
der Trittstufe zurlickspringend aufeinanderge-
leimt sind, nachgebildet. Die Abmessungen
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sollten in der Hohe 2 mm und in der Tiefe
3 mm betragen. Die Geléander sind aus Mes-
singprofilen gefertigt, wie sie D. Beier, Bre-
men, auch in seltenen Ausfiihrungen vertreibt.
Messing laBt sich bekanntlich gut I6ten oder
mit Sekundenkleber verkleben. Ein besonde-
rer Leckerbissen ist die Holzabdeckung tber
der Kellertreppe des Anbaus. Dieses Detail
wurde aus Holzleisten und Furnierstreifen
nach dem Foto der netten “Bahnhofsmissio-
narin” angefertigt.
Ein weiteres Thema, das viel Akribie erfordert,
sind die verschiedenen Tiirarten. Ich habe die
Tiuren aus Pappe oder Kunststoffplatten zu-
rechtgeschnitten. Anschldge, Turbeschlige und
-bander, Scharniere und StoBbleche aus Pa-
pier und Walzblei, Drahtglas aus eingeritzter
Kunststoffolie sowie Tirklinken aus geboge-
nem Draht ergeben ein realistisches Bild.
Da die Kohle zum Heizen friiher vielfach Uber
eine Rutsche in den Keller gelangte, sollen
auch die Kellerluken nicht fehlen. Dazu habe
ich auf die Grundplatte ein rechteckiges Papp-
stiick aufgeklebt, das mit Furnierholzern abge-
deckt ist.
Soweit die Beschreibung meines “Gesellen-
stlcks”. Es lieBen sich noch Verfeinerungen,
wie z.B. fiir Elektrokarren gedffnete Schup-
pentore oder Inneneinrichtungen, anbringen;
aber nach einem Jahr Bauzeit waren meine
Geduld und mein Weinvorrat dann doch am
Ende. Dafiir entschadigt mich die Freude, die
wir im MEV Lehrte empfinden, wenn der Blick
auf die exakt maBstablich nachgebauten Ge-
baude fallt.
AbschlieBend mdchte ich alle Interessierten
aus Lehrte und Umgebung einladen, uns bei
unserer Arbeit einmal zu besuchen. Wir tref-
fen uns jeden Donnerstag um 19.00 Uhr im
Pavillon an der Schule in der FriedrichstraBe
in Lehrte. Jeder Interessierte ist willkommen!
Ulrich Rosenberger




Diorama in Z

Bild 2: Das Bahnbe-
triebswerk fir die Z-
Triebfahrzeuge. Zwei
Pola-Werkhallen und
die Vollmer-Besan-
dung der NenngréRe
N wurden durch Re-
duzierung ihrer Hohe
dem MaBstab 1:220
angepalf3t. Der feine
Schotter stammt von
Woodland.

Das “Modellbahnvirus" kann sich auf die ver-
schiedenste Art bemerkbar machen. Bei mir
wurde die “Infektion” beim Durchbléttern von
zweiKatalogen offensichtlich. Ich wollte partout
einen Bahnhof mit GroBstadtflair bauen, ob-
gleich mir nur eine Flache von 2,40 mx 1,25 m
zur Verfligung stand! Da war guter Rat erst
einmal teuer. Doch welcher echte Modellbah-
ner gibt schon auf, wenn er seine schénen
Plane realisieren mochte! Nach endlosem
Rechnen und Planen stand fest: Auf dieser
Flache kann das vorgesehene Themanur durch
die Wahlder NenngréB3e Z verwirklichtwerden.
Baldergab sich das nachste Problem: die auBerst
bescheidene Auswahl an stadtischen Gebé&u-
den im MaBstab 1:220. Also stellte ich die
Anlagengestaltung nach den ersten Gleisbau-
arbeiten zurlick und besorgte mir—getreu dem
Motto “Es gibt nichts, was es nicht gibt” —fertige
N- und HO-Bauten fiir “architektonische Stu-
dien”. Durch Verkleinern von Ttliren, Fenster-
rahmen, Etagenhdéhen und Dachern erreichte
ich eine rechtansprechende Z-Stimmigkeit. Die
GrundmaBe der Geb&aude konnte ich in den
meisten Fallen beibehalten. Manchmal reichte
sogar schon das Kaschieren der zu groBen
Fenster mit “0ppig bepflanzten” Blumenkéasten

Bild 3: Aral kennt keine Absatzschwierigkeiten.
Die Bahn bringt den néchsten Kesselwagenzug,
die Lkws (bemehmen die Auslieferung an die
Kunden.
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Bild 4: Eine Kof von Railex leistet Schwerarbeit im Kibri-Schotterwerk, denn nur jeweils ein Waggon kann unter den Schurren bereitgestellt werden.

Y Bild 1: Reges Interes und alt finden die Exponate im Freigeldnde des Verkehrsmuseums. Die Lokomativen im Vordergrund sind Railex-Modelle.

Bild 5: Ostfriesisct e Szene. Die Wohnhauser stammen von Marklin.




Bild 6: Viele Details
auf einen Blick. Die Z-
Kupplung wurde mit
einer abgestelften Ki-
ste “getarnt”— und

schon ist es schwer,
die Baugréi3e festzu-
stellen. Die Ladung
des Talbot-Wagens
enstand aus fein
zZerriebenerechter
Kohle; mit schwarzer
Schuhcreme wurde
die Wagenverschmut-
zungimitiert.

S 8 09D
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"

aus, um das Gebaude fiir die NenngroBe Z zu
“verniedlichen”.
Um ganzsicher zu sein, dai3 die Bauwerke auch
einer kritischen Betrachtung standhalten wiir-
den, betrachtete ich sie mit dem unbestechli-
chen Auge der Kamera. Dochdas Ablichten vor
einem “nackten” weiBen Hintergrund brachte
nichtdie angestrebte Wirkung. Ich begann also,
die Gebaude “in Szene zu setzen”, indem ich
kleine Diroamen baute. Diese wurden gleich
unter dem Gesichtspunkt eines spateren Ein-
bausindie Z-Anlage entwickelt, d.h. der Schot-
ter z.B. nur lose aufgestreut und mit einem
Pinselin die richtige Lage gebracht. Auf elektri-
sche Verbindungen habe ich grundsatzlich
verzichtet, und auch verspachtelt wurde nichts.
Auf diese Weise erzielte ich einen doppelten
Effekt: Zum einen wirken die Bauten sehr vor-
bildbezogen; zum anderen lassen sich die klei-
nen Motive spater wirklich sehr leicht in die
Anlage einpassen.
Fotografiert wurde mit der Kleinbild-Spiegelre-
flexkamera Asaki Pentax MX. Ich habe ein 1,7/
50-Objektiv mit Zwischenringen eingesetzt und
den Fuji-Farbnegativfilm HR 200 verwendet.
Fur die Beleuchtung standen vier 1000-W-Ha-
- ! - logenlampen und zuséatzlich zwei 60-W-Klemm-
Bild 7: Die Bahnhofsausfahrt liegt in einem engen Bogen. Zur Ubersicht liber die Glesie und Weichen leuchten zur Verfligung.
mupte ein Reiterstellwerk errichtet werden. Ich bin der Ansicht, daB mir die Wiedergabe der
Motive gut gelungen ist, und glaube, auch der
extrem kleine MaBstab 1: 220 erlaubt die Dar-
stellung vorbildgemaner Motive ohne weiteres.
Bild 8: Die Raststétte ist besonders bei Truckern bekannt und beliebt, wie die Anzahl der geparkten Karl-Heinz Hengfof/red.
“Brummis"beweist. Alle Fotos: K.-H. HengfoB3

Bild 9: Der Kauf eines Grundstiicks wird bei Z nicht lange (iberlegt, denn das Gebédudeangebot ist &
noch recht gering.



Bild 1: Fest verzurrt kann der teilweise zerlegte Bagger auf Reisen gehen.

Ein Raupenlader auf Transport

Baumaschinen bilden ein weiteres Transport-
gut der Bahn aus dem Bereich Fahrzeuge.
Dafiir wurde aus dem Kibri-Programm ein hy-
draulischer Lader auf einem Raupenfahrgestell
ausgewahlt. Nach der Bauanleitung wird das
Fahrzeug aufgebaut. Es sind dabei folgende
Anderungen zu beachten: Das Fahrerhaus darf
nicht aufgeklebt werden, und die EinreiBhaken
befestigt man nicht am Fahrzeug. Als Trans-
portwagen bietet sich der R-Wagen von Roco
(Kat. Nr.46031) oder der R 63 von Piko (Kat. Nr.
5/6416/015) an.

Die Raupe wird auf den gewahiten R-Wagen
aufgeklebt. Mit kleinen Holzstiickchen, aus

Die Armee fahrt

Die Armeen der Welt haben sich schon immer
der Bahn als Transporteur ihres Materials
bemé&chtigt. Schwere Kettenfahrzeuge mit ei-
gener Kraft iber langere Strecken selbst fahren
zu lassen, ist sogar fur die Militars zu unékono-
misch, denn es kostet viel Betriebsstoff und be-
ansprucht vor allem die Ketten sehr. Also auch
hier: Glter gehéren auf die Bahn.

Die Bundeswehr und die NATO-Verbiindeten
bewegenihre schwerste Kampftechnik auf Schie-
nen. Dazuwerden, je nach MLC (Military Load-
ing Class), diverse Wagen benétigt: fiir groBe
Panzer vier- und sechsachsige Flachwagen,
fur Schitzen- und Transportpanzer R-Wagen.
Aber auch die vielfaltigen Lkws und kleineren
FahrzeugekonnenaufR-Wagenverladenwerden.
Bei den Streitkraften der Verblindeten nehme
man die Modelle, die es von Roco Minitanks
und Roskopf im Angebot gibt. Man sollte aber
etwas aufdie Epoche achten. Mit diesen Fahr-
zeugen kdnnen wir die Glterwagen beladen.
Dabei muB es nicht immer ein Ganzzug sein.
Auch Einzelfahrzeuge, die zur Instandsetzung
gebracht werden, sind oft beim Vorbild zu fin-
den. Und heute, wodie Abriistungin aller Munde
ist, wo sich die Spannungen zwischen Ost und
West durch Verbriderung gelegt haben, kann

Bild 2: Uberfliissig und zum Verschrotten vorge-
sehen ist dieser Tank klar zum Abtransport.
Fotos: Ch. Fricke
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Streichhélzern geschnitzt, wird das Fahrzeug
verkeilt und mit Spannbandern aus Zwirn zu-
satzlich gesichert. In gleicher Weise werden
vor dem Lader die AufreiBhaken befestigt. Der
Schiirfklibel wird ebenfalls mit Holzkeilen gesi-
chert, d.h. verklebt. Beim Vorbild werden die Si-
cherungskeile mit dem Holzboden des Wag-
gonsvernagelt. Das Fahrerhaus muB ebenfalls
extra verladen und abgesichert werden. Wéare
es auf dem Lader aufgesetzt, wiirde das Licht-
raumprofil iberschritten. Holzleistchen stellen
die Auflagebohlen dar. Die Spannbénder wer-
den kreuzweise tiber das Fahrerhaus gezogen
und mit einem Tropfen Kleber gesichert.

Bahn

man einen Panzertransport auch damit begriin-
den, daBdas Kriegsgert iiberflissig geworden
ist und zur Verschrottung abgefahren wird.

Panzer sollen mittig auf die vier- oder sechs-
achsigen Wagen geklebt werden. Keile aus
Holzstlicken gehdren vor die Fahrketten; dann
wird das Fahrzeug kreuzférmig verspannt. Dazu
sollte man Ketten verwenden. Diese gibt es im
Bastlerladen oder Modellbahnfachgeschaft. Sie
kénnen auch eine alte Schmuckkette ihrer Frau
ver(ent-)wenden. Die Ketten werden am Ab-
schlepphaken des Panzers befestigt und dann
am Wagenboden angeklebt oder mit einem
feinen Nagel befestigt. Der Panzerturm ist zu

Tips & Tricks

Da bei abgenommenem Fahrerhaus der Fah-
rersitz sowie die Lenk- und Bedienungseinrich-
tung der Witterung ausgesetzt sind, muB dieser
Bereich miteiner Plane abgedeckt werden. Sie
wird aus einem Stlckchen Folie, das man lak-
kiert, gebastelt und mit Spannbandern gesi-
chert. Das Auspuffrohr wird ebenfalls mit einem
Stiick Folie verschlossen.

Fiir die Darstellung der Be- oder Entladeszene
an einer Rampe wird eine Stirn- bzw. Seiten-
klappe am R-Wagen vorsichtig mit einem fei-
nen S&geblatt abgetrennt und flach wieder am
Waggon angeklebt. Damit ist die erforderliche
Auffahrtméglichkeitdarstellbar.

drehen und das Geschiitz aut den hinteren
Aufbau aufzulegen und festzuzurren. Luken
sollten geschlossen sein, Antennen niederge-
bunden, damit sie wahrend der Fahrt nicht mit
dem 15-kV-Fahrdraht in Kontakt kommen.
Leichte Kettenfahrzeuge werden ebenfalls mit
Keilen vor den Ketten und mit Spanndrahten
(Nahgarn) gesichert. Das gilt auch fir Radfahr-
zeuge. Einzeln verladene, in normalen Giiter-
ziigenlaufende Panzerund Radfahrzeuge kénnte
man noch mit einer Plane (Kunststoffolie oder
Papiertaschentuch) abdecken.

Christian Fricke




Tips & Tricks Fahrzeugpatinierung

Farbliche
2 'ﬁ‘:\ Behandlung
= einer E-Lok

Ahnlich wie beim Bus (siehe Eisenbahn-Jour-
nal 1/1991) gehen wir bei der farblichen Be-
handlung der hier abgebildeten Ellok vor. Be-
gonnen wird wieder beim Gehause. Die Lif-
tungsgitter auf dem Dach werden mit dinn-
flissiger Farbe eingestrichen und mit dem
Lappen abgewischt. Das kann man mit ver-
schiedenen Farbténen wiederholen, bis der
gewinschte Effekt erreicht ist. Die Farbe aber
nicht zu dick auftragen, da sonst alle Vertie-
fungen verlorengehen. Besondere Aufmerk-
samkeit ist der Pufferbohle zu schenken. Ne-
ben den montierten Zuristteilen wurden viele
Details nachgebildet, die beim Vorbild farbig
ausgelegt sind, beispielsweise die Bremsluft-
hebel. Auch die Drehgestelle der groBen Ma-
schinen sind nie sauber. Ol und Bremsbelag-
abrieb fiihren zu braunen Stellen, die wir nach-
bilden sollten. Die Fuhrerstéande unserer Mo-
delloks sind meist unbemannte Kabinen. Das
muB nicht sein! Mit nur wenig Mihe hat man
rasch zwei “Preisermanner” eingesetzt, das
Fahrpult farblich behandelt und auch Kalen-
der und Dienstvorschrift an der Riickwand an-
gebracht. Daniel Piron

Bild 1: Farblich abgesetzte Details und besetz-
ter Flhrerstand machen die Re 4/4 IV noch
schicker.

WV Bild 2: Fahrpult und Kabinenrtickwand wurden
dekoriert.

4 Bild 3: Ein Drehgestell ist immer schmutzig.

¥ Bild 4: Die Dachpartie ist bei Elloks stets be-
triebsverschmutzt. Fotos: K. Heidbreder



Mein Bahnhof »Hannover-Hainhavsen«

Wer sich ein wenig in der Hannoveraner “Bahn-
hofsszene" auskennt, hat sicher schon die Na-
men Leinhausen, Herrenhausen oder Hainholz
gehort. Doch Hannover-Hainhausen?

Nun-dieses "Hainhausen”existiertin der Rea-
litat zugegebenermaBen nicht. Es gibt diesen
Ort nur auf der Modellbahnanlage, wo er quasi
eine Synthese der drei genannten Bahnhofe
bzw. Haltepunkte bildet. Beim Erstellen des
Dioramas kam es nicht darauf an, sich skla-

visch an einebestimmte Vorbildgegebenheitzu
halten, sondern nur darauf, eine Situation zu
schaffen, die im weitesten Sinne an die zum
Vorbild genommenen Gegebenheiten erinnert.
Inwieweit das gelingt, oder ob man sich bei der
Ausfiihrung so weit von seinem Vorbild ent-
fernt, daB Wiedererkennen nur noch mit den
speziellen eigenen Erinnerungen moglich ist,
|aBt sich erst nach der Fertigstellung sagen.

Auf dem zu sehenden Kleinstdiorama sind
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mehrere Situationen und Details von Vorstadt-
Bahnsteigunterfiihrungen zusammengefaBt. Die
regionale Zuordnung ist sicher nicht nur auf
Hannover, sondern auch andere Gegenden
maglich.
Die Unterfihrung entstand im Selbstbau; haupt-
séchlich fanden Polystyrolplatten der Firma Bra-
wa sowie Holzleisten und -brettchen Verwen-
dung. Das gleiche gilt fiir die Unterfiihrungs-
liberdachung, bei der aber auch noch Faller-
Polystyrolprofile benutzt wurden. Die Verklei-
dung des Bahndamms zum Dioramenrand hin
erfolgte mit Holzbrettchen und Karton. Die bei-
dendem Bahndamm gegentiberliegenden Hau-
ser sind abgewandelte Industriemodelle der
Firma Kibri. Wahrend das eine als reines
Wohnhaus nahezu im Ursprungszustand be-
lassenwurde, beherbergt das zweite im Erdge-
schoB einen leerstehenden Laden und unter
dem Dach ein kleines Maleratelier.
Nun noch einige Worte zu dem auf dem Diora-
ma vorhandenen “Bewuchs”: Die Biische und
Baume bestehen aus Islandmoos bzw. MZZ-
Material, das mit Woodland-Foliage bestreut
wurde. Die Automodelle sind mit einigen Pinsel-
strichen optisch aufgewertet worden. Das gilt
auch fir die vielen Kleinteile, die bei einem
derartigen Diorama erst fur das richtige Flair
sorgen.
Vielleicht vermag dieses Diorama zu zeigen,
daB nicht immer viel Platz nétig ist, um ein
gewisses MaB an Vorbildtreue zu erreichen,
selbst wenn es sich um einen Ausschnitt aus
einer groBeren Stadt handelt.

Stephan Rieche

Bild 2: Eine MZZ-Hintergrundkulisse verleiht der
kleinfldchigen StraBenszene eine ungeheure
Tiefe.

Bild 3: Kleinigkeiten, wie die offene Fahrerttir
oder die eingeschlagenen Rader des aus der
Ausfahrt kommenden Pkw, gestalten dieses
Diorama vorbildnah.
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Bild 4 (ganz oben):
Diese FuBgéngerunter-
fiihrung ist zu einer Zeit
aufgenommen worden,
als noch nicht alles mit
Farbdosen besprtiht
wurde.

Bild 5 (oben rechts):
Typisch fur Stadt- und
Vorstadtbahnhdéfe
unserer Zeit: iberdimen-
sionierte Werbetafeln.

Bild 6 (oben): Hier
doch erste Spuren von
Sprayern—von den
vorbeieilenden Fahrgé-
sten kaum wahrgenom-
men.

Bild 7 (rechts): Nicht
nur an der StraBenfront,
sondern auch hinter den
Héusern pulsiert das
Leben: Wéahrend sich
Frauen um den kleinen
Wéschetrockenplatz
streiten, dosen Manner
in den Tag hinein.
Fotos: S. Rieche
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Bild 1: Ein Wunsch vieler Modelleisenbahner geht mit diesem préchtigen Modell der Baureihe 55%% in Erfillung.

Die Baureihe 55%°°° (preuBl. G 8') als HO-Modell von Weinert

Die Lokomotiven der Baureihe 55% (preuB.
G 8') sind die in der gréBten Stiickzahl in Dienst
gestellten Dampfloks derdeutschen Eisenbah-
nen. Ausfiihrliche Informationen Gber das Vor-
bild enthalt die Sonderausgabe [11/1990 des

Eisenbahn-Journals. Ein maBstébliches und
dem heutigen Qualitétsstandard entsprechend
detailliertes Modell dieser erfolgreichen, viel-
seitig einsetzbaren Baureihe in NenngréBe HO
stand sicherlich weit oben auf der Wunschliste

Bild 2: Der Lokkessel im Rohbau. Die notwendigen Bohrungen fir die Anbauteile sind bereits erfolgt,

Bild 4: So schaut das zusammengebaute Lokgehduse mit seinen Messing-Anbauteilen aus; es fehlen
nur noch die diversen Leitungen und Griffstangen.

derModelleisenbahner. Es war daher eine freu-
dige Uberraschung, als die Firma Weinert auf
der Numberger Messe 1990 ein HO-Modell der
Reihe 55%°% vorstellte. Das Modell war als
Fertigmodell und in Bausatzform angekiindigt.

Bild 3: Das zusammengebaute Fihrerhaus der
Lokomotive noch ohne alle Anbauteile.

Bild 5: Die sehr detailgetreu nachgebildete
Rickwand des Stehkessels in unlackiertem
Zustand.
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Bild 6: Das fertig montierte, zur besseren Darstellung der Details noch unlackierte Lokgehduse wurde probeweise auf das Fahrwerk aufgesetzt.

Bild 7: Ein Blick von schrdg oben auf die fertige
Lok zeigt die Detailtreue und vorbildliche
Nachbildung aller Einzelteile.

Kurz vor Jahresende 1990 stand uns nun ein
Muster-Bausatz zur Verflgung.

Das aus dem Bausatz erstelite Modell erfullt
sowohl hinsichtlich MaBstablichkeit und Detail-
gestaltungals auchin bezug auf die Laufeigen-
schaften alle Erwartungen. Fur den Antrieb
sorgt ein kraftiger Biihler-Motor mit Schwung-
masse im Tender, der (ber ein Schnecken-/
Stirnradgetriebe alle drei Tenderachsen an-
treibt und in Verbindung mit dem relativ hohen
Gewicht des Ganzmetall-Tenders fiir eine
beachtliche Zugkraft sorgt. Fir die Stromab-
nahme werden séamtliche Achsen der Lok und
des Tenders herangezogen, so daf3 auch beim
Uberfahren stromloser Weichen-Herzstlicke
keine Probleme auftreten. Die hohe Getriebe-
ubersetzung und die Schwungmasse sorgen
fur eine vorbildgerechte Hochstgeschwindig-
keit des Modells und fiir ein weiches Anfahren
und Bremsen. Auf den Detaillierungsgrad des
Modells braucht hier kaum naher eingegangen
zu werden; die Fotos sprechen wohl fiir sich
selbst.

Der Bausatz besteht, wie bei Weinert (iblich,
aus einer Kombination von WeiBmetall- und
Messingteilen. Obwohl Lok- und Tenderfahr-
werk bereits lauffertig vormontiert und -lackiert
sind und alle Einzelteile sehr sauber und paB-
genau gefertigt sind, eignet sich das Modell der
Baureihe 55%-% kaum flir erste “Gehversuche”
auf dem Gebiet des Zusammenbaus von Lok-
bausatzen. Dazu ist das Modell einfach zu
komplex (und der Bausatz sicher auch zu wert-
voll). Selbstfirfortgeschrittene Modellbauerist
der Zusammenbau aufgrund der Vielzahl von
Einzelteilen eine recht zeitaufwendige Angele-

Bild 9: Die Anbauteile komplettieren das
Fahrwerk, hier zur besseren Darstellung noch
ohne Farbgebung.
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Bild 8: Nach der Lackierung wurden in das Lok-Fahrwerk die Treibachse sowie die Kuppelachsen
eingesetzt.
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Bild 10: Ein Blick auf die Lokflihrerseite der fertiggestellten Maschine. Die Auslieferung an das Bahnbetriebswerk kann erfolgen.

genheit und nicht an einem Wochenende zu
schaffen. Esistin jedem Falle empfehlenswert,
sich peinlich genau an die allgemein recht
ausfuhrliche und anschauliche Bauanleitung zu
halten und sich lieber etwas mehr Zeit zu las-
sen, soll das fertige Modell am Ende den eige-
nen Vorstellungen entsprechen.

Als etwas problematisch erweist sich das ge-
naue Zurechtbiegen der zahlreichen Kessellei-

Bild 11: Das lauffertig vormontierte und lackierte Antriebsfahrgestell des
Tenders 3 T 18,5 der Baureihe 55.

tungen und der Sandfallrohre aus Messing-
draht. Hier vermi3t man in der Bauanleitung
mafstabliche Biegeskizzen, die die Arbeit er-
heblich erleichtern wirden. So ist man auf
Probieren und wiederholtes Anpassen der Lei-
tungen angewiesen, bis endlich alles stimmt
und jede Leitung vorbildgetreu sitzt. Dies ist
jedoch der einzige Punkt, an dem Kritik anset-
zen kénnte.

seinen ersten Einsatz.

Bild 13: Komplett montiert, lackiert und beschriftet wartet der 3 T 18,5 auf

Die Mihen des Zusammenbaus werden bei
entsprechend sorgfaltiger Arbeitin jedem Falle
durch ein ausgezeichnetes Modell belohnt,
dessen gute Fahreigenschaften und hohe
Zugkraft einen vorbildgetreuen Einsatz auf der
Modellbahnanlage ermoglichen.

Peter Schiebel

Bild 12: Der fertig montierte Tender-Fahrwerksrahmen, hier noch ohne
Anbauteile.

Bild 14: Ein Blick auf den Tender mit Fahrwerksrahmen vor der Farbge-
bung beweist die Identitat mit seinem Vorbild. Alle Fotos: P. Schiebel
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Bild 1: Die Ae 4/7 der SBB in der Nenngrél3e 0 ist eine bestens gelungene und mit 2750 Gramm Masse
auch eine gewichtige Ergédnzung des Lemaco-Programms.

x Schaufenster der Neuvheiten x

Bemo

Der bekannte Glacier-Express wurde als Zugpak-
kung, bestehend aus RhB-Ge 4/4 |l rot, RhB- und
BVZ-Reisewagen sowie Speisewagen der BVZ in
geanderten Ausfilhrungen und Beschriftungen, aus-
geliefert. Ein gedeckter Giiterwagen mit einem ver-
anderten Dach in Korbbogenform bereichert das
Bemo-Giterwagensortiment; ein Waggon in der
Flachdachversion wird folgen.

Andreas Besthorn

Frohe Kunde far die Anhénger der NenngréBe 0
kommt von Besthorn: Um Bohrungen an den Puffer-
bohlen fiir den Einbau von Kadee-Kupplungen kinf-
tig zu ersparen, entwickelte die Firma eine entspre-
chende Kupplungshalterung (Art.-Nr. 890 und 891).
Ihr besonderer Vorzug ist der problemlose Aus-
tausch gegen die herkémmliche Schraubenkupplung
und die gleichzeitige Kombinationsmdglichkeit von
anderen Fahrzeugen mit Schraubenkupplung.

Bild 2: Ein Faun ZRS im MaBstab 1:87 fahrt auf
der StralBe zu seinem nédchsten Einsatzon.

Faller

Die Zeit der Jahrmarkte und Rummelplatze rickt
heran, und das auch im Maf3stab 1:160. Einsteigen,
festhalten, und los geht die rasante Fahrt in den
Gondeln des Karussells “Jupiter” (Art.-Nr. 2319). Der
Antrieb (Faller-Motor 629) ist im Bausatz enthalten;
ein spezieller Effekt wird durch die nachristbare
Beleuchtung (Art.-Nr. 671) erzielt.

Auch das Karussell "Octopus” (Art,-Nr, 2317) wird
viel Zuspruch erfahren. Die farbigen Gondeln heben

Bild 3: Nur im MC-Fachhandel ist das HO-Modell
der Baureihe 137 (wdrit. ADh) erhaltlich.

Bild 4: Das HO-Modell der preuB. G 5%, der
spdteren Baureihe 54%.

Bild 5: Auch im “Wilden Westen" missen die
Autos mal gewartet werden. Die Nordis-Garage
bietet ihre Dienste fir alle Fahrzeugtypen an.

Bild 6: Service ist kein Problem mit dem Garagen- und Ausstattungs-Set von

High Tech Modell.

Bild 7: In der Porsche-Werkstatt gibt man sich viel Mihe auch bei umfangrei-
cheren Reparaturarbeiten.
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und senken sich wahrend der Drehung des Karus-
sells. Der Bausatz ist komplett ausgestattet mit ei-
nem Kassenhauschen und dem Faller-Motor 629 fur
12 bis 16 V Wechselstrom.

Fir die Vergntgungsparks in der NenngréBe HO
stehen zwei neue Kirmes-Zugmaschinen bereit. Es
handelt sich um den MAN F 90 mit Pritsche und Plane
(Art.-Nr. 1021) sowie den MAN F S0 mit Ladekran
hinter der Fahrerkabine.

High Tech Modell

Eine phantasievolle Méglichkeit, Automodellen ei-
nen wirkungsvollen Rahmen zu verleihen, sind die
Garagen-Bausétze von High Tech Modell im MaB-
stab 1:43. Der Bausatz "Oldtimer-Werkstatt” (Art.-Nr.
04350) mitmehr als 110 Einzelteilen bildet einen her-
vorragenden Hintergrund fir Fahrzeuge zwischen
1920 und 1940. Der Bausatz “Werkstatt in moderner
Ausflihrung” (Art.-Nr. 04360) dagegen ist u.a. fiir die
modernen BMW, Ferrari, Porsche und Mercedes
bestimmt. Weiterhin gibt es die klassische Porsche-
Werkstatt (Art.-Nr, 04380), die Nordis-Garage im Stil
der funfziger Jahre aus Colorado/USA (Art.-Nr.
04340) mit Gber 400 Teilen sowie ein Zubehdr-Set
(Art.-Nr. 04370).

Klaus Holl

Mit dem neuen Asoa-Granitschotter wird das Schot-
terprogramm abgerundet. Es handelt sich um ein
mittelgraues Gestein, das bei der DB viel verbaut
wird. So liegt zum Beispiel auf weiten Teilen der
Neubaustrecke dieses Material. Granit wird aber
auch in den USA sehr oft als Gleisschotter verwen-
det. Dieser Schotter wird flir die Nenngré3e HO (Art.-
Nr. 1600/1601), 0 (Art.-Nr. 1602), | (Art.-Nr. 1603) und
Il (Art.-Nr. 1604) angeboten. Neu ist auch der Gra-
nitsplitt (Art.-Nr. 1206), ein sehr feines Material zum
Wegebau und als Ladegut.

Lemaco

Die Universallokomotive Ae 4/7 der SBB im MafBstab
1:45 (NenngroBe 0) von Lemaco gibt es in zwei
Versionen. Es handelt sich um die Ae 4/7 10957 und
die mit Rekuperationsbremse ausgeriistete Ae 4/7
10998. Beide Modelle nehmen den Strom Uber alle
Treibréder auf; sie sind umschaltbar auf Oberlei-
tungsbetrieb. Sie zeichnen sich aus durch Freilauf-
Einzelachsantrieb Typ “Buchli®, betriebsféhige fili-
grane Pantographen, Tlren zum Offnen und vorbild-
liche Wiedergabe der Flhrerstandsinneneinrichtung.
Wie bei Lemaco Ublich, sind auch diese Modelle
ausschlieflich aus Messing in feinster Handarbeit
aus Uber 1400 Einzelteilen gefertigt.

Lemke

Eine interessante Ergdnzung zu den zahlreichen G-
Wagen mit Brauerei-Reklame bietet Lemke mit spe-
ziell bedruckten Preiser-Brauerei-Gespannen an.
Fir jeden Geschmack dirfte die richtige Bedruckung
dabei sein: “Hofbrau Minchen” (Art.-Nr. 30467),
"Hacker-Pschorr (Art.-Nr. 30474); “Stuttgarter Hof-
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Bild 8: Der "Mohren-
kopf" von Railino in
NenngréBe Nm. Das
Modell ist als Reihe
OB, nicht wie heute
ublich mit UCE, be-
schriftet und entspricht
somit einem Fahrzeug
der sechziger Jahre.

Bild 9: Ein Schotter,
der sich sehen lassen
kann, wird von Holl
angeboten. Dieser
Basaltschotter ist fir
viele Modell-Bahnge-
sellschaften geeignet.

Bild 10: Bei Verwen-
dung von Mader-Bau-
teilen ist dem Bau und
Betrieb einer Oberlei-
tung im verdeckten
Bereich der Modell-
bahnanlage der
Schrecken genommen.

brauhaus” (Art.-Nr. 30477), “Schwaben-Brau" (Art.-
Nr. 30475), “Simon-Brau Bitburger Pils® (Art.-Nr.
03551), "Dortmunder Kronen” (Art.-Nr. 30471),
"Hannen Alt" (Art.-Nr. 30472), “Gilden Kolsch™ (Art.-
Nr. 30473) oder “Holsten Brauerei AG" (Art.-Nr.
30463). Alle diese 1:87-Modelle erscheinen nur in
einer begrenzten Auflage.

Wolfgang Mader

Fir das Uberspannen von Schattenbahnhofen ist
das Oberleitungssystem Mader bestimmt, Es wird fir
die NenngréBen HO, HOm, TT, N und Z gefertigt.
Dazu gehoren Strecken- und Weichenmasten, Trag-
joche, Kunststoffhalter sowie Fahrdraht aus Schie-
nenprofil. Die auf den Tragjochen verschiebbaren
Halter kénnen den jeweiligen Gleisabstanden ange-
paBt werden. Die AusfUhrung in Kunststoff gewahr-
leistet eine einwandfreie Isolierung. In gleicher Aus-
fihrung ist eine Tunneloberleitung erhaltlich, die sich
fir ein- und zweigleisige Strecken verwenden |aBt.

Model-Loco

Die angekindigten Messe-Neuheiten sind im Han-
del: die HO-Modelle der Baureihe 54%'° (preuf.
G 5*) sowie der Baureihe 13" (wirtt. ADh). Letz-
teres wird exklusiv Uber die MC-Fachhandler ver-
trieben. Beide Modelle werden in Bauatzform ge-
liefert.

Pola

In NenngrdBe HO bietet Pola einen ganz besonderen
Blickfang an: das Spielcasino “Baden-Baden” (Art.-
Nr. 680). Das Gebé&ude, urspriinglich in Backstein-
manier errichtet, erhielt spater einen weien Fassa-
denanstrich. Kleine Vorbauten, ein seitlich angesetz-
ter Turm und eine verglaste Veranda an der Riicksei-
te lockern die Fassaden auf. Die Tiren und Fenster
dieses bereits gealterten Bausatzes lassen sich teil-
weise offnen und kénnen mit Rolladen ausgestattet
werden. Kinftig gilt “Rien ne va plus” auch in HO.
Fir die vielen Anhanger der NenngréBe N ist das
neue, im Rokoko-Stil gehaltene und gerade frisch
renovierte Stadtwohnhaus (Art.-Nr. 353) bestimmt
eine erfreuliche Bereicherung ihrer StraBBenzlige. Es
bildet eine gelungene Ergédnzung und Erweiterung zu
den bereits erschienenen Modellen Antiquariat (Art.-
Nr. 351), Weinstube (Art.-Nr. 352) und Apotheke
(Art.-Nr. 350) sowie einigen anderen Stadthdusern.
Das dreistockige Gebdude beherbergt im Erdge-
schof3 die Confiserie “Schokoladen Hussel". Zum
reichhaltigen Zubehdr gehdren u.a. Mllltonnen, eine
Teppichstange mit Teppich und ein Holzstof.

Railino

Der “Mohrenkopf” in NenngréBe Nm ist da! Dieser
Zemenisilowagen der RhB ist — ein Novum bei Raili-
no - vollstandig aus Messing gefertigt. Die Lange




Bild 11 (links oben): Viel Freude haben jetzt die kleinen N-Preiserlein auf dem
funktionsfahigen Faller-Fahrgeschaft “Octopus”.

Bild 12: Es geht rund bei Faller im MaBstab 1:160 auf “Jupiter”. Wer méchte da
nicht einmal an den beliebten Schnellfahrten teilnehmen?

Bild 13: Genau das Richtige fir Bier-Liebhaber sind die Brauerei-Gespanne,
die fdr neun verschiedene Brauereien fahren.

Bild 14: Gespenstisch geht es zu in der Geisterbahn von Vollmer in Nenngréiie
N. Eine interessante Ergdnzung fir Jahrmérkte und Kirmes-Festplétze.

betragt 48,5 mm. Das Modell weist alle typischen
Details des Vorbilds in feinster Ausfihrung auf und
entspricht in Lackierung und Beschriftung einem
Fahrzeug der sechziger jahre. Der "Mohrenkopf” ist
einzeln (Art.-Nr. 8203) und als Sonderpackung mit

drei verschiedenen Wagennummern (Art.-Nr. 0190)
erhaltlich. Die neue “Railino Rundschau", das Nm-
Magazin ftir den anspruchsvollen Medellbahnfreund,
wird kinftig etwa viermal pro Jahr ihren Lesern aktu-
elle Informationen Gberdas Railino-Programm sowie
Hinweise zu Dioramenbau und Fahrzeugumbauten

die kleinen Wagen im Reich der Geister und Gespen-
ster und lassen echte Jahrmarktstimmung aufkom-
men

Weinert

Die “bullige Lokomotive” fir StraBen- und Schienen-

geben. betrieb, den Faun ZRS, stellt Weinert im MaBstab
1:87 als unmotorisiertes Standmodell (Art.-Nr. 4077)
Vollmer sowie als motorisierte Version mit NEM-Neusilber-

GuBradern (Art.-Nr. 4078) fur alle Liebhaber derarti-
ger Spezialfahrzeuge vor. Auch der HO-Langholz-
transporter vom Typ Faun (Art.-Nr. 4506) ist nunmehr
lieferbar.

WMK

Neue Modellkupplungen in den NenngréBen HO und

Starke Nerven bei den HO-Freunden sind gefragt,
denn eine Geisterbahn (Art.-Nr. 3627) ist die neueste
Erweiterung des Vollmer-Vergnligungsparks. Mittels
eines separaten Antriebs (Motor 4200) bewegen sich

HOe kommen von WMK. Die Rockinger-Stangen-
Yl kupplung (Art.-Nr. 08630) [aBt sich fir den OBW 10,
Eﬁ die Gleis-Nivellier-Stopfmaschine, oder eine Ko&f
ebenso vorbildgerecht verwenden wie an diversen
Lkws.
Zum Umristen der bekannten Roco-Feldbahnloren
und fir Bemo-Rollbécke wird die neue HOe-Feld-
bahnkupplung (Art.-Nr.08620) angeboten. Mit dieser
Bosna-Kupplung |43t sich das gesamte Roco-Indu-
striebahnsortiment originalgetreu kuppeln. ds

Berichtigung: Im Messebericht Nlirnberg, Tell 2 (EJ
4/91, S. 64), muB3 es richtig heiBen: Modellbahn
Schiler, das Stuttgarter Fachgeschéft, ibernimmt
den Vertrieb von hochwertigen Schmalspur-Mes-
singbauséatzen der Firma Gl - Modellbau. Eine Aus-
wahl dieser Fahrzeuge wurde in EJ 3/91, S. 45,
vorgestellt. Wir bitten die falsche Firmenangabe zu
entschuldigen.

Bild 15: Der Spielteufel lockt — im Spielcasino
“Baden-Baden" von Pola, Der HO-Bausalz mit
vielen Details und Ausschmiickungsteilen bringt
den “Hauch des Besonderen” in die Modell-
Landschaft.

Fotos 3 und 4: P. Schiebel,

alle anderen: Werkfoto




Bild 1: Fur Lebensmitteltransporte ist der MB-
Tanksattelzug “Willy Betz” bestimmt. Die
Zugmaschine besitzt ein kippbares Fahrerhaus.
Die Auspuffanlage befindet sich wie bei
Gefahrgut-Zugmaschinen unter der vorderen
Stol3stange. Der dreiachsige Lebensmitteltank-
auflieger verfigt iber Laufsteg und seitliche
Rohre. Die Aufliegersttitze ist ausklappbar.

AUTO
“BAHN

Bild 2: Die Reihe der US-Fahr-
zeuge wird mit einem Truck in
Conventional-Bauweise fort-
gesetzt. Das Fahrzeug ist mit
einerklappbaren Motorhaube
ausgertistet, die eine Motornach-
bildung sichtbar macht. Die ge-
lungene Farbgebung ist dem
Original exakt nachgebildet.

Bild 3: Dem Original exakt nachge-
bildet wurde der MAN-F-90-Han-
gerzug Transmaximal mit dem
Firmenzeichen der Firma Schenker,
dessen spezielle Lenkmechanik
einen minimalen Abstand zwischen
Zugmaschine und Anhdnger gestat-
tet. Die Planen sind abnehmbar.

Bild 4: Die Erweiterung der Herpa-
Flotte geht ztigig voran. Neuheiten
und Varianten von Pkws, Lkws und
Zugmaschinen bereichern die
ModellstraBen und -platze.

Bild 5: Die 480-PS-Zugmaschine
Mercedes Benz 2448 in PC-
Ausfihrung mit bedruckter Armatu-
rentafel und verchromten Sidepipes,
eingesetzten Blinkern und geprégten
AulBenspiegein.

Bild 6: Eine Einsatzvariante stellt dieser Opel Omega Caravan in Weil3-Blau des
‘Bayerischen Rundfunks” dar. Das Fahrzeug dient hauptséchlich als Equipmenttrans-
porter.

Bild 7: Der MB-190-E-Evolution | unterscheidet sich durch breite Kotfliigel, vergréBer-
te Front- und Heckspoiler sowie die charakteristischen Evolutions-Felgen vom
gewohnten Basismadell.

Bild 8: Als Modellvariante “Taxi" ist jetzt der VW Passat Variant auf die ModellstralBen
gerollt. Freistehende Dachreling und Scheibenwischer sowie geprégte Scheinwerfer
erhéhen den guten Gesamteindruck. Alle Fotos: Chr. Fricke
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