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Abwandlung

R. K. Casanova

Auchwer sichnicht streng an eine bestimmte Vorbildsituation hélt, kann unter Beachtung einiger
essentieller Grundsatze und der Epochenreinheit aller verwendeten Teile eine Anlage gestalten,
die eine real mogliche Gegebenheit wiedergibt. Hervorragend gelungen ist dies unserem Leser
R. K. Casanova mit seiner “Station Rietlingen”, der Sie gleich einen Besuch abstatten kénnen -

ab Seite 60.

Dauerlaufer

Die gedeckten Giterwagen der K. Wiirtt. Sts. EB und der GroBherzogl. Bad. Sts. B. (iberlebten
die gesamte Reichsbahn-Ara und waren nach dem Zweiten Weltkrieg noch bei der DB und
teilweise auch bei anderen Verwaltungen anzutreffen. Dementsprechend vielseitig sind sie auf
Anlagen einsetzbar, von der HO-Industrie aber kaum zu erwarten. Kein Problem fir unseren
Selbstbau-Experten Dr. Hufnagel. Und fir Sie ebensowenig, wenn Sie den einfachen Anleitun-

gen folgen — ab Seite 87.

Zu unserem Titelbild:

Ab 2. Juni 1991 wird nicht nur der ICE die
Neubaustrecken der Bundesbahn in ih-
rervollen Lange nutzen. Von der Verbes-
serung profitieren auch die geplanten
schnellen Giterzige und die IC-Zlige.
Unser Foto zeigt den IC 685 am
10.7.1988 auf dem damals schon freige-
gebenen Streckenstiick Fulda — Wiirz-
burg bei Zeitlofs. Foto: G. Wagner

Zu unserem Poster:

100 Jahre alt wird die Schweizer Brig-
Visp-Zermatt-Bahn in diesem Jahr, und
natlirlich sind aus diesem Anlaf diverse
Jubilaumsteierlichkeiten geplant. Unser
Festartikel (ab Seite 46) mubBte jedoch
einer vollig unerwarteten Wendung
Rechnungtragen... Das Matterhorn, das
hier den imposanten Hintergrund des
Fotos der Gormergratbahn bildet, ist
davon allerdings nicht betroffen.

Foto: K. Fader

Frankfurt — Berlin tiber
die alte Linie

ICE - Trumpfas der DB

Hoffnung fiir die
Harzquerbahn?

Mallet-Lokomotiven der
Gattung BB I

Die Karlsruher Stadtbahn

Die preuBische S 9 in Belgien
Optimismus in Bautzen
Bahn-Notizen

Unser Wagenportrat
Gedeckter Gliterwagen Gs 204

Biicherecke
100 Jahre Brig-Visp-Zermatt
Poster

Typenblatt: bayer. S 2/5
Typenblatt: bayer. BB Il
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StartschuBB

“Bei der Bundesbahn beginnt das
nachste Jahrtausend neun Jahre
friher”, heiBt es in einer doppel-
seitigen Anzeige zum Fahrplan-
startdes ICE. Sehen lassen kann
sich der Superzug ohne Zweifel,
und seine High-Tech-Ausstat-
tung braucht die internatio-
nale Konkurrenz nicht zu
scheuen. Ob die Passagie-
re ahnlich begeistert sind
wie Bundesbahn und In-
dustrie, wird sich ab 2. Ju-
ni 1991 taglich erweisen.
Ruickblick und Ausblick ver-
woben sich noch einmal in un-
serem Beitrag ab Seite 16.

e ———F Erinnerung

T - Dieser Tage soll laut Ankiindigung ein neues Roco-Modell einer Lokal-
- bahn-Lokomotive zur Auslieferung gelangen: eine Mallet-Lok der Gat-
'S tung BB Il. Vonden 31 bei Maffei gebauten Fahrzeugenist nur noch ein
I A — — H H . . 4 o

= T ——— U i e einziges erhalten, das inzwischen bei Sonderfahrten zum Einsatz
a T e 2 - el kommt. Wir erinnern an die BB |l mit unserem Beitrag ab Seite 25.
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Auch Sie...

Vergangene Kleinbahn-

Romantik 90 ..y verefirter Leser, haben natiirlich — auch wenn Sie nicht gleich zu Papier und Feder

gegriffen und Ihren Protest angemeldet haben, wie das so mancher tat — bemerkt, dafl es

ie neue Dimension von Pola im letzten Eisenbahn-Journal hinsichtlich der Farben Anlaf zu Kritik gab. Wieso es zu
D D Pol 95 L Eisenbahn- [ hinsichtlich der Farben Anla Kritik gab. Wi

diesem “Ausrutscher " Kam? Leidig der andauernden Querelen am Brenner mit Bummel-

Schaufenster der Neuheiten 96 streiks der Zollner, LKw-Transit-HicKhack und Fast-VerkehrsKollaps sowie in dem
Bestreben, Lithographieanstalt und Druckerei in Verona bei unserem zur Zeit unge-

AUTO-BAHN 99 bt o s s il
wohnlich dichten Programm zu entlasten, hatten wir die Ausgabe 5 in Osterreich

i erstellen lassen. Das Ergebnis dieser Zusammenarbeit Konnte, wie sich bei einigen
Abbildungen in der DrucKqualitit zeigte, nicht ganz befriedigen. Wir Kefiren daher

Sonderfahrten und ‘reumiitig " zu unserem italienischen Partner zuriick und liefern Ihnen das Eisenbahn-

Veranstaltungen 102 Journal 6/1991 wieder in der altgewohnten Qualitit 1hre EI-Redaktion
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Bild 1: Anfang der siebziger Jahre waren die Reko-Schnellzuglokomotiven der Baureihe 01.5 der DR im Schnellzugdienst auf der Bahnlinie Bebra— Eisenach
noch unentbehrlich. Die 01 0523 hat aus Bebra kommend gerade den Hénebacher Tunnel durchfahren . Foto: U. Geum

Frankfurt - Berlin iiber die alte Linie

Der Abschnitt Gerstungen - Eisenach

Alsam 25. September 1849 das Teilstlick Eise-
nach —Wartha (Werra) — Gerstungen der Thii-
ringischen Eisenbahn-Gesellschaft mit24,4 km
Streckenldnge dem Betrieb (ibergeben wurde,
ahnten weder August Mons, Erbauer und
damaliger Direktor der Thiringischen Eisen-
bahn (ThEB), noch der PreuBische Eisenbahn-
Kommissarund Verwaltungsratsvorsitzende der
ThEB, Graf Koller, noch der Obermaschinen-
meister Johann Brandt etwas von der wechsel-

vollen Geschichte dieses letzten Streckenab-
schnitts der Magistrale Berlin— Frankfurt/Main,
derzum Fahrplanwechsel 1991 nach 13 Jahren
Betriebsruhe seine Wiederinbetriebnahme er-
leben wird. Auch das 150jéhrige Bestehen wird
1999 nun doch gefeiert werden kénnen. Dann
soll die Strecke langst auch fiir den Betrieb mit
hohen Geschwindigkeiten rekonstruiert und
elektrifiziert worden sein.

Auchdieser Streckenabschnitt war letztlich eine

Verwirklichung der Planungen des Eisenbahn-
pioniers Friedrich List, der 1833 im Rahmen
eines deutschen Eisenbahnnetzes die Strec-
kenfiihrung Berlin — Leipzig — Weimar — Gotha
— Hersfeld — Frankfurt/M. vorsah, wobei List
wirtschaftlichen Uberlegungen Prioritat einraum-
te. Das Jahr 1841 brachte die Entscheidung.
Durch Staatsvertrage zwischen PreuBen, Kur-
Hessen, Sachsen-Weimar und Sachsen-Co-
burg-Gotha wurde die Trassenfiihrung Halle —

Eisenbahn-Journal 6/1991 - 6
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Bild 2: Schwere Schnellziige muBten ab Bebra oft nachgeschoben werden, manchmal
wurden sie aber auch gleich mit zwei Dampfloks der Baureihe 01.5 bespannt, wie hier am

26. April 1973 der D 197/D 453, aufgenommen bei Ronshausen. Foto: D. Kempf

Bild 3: Fiinfmal kreuzte die alte Bahnlinie Bebra — Eisenach die hessisch-thiiringische
Grenze, die bis vor kurzem auch die innerdeutsche Grenze bildete. Foto: E. Stezenbach
Bild 4: 01 0501 auf Bergfahrt an der Steigung zwischen Bebra und Hénebach. U. Geum




Bild 5: Diesellokomotiven der DR sah man
Anfang der siebziger Jahre auf dem Abschnitt
zwischen Gerstungen und Bebra nicht alle Tage.
Die 120 203 rollt bei Ronshausen nach Bebra
hinab, um dort einen Zug nach Gerstungen zu
lUbernehmen. Foto: U. Geum

Bild 8: So sah der Posten auf dem Wachturm
die Anlagen des Bf Gerstungen und der GUST
(vorn im Bild die Fluchtweichen). Foto: U. Tietze

Merseburg—WeiBenfels—Naumburg — Apolda
— Weimar — Erfurt — Gotha — Eisenach — Ger-
stungen festgelegt, undim Herbst 1844 wurden
von den beteilgten Staaten die Konzessionen
an die Thiringische Eisenbahn-Gesellschaft
erteilt.

Das Interesse PreuBens an dem Bau der Thi-
ringischen Eisenbahn ergibt sich aus der Még-
lichkeit, von Berlin Giber Halle (Berlin-Anhalter-
Bahn), weiter Uiber die Thiiringische Eisenbahn
bis Gerstungen, die Hessische Nordbahn bis
Kassel und von dort (iber die Westfalische und
die Bergisch-Markische Eisenbahn Zugang zu
seinenwestlichen Provinzen zu erhalten, ohne
das Kdnigreich Hannover beriihren zu miissen,
das bis 1866 Berlin von den preuBischen West-
provinzen trennte.

Durch den Bahnbau ist Gerstungen zu einer
groBen Gemeinde geworden, die 1851 bereits
10 000 Einwohner zéhlte. (Durch dieinnerdeut-
sche Grenze ist Gerstungen allerdings in eine
Randlage gekommen, die einen starken Ein-
wohnerriickgang bewirkte. Im September 1990
wurden dort nur noch 3436 Einwohner gezahit.)
Die Verhandlungen mitden Besitzernder Grund-
stlicke im Gerstunger Raum, iber die der
Bahnkorper errichtet werden muBte, gestalte-
ten sich zum Teil relativ schwierig. In einer
Ausgabe der “Werrazeitung“aus jenen Tagen
hieB es beispielsweise: “In der Flur Gerstungen
begann der Geometer Steiner seine Arbeit im
Oktober 1848. Zwischendurch wurde im De-
zember die Telegrafenlinie Berlin — Frankfurt/
M. durchdie Flurgelegt. Im Januar 1849 began-
nendie Verhandlungen mitden Besitzern abzu-
gebender Grundstiicke. Man zahlte 450 Taler

Bild 6: DB-Diesellokomotiven besorgen heute den GroBteil des Giiterverkehrs zwischen Gerstungen ~ furdenWeimarer Acker (=28 Ar), hatte aber mit
und Bebra. Eine Lokomotive der Baureihe 216 rollt mit einem Giiterzug nach Bebra beim Westportal 98 Besitzern zu tun und die gtlichen Verhand-
des Honebacher Tunnels Richtung Bebra hinab. Foto: E. Stezenbach lungen flihrten nichtimmer zum Ziel, so daBim
Bild 7: Zur Dampflokzeit beherrschten die schweren Giterzugdampflokomotiven der Baureihe 44 die  APTil 1849 das Enteignungsverfahren eingelei-
Szene im Gtiterverkehr. Die DB-Lokomotiven beférderten die Giiterziige bis Gerstungen, dort wurde tet werden muBte ...

dann auf DR-Lokomotiven umgespannt. Die Aufnahme vom 12. August 1965 zeigt die 44 1672 (mit

Olfeuerung) in Obersuhl. Foto: Dr. Scheingraber ' Die Entwicklu ng der Strecke

und ihrer Bahnhofe

Anfanglich machten wohl Militartransporte ei-
nen GroBteil des Betriebes aus. Die Betriebs-
abwicklung wurde spéter durch den zweigleisi-
gen Ausbau der Strecke erleichtert. Zwischen
Herleshausen und Gerstungen verlegte man
1862 das zweite Gleis, zwischen Eisenach und
Herleshausen 1868. Noch vorher warim Bahn-
hof Gerstungen ein neuer Guterschuppen er-
richtetworden (1861), wahrend die Erweiterung
des Thiringischen Empfangsgebéudes, die
Verldngerung der Bahnhofsgleise und die Er-
weiterung des Briickenbauwerkes am Ostkopf
im Jahre 1862 erfolgten. Die sogenannte “Ei-
serne Bricke" wurde 1961 im Rahmen der
MaBnahmen zur Grenzbefestigung und des
damitverbundenen Bahnhofsumbaus abgeris-
sen. Bemerkenswert ist, daB es infolge der
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Lage Gerstungens an der thiiringisch-hessi-
schen Grenze noch 1863 zwei voneinander
getrennte Gerstunger Bahnhofsteile, den Thi-
ringischen Bahnhof der ThEB und den Hessi-
schen Bahnhof der Friedrich-Wilhelm-Nordbahn,
gab.

Vom “Hessischen Bahnhof" ist heute keine
Spur mehrzu finden. Er soll sich gegentiber der
inzwischen dort eingerichteten Tankstelle, im
Gelandedesjetzigen Holzhofes, befunden haben.
Der Thiringische Bahnhof ist erhalten geblie-
ben, von ihm wird noch die Rede sein.

An dieser Stelle drangen sich unwillkiirlich
Parallelen auf. Von 1963 bis 1990 gab es wie-
derum zwei Gerstunger Bahnhdéfe: den alten
Thiringischen Bahnhof Gerstungen fiir den
Regionalverkehr (DR-Kursbuchstrecke 631) und
die Grenzilbergangsstelle (GUST) Gerstungen
speziell fir die PaB- und Zollkontrollen der
grenziiberschreitenden Reise- und Giiterzlge.
Die GUST Gerstungen entstand gleichzeitig mit
dem Bau der Umgehungsstrecke von Gerstun-
gen (ber Dietrichsberg und Fértha nach Eise-
nach. Der Interzonenzug D 1 war seinerzeitder
ersteindie GUST Gerstungen einfahrende Zug
nachdem Fahrplanwechselim Herbst 1963. Zu
diesem Zeitpunkt waren die Grenzkontrollen
vom Bahnhof Wartha (Werra) nach Gerstungen
verlegt worden. Alle grenziberschreitenden
Reisezlige — von der Bevdlkerung bis heute
“Interzonenzige” genannt—befuhren ab jenem
Datum die Umgehungsstrecke, deren Bau im
weiteren noch dargestellt wird.

Damit verbunden war, daB einheimische Rei-
sende, die indie Bundesrepublik fahren wollten
oder von dorther kamen und Gerstungen zum
Reiseziel hatten, in der GUST weder ein- noch
aussteigen durften. Einige Zeit verkehrten bri-

9 . Eisenbahn-Journal 6/1991

gens Zubringerziige GUST Gerstungen— Eise-
nach — GUST Gerstungen fiir Reisende von/
nach Eisenach, da ein Teilder grenziiberschrei-
tenden Reiseziige in Eisenach keinen Verkehrs-
halt hatte. Reisende nach Gerstungen stiegen
alsoinden Zubringerum, fuhren nach Eisenach
und stiegen dortin den Reisezug nach Gerstun-
gen, der sie auf der gleichen Strecke zuriick
zum “Regionalbahnhof’ Gerstungen Ort brach-
te. Beide Bahnhofe sind nur etwa 80 m (!)
voneinander entfernt. Noch im DR-Kursbuch
1989/90 findet sich auf Seite B 206 der Ver-
merk, die GUST Gerstungen betreffend: “Uber-

gang fiir Reisende von den Ziigen aus der BRD
nicht méglich”. (Flr die Gegenrichtung galt
dasselbe.) Dieses sehr umstandliche und schi-
kandse, vor allem Rentner belastende Verfah-
ren hatimmer wieder erregte Debatten ausge-
I6st.

Im internationalen Kursbuch der DR waren die
den PaB- und Zollkontrollen dienenden Halte
der grenziberschreitenden Reiseziige in der
GUST Gerstungen bis zur Ausgabe 1989/90
nicht einmal vermerkt. Die entsprechenden
Fahrplantabellen C4 und C5 enthielten ledig-
lich das Zeichen "Zug fahrt im betreffenden

Bild 9: Eine Besonderheitim ehemaligen Bw Gerstungen (heute Est.) ist diese Drehscheibe mit
Verldngerungswagen. Foto: U. Tietze
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Bild 10: Ansicht des Bf Gerstungen zur Lénderbahnzeit. Die Szene fordert geradezu zur Nachgestal-
tung mit Preiserfiguren heraus. Foto: Archiv Schunke

Bahnhof durch”, obwohl diese Ziige bis zu
50 Minuten Kontrollaufenthalt hatten und pein-
lichst “gefilzt” wurden. Nach der Grenzéffnung
im November 1989 erreichte der Reisende die
Bahnhofsanlagender GUST durch den “Schwar-
zen Tunnel", eine etwa 150 m lange Unterfiih-
rung, die die gesamten Bahnanlagen unterquert
und bis dahin nurdem Zoll- und Grenzpersonal
zugénglich war, Die Anlagen der GUST waren
insgesamt absolutes Sperrgebiet, zu dem nur
Personen mit Sondergenehmigung Zutritt hat-
ten.

Fiir Gerstungen Ortund die GUST Gerstungen
gab es auch zweierlei Tarife, entsprechend der
Entfernung. Fiir die Fahrt Giber die GUST in die
Bundesrepublik wurden 2,02 km mehr berech-
net als nach Gerstungen Ort, da die innerdeut-
sche Grenze von der GUST noch 2,02 km
entferntwar. Wer eine Fahrkarte nach Gerstun-
gen Ort I6ste, zahlte also fiir 2,02 km weniger,
muBte aber im Besitz eines glltigen Passier-
scheins fir den Aufenthalt im “5-Kilometer-
Schutzstreifen an der Staatsgrenze West"sein
oderim Personalausweis den entsprechenden
Sperrzonenstempel haben.

Abschnitt Gerstungen —
Wartha (Werra)

Die Stationen Neustadt und Wommen gab es
zur Zeit der Bahnerdffnung noch nicht. Die
Einrichtung einer Haltestelle in Neustadt (Wer-

ra) erfolgte am 11.08.1909. Sie bestand bis
1919 und wurde im Zusammenhang mit der
Einrichtung des Bahnhofs Wommen wieder
aufgegeben. Vermutlich 1947/48 wurde in
Neustadt (Werra) die Haltestelle neu errichtet.
In den Fahrplantabellen aus jener Zeit war sie
jedenfalls wieder enthalten, wurde aber spéter
wiederum geschlossen und schlieBlich abge-
baut. Heute sind keinerlei Spuren des einstigen
Haltepunktes mehr zu entdecken.

Bedeutung hatte der Bahnhof Wartha (Werra)
nicht nurin seiner Funktion als Kontrollpunkt flir
den Reiseverkehrzwischen der amerikanischen
und der sowjetischen Besatzungszone nach
dem Ende des Zweiten Weltkriegs sowie im
Verkehr DDR/BRD bis 1963, sondemn auch
durch den AnschluB der Strecke nach Treffurt,
aufdie im folgenden nur kurz eingegangen wird.
Hier zweigte die 1907 erdffnete Nebenbahn
nach Treffurt in nordlicher Richtung von der
Hauptstrecke ab. Dem Lauf der Werra folgend,
berihrte sie die Orte Pferdsdorf, Creuzburg,
Mihla, Frankenroda, Falken, bis sie schlieBlich
Treffurt erreichte. Dort bestand AnschluB an die
Strecke nach Heyerode und Muhlhausen(Thdr.),
wihrend die “Stammstrecke” iber Heldra wei-
ter nach Wanfried und Eschwege fiihrte. Die
Sprengung einiger Werrabriickeninden letzten
Kriegstagen, die Grenzziehung nach dem Krieg
sowie die Verlagerung des Verkehrs auf die
StraBe waren die Griinde fiir die etappenweise
Einstellung des Betriebs auf dieser Neben-

bahn. Am 1.9.1969 fuhr der letzte Zug zwischen
Wartha (Werra) und Mihla. Die einstige Tras-
senfuhrungist, beginnend unter dergroBen Au-
tobahnbriicke, heute noch gut zu verfolgen. Im
Bahnhof Wartha (Werra) dienten einige Meter
Gileis der im Ubrigen Abschnitt bereits demon-
tierten Strecke beim Bau besagter Autobahn-
briicke fir den Materialtransport und nach de-
ren Fertigstellung als Schutzgleis.

Kurz vor Ende des Zweiten Weltkriegs kam der
Zugverkehr zum Erliegen. Am 1. April 1945
riickten Truppenteile der 2. Amerikanischen
Armee in Gerstungen und Umgebung ein und
bezogen Quartier. Anfangs Gbernahmen US-
Soldaten zur Nachschubsicherung den Eisen-
bahnbetrieb, unteranderem auch aufden Bahn-
héfen Wommen und Herleshausen. Da sie nicht
Uber die notige Qualifikation verfligten, kam es
immer wieder zu Unféllen. Man |6ste das Pro-
blem, indem man schlieBlich die deutschen
Eisenbahnerdienstverpflichtete.
Entsprechendder Festlegung der Alliierten wur-
de Thiiringen und damit die Bahnhéfe Ger-
stungen und Wartha (Werra) von sowjetischen
Truppen besetzt, wahrend die auf hessischem
Gebiet liegenden Bahnhdofe Wommen und
Herleshausen zuramerikanischen Besatzungs-
zone gehdrten. Somit war die Bahnlinie Bebra—
Gerstungen — Eisenach gleich zweimal un-
terbrochen, der éffentliche Zugverkehr ruhte.
“Auf der Strecke Bebra — Eisenach wurde da-
bei der Grenzpunkt (zwischen den Reichs-
bahndirektionen Kassel und Erfurt; Anm. d.
Verf.) auf Kilometer 191,340 zwischen Ober-
suhl und Gerstungen festgelegt. Damit unter-
stand auch der hinter Gerstungen nochmals auf
7110 Metern Uber westdeutsches Gebiet filh-
rende Abschnitt mit den Bahnhofen Wommen
und Herleshausen der Reichsbahndirektion
Erfurt. Daraus entstand die an keiner anderen
Strecke gegebene Situation, daB Blrger der
Westzone als Eisenbahner der Ostzone auf
westdeutschem Gebiet ihren Dienst zu verse-
hen hatten.” (R.R. Rossberg)

Bis 1952 fuhrendie Personenziige Erfurt—Ger-
stungen iber Wartha durch die westdeutsche
“Exklave” ohne Halt zu den wieder in der Sow-
jetzone gelegenen Bahnhéfen Neustadt (Wer-
ra) und Gerstungen.

Der geschilderte Sachverhalt ist auch im Ver-
kehrsvertrag zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und der DDR vom 26. Mai 1972im
§16 festgeschrieben worden. Jedoch wurde
bereits am 23. Mai 1952im Zusammenhang mit
der Einflihrung des “10-Meter-Streifens an der
Staatsgrenze West" seitens der DDR der regio-
nale Reisezugverkehr Gber diese Strecke ein-
gestellt. Eine Vielzahl von Omnibussen aller
Ausfihrungen dbernahm im “Schienenersatz-
verkehr” den Transport der Reisenden zwi-
schen Gerstungen und Eisenach. Die Interzo-
nenzlge verkehrten weiter ohne Halt zwischen

Bild 11: Dieses aus dem Eréffnungszug heraus
geschossene Foto I&8t erahnen, welche gewal-
tigen Erdbewegungen erforderlich waren, um die
neue Strecke von Gerstungen dber Dietrichs-
berg und Fértha nach Eisenach “aus dem Boden
zu stampfen”. Foto: Archiv Schunke

Bild 14: Die etwas verwirrende Situation alte ’
Strecke/Umgehungsstrecke I48t sich anhand
dieser Karte leichter erfassen.

Zeichnung: Merker Verlag
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Bild 12: Am 13. April 1962 konnte die DR-
Neubaustrecke von Gerstungen tber Dietrichs-
berg nach Fértha eréffnet werden. Die 44 408
vor dem Eréffnungszug ziert ein Portrat Walter
Ulbrichts. Foto: Archiv Schunke

Bild 13: “Ruhm und Ehre den Erbauern der
Trasse!" steht auf dem Tender der 44 408 ge-
schrieben. Foto: Archiv Schunke

Bebra und Wartha (Werra), meist bespannt mit
Schnellzugdampflokomotivender Baureihe 01,
spater 01.5.

Nachder Inbetriebnahme der Umgehungsstrek-
ke Gerstungen — Fortha — (Eisenach), jetzige
KBS 631, und der Verlagerung der Grenzkon-
trollen von Wartha (Werra) nach der GUST
Gerstungen im Jahre 1963 wurde nur noch ein
geringer Teil des Glterverkehrs Richtung Eise-
nach aufder Strecke liber Herleshausen abge-
wickelt. Der letzte “Interzonenzug” auf dieser
Eisenbahnstrecke waram 28. September 1963
der D 6 mit sechs Reisezugwagen (mit Kurswa-
gen Berlin — Rom, Berlin — Frankfurt/M., Berlin
— Saarbriicken, Berlin — Paris). Am ZugschluB
war die rote Miitze des Bahnhofsvorstands in
Wartha mit der Aufschrift “Letzter GruB — Bf
Wartha (Werra)” angebracht. Sie wurde von
den Bahnhofsvorstehern in Bebra (iber all die
Jahre sorgsam aufbewahrtund soll Anfang Juni
mit dem ersten Zug von Bebra Uber Wartha
nach Eisenach wieder nach Wartha zurlickkeh-
ren—nach 28 Jahren (siehe Eisenbahn-Journal
5/1991, Rubrik “Bahn-Notizen")!

Aufdieser Strecke verkehrie schlieBlich taglich
noch ein Giiterzugpaar, wobei die Bahnhéfe
Wommen und Herleshausen einschlieBlich ih-
rer Stellwerke rund um die Uhr von DR-Bedien-
steten besetzt waren. Ab 1. August 1978 ruhte
dann der Zugbetrieb vdllig— ein Arbeitszugun-
fall soll (wohl als &uBerer AnlaB) dazu beigetra-
gen haben. Hauptgrundder Einstellung war das
nunmehrige Befahren der Umgehungsstrecke,
deren Bau der damaligen Sicherheitspolitik
geschuldetist—brauchte doch somitkein BRD-
Gebiet beriihrt werden.

Mitdem 9. November 1989 dnderte sich neben
den politischen Verhaltnissen in derdamaligen
DDR auch die Verkehrssituation vollig — der
Weq fiir die Rekonstruktion der “alten” Strecke
Uiber Herleshausen wurde frei. Aber noch 1988
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" Ruhm und El;u’
den Erbavern der Trasse!

schreibt Hammerl iber die damalige Situation:
*...Was 1978 als voriibergehende Einstellung
deklariert worden war, vollzieht sich jetzt end-
gultig. Die Deutsche Reichsbahnder DDR zieht
sich von ihrem einzigen Stiick Schiene auf

westdeutschem Boden zurlick. An die eisen- -

bahnerische Besonderheit im deutsch-deut-
schen Grenzverkehr werden in einiger Zeit
vermutlich nur noch einige Bahnhofsgebaude
erinnern. Denn die DB, der die Liegenschaften
gehoren, willnach Angabender Direktion Frank-
furt verkaufen; ein Abri3 der Schienen scheint
unausweichlich.” Nun aber erleben wir stattdes
beflirchteten Abrisses die véllige Rekonstruk-

tion dieses Teilstiicks der einst so bedeuten-
den, durch Thiiringen gefiihrten Eisenbahnma-
gistrale.

Die “Umgehungsstrecke”

Die Eisenbahnstrecke von Gerstungen iber
Dietrichsberg nach Fértha (KBS 631) ersetzte
ab 1962 die Strecke Gerstungen — Herleshau-
sen — Wartha — Eisenach. lhr Bau war ein Teil
der MaBnahmen zur “Abschottung” der DDR.

Hauptanliegen war seinerzeit die “Stérfreima-
chung" des Abtransports des Rohkalis aus der
Schachtanlage “Alexandershall” bei Dippach

>

A
!
-
Horoehausen




Bild 15: Dieses Bild
bot sich den Einhei-
mischen und den we-
nigen Besuchernin
dieser Gegend noch
1990 — ein vertraum-
ter Schrankenposten
zwischen Herleshau-
sen und Wommen.
Foto: U. Tietze

Bild 16: So sah es in
Wommen im Novem-
ber 1989 aus.

Foto:

U. Pfotenhauer

Bild 17: Zur gleichen
Zeit war es in Herles-
hausen dhnlich trost-
los.

Foto:

U. Pfotenhauer

Bild 18: Das
Schienenmoped
(ehemals Bahnmei-
stereiHerleshausen)
posiert vor dem Tor,
an dem einst die
DDR endete, hinter
Neustédtin Richtung
Wommen. Foto:

U. Pfotenhauer

Bild 19: Idylle im Thdringer Land. Wer wiirde auf
das Jahr 1990 tippen? (Schrankenposten zwi-
schen Herleshausen und Wommen).

Foto: U. Pfotenhauer

(stillgelegt 1968, heute z.T. abgerissen) zur
Kalifabrik Dorndorf, d.h. diese Transporte soll-

- ten nicht mehr Uber bundesdeutsches Gebiet

(zwischen Neustadt und Wartha) gefihrt wer-
den missen. Gleichzeitig wurde den DR-Per-
sonalen dieser Glterziige keine Gelegenheit
mehr gegeben, bundesdeutsches Gebiet zu
befahren und méglicherweise “Republikflucht”
zubegehen. .

Aus diesen Erwégungen heraus erlie am 18.
September 1961 in Ubereinstimmung mit dem
damaligen Zentralkomitee der SED der Minister
flr Verkehrswesen der DDR, Erwin Kramer,
den Befehlzum Bau einer eingleisigen, 13,3 km
langen Bahnlinie Fortha — Gerstungen sowie
einer 0,9 km langen Verbindungskurve von
Rétha ("Abzweig Elte") nach Marksuhl.

Am 22. September 1961 begannen 700 Forstar-
beiter aus den Bezirken Erfurt und Suhl mit der
Rodung von 24 ha Wald; im Oktober des glei-
chen Jahres erfolgte der Start der eigentlichen
Bauarbeiten, an denen bis zu 6000 Arbeiter
beteiligt waren. Schwierigkeiten bereiteten vor
allemder Buntsandstein und die vielen Regen-
tage, die die von den Sprengungen zerkleiner-
ten Buntsandsteinbrocken zu Schlammwerden
lieBen. Von den ersten 74 Arbeitstagen waren




63 verregnet. Einige Zahlen zu den Leistungen
der an der “Trasse" (noch heute umgangs-
sprachlich so genannt) Beschaftigten: 3,6 Mil-
lionen m? Erdmassen wurden bewegt, 41 Durch-
lassewaren anzulegen. Verbautwurden 12250
m?* Beton, 157 t Stahlbewehrung, 2776 t Beton-
fertigteile, 45 000 t Kies, und 80 000t StraBen-
baumittel. 719 t Stahlkonstruktionen wurden
gebraucht, es wurden 14 858 m Gleis verlegt
und 30 000t Schotter aufgebracht. Zum Einsatz
kamen 110 Bagger, 86 Raupen, 15 Dieselloks,
180 schwere Baustellenfahrzeuge, 600 Lkw, 50
Bohrgerate, 10 Hochbaugeréte. Beteiligt waren
u.a. 17 Baubetriebe, 121 Kraftverkehrsbetriebe
sowie die Bauziige 402 und 901 der Deutschen
Reichsbahn.

Nach nur 208 Tagen Bauzeit wurde die neue
Bahnlinie am 13. April 1962 eingeweiht. Der
Sonderzug, zum iberwiegenden Teil aus Dop-
pelstockeinheiten mit Jakobsdrehgestellen
bestehend, brachte ca. 400 Bauarbeiter zur
Festveranstaltung nach Eisenach. Er wurde
von der Dampflok 44 408 geflhrt, die an der
Rauchkammertir das Bildnis des damaligen
Staatsratsvorsitzenden Walter Ulbricht trug. Am
Schlepptender war die Aufschrift “Ruhm und
Ehre den Erbauern der Trasse!” angebracht.
Mit Beginnder Bauarbeitenan der neuen Bahn-
linie nahm man auch die Arbeiten fiir das be-
reits erwahnte “Gliter- und Reisekontrollobjekt
(GUST) Gerstungen” auf. Dazu wurden Gleise

yv
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Bild 21: Die Direktionsprésidenten sind, wie die Ubrigen Teilnehmer am symbolischen Akt des
Lickenschiusses im April 1980, mit der “Ferkeltaxe" zum Ort des Geschehens gekommen.
Foto: U. Pfotenhauer

Bild 20 (oben): Diese Aufnahme kann nicht wiederholt werden. Sie zeigt den Posten 49 kurz vor
seinem Abri3 im Oktober 1990. Foto: U. Pfotenhauer

Bild 22: Im November 1989 war spatestens an dieser Stelle (Wommen) immer noch Endstation.
Foto: U. Pfotenhauer

Bild 23: Kaum als Bahnstation zu definieren, das Stationsgeb&dude Hdrschel im Dezember 1989.
Foto: U. Pfotenhauer




im Bereich des Bahnhofs Gerstungen génzlich
abgerissen, verkirzt oder zu Stumpfgleisen zu-
rlickgebaut. Der Nordhang des Bahnhofs muBte
fir diese MaBnahmen weiter abgetragen wer-
den. Der weitere Umbau erfolgte ab 1966 in 12
Bauabschnitten und hatte die bereits erwéhnte
Trennung des Bahnhofs in den Binnenteil fir
den Regionalverkehr und den Giiter- und Rei-
sekontrollteil zur Folge. Damit entstand auch
das Stellwerk W 4, das am 2. Juni 1970 in
Betrieb ging. Die Stellwerke Gn und Gw ver-
loren ihre Bedeutung. Sogenannte “Flucht-
weichen” wurden eingebaut, das sind Weichen
in den Ausfahrgleisen Richtung Bebra, die in
ihrer Grundstellung auf Abzweig standen und
einen Zug bei nicht genehmigter Ausfahrt “in
den Sand setzten". Uber alle betrieblichen Ab-
laufe und Handlungen bestimmte der Komman-
dantder GUST. Auch die ehemaligen durchge-
henden Hauptgleise degradierte man zu die-
sem Zeitpunkt zu Stumpfgleisen. Auf ihnen
hatten einst die traditionsreichen Schnellziige
D 1 und D 2 sowie der “Fliegende Frankfurter”
(FDt 571/572) den Bahnhof Gerstungen mit
einer Geschwindigkeit von 135 km/h durchfah-
ren. Auch stromlinienverkleidete Einheits-Schnell-
zugdampflokomotiven, vorwiegend der Baurei-
he 01" (aber auch die Baureihen 05 und 06
wahrendihrer Erprobung), fuhren in den dreiBi-
ger Jahren durch diese Station.

Probleme in der Betriebsflihrung waren auf der
neuen “Trasse” Gerstungen — Fortha vorpro-
grammiert. Sie ergaben sich aus der Eingleisig-
keit der Strecke (einhergehend mit dichter

Zugfolge) und den Neigungsverhaltnissen mit
derdaraus resultierenden starken Oberbaube-
lastung.

Die einzige Ausweichméglichkeit zwischen
Gerstungen und Forthawurde mit der genau auf
halbem Weg gelegenen Betriebsstelle Dietrichs-
berg geschaffen.

Die bis zu 90%ige Auslastung (und damit &u-
Berstdichte Zugfolge) lie relativ wenig Reser-
ven flir das Abfangen von Verspétungen, was
die Betriebseisenbahner stark belastete, insbe-
sondere auchdurchdie vorrangige Behandlung
der Transitreiseziige von und nach Berlin (West).
Deren UnregelmaBigkeiten waren fiir die betei-
ligten Fahrdienstleiter oft sehr unangenehm, so
daB die Zlge im Eisenbahnerjargon die be-
zeichnenden Beinamen “Die Angst” oder “Zit-
teraal” fhrten. Bei diesen Betriebsverhaltnis-
sen sprachen Insider nicht selten von “einglei-
sigem Behelfsbetrieb”. Beim Einlegen zusatzli-
cher Giiterziige (z.B. fiirden Kokstransport aus
der Bundesrepublik in die DDR-Industriezen-
tren) wurde der Regionalverkehr fast vollstén-
digim Schienenersatzverkehr (SEV) gefahren,
mit allen Unannehmlichkeiten fiir den Berufs-
verkehrinfolge nichtausreichender Busgestel-
lung, Unpiinktlichkeit usw. Die Neigungsver-
héltnisse betragen zwischen Gerstungen und
Dietrichsberg 20°% und zwischen Eisenach
und Fértha 20,4°.0. Daraus ergaben sich Last-
beschrénkungen auf 1200 t. Bei Bespannung
mit Diesellokomotiven der Baureihe 132bedeu-
tete schon diese Last Doppeltraktion, bei den
erwahnten Kokszlgen (mit ca. 1500 t) sogar

Doppeltraktion mit Schiebelokomotive (von
Gerstungen bis zum Scheitelpunktinkm 10,1).
Es nimmt nicht Wunder, daB bei solchen Strek-
kenbelastungen Schienenbriiche an der Ta-
gesordnung waren. Die zustandige Bahnmei-
sterei muBte von Eisenach kommen, Strecken-
sperrungen blieben nicht aus, Sperrpausen
muBteninfolge der hohen Belastung (vor allem
auch mitgrenziberschreitenden Zigen) relativ
kurz gehalten werden, was zu Qualitétseinbu-
Ben bei den auszufiihrenden Unterhaltsarbei-
ten und zur Einrichtung von Langsamiahrstel-
len fihrte — ein Teufelskreis.

Erwahnt sei auch, daB die Werrabriicke bei
Gerstungen sowie die Flutgrabenbriicke bei
ihrem Einbau bereits aus “zweiter Hand" waren
— sie stammen vom Rickbau der bereits er-
wahnten Strecke Wartha (Werra) — Treffurt.
Gegenwartig zeigen sie erhebliche VerschleiB-
erscheinungen. Neue Stahlbriicken wurden vor
etwa eineinhalb Jahren angefertigt. Sie lagern
unmittelbar neben der in der Rekonstruktion
befindlichen Strecke am &stlichen Gerstunger
Bahnhofskopf. Ob sie jemals eingebautwerden
oder dem Schneidbrenner zum Opfer fallen,
erscheint—wiedas weitere Schicksalder “Trasse”
—ungewiB.

RekonstruktionsmaBnahmen
nach dem 9. November 1989

Schon in den Jahren vor der “Wende" im No-
vember 1989 geisterte in Gerstungen und
Umgebung immer wieder das Geriicht, daB die
alte Strecke Uiber Herleshausen wieder befahr-
bar gemacht werden wiirde, zumal kurz vor
ihrer Stillegung im Jahre 1978 von Gerstungen
bis zum Grenzzaun (unmittelbar hinter dem
ehemaligen Haltepunkt Neustddt/Werra ver-
laufend) der Oberbau erneuert wordenwar. An
den Schnittstellen mit dem Grenzzaun klaffte
bei Wartha (Werra) und bei Neustadt jedoch
jeweils eine rund 100 m lange Liicke im Ober-
bau.

Ende April 1990 wurde die Gleisliicke zwischen
Wartha (Werra) und Herleshausen in Anwesen-
heitdes damaligen Generaldirektors der DR mit
einem symbolischen Akt geschlossen. Die
Rekonstruktion war damit angelaufen.

Mitte November 1990 war das Streckengleis
Gerstungen—Wartha (Werra) fertiggestellt, am
Gegengleis wird derzeit gearbeitet. Im Bahnhof
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‘ Bild 24: Die Randlage verwandelt sich wieder in
ein Durchgangsgebiet. Im Hintergrund dieser
Aufnahme erkennt man sehr schén den Ort
Herleshausen.

Bild 25 (linke Seite unten): Vermessungs- und
Bauarbeiten bei Wommen.

Bild 26: Am 30. Juli 1990 waren auch im Bf
Wartha schon deutlich Spuren der Verdnderung
zu erkennen. Die Brticke im Hintergrund gehort
zurAutobahn.

Bild 27: Von Eisenach kommend, fahrt der
“Wendezug” mit ausgekoffertemn Material des
zweiten Gleises in Wartha ein.

Bild 28 (unten): Herleshausen, Blick Richtung
Eisenach. Das gesamte Oberbaumaterial wird
aufdem alten Gleis herangefahren.

Fotos 24 bis 28: C. Méckl

Wartha (Werra) sind die Gleise 1 und 3 bereits
fertiggestellt, die Gleise 4 und 5 mit entspre-
chender Verlangerung auf 1480 m nutzbare
Gleislange werden noch eingebaut. Eventuell
wird auch das Gleis 2 dieses Bahnhofs wieder
aufgebaut. Das Gleis Wartha (Werra) — Eise-
nach stand bei Manuskriptschluf bis zu den
Briickenbaustellen beim Eisenacher Westbahn-
hof kurz vor der Fertigstellung.

Aufdem Bahnhof Gerstungen werden der West-
und der Ostkopf umgebaut. Alle Briicken der
Strecke werden griindlichster Sanierung unter-
zogen. Ab 1. Juni 1991 soll der Abschnitt Eise-
nach — Gerstungen der Magistrale Berlin —
Frankfurt (Main) auf dem Oberbau UIC 60 ein-
gleisig befahrbar sein. Fir Ende 1992 wird mit
der Aufnahme des zweigleisigen Betriebs ge-
rechnet. Etwa gegen Jahresende 1994 soll die
Strecke Bebra — Eisenach — Neudietendorf
elektrifiziert sein, wozu der Honebacher Tunnel
nach den derzeitigen Planungen eine zweite
Réhre erhalten wird. Die Vorbereitung der Elek-
trifizierung ist schon Bestandteil der gegenwar-
tigen Streckenrekonstruktion (Fundamentgriin-
dungen, Streckenisolierung, Profilfreiheit). Die
Uberwachung und Steuerung der Strecke soll
zukiinftig entweder von Gerstungen oder Eise-
nach aus durch modernste Sicherungstechnik
erfolgen. Bis dahin (ibernehmen Siemens-Con-
tainerstellwerke diese Aufgabe. Die Strecke
soll Selbstblock mit Blocksignalen in Eisenach
Awe und Wommen erhalten. DerBahnhof Wartha
(Werra) bekommt ein Gleisbildstellwerk der
Bauart S 60. Gottfried Schunke

Quellenverzeichnis:

Mayer u.a.: Die Eisenbahn im Wartburgland, Eisenacher
Schriften zur Heimatkunde 35/87

Stdlten: Beitrage zur Geschichte von Gerstungen 1848 -
1872, erschienen in der “Werrazeitung" 1924 - 1928
R.R. Rossberg: Grenze lber deutschen Schienen.
Eisenbahn-Kurier Verlag GmbH, Freiburg im Brsg., 1980
Chronik: “Die Eisenbahnstrecke Gerstungen—Wommen
— Herleshausen — Wartha", Gemeindeverwaltung Her-
leshausen 1983

Autorenkollektiv: Der Trassenbau Fértha — Gerstungen
1961/1962, Eisenach, 1979
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Bild 1: Der ICE ist das Symbol eines neuen Zeit-
alters bei der DB. Allerdings wird er sich teil-
weise noch mit alten Strecken (hier bei Geislin-
gen) begnigen mussen. Foto: Th. Kiistner

Bild 2: Im Innenraum wurden ebenfalls neue
MaBstéabe gesetzt. Werkfoto LHB

Nacheiner fastzwanzigjahrigen Planungs- und
Bauzeitist es jetzt endlich soweit: die Deutsche
Bundesbahn startet am 2. Juni 1991 in das
Zeitalter des komfortablen Hochgeschwindig-
keitsverkehrs. In diesem Bereich wurden die
Karten neu gemischt, und mit dem ICE —ihrem
Trumpfas — versucht die Bahn wieder besser
ins Spiel zu kommen und eine akzeptable Al-
ternative zum Luft- und StraBenverkehr zu bie-
ten. Mit Milliardenaufwand entstanden in den
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Bild 3: Auf den Neubaustrecken war eine groBe
Anzahl von Kunstbauten erforderlich. Hier die
676 mlange Wélsebach-Talbrticke bei Kirch-
heim. Foto: Dr. Scheingraber

Bild 4: Das ICE-Bw in Hamburg wurde speziell
fiir den Superzug konzipiert. Foto: Chlouba, DB

letzten Jahren die neuen Triebzlge des Inter-
CityExpress, die nun auf zwei Neubaustrecken
und Uber sechs ausgebaute Abschnitte vorhan-
dener Trassen zunachst zwischen Elbe und
Isar verkehren. Je nach Fahrtziel lassen sich
auf der Strecke von Hamburg nach Minchen
zum Teil recht beachtliche Gewinne an Reise-
zeit erzielen.

Rechtizeitig zu diesem Start, dem letzten gro-
Ben Bahnereignis in diesem Jahrhundert, er-
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schien in unserem Verlag eine Spezial-Ausga-
be des Eisenbahn Journals. In mehreren Kapi-
teln, die hier nur kurz angerissen werden kén-
nen, wird darin die gesamte Entwicklung von
Fahrzeugen und Strecken behandelt, die im
Zusammenhang mit dem Schnellverkehr auf
Schienen stehen.

Vom Schnelltriebwagen der
Jahrhundertwende zum
InterCityExperimental

Bereitsim Jahre 1901 hatten die Bahningenieu-
redie Vorteile von Drehstrom-Asynchronmoto-
ren erkannt. Damit ausgestatiete Versuchs-
triebwagen von Siemens und der AEG erreich-
ten im Oktober 1903 auf der Militdreisenbahn

von Zossen nach Marienfelde schon Héchstge-
schwindigkeiten von mehr als 200 km/h. Die
noch rechtkomplizierten und aufwendigen Regel-
und Steuereinrichtungen vereitelten aber vor-
erst eine serienmaBige Verwendung dieser
Antriebe. Erst nachdem siebzig Jahre spater
aufdie Errungenschaften moderner Leistungs-
elektronik zuriickgegriffen werden konnte, stand
dem Einsatz von Drehstrom-Asynchronmoto-
ren nichts mehrim Wege. Aufgrund der mitden
Lokomotiven der Baureihe 120 gesammelten
Erfahrungen konnte schlieBlich im Jahre 1982
mitder Entwicklung des Hochgeschwindigkeits-
zuges InterCityExperimental begonnenwerden.
Nach seiner Fertigstellung im ersten Halbjahr
1985 folgtendie Systemerprobungen, unddanach
eilte der Zug von einem Geschwindigkeitsre-
kord zum anderen.

Bild 5: Auf seinen dreifahrigen Erprobungsfahr-
ten legte der InterCityExperimental Tausende
von Kilometern zurtick. Foto: Merker Verlag

Bild 7: Anfangs waren die Triebkdpfe auf ihren }
Probefahrten noch mit den sogenannten Dum-
mywagen unterwegs. Foto: Wylezalek, DB

Vom InterCityExperimental
zum InterCityExpress

Nach der Auswertung aller Versuchs- und
MeBergebnisse aus der Erprobung des Experi-
mentalzuges konnten im Sommer 1988 die
Auftrage zum Bau von zunachst 41 Serientrieb-
zuigen des InterCityExpress vergeben werden.
Dieser Jahrhundertauftrag fir die deutsche
Eisenbahnindustrie wurde inzwischen um zu-
satzliche 19 Ziige erweitert. Bei Beginn des
planmaBigen Schnellverkehrs am 2. Juni 1991
stehen 25 Garnituren der neuen Triebzlige fiir
den Einsatz auf der IC-Linie 6 zur Verfligung.
Die restlichen Fahrzeuge werden nacheinan-
der in Dienst gestellt und bis zum nachsten
Fahrplanwechsel im Jahre 1992 fiir zwei wei-
tere Linien zur Verfligung stehen.

In den Zigen des InterCityExpress stecken
neben einer hochentwickelten Technik auch
eine Menge Neuerungen in der Innenausstat-
tung, die dem Fahrgast zugute kommen und
eine neue Dimension des Reisens in Aussicht
stellen.

Das neue ICE-Betriebswerk
in Hamburg-Eidelstedt

Der hohe Sicherheitsstandard der Deutschen
Bundesbahn verlangt einen besonders hohen
Aufwand bei der Wartung und Instandhaltung
der neuen Zige, die mit hohem finanziellen
Aufwand beschafft wurden. Jeder einzelne der
“WeiBen Riesen" hat rund 50 Millionen DM
gekostet. Um diese Werte zu erhalten und ein
sicheres und angenehmes Reisen zu gewéahr-
leisten, wurde in Hamburg-Eidelstedt ein spe-
zielles Bahnbetriebswerk fiir die Triebzlige des
InterCityExpress errichtet. Auf dem Gelédnde
des ehemaligen Rangierbahnhofs entstand eine
groBe Anlage, deren Mittelpunkt ein riesiger
Hallenkomplex ist. Jedes der acht aufgestan-
derten Hallengleise kann einen kompletten Trieb-
zug mit bis zu 14 Mittelwagen aufnehmen. Auf
drei verschiedenen Arbeitsebenen werden die
Fahrzeuge nach jedem Umlaufuntersucht und
fir eine neue Reise vorbereitet. Eine auf die
besonderen Belange zugeschnittene und sehr
aufwendige Ausstattung des Betriebswerks 4Bt
wahrend des einstiindigen Aufenthalts im Bw
eine vollstandige technische Uberpriifung des
Zuges inklusive aller Laufwerke sowie eine
sorgféltige Innenreinigung zu. In einer etwas
abseits erbauten Waschhalle erfolgt bei Bedarf
eine AuBenreinigung der Zlige, die mit eigener
Kraft durch die Waschanlage fahren.

Bild 6: Eine elfteilige InterCityExpress-Garnitur
auf Dienstfahrt (Priifung der Komponenten unter

Alltagsbedingungen); 24.10.1991 bei Mottgers,

NBS Wiirzburg — Fulda. Foto: A. Schéppner
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Neue Strecken fiir den
InterCityExpress

Zu den ersten Projekten, die bereits im Ver-
kehrswegeplan von 1973 enthalten waren, zéhl-
ten zwei Neubaustrecken und der Ausbau von
sechs vorhandenen Streckenabschnitten. Al-
lein fiir den Bau der beiden Schnellbahntras-
sen von Hannover nach Wurzburg und von
Mannheim nach Stuttgart waren Investitionen
von 16 Milliarden DM erforderlich.

Die Streckenflihrung stieB auf vielerlei Wider-
stand von Anliegern und Interessengruppen.
Nachdem alle Einspriiche gepriiftund die lang-
wierigen Planfeststellungsverfahren abgewic-
kelt waren, konnten die umfangreichen Bau-
maBnahmen begonnen und endlich auch abge-
schlossen werden. Mitbesonders hohem tech-
nischen Aufwand und verbunden mit riesigen
Erdbewegungen muBte eine groBe Anzahlvon
Tunnels und Briicken gebaut werden. Hierbei
wurde stets versucht, die Schadenan Wald und
Flur méglichst gering zu halten und die unver-
meidlichen Wunden durch eine grof3 angelegte
Rekultivierung zu heilen. Im Streckenverlauf
derbeiden Neubaustrecken wurden 76 Tunnel
mit einer Gesamtlange von 152 km gebohrtund
gegraben und nicht weniger als 384 Briicken
gebaut. Langster Tunnel der Neubaustrecke
Hannover — Wiirzburg und zugleich der lang-
ste im Bereich deutscher Eisenbahnen ist mit
10 780 mder Landrlicken-Tunnel, dicht gefolgt
vom Mindener-Tunnel mit einer LAnge von
10 514 m.

Gemessen am gesamten Streckennetz der
Deutschen Bundesbahn, das rund 27 000 km

Bild 8: Den Ausbau der bisher gefertigten 82
Triebkdpfe teilten sich zu Dritteln die Lokomotiv-
fabriken Krauss-Maffei, Krupp-Maschinentechnik
und Thyssen-Henschel. Werkfoto Krupp
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lang ist, stehen fir den Schnellverkehr nur
verhaltnismaBig kurze Abschnitte zur Verfi-
gung. Die hochsten Reisegeschwindigkeiten
von 250 km/h lassen sich nur auf den 427 km
der Neubaustrecken realisieren. Auf den Aus-
baustrecken mit einer Gesamtlange von rund
1000 km werden Hochstgeschwindigkeiten von
160 bis 200 km/h zugelassen. Im Hinblick auf
die Wiederbelebunginnerdeutscher Verbindun-

gen sowie auf das angestrebte européische
Hochgeschwindigkeitsnetz wurdeninzwischen
schon weitere Bauvorhaben in Angriff genom-
men oder fiir die Aufnahme in einen neuen
Bundesverkehrswegeplan vorgesehen.

Wenn die erforderlichen Mittel zur Verfligung
stehen, wirddie Bahn der Gegenwart auch eine
Zukunfthaben. Horst J. Obermayer




Hoffnung fiir die Harzquerbahn?

“Die Harzer Schmalspurbahnen sind ein
132 km langes Netz meterspuriger dampfbe-
triebener Eisenbahnen im Mittelgebirge. Sie
stellen eine einmalige Touristenattraktion und
ein Kulturdenkmal von Uberregionaler Bedeu-
tung dar. Im Zuge der Einbindung in ein Kon-
zept des 'sanften Tourismus' und als Beitrag
zum Umwelt- und Naturschutz missen sie
erhaltenbleiben.”

So beginnt eine Vorlage des Goslaer Bundes-
tagsabgeordneten Dr. Peter Eckardt, der sich
aktiv fir den Fortbestand der Harzer Schmal-
spurbahnen einsetzt.

Meldungen liber eine Reprivatisierung und vor
allem liber die geplante Einstellung oder zumin-
dest starke Ricknahme des Dampfbetriebs
hatten in den letzten Wochen viel Staub aufge-
wirbelt. Wir wollen versuchen, die Ereignisse
zusammenzufassen und den gegenwartigen
Stand deutlich zu machen. Auch wenn sich bei
Erscheinen des Hefts alles vielleicht schon
wieder gedndert hat. Wir hoffen aber, fiir den
Fortbestand der Bahn.

Doch was war nun eigentlich passiert?

Da tberraschte ein Herr Georg Giesecke An-
fang Februar die Presse und damit die Offent-
lichkeit, als er sich als Sprecher der Nordhau-
sen-Wernigeroder Eisenbahn AG (NWE) vor-
stellte und kundtat, die Harzquer- und Brocken-
bahn gehdre ab 8. Januar 1991 wieder der
NWE. Die Reprivatisierung sei schon im De-
zember 1990 erfolgt und vom damaligen Bun-
desminister fir Verkehr, Friedrich Zimmermann,
verflgt worden.

Das Konzept der neuen Besitzer, iber deren
Identitat sich Herr Giesecke aber nichtauBerte,
sehe vor, von Wernigerode und Nordhausen
aus auf den Brocken zu fahren, den Dampfbe-
trieb bis auf wenige Nostalgiefahrten einzustel-
len und das Unternehmen mit ca. 60 Beschaf-
tigten zu betreiben (derzeit ca. 460). Die erfor-
derlichen Triebwagen seien bereits in Auftrag
gegeben, der Deutschen Reichsbahn per 9.
Januar 1991 die Verfligungsgewalt Uber die
Bahn entzogen worden.

Die Interessengemeinschaft Harzer Schmal-
spur-und Brockenbahn e.V. alarmierte mit einer
bundesweiten Flugblattaktiondie Offentlichkeit

und rief zu Protestschreiben an Bundesver-
kehrsminister Krause umden Erhaltdes Dampf-
betriebs auf dieser bedeutenden Touristenbahn
auf. Dieser Notruf wurde nicht nur bundesweit,
sondern europaweit gehort und hatte ein Gber-
waltigendes Echo.

Inzwischen hat sich herausgestellt, daB Herr
Giesecke zurKategorie der Spekulanten, Gliicks-
ritter und blaubliitigen Habenichtse gehért, die
in Mietwagen der Oberklasse vielerorts in den
neuen Bundeslandern auftauchen und unter
Ausnutzung ungeklarter Eigentumsverhaltnis-
se, der allgemeinen Rechtsunsicherheit und
der Arglosigkeitder Menschen Verwirrung schaf-
fen und haltlose Anspriche stellen. Inder Gos-
larschen Zeitung vom 18. Marz 1991 ist der ver-
meintliche NWE-Sprecher und sogenannte
“Eisenbahndirektor a.D." Giesecke vom Bun-
destagsabgeordneten Dr. Peter Eckardt offi-
ziell als Hochstapler bezeichnet worden.

Nun sind die Eigentumsverhaltnisse bei beiden
Bahngesellschaften (NWE und GHE) sehr
kompliziert. Beide Bahngesellschaften sind 1948,
alsovor Griindung der DDR, enteignet worden.
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Bild 2: Die zwei beladenen Rollbdcke, die am 7.1.1990 von der 99 72
Anstrengungen. Foto: P. Tadsen.

Bild 1(links): Konkurrenzkampfam Lokschuppen im Mai 1988. Wahrend sich die 99 7231 und die 99 7232 rechtzeitig einen guten Platz sichern konnten,
muB die 99 7245 noch gedreht werden und dann mit einem "schlechteren” Platz zufrieden sein. Foto: G. Scheibe

Bild 3: Letzte Anstrengung am Berg. Der Neigungsanzeiger signalisiert dem Lokpersonal das Erreichen des ebenen Sreckenabschnitts. Foto: P. Tadsen

7 beférdert werden, fordern von Personal und Maschine keine besonderen

F S




Bild 4: Mit Volldampf durch das Selketal. Die 99 6001 wurde im Marz 1987 vor der Einfahrt in den Bahnhof Médgdesprung im Bild festgehalten.

Foto: G. Scheibe

Ob die im Einigungsvertrag getroffenen Fest-
legungen Giltigkeit behalten, bedarf einer Ent-
scheidung des Bundesverfassungsgerichts, die
noch aussteht. Eigentiimer fast aller Betriebs-
mittel (der Mehrzahl der Lokomotiven und Wa-
gen) ist die Deutsche Reichsbahn, die de jure
undde facto von niemandem enteignet werden
kann (Sondervermdgen des Bundes). Bis auf
wenige Reste sind rollendes Material und Oberbau
der GHE als Reparationsleistung an die Sowjet-
uniongegangen. Den Wiederaufbau der Strek-
ke haben das Land Sachsen-Anhalt und die
Deutsche Reichsbahn vorgenommen. Haupt-
aktionar, soweit bisher feststellbar, an NWE
und GHE war das Land Sachsen-Anhalt bzw.
das Herzogtum Anhalt. Auch einige Kommunen
waren Anteilseigner. Ungeachtet der noch un-
geklarten Eigentumsfragen steht fest:

1. Die Deutsche Reichsbahn kann die Schmal-

spurbahnenim Harz aus Kostengriinden weder
in bisheriger Form noch auf héherem Niveau
betreiben.

2. Die Kreisverwaltungen von Wenigerode,
Nordhausenund Quedlinburg, die von der Bahn
berlihrten Kommunen und der Landtag des
Bundeslandes Sachsen-Anhalt sind sich darii-
ber einig, Europas langste Schmalspurbahn
auch unter marktwirtschaftlichen Bedingungen
mit Dampflokomotiven zu betreiben.

Vonder Interessengemeinschaft Harzer Schmal-
spur- und Brockenbahn e.V. ist der Entwurf
eines Betriebskonzepts erarbeitet und vorge-
stellt worden. Das Konzept enthélt folgende
Grundgedanken:

—Beibehaltung des planmaBigen Dampflokbe-
triebs zwischen Wernigerode und Nordhausen
und Einsatz von Dampflokomotiven vor Son-
derziigen (1991 schon 60 Vorbestellungen)

— Einsatz der zehn bereits vorhandenen und
aus der Regelspur-BR 110 entstandenen Die-
sellokomotiven BR 199.8 mit neuen achtteiligen
Wagengarnituren im Wendezugbetrieb vor al-
lem zum Brocken (die Konzeption geht von
zwei Zielgruppen aus: einmal den Touristen, die
eine nostalgische Fahrt mit der Dampflokomo-
tive winschen, zum anderen den Reisenden,
die schnell und komfortabel auf den Brocken
beférdert werden wollen)

— Triebwageneinsatz fiir die Pendler zwischen
lifeld und Nordhausen

— Einfiihrung eines Taktfahrplans (Zweistun-
dentakt zwischen Wernigerode und Nordhau-
sen, Einstundentakt zwischen Drei Annen Hohne
und Brocken)

— Einsatz von Buffetwagen in den Ziigen

— Fahrpreiserhéhung (0,25 DM/km) und Berg-
zuschlag fir die Brockenbahn
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Bild 5: Im Harz bilden Eisenbahn und Landschaft noch eine Einheit. Das Foto zeig

==y

Zukunft dieser Strecken und Fahrzeuge aussehen? Foto: G. Scheibe

—Wiedererdffnung des heutigen Bw Westerntor
als Betriebswerkstatte fiir planmé&Bige Schad-
gruppen und Bedarfsausbesserungen, um
Arbeitsplatze zu erhalten und um die langen
Ausfallzeiten beim Transportder Fahrzeugeins
Raw zu vermeiden

—Abwicklung des Betriebs mitca. 200 Beschéf-
tigten (entspricht knapp 50% des heutigen Per-
sonalbestands.

Diese hier nur stark gekiirzt vorgestellte Kon-
zeption lag auch der Reichsbahndirektion Halle
(Direktionsbereich Magdeburg) vor und ist von
dieser auBerordentlich positiv beurteilt worden.
In der Stellungnahme der Deutschen Reichs-
bahn vom 7. Méarz 1991 heiBt es u.a.: "Der
vorliegende Entwurf zeugt von hohem Engage-
mentund Sachkenntnis beziiglich der Schmal-
spurbahnen im Harz... Ob sich ein derartiges
Betriebskonzept realisieren 1aBt, wird aber in
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erster Linie von der finanziellen Untersetzung
abhangen... Das vorliegende Konzept... enthalt
einige wertvolle Anregungen zur weiteren Per-
spektive der Schmalspurbahnen im Harz und
solltedurch alleam weiteren Erhalt der Schmal-
spurbahnen interessierten Institutionen, Ein-
richtungen und Personen sorgféltig gepriift
werden.”

Im Vorfeld der Entscheidungen iiber die Eigen-
tumsverhaltnisse hat sicham 13. Marz 1991 in
Wernigerode eine Gesellschaft biirgerlichen
Rechts gegriindet, an der alle Anliegergemein-
denunddie Landkreise Wernigerode, Nordhau-
sen und Quedlinburg beteiligt sind. Dem Ge-
sellschaftsvertrag liegt der Gedanke zugrunde,
das gesamte Harzer Schmalspurnetz zu erhal-
ten und die Grundung einer Harzquerbahn-
Kapitalgesellschaftvorzubereiten. Das Betriebs-
konzept wird in vielen Punkten dem Vorschlag

t die 99 7244 im Mai 1989 im Forstgebiet "Kélberbruch". Wie wird die

der Interessengemeinschaftfolgen. Allesinallem
haben die Dinge gegeniiber den Meldungen
vom Anfang des Jahres eine erfreuliche Wende
genommen und lassen optimistisch in die Zu-
kunft blicken. Erfreulich auch, daB die Deut-
sche Reichsbahn kooperativ mitam Tisch sitzt.
Manfred Weisbrod
Hinweis der Redaktion:
Inwelche Richtung die Entwicklung auch gehen wird, mit
gewissen Anderungen im Betriebsablauf istin jedem Fall
zu rechnen. Unsere special-Ausgabe mitdem Thema
"Schmalspurbahnen im Harz", die im Juli 1991 er-
scheinen soll, zeigt noch einmal, wie es war. Und dient
vielleicht als Leitfaden fiir alle, die jetzt endlich auch
persdnlich ein Stiick Harzer Schmalspurromantik erle-
ben und fiir ihre eigene Sammlung im Bild festhalten
wollen.
Die Broschiire, in der neben der Harzquer- und Brocken-
bahn auch die Selketalbahn vorgestellt wird, kann schon
jetzt beim Verlag vorbestelit werden. (Bitte senden Sie
noch kein Geld, sondern warten Sie die Rechnung ab.)
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Bild 1: Die 1903 von Maffei gebaute BB Il - 2528 zeigt sich hier im Originalzustand mit nur einem Sandkasten.

Mallet-Lokomotiven der Gattung BB Ii

Nach der Verabschiedung entsprechender
Gesetze kam der Bau von Lokal- und Vizinal-
bahnenin Bayern ab 1882 zligig voran. Kurz vor
derJahrhundertwende standen fiirden Einsatz
auf diesen Strecken bewéahrte zwei- und drei-
fach gekuppelte Tenderlokomotiven zur Verfu-
gung. Die meisten davon waren in der Fabrik
von Georg Krauss in Miinchen entstanden.

Als die Leistung dieser Fahrzeuge nicht mehr
ausreichte, um die weiter wachsenden Lasten
zubewaltigen, entschloB sich die Generaldirek-
tion der Bayerischen Staatseisenbahnen zur
Beschaffung groBerer und leistungsstarkerer

Bild 2: Die Aufnahme
der BB Il - 2516 zeigt
die Lokomotive in der
Ausfluhrung der
Bayerischen Staats-
eisenbahnen, jedoch
bereits mit dem um
das Sicherheitsventil
"herumgebauten”
zweiten Sandkasten.

Bild 3: Die BB Il - 2518 mit ihrem zusétzlichen Kohlenkasten wurde in
Volkach aufgenommen. Foto: Sammlung Foto Konrad, Volkach
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Bild 4: Diese préchtige Aufnahme der 98 707 wurde am 11.8.1930 im Bahnhof Hof gemacht.
Foto Geitmann (Archiv Verkehrsmuseum Niirnberg), Sammlung Bleiweis

Bild 5: Vion Hermann Maey stammt diese
Aufnahme der 98 728 mit einem kleinen
zusdtzlichen Kohlenklasten.

Bild 6: Vor einem groBen Rundschuppen steht
eine Lok der Gattung BB Il neben der 98 643
(bayer. D Ii).

Lokalbahn-Tenderlokomotiven. In Anbetracht
der vielen engen Gleisbogen scheute man
zunachst noch den Bau von Lokomotiven mit
vier Kuppelachsen in einem starren Rahmen.
Unter Beriicksichtigung aller Gegebenheiten
entschieden sich die Verantwortlichen fiir vier-
achsige Mallet-Lokomotiven mit einem NaB-
dampf-Vierzylinder-Verbundtriebwerk. Ein Auf-
trag zur Entwicklung und Lieferung solcher
Maschinen erging an die Lokomotivfabrik von
J. A. Maffei in Minchen, die kurz zuvor, im
Jahre 1896, eine Schlepptenderlokomotive die-
ser Bauausfihrung als Gattung BB | gefertigt
hatte.

Die Konzeption der Trieb- und Laufwerke wurde
bei den neuen Lokalbahn-Tenderlokomotiven
der Gattung BB || beibehalten. Der hintere feste
Hauptrahmen trug die beiden Hochdruckzylin-
der und das vordere Antriebsgestell die beiden
gréBeren Niederdruckzylinder. Ein Oldampfer
zwischen den beiden Antriebsgruppen sollte
einenruhigen Laufder Lokomotiven gewéhrlei-
sten. Sowohl die Hoch- als auch die Nieder-
druckzylinder waren leicht nach hinten geneigt
und mitauBenliegenden Steuerungen der Bau-
art Heusinger ausgestattet. Als Treibachsen
dienten jeweils die hinteren Radséatze der bei-
den Triebwerke. Die Rader hatten den bei
bayerischen Tenderlokomotiven (iblichen Durch-
messer von 1006 mm. In ihrer Ursprungsaus-
fuhrung waren die Maschinen der Gattung BB Il
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Bild 7: Die 98 715 hat einen zusétzlichen Kohlenkasten dhnlich dem, wie er bei der Baureihe 98° anzutreffen war. Die Aufnahme muB kurze Zeit vor der
Ausmusterung und dem Verkauf der Maschine an die Vorarlberger lllwerke entstanden sein, wie das am Wasserkasten angeschriebene Datum 5.1.1938
der letzten Bremsuntersuchung ersehen I48t.

Bild 8: Die 98 719 wurde 1901 von Maffei mit
der Fabriknummer 2184 gebaut und flihrte
urspriinglich die Nummer BB Il - 2518.

Bild 9: Die BB Il und ihre Konkurrentin. 98 702
und 98 860 (bayer. GtL 4/4) stehen sich am
11.8.1931 in Naila gegentiber.

Fotos 1, 2, 5 bis 9: Sammliung

Dr. Scheingraber

mit einer Hardy-Saugluftbremse ausgeriistet,
die spater durch eine Druckluftbremse der Bau-
art Westinghouse ersetzt wurde.

Der zweischiissige Kessel wurde vom festen
Hauptrahmen getragen und stiitzte sich auf
dem anihm angelenkten vorderen Triebgestell
ab. Vondem aufder Kesselmitte angeordneten
Dom fiihrten zwei auBenliegende Dampfrohre
zuden Hochdruckzylindern. Sowoh! die Verbin-
dungsrohre zwischen den Triebwerken als auch
die Abdampfrohre aus den Niederdruckzylin-
dern muBten flexibel ausgefiihrt werden und
waren nur mit Miihe dicht zu halten.

Von der bayerischen Gattung BB |l sind in
mehreren Serien insgesamt31 Maschinen von
Maffei gebaut worden.

'Bau- Fabrik- Bahn- Betriebs-Nrn.
jahr  Nm. Nrn. ab 1925

1899 2003-2005 2501-2503 98 701-703 |
1900 2077-2084 2504-2511 98 704-711
1901 2177-2190 2512-2525 98 712-725
1903 2290-2293 2526-2529 98 726-729
1908 3023-3024 2530-2531 98 730-731

Die 29 Fahrzeuge der Baujahre 1899 bis 1903
waren alle baugleich und hatten eine Lange
lber Puffer von 10 010 mm und ein Dienst-
gewicht von 42,6 t. Bei den beiden letzten Ex-
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emplaren von 1908 betrug das Dienstgewicht
43,81, und die Lange Uber Puffer war auf
10 225 mm angewachsen. Bis zur Bahn-Nr.
2529 verfligten die Lokomotiven (ber einen
Sanddom aufdem vorderen KesselschuB. Aus
denwenigen vorhandenen Unterlagen laBtsich
schlieBen, daB die beiden zuletzt in Dienst
gestellten Maschinen bereits miteinem zweiten
Sandkasten geliefert wurden, der sich im Be-
reich des ummantelten Sicherheitsventils vor
dem Fiihrerhaus befand. Spater wurden auch
die anderen Fahrzeuge alle entsprechend
umgeristet.

Die meisten Lokomotiven liefen auch noch bei
der Deutschen Reichsbahn mit dem urspring-
lichen Kohlenkasten, der ein Fassungsverma-
genvon 1,5t aufwies. Mehrere Bilddokumente
belegen aber auch, daB einzelne Maschinen
schon recht friih mit unterschiedlichen Aufsat-
zenaufdem Kohlenbehalter versehen wurden.

Bild 10: Die 98 727 der Museums-Eisenbahn Darmstadt-Kranichstein hat am 11.3.1973 im Bw Wiirz-
burg Wasser gefaBt und wird in Kiirze zu einer Sonderfahrt aufbrechen.

Hierzu zahlen die Fahrzeuge mit den Bahn-
bzw. Betriebsnummern 2511, 2518, 98 707,
98 715 und 98 727.

Obwohl die Lokomotiven als sparsam galten,
wurde ihnen nicht der erhoffte Erfolg zuteil. Das
Personal klagte vor allem (iber das Schlingern
des vorderen Triebgestells und das Schleudern
des hinteren Triebwerks. Besonderen Aufwand

verlangten auch die Wartung der Triebwerke

und der Ersatz verschlissener Teile. Die Ma-
schinen waren bis zum Beginn der dreiBiger
Jahre in finfverschiedenen Bahnbetriebswer-
ken beheimatet, wurden dann aber allmahlich
aus dem Streckendienst verdrangt und in der
Zeit von 1932 bis 1943 ausgemustert. Die mei-
sten Fahrzeuge fielen rechtschnell dem Schneid-
brenner zum Opfer; einige andere dienten noch
mehrere Jahre als Werklokomotiven. Nur ein
einziges Exemplar ist der Nachwelt erhalten
geblieben; es handelt sich um die 98 727, die

Bild 11. Am gleichen Tag wurde sie mit einem Museumswagen aufgenommen.

am 28. Februar 1903 in Dienst gestellt worden
war. Nach 40 Dienstjahren wurde sie 1943 im
Bw Landshut ausgemustert und andie Stidzuk-
ker AG, Werk Regensburg, verkauft. Von dort
kam sie schlieBlich in den Bestand der Deut-
schen Museums-Eisenbahn nach Darmstadt-
Kranichstein.

Diese Lok unterscheidet sich von der urspriing-
lichen Bauausfiihrungder BBl invielen Teilen.
Die 98 727 hatte bereits 1958 einen neuen
Kessel erhalten, den die Lokomotivfabrik Jung
in Jungenthal gefertigt hatte. Neben einem
héheren Dampfdom verfugt die Maschine seit-
her auch tber zwei eckige Sandbehdlter. Das
Fihrerhaus mit Seitenfenster und die unter-
schiedliche Lange der Wasserkasten entspre-
chen ebenfalls nicht mehr dem Lieferzustand.
Die kleine Lokomotive istimmer noch betriebs-
fahig und wird bei Sonderfahrten eingesetzt.
In einer weiteren Folge in einer der nachsten
Ausgaben wird iber die Einsatze der Lokomo-
tiven und Uber die Ausmusterungen berichtet.
Dannwird auch das HO-Modell von Roco vorge-
stellt, das bei Erscheinen dieser Ausgabe zur
Auslieferung gelangen soll. HO
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Bild 12: Am
16.4.1990 hat ein
abziehendes Gewitter
in Kahl am Main

einen préachtigen
Regenbogen
hinterlassen, der

eine stimmungsvolle
Kulisse zu der 98 727
undder Elna 184
bietet.

Foto: J. Gutjahr

Bild 13: Bei dieser
Aufnahme der 98 727
treten die Bauart-

unterschiede am
Ersatzkessel und
seine gednderten
Aufbauten deutlich
zutage.

Fotos 10, 11, 13:
U. Geum
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Bild 3: Gleich auf def Schiene angerei,
kam auch der zweite Triebwagen GT/8-
100 C/2 8. Da er jedoch noch nichyaus
eigener Kraft fahren konnte und die
Bremsen ebenfalls erst in Karlsfuhe

— . %

Bild 1: Die Triebzlige der Serie GT 8-100 C/2 S sind 37 m lang, als Zweirichtungswagen ausgefihrt
und verfiigen dber straBenbahnuntypische Lokomotiv-Stromabnehmer. Diese missen, ebenso wie die
eigens fiir den "Zwitter” konstruierten Réder, noch grindlichen Praxistests unterzogen werden. Im
Betriebshof West der VBK (unser Bild) machen sich derzeit die Wartungspersonale mit dem Fahr-
zeug vertraut.

In Karlsruhe und in der die Stadt umgebenden
Region Mittlerer Oberrhein strebt derzeit eine
Entwicklung ihrem Hohepunkt entgegen, die
durch die Verknupfung des Netzes der Stadti-
schen StraBenbahn mitregionalen Eisenbahn-
strecken gekennzeichnet ist.

Ausgangspunkt dieser Entwicklung war wohl
die 1957 erfolgte Griindung der Albtal-Verkehrs-
GesellschaftmbH (AVG), diezum 1.3.1957 von
der DEBG das seinerzeitziemlich abgefahrene
Netz der meterspurigen Albtalbahn (Karlsruhe
— Ettlingen — Busenbach — Bad Herrenalb und
Busenbach—Ittersbach) (ibernahm. Diese AVG,
zu 100% Eigentum der Stadt Karlsruhe, hat in
ihrem Aufsichtsrat Vertreter der Stadte Karlsru-

he und Ettlingen, der Landkreise Karlsruhe und
Calw sowie des Landes Baden-Wiirttemberg
und ist mittlerweile Tragergesellschatt fur alle
Uber die Stadtgrenzen Karlsruhes hinausrei-
chenden Stadtbahnaktivitaten.

Zielder Neugriindung von 1957 wardie Bildung
einer Verkehrsgemeinschaft von AVG und der
auf 1435-mm-Spur verkehrenden Karlsruher
StraBenbahn (Stadtwerke Karlsruhe, Abt. Ver-
kehrsbetriebe = VBK). Dazu war eine Umspu-
rung der alten DEBG-Strecken nétig, was in
Etappen bis Bad Herrenalb bis 1961, anschlie-
Bend auf dem Streckenabschnitt Busenbach —
Langensteinbach erreicht wurde. Miteiner Serie
von acht- bzw. sechsachsigen DUEWAG-Ge-

Bild 2: Bahnhof Ittersbach im Jahre 1964. Der Personenzug wurde von einer AA-AA-Lok, Baujahr
1911, hierhergebracht. Dahinter gerade noch zu erkennen sind zwei Beiwagen der Kleinbahn

Ittersbach — Pforzheim. lenktriebwagen, ab 1958 ausgeliefert, konnte

alsbald ein durchgehender Betrieb aus dem
Albtal auf das VBK-Netz, umsteigefrei in die
Innenstadt Karlsruhe, aufgenommen werden.
Das Konzept, wonach die Gelenk-Triebwagen
auf den Strecken siidlich von Ettlingen als
‘Eisenbahn” (EBO), in Karlsruhe dagegen als
StraBenbahn (BO Strab) verkehren, erwies sich
als auBerst attraktiv. So schloB sich die Ge-
meinde Ittersbach im Zuge der Gemeindere-
formzu Anfang der 70er Jahre mit Langenstein-
bach zur neuen Gemeinde “Karlsbad" zusam-
men, um, so der Eingemeindungsverirag, als
Ersatz fir die im Abschnitt Langensteinbach —
Ittersbach schon jahrelang stillgelegte Meter-
spurbahn AnschluB an die moderne Stadtbahn
(1975) zu erhalten. Inzwischen lauft eine von
1983 bis 1987 angelieferte neue Generation
von “Stadtbahnwagen” (Waggon-Union bzw.
DUEWAG/BBC), unddas AVG-Netz wurde weiter
ausgedehnt.
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Bild 4: Diese
beiden achtachsi-
gen Stadtbahn-
triebwagen stam-
men aus der
1958 bei
DUEWAG
aufgelegten
Serie. Im Schmal-
spurgleis rechts
dampftdie Lok

99 7203, die zum
Abbau der Meter-
Spurstrecke an-
gekauftworden
war (Busenbach
1965).
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Bild 5: Im Bw Busenbach hat sich
die 99 7203 vor einen Bauzug
gesetzt. Unscheinbar, aber
bemerkenswert ist der Dreisy-
stem-Triebwagenim Hintergrund.
Mit diesem umgebauten ex ET 22
der Mdhlheim-Badenweiler-
Eisenbahn wurden bereits 1958
Gleichrichter-Versuchsfahrtenim
AVG-Netz (8800 V Wechselstrom,
25 Hz, umschaltbar auf 50 Hz) und
dem Netz der Kleinbahn Pforzheim
— lttersbach (1200 V Gleichstrom)
unternommen.

Bild 7 (unten): Im Mai 1982
feierte die AVG ihr 25jdhriges
Bestehen. Der damals noch recht
"offene" Bahnhof Ettlingen Stadt
ist in der Zwischenzeit ebenfalls
miteinem Teil der Baden-Badener
Halle iiberdacht worden.

Bild 6: So sah der Endbahnhof Bad Herrenalb
im Jahr 1970 aus. Die Aufnahme entstand
librigens nichtim Januar, wie man vielleicht
vermuten wiirde, sondern im Marz.

So sind in der Rheinebene, im Westen von
Karlsruhe, inzwischen eine “Nordbahn” (neuer-
dings: “Hardtbahn”) und eine “Stidbahn” ent-
standen. Bei der Nordbahn wurde eine alte Bun-
desbahnstrecke teilweise mitgenutzt, die nach
einigen Jahren auch in das Eigentum der AVG
iberging. Es ist dies ein als Giitergleis verblie-
benes Reststiick der 1870 in Betrieb gegange-
nen “Rheinbahn”Karlsruhe—Eggenstein—Graben
—Mannheim.

Die so begonnene Zusammenarbeit zwischen
DB und AVG soll ausgedehnt werden: Ein
“Stadtbahnverkehr" zwischen Bretten und Karls-
ruhe (KBS 776) und zwischen Karlsruhe und
Warth (KBS 684) ist zwischen den Gebietskor-




Bild 8: Die "Hardlt-
bahn" Karlsruhe -
Hochstetten durch-
quert Linkenheim auf
der einstigen B 36.
Statt Autoschiangen
sieht man in der
Ortsmitte jetzt die
modernen Stadtbahn-
triebwagen der Serie
GT 6-80-C (Juni '89).

Bild 10 (unten
rechts): Die Architek-
tur der Bahnhdéfe und
Haltepunkte der AVG
trégt ihren Teil zum
Erfolg des Nahver-
kehrskonzeptes bei.
Im Bild die Hallen des
Albtalbahnhofes
Karlsruhe.

Fotos 1, 2, 4 bis 7,

9, 10: E. Stezenbach

perschaften, der DB und der AVG vertraglich
begriindet, das Planfeststellungsverfahren ein-
geleitet worden. Nachdem 1986 durchgefiihrte
Probefahrten mitdem provisorisch hergerichte-
ten Triebwagen 501 (aus der Serie von 1983),
bezuschuBBt vom BMFT, erfolgreich waren,
wurden zehn achtachsige DUEWAG-Stadtbahn-
wagen (Serie GT 8-100 C/2 S) fur die Stromsy-
steme von VBK und DB (750 V Gleichstrom
bzw. 15 kV 16 2/3 Hz Wechselstrom) bestellt.
Finf Exemplare sind bereits ausgeliefert und
werden gegenwartig umfassenden Praxistests
unterzogen. Die Betriebsaufnahme auf der
Strecke Karlsruhe — Bretten ist bis spatestens
Ende 1992 vorgesehen.

Nord-und Sidbahn haben gegenuberdemzuvor
bestehenden Busverkehr beim Publikum uner-
wartet groBen Zuspruch gefunden. Beiderzum
24.11.1989 in Betrieb gegangenen Sudbahn
(jetzt:"Rheinbahn”) stiegen die Zahlen beinahe
schlagartig von knapp 1000 auf 4500 bis 5000
Fahrgéste pro Tag. So unternimmt die AVG
neue Anlaufe zur Ausdehnung des Netzes.
Anfang 1990 wurden Gesprache fir eine Ver-
langerung der Stadtbahnlinie Karlsruhe — Wil-
ferdingen bis nach Pforzheim begonnen. Schon
in diesem Sommer wird die DB-Strecke Karls-
ruhe Hbf—Pforzheim Hbf von den neuen Stadt-
bahntriebwagen bedient werden kénnen.

Sie fahren vorldufig im Auftrag der Bundes-

"
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] Bild 8 (links): Bereits im
$ Herbst 1986 absolvierte
dieser Zweisystem-
Triebwagen (mit Gleichrich-
ter ausgestatteter 501) vom
BMFT gefdrderte Versuchs-
fahrten auf der DB-Strecke
Karlsruhe — Wérth (KBS
684). Auf dieser und auf der
KBS 776 Karlsruhe —
Bretten sollen die derzeit in
der Auslieferung befindli-
chen Serienfahrzeuge vom
Typ GT 8-100 C/2 S das
DB-Netz und das StralBen-
bahn-Netz durchgehend be-
fahren. Noch sind allerdings
die dafir erforderlichen
Gleisverbindungsstiicke
nicht fertiggestellt. Nach
derzeitigem Stand soll der
Betrieb im Sommer 1992
aufgenommen werden.
Foto: Bildstelle der Stadt
Karlsruhe (D. Holzmann)

bahn zu DB-Tarifen und nach DB-Fahrplan.
Zweisystem-Betrieb nach dem gemischten
“StraBenbahn-Eisenbahn-Konzept"wird es auf
dieser Relation wohl erst 1994 geben.

Der Vollsténdigkeit halber sei erwéhnt, daB seit
1957 eine Fiille weiterer Investitionen die At-
traktivitat, Schnelligkeit und Piinktlichkeit des
Betriebes erheblich gesteigert haben. Genannt
seien die Femnsteuerung aller AVG-Strecken
sowie zahlreiche zugbeeinfluBte Verkehrsam-
peln. Zur Publicity der Strecke Ettlingen — Bad
Herrenalb/lttersbach tragen auBerdem regel-
maBige Dampfzugfahrten bei, die dortunter Be-
triebsfuhrung der Uimer Eisenbahnfreunde statt-
finden. Eugen Stezenbach
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Bild 1: Die belgische 6946 war die friihere preuBische (S 9) Hannover 946 und wurde 1909 von Hanomag mit der Fabriknummer 5587 gebaut. Die Lok hat zwar

bereits einen zweiten Sandkasten, aber noch keine Windleitbleche. Die Aufnahme entstand in Ostende. Foto: H. G. Hesselink

Die preuflische S 9 in Belgien

DaBder Prophetin seinem Vaterland nichts gilt,
ist eine altbekannte Weisheit. Dieser Sachver-
halt trifft auch auf die preuBische S 9 zu, die
letzte NaBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zuglokomotive der PreuBischen Staatseisen-
bahnen. Im vorlaufigen Umzeichnungsplanvon
1923 waren zwar noch 53 der insgesamt 99

Lokomotivendieser Gattung als 14001 und 002
sowie 14 031 bis 081 enthalten; davon blieben
jedoch zwei Jahre spéter, 1925, beim Inkrafttre-
ten des endglltigen Umzeichnungsplans nur
die beiden mit neuen HeiBdampfkesseln verse-
henen (S 9) Hannover 903 und 905 mit den
neuen Betriebsnummern 14 001 und 14 002

sowie die (S 9) Essen 908, ab 1925 14 031,
Uibrig. Alle drei wurden aber bereits im folgen-
den Jahr ausgemustert. Die Zeit der zweifach
gekuppelten Schnellzuglokomotiven war in
Deutschland angesichts der stets schwerer
werdenden Schnellziige endgiltig vorbei. Zu-
dem lag die Ausmusterung der S 9 auch genau

Bild 2: Die ehe-
malige (S 9) Alto-
na 906 ist als bel-
gische 6906 in
Brigge aufge-
nommen worden.
Auch sie ist noch
ohne Windleitble-
che, aber bereits
mitdem ACFI-
Vorwédrmer aus-
gestattet.

Foto: J. F. van
Puyvelde,
Sammiung Delie

Bild 4 (rechte
Seite unten): Ab-
fahrbereit steht
die 6915, die ehe-
malige (S 9) Es-
sen912,am 19.
April 1925 im
alten Bahnhof
Briissel Stid, der
heute nicht mehr
existiert.

Foto:

H. G. Hesselink
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Bild 3: Bis auf den zweiten Sandkasten befindet sich die 6910 auf diesem, vermutlich aus der Mitte der zwanziger Jahre stammenden Foto noch im
Originalzustand. Foto: SNCB, Sammiung Delie

, _ : Ehemalige preuBische S 9 in Belgien

im Trendder Deutschen Reichsbahn jener Jahre, =L .

die sich méglichst schnell von den zweifachge- Ifd. Hersteller Baujah/  Betriebsnummer Umzeichnungen Belgien Belgien Aus-

kuppelten Landerbahn-Schnellzugloks trennen Nr. Fabrik-Nr.  beilndienststellung  bis 1913. Lol 1?25 1946 musterung

wollte, mdgen sie auch noch so gut gewesen 1 Hanomag 1909/5576 (S9)Bromberg 906 (S9)Altona  902%) (6902) —

sein. 2 1909/5453 (S Q) Altona 904 6904  69.004 +07.07.1948

Anders liefen die Dinge in unserem Nachbar- 3 Igg;g:gg gg (gggzi 69_006 i

1 i i + A,

gggigﬁgﬁg éan ;lsh !\?\f;faer::til:s;idrxzrr]trgg: 5 1909/5588 (S 9)Mainz 902 (SO9)Altona 912 6912  69.012 +28.04.1949
; 6 1910/5698 903 913 6913  69.013 +17.06.1948

unter anderem auch 17 Lokomotiven der Gat- 7 1910/5699 904 914 6914  69.001 +08.06.1948

tung S 9 abgegeben worden. Lange Zeit nahm a 1910/5700 905 915  (6918) —

man an, daB alle 17 Maschinen im belgischen 9 1909/5529 (S 9) Céln 910 (S 9) Essen 910 6910 69.010 +05.04.1949

Umze.EChnungSp]an pontS S B g o :‘1) :gaggig; Eg g)} (E.‘.gls:n :;g (S 9) Hannover 916%) gg}g 23%2 +é;§i:§:g

i i H i i A +05.04,

zg'gﬁﬁgll :ﬁr’?‘zz Sgﬁ“&i‘gﬁ:{g:gﬁ;ﬁ 12 1909/5480 (S 9) Hannover 915 (S 9) Hannover 924°) 6924  69.007  +03.07.1948

; : : 13 1909/5485 920 929%) (6929) -

jedoch, daB die (S 9) Altona 902 (zweite Beset- 14 1909/5587 046 6946  69.008 +05.04.1949

zung), 905 und 915 sowie die (S 9) Hannover 15 1910/5801 947 6947  69.009 +07.07.1948

929 (zweite Besetzung) zwischen Februar 1923 16 1910/5701 (S 9) Munster 911 6911  69.011 +28.04.1949

und Oktober 1924 aus dem aktiven Dienst 17 1910/5702 e U 6917  €9.005 +17.08.1948

:ausgeschieden sind und anschlieBend héchst- *) Bahnnummer in zweiter Besetzung

wahrscheinlich als Ersatzteilspender dienten. Anmerkung: Die in Klammern gesetzten belgischen Betriebsnummern 6902, 6905, 6918 und 6929 wurden 1925

Zunachst wurden die S 9 offenbar auch in nicht mehr vergeben, weil diese vier Lokomotiven zu diesem Zeitpunkt bereits aus dem Betriebsdienst ausge-

Belgien nicht so hoch eingeschatzt, denn sie schieden waren.

standen bis 1922 beim Bw Briissel Nord meist

iberzahlig herum und fanden nur als Reserve-

lokomotiven Verwendung. AnschlieBend setzte

sie das Bw Ostende (Oostende) in der Som- i

mersaison vor Urlauberzigen ein. Ein Teil von 4

ihnenwurde 1924 an das Bw Mons abgegeben.

1925 findenwir alle 13in Belgien nochin Betrieb

stehenden Loks in Mons und ein Jahr spéater

wieder im Bw Briissel Nord. Ihre endglltige

Bleibe fanden die S 9 ab dem Winterfahrplan

1934 im Bw Berchem bei Antwerpen, wo sie bis
zuihrer Ausmusterung stationiert blieben. Dort
konnten sie als ausgesprochene Flachlandren-
ner zeigen, was in ihnen steckte. Sie fanden
jetzt vor den D-Ziigen Antwerpen — Briissel
ebenso wie im internationalen Verkehr nach
den Niederlanden (Grenzbahnhof Roosendaal)
oder nach Frankreich (Lille) Verwendung. Nach
Ubereinstimmender Auffassung war die S 9 die
wirtschaftlichste Schnellzuglokomotive, die
Belgien je besessen hat. Die S 9 diente 1939
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Bild 6: Die 6912 ver-
1&aRtam 18. Juni 1939
in schneller Fahrt mit
dem "Oiseau Bleu”
(Amsterdam — Paris)
den Grenzbahnhof
Roosendaal.

Foto: Sammiung

Dr. Scheingraber

Ubrigens als Vorbild beim Bau der bekannten
belgischen Stromlinienlok der Reihe 12.

Im Verlauf des Zweiten Weltkriegs wurde die
6914 durch Bombentreffer und die 6924 durch
TieffliegerbeschuB schwer beschadigt. Den-
noch sind die beiden Lokomotiven zusammen
mitden anderen noch vorhandenen elf Maschi-
nen 1946 in den neuen Nummernplan der Bel-
gischen Staatsbahn als 69.001 bis 013 aufge-
nommen worden. Erst zwischen 8. Juni 1948
und 28. April 1949 wurden die 13 belgischen
S 9 nach 40 Dienstjahren ausgemustert. -rab-

4 Bild 7: An einem triiben Apriltag des Jahres
1936 steht die 6946, die wir bereits von Bild 1
her kennen, mit seinem “Train Bloc" (Vorortzug)
am Bahnsteig in Antwerpen Centraalstation.
Foto: H. G. Hesselink

Bild 8: In der Ndhe von Schaerbeck wurde im
Sommer 1936 eine ehemalige preuBische S 9
vor dem “Etoile du Nord” (Paris — Amsterdam)
aufgenommen. Foto: H. G. Hesselink




Bild 5: Dem Fotografen S. Overbosch verdanken wir diese préchtige Aufnahme vom August 1939, die die belgische 6911 neben der niederlandischen 21189
im Bw Roosendaal der NS (unweit der Grenze zu Belgien) zeigt. Foto: Sammiung Delie

Bild 9: In Adinkerke wurde die 6947 am 21. Juli 1935 abgelichtet. Foto: H. G. Hesselink
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Zu den traditionsreichsten deutschen Wag-
gonbaufabriken zahlt die jetzt als Waggonbau
GmbH Bautzen firmierende Waggon- und Ma-
schinenfabrik AG, vormals Busch, die vor dem
Kriege zum Breslauer Linke-Hofmann-Busch-
Konzern gehorte. Zusammen mit den (ibrigen
vier Waggonfabriken und deren 11 Zulieferfir-
men der einstigen DDR nun in der noch der
Treuhandanstalt unterstehenden Deutschen
Waggon AG zusammengefaBt, zahit sie zu
den wenigen “Hoffnungstragern” der neu zu
strukturierenden Wirtschaft in den fiinf neuen
Bundeslandern. Ihr guter Ruf auch im “kapita-
listischen” Ausland und die engen, geradezu
konkurrenzlosen Geschaftsverbindungen mit
den meisten Staatsbahnen des Ostblocks
lassen auch weiterhin auf sichere Auftrage und
Arbeitsplétze hoffen.

Die Geschichte der Waggonfabrik Bautzen
geht zurlick auf die 1846 gegriindete Eisen-
gieBerei und Maschinenbauwerkstatt von
Petzold & Centner, die iberwiegend Dampf-
spritzen herstellte. 1897 erfolgte die Umwand-
lung des Werkes in die “Wagenbauanstalt
und Waggonfabrik fiir elektrische Bahnen,
vormals W.C.F. Busch”. Fabrikationsschwer-
punkt der rund 100 Beschéftigten waren
Handspritzen, Feuerwehrgeréte, Dampfsprit-
zen und GieBereiartikel sowie Trieb- und Bei-
wagen fur StraBenbahnen. 1904 wurde dann
die Fertigung von Eisenbahnwaggons aufge-
nommen. Bereits 1907 verlieB der erste D-
Zugwagen mit Kastengerippe die Montagehal-
le. 1911 wurde der grundlegende Ausbau des

Werkes, das nun schon 1400 Mitarbeiter be-
schaftigte, abgeschlossen. Dafiir muBte u.a.
sogar die nahe Spree verlegt werden. AuBer-
dem erhielt das Werk einen eigenen Gleisan-
schiuB zum Bautzener Hauptbahnhof, der teil-
weise als Steilstrecke inmitten der Hauptzu-
fahrtstraBe verlduft. Ab 1921 wurden dann
Uberwiegend Personen-, Giter- und Spezial-
wagen sowie der Mechanteil elektrischer Lo-
komotiven ausgeliefert. Von 1931 bis 1939
sorgten dann Fahrzeugauftrage aus der
UdSSR, Bulgarien, Reisezugwagen aller Art
fir die Reichsbahn sowie die Entwicklung
und der Bau von elektrischen Triebwagen fiir
die Berliner S-Bahn fiir die Auslastung der Ka-
pazitaten. Wahrend des Zweiten Weltkrieges
verlieBen Uber drei MontagestraBen bis zu 40
Giiterwagen pro Tag das Werk.

Nach dem Kriege lief der Waggonbau in Baut-
zennurlangsam an. 1947 wurden erstmalig als
Reparationslieferung flir Polen 112 Personen-
wagen gefertigt, die Reichsbahn erhielt 475
neue Glterwagen. Fabrikationsschwerpunkt
war die Reparatur von Giiter- und S-Bahnwa-
gen. Auch in den nachsten Jahren, bis 19586,
uberwog der Bau von Giterwagen, darunter
fast 750 Kastenkipper fiir den Kohlentransport
und Uber 300 Schmalspurwagen fiir RuBland.
Furden VEB Waggonbau Ammendorf wurden
zudem etwa 175 fur die UdSSR bestimmte
Weitstrecken-Personenwagen hergestellt. Von
1957 bis in diese Tage (iberwog dann der
Bauvon Personenwagen einschlieBlich Pack-,
Speise- und Salonwagen. So nennt eine

Jptimismus in Bautzen

Werksstatistik fir die vergangenen 22 Jahre,
d.h. bis Ende 1989, unteranderem Lieferungen
fir die Deutsche Reichsbahn (1077 Fahrzeu-
ge), Bulgarien (221), Ungarn (135), Polen (170),
Agypten (325), Syrien (238), Tschechoslowa-
kei (4320), Ghana (88) und Indonesien (1686).
AuBerdem wurden in diesem Zeitraum 400
Kesselwagen fiir China, ber 500 weitere
Kippwagen und 70 Schienenbus-Einheiten fiir
die DR hergestellt. Als Sonderkonstruktionen
seien noch 400 Weinkihlwagen fiir RuBland
genannt — heute wird offen darliber gespro-
chen, daB dies in Wirklichkeit Spezialtankwa-
gen fir Raketentreibstoff waren. Auch die 24
Mittelwagen fiir die vierteiligen deutsch-deut-
schen dieselelektrischen InterCity-Triebwagen
fiir Griechenland entstanden in Bautzen. Au-
Berdem obliegt dem Werk seit 1950 die zentra-
le Pufferfertigung fiir alle Reichsbahn-Ausbes-
serungswerke. InsgesamtverlieBen seit Kriegs-
ende Uber 12 300 Eisenbahnwaggons die
Waggonbaufabrik Bautzen.

Mit dem Erfahrungsschatz einer so groBen
Fahrzeugfertigung sehen die heute 2700 Mit-
arbeiter der Waggonbaufabrik, darunter 150
Konstrukteure und 70 Mitarbeiter fiir den For-
menbau, mit gedampftem Optimismus ihrer
Zukunft entgegen. Dabei sei allerdings nicht
verschwiegen, daB sich ein Mitarbeiterabbau
auf2000 wohl nicht verhindern 148t. (So schloB
am 28. September 1990 die Urzelle des Unter-
nehmens, die EisengieBerei, endgliltigihre To-
re.) Rund 300 bis 400 Wagen miissen die
Bautzener Werkshallen jahrlich verlassen, um
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Bild 1 (links):
"Sonderfahrt". Zum
ersten —und aus
technischen Griinden
gleichzeitig zum
letzten Mal — wurden
im Herbst vergange-
nen Jahres Werksbe-
sucher mit der
Werkslok und einem
neuen CSD-Perso-
nenwagen im Bf
Bautzen abgeholtund
liber die Werksgleise
in die Waggonbaufa-
brik gefahren.

Bild 2: Fast fertig zur
Auslieferung sind
diese Personenwa-
gen fiir die CSD.

alle Fertigungskapazitdten auszulasten. Der
Bau eines Waggons dauert rund acht Tage,
nicht eingerechnet die Vorlaufzeiten fiir die
jeweils wagentypspezifische Herstellung der
SchweiBlehren, Dachbiegevorrichtungen,
Lehr-, Bau- und Kontrollgeriiste usw. Zuletzt
wickelte Bautzen einen Auftrag tiber 320 vier-
achsige Regionalpersonenwagen der Gattung
Bymec fiir die Tschechoslowakische Staats-
bahn (CSD) ab, die in etwa unseren “Silberlin-
gen” entsprechen. Als Besonderheit konnen
diese Fahrzeuge kurzfristig zu Lazarettwagen
umgebaut werden. Als nachstes werden hier
40 1.-Klasse-Wagen fiir die DR aufgelegt, die
aufkurzfristigen Wunsch des Bestellers bereits
fir 200 km/h Héchsigeschwindigkeit ausgelegt
sind und im IC-Rot der Bundesbahn lackiert
werden. Fertige Vertrage bzw. “Letters of in-
tend”, d.h. fast schon verbindliche Absichts-
erklarungen, lassen dann 20 1.-Klasse- und
40 2.-Klasse-Wagen fiir Polen sowie weitere
75 Wagen flir die CSD und 120 1.-Klasse-,
2.-Klasse- und Liegewagen fiir Rumaénien er-
warten. AuBerdem sieht man konkrete Chan-
cen fir den Bau von 300 Wagen fir China.
Hoffnung macht man sich auch auf einen
100-Mio-Dollar-Auftrag tber 50 Schlaf- und
Speisewagen fiir die amerikanische Amtrak.
Bedingungen dafiir sind, daB der Auftrag in-
nerhalb von 24 Monaten nach Vertragsab-
schluB ausgefiihrt sein und gegebenenfalls
noch Uber eine Hermes-Biirgschaft der Bun-
desregierung abgesichert werden muB. Angeb-
lich sollen thiiringische Politiker bei einer USA-
Reise fur diesen Auftrag eine heimische Wag-
gonfabrik ins Gesprach gebracht haben, die
technisch gar nicht mehr in der Lage ist, ihn
abzuwickeln. Umihndennoch fiirden einstigen
DDR-Waggonbau zu retten, macht sich jetzt
Bautzen daflr stark. Weitere Auftrage erwartet
man bis 1995 auch noch aus der UdSSR, Polen
und der Tschechoslowakei, da fiir diese Lander
die Deutsche Waggonbau AG zunéchst weiter-
hin der fasteinzige, konkurrenzlose Partnerist.
Verhandlungen mit deutschen Unternehmen
und der Bundesbahn beschréanken sich bislang
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auf Kontakte mit der PFA Weiden (ber die
“Ausschlachtung” und Entsorgung von alteren
Bm234-Schnellzugwagen als Vorbereitung zum
Umbau zu InterRegio-Wagen sowie aufdie Um-
ristung von ausgemusterten Akkutriebwagen
der Baureihe 515 zu Dieseltriebwagen fiir
DR-Nebenstrecken und westdeutsche NE-
Bahnen.

Alles in allem, Waggonbauten “made in Baut-
zen" werden auch in Zukunft noch (ber die
Gleise vieler Staatsbahnen rollen. Der unmittel-
bar vor dem Abschluf3 stehende Bau einer
Strahl- und Lackierhalle in Bautzen zeugt von
diesem Optimismus. Dirk v. Harlem

Bild 3 (Mitte): Nicht
mehr nur Ehrensa-
che, sondern
unabdingbare
Voraussetzung fiirs
Uberleben wird die —
kostenguinstig zu
verwirklichende —
Qualitdt der Produkte
kinftig sein.

Bild 4:Ein ungewdhn-
liches Zufihrungs-
gleis. Mit Hochstnei-
gung und in StraBen-
mitte fihrt das
Werksgleis der
Waggonbau GmbH
ins Fabrikgeldnde.
Alle Fotos:

Dirk v. Harlem

- Unsere UernHichtung
~ Meine Hand fir mein Produkt




Neue DR-Reisezug-
wagen

Vierzig Reisezugwagen der Gat-
tung Amz aus der Waggonbau
Bautzen GmbH stellte die Deut-
sche Reichsbahn in Dienst. Der
Hersteller bezeichnetdie Konstruk-
tion der flr 200 km/h Hochstge-
schwindigkeit ausgelegten 26,4 m
langen 1.-Klasse-Wagen vor al-
lem wegen der lauf- und brems-
technischen Parameter als “wich-
tige Vorstufe fiir den kinftig zu
fertigenden InterCity-Reisezugwa-
gen”. Das Drehgestell GP 200 er-
hielt Scheibenbremsen, Magnet-
schienenbremsen und Gleitschutz.
Bei Versuchsfahrten miteinem der
neuen Wagen wurden im Februar
auf Strecken der Deutschen Bun-
desbahn bis zu 220 km/h erreicht.
Er soll sich dabei durch seine gro-
Be Laufruhe und den bemerkens-
wert niedrigen Gerauschpegel im
Innerenausgezeichnethaben. Alle
40 Fahrzeuge erhielten die Inter-
Regio-Lackierung. Sitzplatzteilung
und Innenausstattung weichen al-
lerdings nicht vom bei der DR bis-
lang tblichen ab.

Die Waggonbau GérlitzGmbH, wie
der Waggonbau Bautzen ein Be-
trieb, der aus dem Kombinat Schie-
nenfahrzeuge hervorgegangenen
Deutschen Waggonbau AG, liefert
105 Doppelstock-Einzelwagen fiir
den Stadt- und Vorortverkehr an
die Deutsche Reichsbahn. Darun-
ter sind 20 Wagen mit Steuerab-
teil.

Aus dem auf den Neubau und die
Rekonstruktion von Reisezugwa-
gen spezialisierten reichsbahnei-
genen Ausbesserungswerk Halber-
stadtkommt gegenwartig eine Se-
rievon114 26,4-Meter-Wagender
2. Klasse. Sie sind ebenfalls fiir
200 km/h Héchstgeschwindigkeit
ausgelegt. Die in den InterCity-
Farben gespritzten Wagen haben
ein modernes Innendesign. Bis auf
die fehlende Klimaanlage, an de-
ren Stelle noch auf die Druckbellf-
tung zurtickgegriffen wurde, bie-
ten sie den gleichen Komfort wie
neuere InterCity-Wagen der deut-
schen Bundesbahn. Die Wagen
sollenvom Fahrplanwechselanim
IC-Verkehr zwischen DR und DB
eingesetzt werden. -hn

Neuer Austrotakt

Mit dem 2. Juni 1991 tritt bei den
Osterreichischen Bundesbahnen
eineumfangreiche Fahrplanreform
in Kraft. Verkehrten bislang nur die
Schnellziige auf der West- undder
Stdbahnstrecke nach einem Takt-
fahrplan, so sieht der ab 2. Juni
geltende Neue Austrotakt (NAT) 7
InterCity-Linien vor, die neben den

beiden genannten Hauptmagistra-
lenauch mehrere Querverbindun-
gen enthalten. Diese Linien, die
sich teilweise ergédnzen, bieten
einen Ein- oder Zweistundentakt,
dieinternationalen Schnellziige sind
nicht in das Taktschema einbezo-
gen. Zusatzlich verkehren als
SuperCity bezeichnete, schnelle
Tagesrandverbindungen mit weni-
gen Halten. Gleichzeitigwurde das
Inter City-Netz der OBB in Salz-
burg Hbf mit der InterRegio-Linie
28 (Karlsruhe — Salzburg) der DB
verknipft. Der Regional- und Lo-
kalverkehr wurde ebenfalls vertak-
tet und den geanderten Ankunfts-
und Abfahriszeiten in den Knoten-
bahnhéfen angepalt.

Soweit zur Herstellung glinstiger
Anschliisse in den Knotenbahn-
hofen Fahrzeitverklirzungen nétig
sind, ist fir die nachsten Jahre der
selektive Ausbau der betreffenden
Streckenstlicke und die laufende
Anpassung des Fahrplans an die
Baufortschritte vorgesehen. A.H.

Wieder im alten Glanz

Der Hamburger Bahnhof an der
InvalidenstraBein Berlin,der mehr
als vier Jahrzehnte lang als ehe-
maliges Verkehrs-und Baumuseum
einen Dornréschenschlafzwischen
der sachlichen Zustandigkeit der
Reichsbahn in der DDR und der
territorialen Hoheit der britischen
Besatzungsmacht getraumt hatte,
strahltwiederin altem Glanz. Sogar

dieimKriegbeschadigtenundspater

abgerissenen Fligelbauten sind
wieder hergestellt, allerdings in-
nen noch nicht ausgebaut. Nach
Fertigstellung soll die Nationalga-
lerie PreuBischer Kulturbesitz ein-
ziehen.

Vom 25. August bis 1. Dezember
1991 wird in den bereits benutz-
baren Raumen eine bemerkens-
werte Ausstellung stattfinden: “100
Jahre Menschenflug — Otto Lilien-
thal 1891 — 1991". Mitte Méarz war
die groBte europdische Avantgar-
de-Messe “Select” in dem histori-

'schen Gebaude veranstaltet wor-

den; vier Tage lang préasentierten
hundert Modeschopfer aus neun
Landern vor taglich etwa 1500
Besuchern ihre neuesten Kreatio-
nen.

Der Hamburger Bahnhof ist als
einziger der friheren Kopfbahnho-
feinBerlinerhaltengeblieben. Lange
Zeit stand auch er auf der Ab-
bruchliste, weil der benachbarte
Kanal fur die Schiffahrt verbreitert
werden sollte. Erstim Zusammen-
hang mitder Ubergabe der S-Bahn
in West-Berlin an den Senat im
Jahr 1984 konnten die seit 1945
unzuganglichen Sammlungen ge-
borgen und groBenteils im kurz

Dieerste von mehreren Lokomotivender DR-Baureihe 119, diein der Regental
Fahrzeugwerkstétten GmbH einer Hauptuntersuchung bzw. Aufarbeitung un-
terzogen wurde. (Siehe auch unser Beitrag im Eisenbahn-Journal 2/1991).

Foto: U. Cieslak

zuvor neu gegriindeten Museum
fir Verkehr und Technik an der
Trebbiner StraBe untergebracht
werden. Obwohlschondamals kein
Zweifel mehr ber die Erhaltung
desalten Bahnhofs bestand, solite
das Eisenbahnmuseumwegender
beengten Platzverhaltnisse nicht
wieder dorthin zurlickkehren. Mit
dem Einzug der Nationalgalerie wird
sich jedoch neues Leben im alten
Hamburger Bahnhof entfalten.
R.R.

Bimmelbahn soll
wieder dampfen

Zwischen Vogtland und Erzgebir-
geim neuenBundesland Sachsen
fuhr einst die alteste und langste
Schmalspurbahn des ehemaligen
Kénigreichs von Wilkau-HaBlau an
der Strecke Zwickau — Aue iber
Kirchberg — Rothenkirchen (Vogt-
land) nach Schénheide an der
Strecke (Chemnitz —) Aue — Adorf
und weiter bis Carlsfeld nahe der
Grenze zur Tschechoslowakei. Seit
fastfiinfzehnJahrenstiligelegt, wird
sie womdglich bald wieder von
Dampfloks befahren.

Gegen heftigen Widerstand der
Einheimischen muBte der Betrieb
ab 1974 Abschnitt fiir Abschnitt
eingestelltwerden, weildamalsnoch
die StraBe Vorrang hatte. Nurzwei
Dampflok-Denkmaéleranden Bahn-
héfen Kirchberg und Rothenkirchen
erinnerten noch an die Bahn. Nun
soll sie zumindest als Museums-
bahn wiederkommen. Das jeden-
falls hat sich die Interessengemein-
schaft Schmalspurbahn-Museums-
bahn Schénheide (Erzgebirge)zum
Ziel gesetzt. Die Reichsbahn
bewertet, so die Interessengemein-
schaft, die technischen Voraus-
setzungen als gut und hat dem
Vorhaben zugestimmt.

Zunachst sollen fiinf Kilometer der

750-Millimeter-Spurweite-Strecke
um Schénheide herum nach Neu-
heide oder — bahnamtlich — von
Schénheide Siid bis Schénheide
Nordwiederaufgebautwerden. Die
Interessengemeinschaftsieht Mog-
lichkeiten, Gleise und Wagen zu
erwerben. Allerdings fehlt ihr, wie
den meisten derartigen Initiativen,
das nétige Geld. Es soll nun aus
einem Wettbewerb kommen, den
die Interessengemeinschaft aus-
geschrieben hat und bei dem es
einen originellen ersten Preis zu
“gewinnen” gibt: Wer am meisten
spendet, dessen Namen wird die
auf der Museumsbahn eingesetz-
te Schmalspurlok ein Jahr lang
tragen. Auch viele Lokomotivmo-
delle in BaugréBe HO sind ausge-
setzt.

Informationen durch Martin Hahn,
Am Fuchsstein 3, 0-9413 Schén-
heide (Erzgebirge), Konto Kreis-
sparkasse Aue, BLZ 870 558 92,
Konto-Nr. 38 320 230. R.R.

Pro Alpentunnel

Mit groBer Mehrheit hat das Bun-
desparlament der Schweiz, der
Nationalrat, nach zweitagiger
Debattedem Vorschlag der Regie-
rung zugestimmt, bis zum Jahr
2010 zwei neue Eisenbahntunnel
flr den Transitverkehr zwischen
Mitteleuropa und ltalien zu bauen.
Zunachst soll am Létschberg ein
26 Kilometer langer Tunnel aus
dem Kandertal im Kanton Bernins
Rhonetal im Kanton Wallis gebaut
werden. Zusammen mit dem be-
reits bestehenden Simplontunnel
entsteht so eine weitere leistungs-
fahige Alpentransversale. Danach
soll der 49 Kilometer lange Gott-
hard-Basistunnel von Erstfeld in
Uri bis Bodio im Tessin folgen. Die
Baukosten fiir dieses Alptransit-
Projekt sind auf sechzehn Milliar-

Eisenbahn-Journal 6/1991 - 40




1 - -
[ —is i e ——
- _—— — TR L N

e e e—— (. 4 S— )

Kleinbahn beférdert weiterhin Kaolin und andere Giiter

Der spanische Talgo Pendular wie-
der einmal zu Gast auf Bundesbahn-
gleisen. Er absolvierte Anfang April
mehrere Hochgeschwindigkeits-
meBfahrten, gezogen von der DB-
Lokomotive 752 001. Das Bild ent-
stand im Bahnhof Wiilfel.

Foto: Ch. Fricke

Europas gréBter Schmalspurbahnhof im sdchsischen Mtigeln bleibt in Betrieb. Auf der ganzen dazugehdrigen 20 Kilometer langen 750-mm-spurigen
Kleinbahnstrecke werden weiterhin Kaolin und andere Gliter beférdert. Obwohl die Transporte aus den Kemmlitzer Kaolin- und Tonwerken efwas zurlickge-
gangen sind, fahren nach wie vor Zilge mitden auf Rollwagen aufgebockten normalspurigen Waggons aus den Tagebauten im Migelner Raumnach Oschatz.
Vor dort aus geht der Rohstoff fiir die Porzellanherstellung auf die Reise in viele europdische Lander.
Zur Zeit sind nur drei IV K im Einsatz. Der Leckerbissen von den Bespannungen auf der Miigelner Schiene ist jedoch geblieben: Die Doppelbespannung des
téglich letzten Zugs von Oschatz nach Miigeln, Abfahrtin Oschatz gegen 16 Uhr. Hier die 99 1568 und 1584 mit diesem Zug kurz vor Naundorf. Am Wochenende
herrschtBetriebsruhe, jedoch nichtam 20. und 21. April. denn da veranstaltete der VSE Dresden Sonderfahrten fiir Fotofreunde mit schmalspurigen Giiterwagen

auf dieser Strecke. Foto: I. Schmidt

den Schweizer Franken veran-
schlagt, werden jeddch unter Be-
rlicksichtigung der Teuerung wah-
rend der langen Bauzeit voaus-
sichtlich auf mindestens zwanzig
Milliarden ansteigen.

Die Schweiz will mit den neuen
Verkehrswegen der Zukunft den
schweren Transitverkehr auf die
Schiene bringen. Die in der EG
Ublichen Lastziige mit40, zum Teil
44 Tonnen Gesamtgewichtdirfen
auf der StraBe die Schweiz nicht
durchfahren., weil das Héchstge-
wicht auf 28 Tonnen begrenzt ist.
Bei Verladung auf die Bahn kén-
nen jedoch auch schwere Lkw die
kurzen Transitrouten durch die
Schweiz benutzen. Allerdings sind
heute nichtnurdie Kapazitatender
vorhandenen Eisenbahnstrecken
weitgehend erschopft, Transporte
von Lastwagen mit vier Meter
Eckhohe sind auchwegenzuenger
Tunnel nicht méglich. Nach Ver-
wirklichungdes AlpTransit-Projekts
werden keine Einschrankungen
mehrbestehenundgenligend Ziige
eingesetzt werdenkdnnen, umder
Nachfrage gerecht zu werden.
Den Planen muB nun noch die
kleine Kammer, der Standerat,
zustimmen, woran nicht gezwei-
felt wird. Dagegen sind zumindest
erhebliche Verzbgerungen zu
erwarten, wenn es zum Referen-
dum, das heiBt zu einer Volksab-
stimmung, kommt. Vor allem die
Griinen verlangen, daB der Last-
wagenverkehr auf die Bahn verla-
gertwerden muB;dieser Zwangist
bisher nicht vorgesehen. R.R.

Flop

Den erst am 3. Dezember 1990
eingerichteten Huckepack-Termi-
nal Woérgl muBten die Osterreichi-
schen Bundesbahnen schon nach
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drei Monatenwieder schlieBen, weil
es das StraBenverkehrsgewerbe
vorzog, die relativ kurze Strecke
zwischen Wels in Niederdsterreich
und Wérgl in Tirol auf der StraBe
statt auf der angebotenen “rollen-
den LandstraBe” zuriickzulegen.
Dabei hatte die Bahn mit taglich
acht Fahrtmaglichkeiten ein sehr
gutes Angebotgemacht. Die Zuge
bleiben indessen fast immer leer:
Im Durchschnittwurdentéglichnach
Wels nur ein und nach Wargl zwei
Lkwbeférdert. So stelltendie Oster-
reichischen Bundesbahnen den
Verkehram 28. Februar 1991 wieder
ein.

Die Einrichtung des am 30. No-
vember 1990 offiziell eingeweih-
ten Terminals Worgl ging auf eine
Umweltinitiative des Verkehrsmi-
nisteriums in Wien zur Entlastung
der Loferer BundesstraBe Mitte der
achtziger Jahre zuriick. Uber die-
se Strecke, die teilweise uber
deutsches Gebiet fiihrt und damit
zwei Grenzibertritte einschlieBt,
rollentaglichmehralstausend Lkw
in beiden Richtungen. Das enttau-
schende Ergebnis der “rollenden
LandstraBe” wird darauf zuriick-
gefiihrt, daB die Brummifahrer nur
im auBersten Notfall den FuBB vom

Gaspedal nehmen und ihren Lkw
auf die Bahn verladen; die Staus
auf der StraBe seien nicht hinrei-
chend groB gewesen, um die Ver-
ladung lohnend erscheinen zu
lassen. Bessere Chancen werden
dem begleiteten Huckepackverkehr
aufderinnerosterreichischen West-
Ost-Achse allerdings eingeraumt,
wenn durchgehende Verladung
zwischen Vorarlberg und Nieder-
tsterreich (iber die Arlbergroute
maoglich ist; gegenwartig werden
dafiir vor allem die Tunnel ausge-
baut.

Nunwirdderneue Terminalin Wérgl
auf unbegleiteten Verkehr mit
Containernund Wechselbehaltern
umgertistet. Dazu wird ein mobiles
Umschlaggerat mit 33 Tonnen
Tragfahigkeit eingesetzt. Erhebli-
ches Verkehrsaufkommen wird
sowohlin Richtung ltalien als auch
nach Deutschland erwartet. R.R.

Gleisdreieck

In Berlin soll die frihere U-Bahnli-
nie Krumme Lanke—Pankow Uber
Wittenbergplatz — Potsdamer Platz
— Alexanderplatz mit hoher Priori-
tat wieder durchverbunden wer-
den. Seit dem Bau der Mauer ist

sie unterbrochen. Heute endet sie
auf westlicher Seite am Witten-
bergplatz und fihrt auf éstlicher
erstab Otto-Grotewohl|-StraBe, der
friiheren WilhelmstraBe, weiter.

Um die Verbindung wiederherzu-
stellen, muB die groBenteils als
Hochbahn gefiihrte, stillgelegte
Strecke mit den Stationen Nollen-
dorfplatz, BillowstraBe, Gleisdrei-
eck (unten) und Potsdamer Platz
reaktiviert oder vollig neu trassiert
werden. Auf einem Teil der alten
Hochbahn befinden sich seit lan-
gen Jahren ein Flohmarkt und ein
Turkischer Basar. Beide muBten
ebenso verschwinden wie die M-
Bahn, dieim Bahnhof Gleisdreieck
aufder alten U-Bahntrasse ange-
legtwurde. Die Genehmigungdazu
wurde 1971 davon abhangig ge-
macht, daB eine kurzfristige Wie-
deraufnahme des Betriebs je-
derzeit moglich sein misse. Die-
ser Fall ist jetzt eingetreten. Den-
noch haltenviele Berlinerden Abri
derM-Bahn, inder tiber 160 Millio-
nenMark stecken, fiir einen Schild-
birgerstreich. Im Bahnhof Gleis-
dreieck, der oben von der Linie

Am21.3.1991 wurde eine
weitere InterRegio-Linie
erdffnet: die Linie 26 von
Stuttgart (ber Saarbrik-
ken nach Trier. Foto:
E.Stezenbach




Die 252 004 auf der Leipziger Friihjahrsmesse 1991. Foto: C. Hahn

Ruhleben—Schlesisches Tordurch-
fahrenwird, kénnten unten U-Bahn
und M-Bahn parallel gefiihrt wer-
den.
Fachleute wenden sich auch ge-
gen die Wiederverwendung der
jahrzehntelang unbenutzten, auf-
gestandert durch die StraBen fiih-
renden Stahlkonstruktion; deren
Instandsetzung werde mindestens
so viel kosten wie ein auf 160 bis
180 Millionen Mark veranschlagter
Tunnel. Ein Teilstiickdavonistsogar
bereits vorhanden, wird jedoch
lediglich als Abstellanlage benutzt.
R.R.

Mehr Komfort

Mehr als hundert Schnellzugwa-
gen werden bis zum kommenden
Sommer im Reichsbahn-Ausbes-
serungswerk Halberstadt neu
gebautund so komfortabel ausge-
stattet, daf sie vom Fahrplanwech-
sel am 2. Juni an in den InterCity-
Ziigen in die neuen Bundeslander
den alten Bundesbahn-Abteilwa-
gen 2. Klasse (Bm 235) abldsen
sollen.

Zur Zeitder DDR muBte die Reichs-
bahnihren Bedarfan Reisezugwa-
gengroBenteils selbstdecken, weil
die Waggonindustrie mit Exportauf-
tragen ausgelastet war. So wurde
das Reichsbahnausbesserungs-
werk Halberstadt zur Fertigungs-
statte neuer Wagen. Lange Zeit
bleib deren Lange auf 18,7 Meter
beschrankt., weil die 6értlichen
Gegebenheiten den Bau l&ngerer
Wagen nicht zulieBen; erst in den
achtziger Jahren wurden die Vor-
aussetzungen dafir geschaffen,
auch Wagen mit der in Westeuro-
pa allgemein (blichen Lange von
26,4 Metern herzustellen. Vonden
seit 1983 gebauten langen Wagen

sollen nun im ersten Halbjahr 111
Stiick zeitgeméBe Inneneinrichtung
und einen AuBenanstrich erhalten,
derdem der Bundesbahn-InterCi-
ty-Zlge entspricht.

Die neu gestalteten Wagen enthal-
ten 66 textilbezogene Einzelsitze
in elf Abteilen; dabei wurden die
gegeniberliegenden Sitze seitlich
versetzt, so daB fiir jeden Fahr-
gast mehr Beinfreiheit entsteht.
AuBerdem konnte auf diese Weise
in jedem Abteil eine zuséatzliche
Ablageflache geschaffen werden.
Eine Zusatzdruckbeliiftung soll fiir
angenehmes Raumklima sorgen,
wenn auch die Klimaanlage noch
fehlt.

Die Wagen erhalten neue Drehge-
stelle der Bauart Gérlitz GP 200 S
mit Magnetschienenbremse; da-
mit sind sie lauf- und bremstech-
nisch fiir 200 km/h geeignet. Zur
Ausriistung gehért ferner elekiro-
nischer Gleitschutz. Die Einstiege
erhalten eine zusatzliche klappba-
re Trittstufe, die Stirntliren an den
Wageniibergéngen Offnungs-und
SchlieBhilfe. Geténte Scheiben
sollen die Warmeeinstrahlung
begrenzen. Als WC wird eine voll-
standige NaBzelle eingesetzt, die
aus einem Stiick besteht. Am Ent-
wurf fiir die Innengestaltung der
Abteile und Seitengénge warauch
das Designcenterder Bundesbahn
in Minchen beteiligt. R.R.

Lieferung fiirs
Abstellgleis

In den letzten Monaten stellte die
LEW Hennigsdorf GmbH vier
Baumuster der neuen DR-Reihe
252 fertig. 252 001 wurde im Méarz,
252 002 im April ausgeliefert. Die
Lokomotiven 252 003 und 004 fol-

gen im Juni, nachdem letztere
Maschine bereits Mitte Marz in
Leipzig aufder Friihjahrsmesse zu
sehen war. Allerdings war schon
vor dieser Premiere die Entschei-
dung gefallen,, diese Neuentwick-
lung nicht mehr in Serie gehen zu
lassen.

Die neue Reihe sechsachsiger
Elektrolokomotiven wird knapp als
Synthese aus dem mechanischen
Teilder Reihe 250 und dem elektri-
schen Teil der 243 charakterisiert.
Richtig treffend ist diese Beschrei-
bung indes nicht, denn selbstver-
standlich wurden nahezu alle
Baugruppen weiter- oder neuent-
wickelt.

Die sechsachsige 252 ist mitihrer
Stundenleistung von 5880 kW, der
Dienstmasse von 120 t und der
Héchstgeschwindigkeitvon 125km/
hfiirden schweren Giterzugdienst
gedacht, besitzt selbstverstandlich
auch alle Einrichtungen fiir den
Reisezugdienst. Die Hochstge-
schwindigkeit entspricht den ge-
genwartigen Méglichkeiten bei der
Deutschen Reichsbahn. Antrieb und
Laufwerk lassen aber nach An-
derung der Getriebeuntersetzung
160 km/h zu.

Hauptrahmen, Lokomotivkastenund
Drehgestellrahmen sind hochfeste
Stahlleichtbau-Konstruktionen. der
Lokomotivkasten stiitzt sich iber
Flexicoilfederungen auf den bei-
den Drehgestellen ab. Wie beiden
Reihen 250 und 243 wurde der
LEW-Kegelringfederantrieb verwen-
det. Von der 243 wurde die Hoch-
spannungssteuerung (Thyristor-
steller und Stufenwahler zur quasi
stufenlosen Stellung der Fahr-
motorenspannung)ibernommen
und weiterentwickelt. Diese Lei-
stungselekironik bietet die Voraus-
setzung fir die automatische

Geschwindigkeits- und Zugkraftre-
gelungder Lokomotive mit optima-
lerHaftwertausnutzung. Gegentiber
der 243 ist die Parallelschaltung
der Fahrmotor-Hauptfelderneu, die
im Verein mitder haftwertorientier-
ten Regelung der Fahrmotorspan-
nung die Schleuderneigung unter-
driickt.

Der Lokomotivftihrer gibt in der
Regel nur einen Geschwindigkeits-
Sollwert vor. Dementsprechend
stelltdie Hauptsteuerung selbstta-
tig die Zugkraft bzw. die elektri-
sche Bremskraft ein und schaltet
diepneumatische Erganzungsbrem-
se zu, wenn die Leistungsgrenze
der elektrischen Bremse erreicht
ist. Daneben stehen Sonderpro-
gramme und eine Hilfssteuerung
zur Verfligung, mit der der Loko-
motivflihrer die Zugkraft direkt
einstellen kann.

Die vier Baumusterlokomotiven’
weisen untereinander einige Un-
terschiede auf. 252 001 erhielt die
der BR 243 gleiche Steuerelektro-
nik auf der Basis hochintegrierter
Schaltkreise und einen rotieren-
den Umformer fiir das Drehstrom-
bordnetz (380 V, 50 Hz), aus dem
die Hilfsbetriebe gespeist werden.
212 002 verflgt Uber die gleiche
Steuerung, hat aber einen stati-
schen Umrichterfiirdas Drehstrom-
bordnetz. In 252 003 und 004
schlieBlich wurde das mikropro-
zessorgesteuerte Rechnersystem
“Sibas 16", ein Siemens-Produkt,
installiert; beide Maschinen beka-
men ebenfalls statische Umrich-
ter.

Die Deutsche Reichsbahn hatte
beim Lokomotivbau Hennigsdorf:
bereits 75 Lokomotiven einer er-
sten Serie in Auftrag gegeben. Im
Dezember 1990wurden jedoch 71
davon wieder abbestellt, da der
Bedarf wegen des dramatischen
Rickgangs des Giiterverkehrs stark
gesunken war. Die Baureihe 252
sollte vorwiegend im schweren
Giiterverkehreingesetztwerdenund
in erster Linie Ziige bespannen,
die bisher mit zwei vierachsigen
Lokomotiven in Doppeltraktion
gefahren werden muBten,
Nunhaben Bundesbahnund Reichs-
bahngemeinsam eine Neuentwick-
lung ins Auge gefaBt, die eine
Lokomotivgeneration tiberspringt.
Dabei werden die weitgehend
wartungsfreien, leistungsféhigeren
und frotzdem deutlich kleineren
Drehstromasynchronmotoren ein-
gesetzt, die sich bei der Bundes-
bahn bereits seit Jahren in der
Baureihe 120 bewahrt haben. Die
Folgereihe 121, die nun gemein-
sam beschafft werden soll, wird
samtliche seither erzielten Fort-
schritte vor allemin der Stromrich-
tertechnik berticksichtigen.  -hn
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Bild 1: Typenskizze des
Gmbhs 53 im MaBstab 1:87.

¥*% Unser Wagenportrat X%

Gedeckter Guiterwagen Gs 204

Der Zweite Weltkrieg mit alle seinen Begleiter-
scheinungen unterband nicht nur weitgehend
die Entwicklung neuer Schienenfahrzeuge,
sondern dezimierte auch die Bestande an Lo-
komotiven und Wagen. Besonders grofe Ein-
buBen erlitt der Giterwagenpark, der von
knapp einer Million Fahrzeuge auf etwas mehr
als 127 000 Stiick schrumpfte. Zu den vor-
| dringlichen MaBnahmen derjungen Deutschen
Bundesbahn zdhite deshalb zu Beginn der
finfziger Jahre, die Beschaffung von Gliterwa-
gen in ein groBangelegtes Neubauprogramm
aufzunehmen. Darin enthalten war auch die
Bauart eines zweiachsigen gedeckten Giiter-
wagens, der alszukinftiges UIC-Standardfahr-
zeug dienen sollte.

Nach dem Bau von drei Versuchswaggons der
BauartGmmhs45im Jahre 1951 folgte ab 1953
die Serienfertigung in einer modifizierten Bau-
ausfiihrung als Gmhs 53. Das Untergestell dieser
Wagen wurde ohne Sprengwerk ausgefiihrt,
aus Walzprofilen gefertigt und diagonal ver-
| steift. Als Langtrager waren U-Profile 240 gewahlt
worden. Der Wagenboden entstand aus Kie-
fernbohlen mit den Abmessungen 45 mm x
200 mm, die mit Nut und Feder verlegt wur-
den. Beim Kastengerippe entschied man sich
fur U-Profile 80.

Die Wagen aus den Bauserien der Jahre 1953
und 1954 hatten noch Seiten- und Stirnwande

aus Kiefern- und Fichtenbrettern erhalten. Bei
den letzten Lieferungen des Jahres 1954 und
allen ab 1955 fertiggestellten Fahrzeugen wur-
den fiir den Aufbau unverdichtete Kunstharz-
holzplatten verwendet.

Die Seitenwénde und Tlrbekleidungen waren
15 mm dick, die Stirnwénde sogar 25 mm. Das
Dachgerippe entstand aus dem Dachrahmen
mit elf Spriegeln, auf denen eine Holzverscha-
lung verlegt wurde, welche eine Dachhaut aus
1,3 mm starkem Leichtmetaliblech erhielt. Aus
Leichtmetall wurden auch die vier Liftungs-
schieber in jeder Seitenwand gefertigt, die sich
von innen zollsicher verriegeln lieBen. Um die
Wagen in Reiseziige einstellen zu kdénnen,
wurden sie mit einer Dampfheizleitung ausge-
stattet.

Die Fahrzeuge, spater als Grs 204 bzw. Gs 204
bezeichnet, verfligten (iber Rollenachslager,
Réader mit einem Durchmesser von 1000 mm
und Federgehdnge mit Doppelschaken. Als
Héchstgeschwindigkeit waren 100 km/h zuge-
lassen, als groBtes Ladegewicht 20 t.

Von den gedeckten Giiterwagen der Bauart
Gmhs 53 waren in mehreren Bauserien 3526
Fahrzeugein Dienstgestellt worden. Zu Beginn
derachtziger Jahre setzte in gré Berem Umfang
die Ausmusterung der Wagen ein, die inzwi-
schenabgeschlossenist. Ende 1984 befanden
sich nur noch 391 Exemplare im Bestand, von
denen einige noch als Dienstfahrzeuge weiter-
verwendetwurden.

Der Gmhs 53 als Modell
von Fleischmann

Modelle gedeckter Gliterwagen der Bauart Gmhs
53 habeninder Vergangenheit schon verschie-
dene Modellbahnhersteller angeboten. Diese
Fahrzeuge waren zwar recht gut gemacht,
entsprechen heute jedoch nicht mehr den
gewachsenen Anspriichen. Aus diesem Grund
entschloB sich Fleischmann im vergangenen
Jahr, ein neues Modell zu fertigen.

Dieser Wagen mit Bretteraufbau ist exakt im
MaBstab 1:87 gehalten, erstklassig detailliert
und mit den Anschriften der Epoche Il verse-
hen. Das Modell verfiigt Gber diinne, leichtlau-
fende Schiebetiiren und aus Kisten bestehen-
des Ladegut. Die acht Liftungsschieber sind
von innen eingesetzt; die Bremsbacken befin-
den sich im Bereich der Radlaufflache. Zur
Serienausstattung zéhlen eine Kurzkupplungs-
kinematik, Normsch&chte und Profi-Kurzkupp-
lungen.

In einer Variante wird dasselbe Modell auch mit
einer elektronischen ZugschluBbeleuchtung
angeboten. Der Vollstandigkeit halber sei er-
wahnt, daB das Sortiment von Fleischmann
piccolo einen Gs 204 mit Plattenaufbau in der
Ausfihrung der Epoche IV enthalt. HO

Bild 2: Gedeckter Giiterwagen Gs 204 mit Plattenaufbau, aufgenommenim  Bild 3: Das exzellente Modell des Gmhs 53 von Fleischmann im MaBstab
1:87. Alle Abbildungen: H. Obermayer

Jahre 1980.
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100 Jahre Brig-Visp-Zermatt-Bahn

Bild 1 (oben): Ein unvergeBliches Erlebnis: per Dampflokomotive nach Zermatt, Deutlich ist die Folgendes Telefax der Brig-Visp-Zermatt-Bahn
Zahnstange System Abt zwischen den Schienen zu erkennen. (BVZ) erreichte uns kurz vor Drucklegung:

Bild 2: Meter um Meter muBte der Mensch der Natur den Raum fiir die Bahntrasse abringen. Zur
Sicherung wurden Betonmauern errichtet.

Jubildumsfeier der Brig-Visp-
Zermatt-Bahn verschoben!

Am 18. April ereignete sich bekanntlich ein
Bergsturz bei Randa, der auch die Linie der
Brig-Visp-Zermatt-Bahn in Mitleidenschaft ge-
zogen hat. Dieses Naturereignis und die noch
ungewisse geologische Situation im Bergsturz-
gebiet veranlassen die BVZ, das Bahnirassee
an der betroffenen Stelle auf einer Lange von
rund 1 kmzu verlegen. Die Planung wird unver-
zlglich aufgenommen, und die Arbeiten wer-
den voraussichtiich mehrere Monate in An-
spruch nehmen.

Der fahrplanmé&Bige Bahnbetrieb Brig—Zermatt
bleibt, mit Umsteigen auf Bus zwischen Her-
briggen und Randa, aufrechterhalten.

Dieses unvorhersehbare Naturereignis zwingt
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uns leider, die fiirden 14. Juni 1991 vorgesehe-
ne offizielle Jubildumsfeier sowie die fiir das
Wochenende vom 14. bis 17. Juni vorgesehe-
nen Publikumsanldsse aufeinen spéteren Zeit-
punkt zu verschieben. Die ordentliche General-
versammliung findet jedoch, wie vorgesehen,
am 17. Juni in Zermatt statt.

Das Datum der Jubilaumsfeierlichkeiten wird
neu aufden Zeitpunkt nach AbschluB der erfor-
derlichen Gleisverlegungsarbeiten angesetzt
werden.

Die Brig-Visp-Zermatt-Bahn bedauert diese
Verschiebung der Jubildumsanldsse und die
mitdem Umsteigen aufden Busbetrieb verbun-
denen Umtriebe und dankt den Gdsten und der
Bevdlkerung fiir ihr Verstandnis.
Brig-Visp-Zermait-Bahn

Der Direktor: R. Perren

Eigentlich wollten wir an dieser Stelle keine
Katastrophen-Meldung bringen, sondern die zum
100jahrigen Bestehen der Brig-Visp-Zermatt-
Bahn (BVZ) geplanten Jubilaumsfeierlichkeiten
vom 14. bis 17. Juni ankiindigen, aus denen nun
nichts wird. Dies ist auBerst bedauerlich, kom-
men doch auf die BVZ wegender erforderlichen
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Bild 3: Der
Glacier-Ex-
press bei
Stalden auf
der Fahrt
nach Zer-
matt. Blt-
hende Obst-
baume bil-
deneinen
herrlichen
Kontrast zu
den schnee-
bedeckten
Berggipfein.
Foto: Th.
Kiistner

Bild 4:
Durch ro-
mantische
kleine Dérfer
schidngeln
sich die Glei-
se der BVZ,
wie hier bei
St. Niklaus.




Neutrassierung gewaltige Kosten zu — und der

erwartete Gasteansturm zum Jubilaum diirfte
nun auch weitgehend ausbleiben. Trotzdem
wollen wir nicht versdumen, dieser kleinen,
regional aber so wichtigen Schweizer Eisen-
bahn zum "Geburtstag” am 6. Juli (Einweihung
des Abschnitts von Visp nach Stalden-Saas) zu
gratulieren.

Als Freunde landschaftlich schén gelegener
Bahnlinien tun wir dies besonders gerne, han-
delt es sich doch auch bei der Brig-Visp-Zer-
matt-Bahn (BVZ) wieder um eine Strecke, die
mitten ins Hochgebirge hineinfihrt.

Schon vor zwei Jahren haben wir drei herrliche
Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals ei-
ner bezaubernden Schweizer Bahn gewidmet:
der RhB. Diese groBte Schmalspurbahn Euro-
pas hat mit der Brig-Visp-Zermatt-Bahn eines

gemeinsam: Beide wurden fast gleichzeitig
geplant, und auch mitden ersten Bauabschnit-
ten hatte man zeitlich beinahe parallel begon-
nen. Darlber hinaus sind die beiden Strecken-
netze seit 1930 durch die Furka-Oberalp-Bahn
(FO) miteinander verbunden.

Wer hat nicht schon von dem beriihmten, man
mochte fast sagen “legendéren” Glacier-Ex-
press gehort! Mit ihm kann man, bereits seit
Jahrzehnten, von Zermatt bis Brig mit der BVZ,
dann weiter auf den Gleisen der FO aus dem
Wallis nach Disentis ins Biindnerische und
schlieBlich mit der RhB, ohne umzusteigen
durch eine stets traumhaft schéne Gebirgs-
landschaft, bis nach St. Moritz fahren.

Anders als somancher heute beriihmte Schwei-
zer Ort war Zermatt bereits vor der Eréffnung
der Bahnlinie ein sehr bekanntes Gebirgs- und

Bild 5: Jede Kurve
vermittelt andere,
unvergeBliche
Eindriicke. Ein Zug
nach Zermatt ist
soeben in die
Station Kalpetran
eingefahren.
Fotos 4, 5 und
Poster: K. Fader

Bild 6 (unten): So
romantisch wie die
Landschaft so inter-
essant sind die
Fahrzeuge der BVZ.

Bild 7 (rechte
Seite oben):
Schon von weitem
zeigt sich dem
Bahnreisenden die
unverwechselbare
Gestalt des
Matterhorns.

Foto:

0. Wildemann

Bild 8 (rechte Seite
unten): Viel Ruhe
und Beschaulichkeit
findet man rechts
und links der Bahn-
strecke, wie hier bei
St. Niklaus. Fotos
1,2, 6, 8: M. Lasek

speziell Bergsteigerdorf. Schon um die Mitte
des vorigen Jahrhunderts gaben sich dort die
Alpinisten, die sich vorgenommen hatten, das
an der schweizerisch-italienischen Grenze ge-
legene Matterhorn zu bezwingen, ein Stelldich-
ein. Aber erst die Eisenbahn erméglichte den
Tourismus in einem Umfang, der der einstmals
armlichen Gegend groBen wirtschaftlichen
Aufschwung brachte. Im ersten Jahr ihres
Bestehens beftrderte die Bahn (damals hieB
sie noch St.-Niklaus-Bahn nach dem Ort glei-
chen Namens) 33 695 Personen. 1989 waren
es 2797793 Fahrgéste. Das Frachtaufkommen
— Guter, Gepéck und Post — erhdhte sich von
20621t (1891) auf51 173 (1989).

Das Wallis, insbesondere die Gebirgsregion
um das Matterhorn, weist ein gesundheitlich
sehr zutragliches Klima auf. Relativ milde
Temperaturen, trockene Luft und wesentlich
weniger Niederschlage alsindenumliegenden
Alpenregionen tragen dazu bei. Das Tal der
Rhone, in dem Brig und Visp liegen, gilt als
Obstgarten der Schweiz, und sogarim Nikolai-
tal, aus dem Rhonetal in Richtung Zermatt
abzweigend, gedeihen bis in héhere Regionen
noch hervorragende Weine.

Die ersten Jahrzehnte hindurch zogen kleine
Dampflokomotiven unermiidlich ihre Ziige “auf
den Berg" nach Zermatt. Von Visp, 650 m
hoch gelegen, miissen bis zum Endbahnhof
(1605 m) fast 1000 Hohenmeter bewaltigt wer-
den (maximale Steigung 125%0). Dies war und
ist auch heute noch nur mit Hilfe einiger Zahn-
stangenabschnitte (insgesamt 7,7 km lang,
System Abt) méglich. Heutzutage stehen fiinf
moderne Elloks HGe 4/4 Il mit 1932 kW Lei-
stung und sechs Elektrolokomotiven alterer Bau-
art (736 kW) zur Verfigung. Letztere werden
aufgrund ihrer geringeren Leistung fast nur
noch im Rangier- und Glterzugdienst einge-
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setzt. Im Personenzugdienst werden sie ledig-
lich noch in Ausnahmefallen herangezogen.
Gliicklicherweise ist eine der kleinen Dampflo-
komotiven aus der Anfangszeit standig gepflegt
worden, so daB sie bis heute fir Sonder- und
Museumsfahrten eingesetzt werden kann. Eine
weitere Dampflok fir Sonderfahrten unterhalt
ibrigens der Verein Furka-Bergstrecke, tber
dessen Aktivitdten wir bereits im Eisenbahn-
Journal berichtet haben.

Ferner werden bei der BVZ fiinf Personen-
triebwagen (833 bzw. 1178 kW), vier Gepéack-
triebwagen (1095 kW), zwei dieselelektrische
Rangierlokomotiven, fiinf Dieseltraktoren, vier
Schneepfllige und eine Schneeschleuder vor-
gehalten. An weiterem Rollmaterial besitzt die
Bahn neun Steuerwagen fir Pendelziige, 50
Personenwagen (inklusive drei Kofferkuliwa-
gen), vier Gepack- und Postwagen, 80 Giiter-
waggons (einschlieBlich flinf Privatwagen) und
neun Dienstwagen. Die Fahrdrahtspannung der
BVZ betragt wie bei der FO und RhB 11 kV
Einphasen-Wechselstrom, 16 2/3 Hz.

Der Bahnbau war stellenweise sehr schwierig
gewesen. Die zur Zeit der Schneeschmelze
besonders wilde Vispe, aber auch Lawinenab-
gange und Murenunterbrachendie Trasseimmer
wieder und machten aufwendige Neuanlegun-
genund Verbauungen erforderlich. Die Strecke
weist heute sechs Stahlbriicken, 29 Eisenbe-
tonbriicken inklusive Durchlédssen und sieben
Spannbetonbriicken auf. Die Sellibriicke ist mit
73 m die langste, die Mihlebachbricke mit
45 m die hochste. Des weiteren muBten acht
Tunnels und ebenso viele Lawinengalerien
errichtet werden.

Poster (ndchste Seite): Die Gornergratbahn mit
dem imposanten Matterhorn im Hintergrund.
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Wir haben uns durch den Bergsturz zwischen
Randaund Herbriggen aber nicht davon abhal-
ten lassen, unser Special 2/91, das dem
100jahrigen Bestehen der Brig-Visp-Zermatt-
Bahn gewidmetist, plinktlichzum “Geburistag"
vorzulegen. Wann genau im Herbst die Fest-
veranstaltungen nachgeholt werden, teilen wir
Ihnen, liebe Leser, rechtzeitig im Eisenbahn-
Journal mit.

Die Gornergratbahn

Wer der Ansicht ist, in Zermatt seien die Eisen-
bahn und die Welt zu Ende, der irrt sich gewal-
tig! Im Jahre 1898 wurde durch die Gornergrat-
bahn (GGB) von Zermatt aus eine Fahrmaéglich-
keit auf den Gornergrat geschaffen. Diese von
jeher elektrisch (750 V Drehstrom, 50 Hz) be-

triebene, 9 km lange und bis zu 200°%. steile
Zahnradstrecke (System Abt) fiihrt bis auf
3089 m hinauf in die Gletscherwelt. Von der
Endstation aus hat man einen einmaligen Blick
auf das Matterhorn.

Die Gornergratbahn gehért heute ebenso wie
die Luftseilbahn Gornergrat— Stockhorneinem
durchaus gesunden Unternehmen. Man setzt
auf modernste Technik bis hin zur Elektronik.
Beispielsweise wird die gesamte 44 km lange
Strecke von Brig nach Zermatt mit ihren Unter-
wegsbahnhofen von einem zentralen Stellwerk
aus gesteuert.

Wir mochten der “Jubilarin® BVZ fir die nach-
sten Jahrzehnte allzeit gute Fahrt und viele
Fahrgaste wiinschen. Moge sie vor katastro-
phalen Ereignissen wie dem Felssturz vom
April méglichst verschont bleiben! HM
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TR CUCEEm Bayerischen

Nach einem Umzugim Jahre 1979, dem meine
erste, nicht mehr fertig gewordene Anlage zum
Opfer fiel, hatte ich flr einen Anlagenneubau
einen Kellerraum von 5,60 m x 5,10 m GroBe
zur Verfigung. In diesem entstand meine
Modellbahnanlage “Rietlingen II", die hier be-
schriebenwerden soll. Nach achtJahren wurde
auch sie wegen eines erneuten Umzugs abge-
brochen. Somitistdieser Beitrag eine Reminis-
zenz an Zurlickliegendes.

Vorbildwahl fir
meine zweite Anlage

Meine Vorliebe in puncto Eisenbahn gilt der
Reichsbahnzeit, und zwar vor allem dem
Dampflokbetrieb in Stiddeutschland—ganz ge-
nau gesagt: der Reichsbahn im Bereich der
ehemaligen bayerischen Landerbahn. Sowéhl-
te ich fir meine Anlage als Zeitpunkt das Jahr
1938 und als “Ort der Handlung” Stiddeutsch-
land; mein “Rietlingen” liegt zwischen Wiirz-
burg und Augsburg, zwischen Nirnberg und
Stuttgart, etwa da, wo man in Wirklichkeit den
Eisenbahnknoten Treuchtlingen auf der Land-
karte findet.

Auf der Ubersichtskarte wurde die Lage der
Stéadte so verschoben, daB sich bei “Rietlingen”
angenommenermabBen zwei wichtige Strecken
kreuzen: zum einen die Kursbuchstrecke 420
Nirnberg — Crailsheim — Stuttgart und zum
anderen die Kursbuchstrecke 415 Wiirzburg —
Ansbach — Treuchtlingen. Beide Bahnlinien
flhren auf meiner Anlage zwischen “Neustadt”
und “St. Moritz" auf einigen Kilometern tber
die nachgebildete gemeinsame zweigleisige
Strecke und beriihren dabei “Rietlingen”. Der

Bild 1: Der romantische Rastplatz oberhalb des
Schwarzbachtunnels bietet eine ausgezeichnete
Ubersicht tiber den Bahnhof Rietlingen. Die
bayerische Gemiitlichkeit wird durch einen
haltenden Personenzug besonders unter-
strichen.

Bild 2: Die Streckenkarte zeigt die Lage des
angenommenen Bahnhofs Rietlingen.

Bild 3: So dndern sich die Zeiten. "Lebhafter
Kraftfahrzeugverkehr" am Ortsausgang von
Rietlingen.




Grund fir die gewahite Streckenfiihrung ist
ein Héhenzug, der in engen Kurven und
durch Tunnels auf der “Rietlinger Steige”
Uberwunden wird.

Durch das Zusammenlegen der beiden Strek-

ken 1aBt sich eine dichte Zugfolge glaubwiirdig
erklaren. Die politische Situationim Deutschen
Reich von 1938 habe ich einfach “neutralisiert”.
Diese Abwandlung von Ortund Zeit gegenliber
der Wirklichkeit erlaubte es mir, mich beim

Bild 4: Die Reichsbahn hatte hin und wieder
auch eine Uberraschung parat, wie hier den
wahrscheinlich umgeleiteten "Rheingold"fern
von seiner Hausstrecke.




Bild 6: Ein Blick tiber die Bearntenwohnhdauser und das Stellwerk zum Portal des Schwarzbachtunnels, den der FD 79 mit einer "hochhaxigen” S 3/6, der
18 447, als Zuglok soeben passiert hat.

Bild 5 (linke Seite unten): Der P 1261 Donauwdrth — Ansbach mit der 73 079, einer fritheren bayerischen D XlI, als Zuglok wartét auf Gleis 3 die Uberho-
lung durch den FD 79 ab.

Bild 7 (unten): Der Triebwagen CvT 135 055 verkehrt in den Abendstunden als Personenzug von St. Moritz tiber Rietlingen nach Neustadt.

Bild 8: Ein Guterzug mit seiner fir die Reichsbahnzeit typischen bunten Mischung aus Gliterwagen verchiedenster Bauarten hat den Bahnhof Rietlingen
verlassen und verschwindet allmahlich im Tunnel.
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Bild 12 : Die westliche WeichenstrafBe bietet
viele Details, so das hohe bayerische Gleis-
sperrsignal, bayerische Weichensignale, Grenz-
zeichen und Wasserkran.

Bild 11: Hier hatte der Fotograf Gltick: drei
Traktionsarten mit einem "SchuB". Wahrend der
verstdrkte Personenzug am Block "Waldschnei-
se" vorbeirollt, absolviert die Feldbahn ihr
tagliches Pensum. Unbertihrt von all der Technik
rollt das Pferdegespann geruhsam seinem
Heimathofenitgegen.
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Bild 9: Der Gleisplan Rietlingen zeigt neben der sichtbaren Streckenfihrung auch
den geschickt angeordneten Schattenbahnhof sowie die verdeckt verlegten Gleise
(gestrichelt). Die einzelnen Fotostandpunkte lassen sich ohne Mihe bestimmen.

Bild 10 : Wo sind sie geblieben, die liebenswerten Oldtimer mitihrem hochgesetz-
ten Bremserhaus ? Brotzeit ist fiir die Arbeiter im Gliterboden und am "Hannover".
Bestimmt wirde der einsam Wartende gem daran teilnehmen, aber leider ...

Nachbau nicht streng an eine exakt dem Vor-
bild entsprechende Situation halten zu mis-
sen. Anachronismen konnten vermieden wer-
den. Es entstand meiner Meinung nach eine
Anlage, die die Entwicklung der DRG bis un-
gefahr 1940 gut wiedergibt.

Anlagenbeschreibung

Die Anlage entstand in L-Form in der Platten-
bauweise. 12 mmdicke Spanplatten ruhten auf
Stahlstitzen. Was auffiel, waren die drei Off-

nungen, dieich von Anfangan eingeplant hatte.
Diese sowie ein schmaler, 40 cm langer Durch-
laB an der Riickseite der Anlage erwiesen sich
als auBerst nitzlich beim Bau und bei der
spateren Stérungssuche, vor allem aber flirdas
Fotografieren.

Die Linienfiihrung entsprachim Grunde genom-
men einer zweigleisigen Ringstrecke. Der
Bahnhof “Rietlingen” lag diagonal auf dem
rechten Anlagenschenkel, wodurch sich die
langen Bahnsteiggleise ergaben. Rechts be-
fand sich in einem Einschnitt die Ausfahrt
nach “Neustadt” durch den “Ebsteintunnel”
(T1), links die Ausfahrt nach “St. Moritz"
durch den “Schwarzbachtunnel” (T2). Auf
dem linken Anlagenschenkel war die "Riet-
linger Steige”, von Tunnel T3 zu Tunnel T4
ansteigend, angeordnet.

Der unsichtbare Abstellbahnhof im hinteren
Teil der Anlage fungierte gleichzeitig als Nach-
barbahnhof “St. Moritz" wie “Neustadt”. Das
hatte den fahrtechnischen Nachteil, daB Zi-
ge, die in Richtung “Rietlingen” — “St. Moritz"
fuhren, nicht als Gegenziige aus dieser Rich-
tung zuriickkamen, sondern erneut von “Neu-
stadt” nach “Rietlingen” unterwegs waren.
Umgekehrt konnten Zlige, die von “Rietlingen”
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soll. Auch die Kisten warten auf ihre Verladung.

nach “Neustadt” verkehrten, durch einen al-
lerdings nicht gerade vorbildgerechten Trick
Uber die “Rietlinger Steige” gewendet werden
und von “Neustadt” als Gegenzug nach
“Rietlingen” und weiter nach "St. Moritz" zu-
rlickfahren.

Das Ganze funktioniert wie folgt: Verdreht
man eine zweigleisige Ringstrecke zu einer
Acht und fiihrt die entsprechende Gleiskreu-
zung durch zwei Doppelte Kreuzungsweichen
und zwei Kreuzungen aus, ergeben sich ohne
schaltungstechnische Schwierigkeiten die
folgenden acht Fahrméglichkeiten:

« Ausfahrt von “Rietlingen” in Richtung “St.
Moritz”. Der Zug verschwindet im Tunnel T2
und fahrt Uber die “Rietlinger Steige” berg-
warts von T3 nach T4, um den unterirdischen
Abstellbahnhof “St. Moritz* zu erreichen.

» Ebenfalls von “Rietlingen” nach “St. Moritz",
jetzt aber von T4 nach T3 (ber die Steige
talwarts.

» Als Kehrschleifenfahrt von “Rietlingen” T2
Uber die “Rietlinger Steige" bergwarts von
T3 nach T4 zuriick nach “Rietlingen”.

» Abermals von “Rietlingen” nach “Rietlin-
gen’, aber diesmal talwéarts von T4 nach T3.

« Umgekehrt bestehen vier Alternativen fiir die
Ausfahrt aus dem unterirdischen Abstellbahn-
hof.

Auch der Gleisplan des Bahnhofs "Rietlingen”
wurde bewuBt sehr einfach gehalten. AuBer
den beiden Durchgangsgleisen gab es noch
das Uberholgleis 3 mitden beiden Ausziehglei-
sen 3a und 3b sowie drei Abstellgleise. Trotz-
dem konnte ein interessanter Rangierbetrieb
verwirklichtwerden. Der Bahnhofwar mit baye-
rischen Landerbahnsignalen, ergénzt durch
Einheitssignale der Reichsbahnzeit, ausgerii-
stet. Die Ruhe-Haltsignale und das Vorsignal
fiir drei Fahrbefehle waren aus Weinert-Bau-

Bild 15 : Zugkreuzung auf der Rietlinger Steige.
Die bayerische D Xl begegnet mitihrem talwérts
rollenden Personenzug dem P 212 mit einer
bayerischen P 3/5 H, der spéteren Baureihe 38°.
Fotos: R. K. Casanova
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Bild 13 : Einen schon recht betagten Eindruck macht der Kesselwagen am
Freiladegleis, dessen Ladung in bereitstehende Fasser umgepumpt werden

Bild 14 : Eine Lokomotive der Baureihe 50 rangiert die Waggons ihres
Nahgiiterzugs an die einzelnen Standorte. Soeben wurde ein O-Wagen mit

einer Kohleladung bereitgestell.

satzen entstanden. Das Einfahrtsignal F und
das zugehérige Ausfahrt-Vorsignal stammten
von Mérklin. Bei dem Gleissperrsignal han-
delte es sich um einen vollstandigen Eigen-
bau. Die im Vorbild mechanische Fahrstra-
Benverriegelung wurde elektrisch nachgebil-
det und entsprach weitgehend den Original-
funktionen.

Beim Gleismaterial hatte ich auf Roco-Pro-
dukte zuriickgegriffen. Zwei Weichen waren
von Peco. Gefahren wurde im Zweischienen-
Gleichstromsystem mit dem Roco-Fahrpult
ASC 1000.

Beim Landschaftsbauwarich folgendermaBen
vorgegangen: Entsprechend dem Landschafts-
verlaufwurden Spanten ausgesagt und auf die
Grundplatte geleimt. In diese Spanten schlug
ich kleine N&gel halb ein. AnschlieBend wur-
den Baumwollfaden kreuz und quer von Na-
gel zu Nagel gespannt und die N&gel véllig
in das Holz getrieben. Uber dieses Fadenge-
flecht klebte ich mehrlagig Zeitungspapier-
stiicke und Uiberzog die Papierhaut nach dem
Trocknen mit Gips.

Bis aufdas Empfangsgebaude entstanden alle
anderen Gebaude im Selbstbau aus Sperrholz.

Hierbei erhieltich vor allem Unterstiitzung durch
meinen Sohn. Viele Anlagendetails, aber auch
ganze Bauwerke, wie die Schotterverladung,
sind sein Werk.

Die neuen Plane

Wie eingangs erwéhnt, besteht die beschriebe-
ne Anlage “Rietlingen II" nicht mehr. Aber in-
zwischen reifen Plane fir eine neue. Auch
“Rietlingen III" wird wieder die Reichsbahnzeit
von 1938 in Siiddeutschland zum Vorbild ha-
ben. Diesmal soll “Rietlingen”ein groBer Bahn-
hof a la Treuchtlingen werden. Als Lokwech-
selbahnhof will ich im sichtbaren Teil ein gro-
Bes Dampflok-Bw nachbilden; der eigentliche
Bahnhof wird als Schattenbahnhof gebaut.
Ein Teilstlick der Strecke — auch diesmal will
ich wieder die Kursbuchstrecken 420 und
415 auf einigen Kilometern zusammenfallen
lassen— wird als “An-der-Wand-Modulanlage”
entstehen. Am ersten Modul, einer Blockstelle,
wird gearbeitet. Uber die neue Anlage soll zu
einem spateren Zeitpunkt berichtet werden.

R. K. Casanova




Teil 1 der “Trilogie" Uber das Diorama “Modern
Times" endete mit dem Hinweis, daB3 vor der
Begriinung erstnoch der Bach gestaltetwerden
muB. Zundchst gilt es, die Endendes Bachlaufs
gut zu verschlieBen. Um ein Durchtropfen des
GieBharzes durch den Gips bzw. die Harz ge-
geniiber sehrempfindlichen Styroporplatten zu
verhindern, wird das Bachbett satt mit WeiB3-
leim eingestrichen. Nachdem dieser gut durch-
getrocknet ist, nimmt man eine Grundfarbung
mit dunkelgriiner Abtonfarbe (“Basalt”) vor.
SchlieBlich muB der Bachgrund mit verschiede-
nen Flocken, Steinen, Asten usw. gestaltet
werden. Damit es beim EingieBen keine losen
Teile wegsplilt, sollte das Bachbett nach die-
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Bild 1: Ein Blick (iber den Bach auf die kleine Briicke. Das Licht der schon tiefstehenden Sonne ermdglicht diese stimmungsvolle Aufnahme.

Diorama "Modern Times"

sem Arbeitsgang unbedingt noch einmal mit
verdiinntem WeiBleim betraufelt werden.
Sobald alle Teile festgeklebt sind, darf das
GieBharz eingegossen werden. Aber Vorsicht!
Diese MaBnahme muB im Freien oder zumin-
dest in gut belifteten Raumen vor sich gehen.
Es kommt zu recht unangenehmem Geruch,
derunter Umstanden sogar gesundheitsschad-
lich ist.

Kurz vor dem Austrocknen des GieBharzes
werden mit einem Holzstabchen Wellen model-
liert. Diesen Zeitpunkt exakt zu bestimmen, ist
recht schwierig; er hangt von der Harter-Beiga-
be und der sonstigen Zusammensetzung des
verwendeten Produkis ab. Ich habe gut eine
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gestaltet.

Teil 2

Stunde abgewartet. Die ersten Versuche “ver-
liefen sich”. SchlieBlich hat es dann aber doch
noch funktioniert. Geduld ist hier wohl erstes
Gebot.

GieBharz hat eine merkwirdige Eigenschaft:
Es “kriecht” am Bachrand hoch. Nach dem
Austrocknen zieht es sich am Bachrand etwas
zusammen, und es kénnen Spalten entstehen.
Aus diesem Grunde habe ich auch — und das
sollte man generell — den Bach vor dem Ein-
streuen des modellierten Gelandes gestaltet.
Mit Hilfe von Streumaterial lassen sich diese
Bachranderkaschieren.

Eine andere Methodeistin diesem Zusammen-
hang noch zu erwahnen: Uber die erste GieB-

Bild 2: Mit den hier gezeigten Materialien wird
das Bachbett nach dem Trocknen der Farbe

Bild 3 (rechte Seite): Natur und Technik auf
engem Raum. Die Bahnstrecke fiihrt stellen-
weise dicht am Bachbetit entlang.
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Bild 4: Vor dem Einfillen des GieBharzes miissen die Enden des Bach-  Bild 5: Nach dem Einstreichen des Bachbettes mit Holzleim und dessen
bettes gut verschlossen werden. volligem Austrocknen wird es mit dunkelgriiner Farbe getént.

Bild 6: Das bestreute Bachbett wird zur Fixierung des losen Materials mit
verdinntem WeiBBleim betraufelt.

Bild 8: Der Gesamiplan des Dioramas mit Bach-
bett, Bahnlinie, Strafe und Fabrikgeldnde. So
vielseitig kann eine Fldche von 1,30 mx 0,70 m
in HO gestaltet werden.

harzlage wird eine diinne zweite gegossen. Das
Modellieren von Wellen in die erste GieBharz-
schicht ertibrigt sich diesmal; die zweite Lage
wiirde diese wieder Uberdecken.

Damitistdas Schwierigste geschafft. Jetztkdn-
nen die Baume aufgeklebt werden. Diese sind
im Eigenbau aus diinnem Draht entstanden.
Die Laubbdume wurden mit Heki-flor, die Na-
delbdume mit Silflor (Art.-Nr. 970-22-Kiefer)

P
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Bild 9 (links unten): Das Abbinden des Gief3-
harzes ist sorgféltig zu beobachten, denn...

Bild 10: ...kurz vor dem Aushérten werden mit
einem Holzstabchen kleine Wellen modelliert.




Bild 11: Bei der Gestaltung eines Gebirgsbachs sind vor allem die Felsen

im Bachbett charakteristisch.

T

Bild 13: Das AusgieBen des Bachbettes erfolgt

hier anschlie Bend mit Klarlack statt GieBharz.

der Firma Silhouette/Albert Rademacher be-
griint (siehe Journal 5/91, 1. Teil).

Als ndchstes kénnen nun die Gebaude aufge-
stellit werden. Ich verwendete auf meinem Dio-
rama zwei Bausatze von Faller und erstellte mir
eine Fabrik aus Teilen in der Restekiste. Doch
darauf soll eigens in Folge 3 eingegangen wer-
den. Wenn zumindest die Grundfl4che fiir die
Hauser vorbereitet ist, kann damit weiterge-
machtwerden, daB man die StraBe mit Schieif-
papier mittlerer Kérnung gestaltet. Kantenstei-
ne aus feinen Holz- oder Kunststoffprofilen
trennen den Gehweg von der StraBe. Mit Heki-
Farbe streicht man den StraBenbelag grau.
Jetzt kann es an die Begriinung des Gelandes
gehen. Verschiedene Flocken und Streumate-
rialien von Heki, Woodlands und anderen Her-
stellern sorgen fiir reichhaltige Auswah| —ganz
nach Geschmack. Selbstverstandlich diirfen
hier gesiebte Erde und auch Sand als “Zutaten”
nicht unerwéhnt bleiben.

Der Untergrund wird mit braun eingeférbtem
WeiBleim dick eingestrichen und dann mit den
ausgesuchten Streumaterialien begriint. Ver-
dinnter WeiBleim sorgt fir griffeste Fixierung
des Gelandes. Man kannden Leim, mit einigen
Tropfen Spilmittel versehen, per Pipette oder,
bei gréBeren Flachen, per Spriihflasche auftra-
gen. Das GieBharz sollte davor verschont blei-
ben—esbilden sich sonst matte Stellen auf der
Oberflache. In das noch nasse Streumaterial
konnen je nach Lustund Laune z.B. Reifenspu-
ren eingedriickt werden. Thomas Mauer
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Bild 14: Bevor das
“Wasser"eingelassen
wird, erhélt das Ganze
die entsprechende
Einférbung.

Bild 15 (rechts): Die
wandernden Touristen
uberschreiten auf ei-
nem kleinen Steg den
heute friedlich dahin-
flieBenden Gebirgs-
bach.

Bild 16 (unten): Die
Forstarbeiter zersagen
den letzten Baum-
stamm, der den Sturm
der letzten Woche
nicht dberstanden hat.
Fotos: Th. Mauer




Bild 1: Uberblick iber den Bahnhof und die linke Bahnhofseinfahrt. Vorn liegen die Gleise der normalspurigen Hauptstrecke (NenngréBe N); rechts sind die
Gleisanlagen der meterspurigen Bahnlinie (NenngréBe Nm) sichtbar.

s Eisenbahn-Journals

Mecne Gebingoanlage cn N wnd N

Ein nicht alltaglicher Wettbewerbs-Beitrag aus der Schweiz

Mit einer ganz kurzen Unterbrechung bin ich
der Spur N seitihrem Erscheinen vor ungeféhr
30 Jahrentreu geblieben. Von Beginn an tiber-
zeugten mich die platzméaBigen Vorteile dieses
MaBstabs. GewiB habe ich, vor allem in den
ersten Jahren, noch oft einen neidischen Blick
auf die — damals unbestritten viel schéneren —
HO-Modelle geworfen. Auch das Erscheinen
der herrlichen Bemo-HOm-Modelle lieB mich
noch einmal unsicher werden, Der Bau einer
neuen Anlage war damals ohnehin angesagt.
So manchen Abend studierte ich daher Katalo-
ge, verglich die Méglichkeiten, maB und plante
Anlagen.

Am Ende muBte ich mir immer die gleiche
Frage stellen: Was soll schluBendlich ber

Bild 2: Noch einmal die linke Bahnhofseinfaht.
Im Hintergrund das Schmalspurbahn-Depot und
der Uberladekran, der sowohl die normalspuri-
gen als auch die schmalspurigen Waggons
“bedienen”kann.
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Bild 3: An der rechten Bahnhofseinfahrt liegt das Normalspurbahn-Depot. Die Oberleitung wurde lediglich mit Tragmasten angedeutet. Auch beim Viorbild ist
der Fahrdraht aus gréBerer Entfernung nur zu erahnen.

Bild 4: Schmalspur-Romantik in Nm. Die HGe 4/4 | der Furka-Oberalp-Bahn (FO) hilft auch einmal auf den Gleisen der Rhétischen Bahn (RhB) im Albulatal
aus. In diesem Teilstlick der Anlage befindet sich der Viadukt IV.
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Bild5: Uber dem romantischen Bergsee thront die Pola-Burg. Die Reisenden kénnen aufdem Abschnitt zwischen den beiden Tunnelportalen nur einen kurzen

Blick aufdie landschaftlichen Schénheiten werfen. Aufdem See tummeln sich Wassersportler. Auch an einen Zeltplatz am Seeufer hat der Erbauer der Anlage

gedacht.

meine Anlage fahren — ECs und ICs oder
eben die RhB? Die Antwort war auch immer
dieselbe. Beide Zugarten lassen mein Herz
gleichermaBen héherschlagen. Was mich letz-
ten Endes zum Bau der heutigen Anlage be-
wog, war einerseits der Umstand, daf die N-
Fahrzeug einen optisch und — bei sorgféltiger
Auswahl — auch technisch hohen Standard
aufweisen, und anderseits die Ankiindigung
einer neuen Spur, ndmlich Nm. Das war die
Lésung; damit konnte ich mir beide Wunsch-
ziele erfiillen!

Das Ziel war von Anfang an klar. Ich wolite
kein Diorama, sondern Fahrbetrieb. Daher
erstauntdas Resultat sicher nicht: zweigleisige
Hauptbahn mit Nebenbahn, diese allerdings in
Nm. Beide Strecken treffen sich in einem Ge-
meinschaftsbahnhofund verfiigen jeweils iiber
ein Depot. Gemeinsam ist auch ein kurzes Gil-
tergleis mit Uberladekran.

Die Anlage besteht eigentlich aus vier Teilen. In
der Mitte liegt der Durchgangsbahnhof auf ei-
ner Grundplatte von 2,00 m x 0,50 m. Gleich
dahinter schlieBt sich ein Teil mit den MaBen
2,00 m x 0,40 m an, das die Zufahrtsrampen
enthélt, Uber die beide Bahnen ihre eigenen
Anlageschenkel erreichen. Links liegt derjeni-
ge der Hauptbahn mit den Abmessungen
1,20 m x 1,20 m. Die Landschatft ist frei erfun-
den. Blickpunkte sind vor allem die neue Burg-
anlage von Pola und ein kleiner See mit Zelt-
platz. Der rechte Schenkel —0,90 m x 1,20 m—

istder Schmalspur vorbehalten undin seiner Li-
nienfiihrungin etwader Albulastrecke zwischen
den Viadukten Il und IV nachempfunden. Die
als Hintergrundkulisse dienende Fotovergré-
Berung stammt vom “Originalschauplatz”.

Gedanken zum Anlagenaufbau

Grundsétzlich habe ich mir vorgenommen, die
heutigen Maglichkeiten, die auch im MaBstab
1:160 angeboten werden, auszuschépfen. So
habe ich die Produkte der verschiedenen Zube-
hérlieferanten — Felsen, Mauern, Tunnelporta-
le, Baume, Streumaterial — genau studiert und
meine Auswahl bewuBt getroffen. Auch die
wenigen Gebaude auf der Anlage sind mit ein
paar Ausnahmen Holzmodelle. GewiB wird
dadurch das Budget im Moment etwas (iberzo-
gen; doch glaube ich, daB das Resultat dies
wert ist.

Wie gesagt ist die Anlage vierteilig. Jeder der
vier Teile ist flr sich selbst in der offenen
Rahmenbauweise auf einem eigenen Rahmen
aufgebaut. Die Module lassen sich bei Bedarf
mit wenigen Handgriffen voneinander trennen.
AnlaB dazu ist weniger ein allfélliger Woh-
nungswechsel, sondern vielmehr die Méglich-
keit, bei Bedarf oder Lust einen Anlagenteil neu
zu bauen, ohne gleich die gesamte Anlage
abbrechen zu missen. Als weitere Besonder-
heit wurde der oberste Teil des Rampenstlicks
als kleines Diorama ausgefiihrt, das ganz ein-

fach aus der Anlage herausgehoben werden
kann. So kann ich beispielsweise im Club oder
bei Ausstellungen die Nm-Fahrzeuge in einer
angemessenen Umgebung prasentieren.

» Amerikanische Bauweise«

Beim eigentlichen Landschaftsbau habe ich die
oft angewendeten herkdmmlichen Wege ver-
lassen und mich flir einen meiner Ansicht nach
sehr sauberen Weg entschieden. In die Rah-
men sind jeweils ungefahr alle 20 cm hochge-
stellte Sperrholzbrettchen von 100 mm Héhe
und abwechslungsweise 10 mm bzw. 20 mm
Dicke eingeklebt. In irgendeiner Bauanleitung
wurde diese Methode einmal als “Amerikani-
sche Bauweise” bezeichnet. Zudem ist jeder
Rahmen seitlich mit AbschluBbrettchen in der
Form der geplanten Landschaft versehen.

An diesen Querbrettchen werden nun die Stiit-
zen — hier Vierkanthélzchen 10 mm x 10 mm—
fiir die Trassenbrettchen sowie einige Grund-
brettchen fiir Landschaftselemente montiert.
Beide bestehen aus 5-mm-Sperrholzbrettchen
und sind in der GroBe so gewahlt, daB gend-
gend Platz bleibt, um das Drahtpapier fiir die
Landschaftsform aufzuleimen. Grundbretichen
fiir Landschaftselemente sind in meinem Fall:
«im Normalspurteil je eines fiir den See mit
Zeltplatz, fir die Burg Feuerstein sowie flir zwei
Alphiitten oberhalb der Tunnelportale der Bahn-
hofsausfahrt;
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Bild 6: "Mini-Albula in Nm". Hier hat die Landschaft etwas Ahnlichkeit mit einem "Schweizer Kéase". Eine Anhédufung von Tunnelein- und -ausfahrten ist aber
in der Schweiz auch beim Vorbild keine Seltenheit.

Bild 7: Das herausnehmbare Diorama-Teilstlick. Der Unterbau bestehtlediglich aus drei AbschluBbrettchen und der Grundplatte der Trasse, die mit Drahtpapier
und Geldndematten (iberspannt wurden.
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Seeufer.

-im Rampenteil einesfiir die Siedlung oberhalb
des Depots, dann die etwas dickere Tragerplat-
te fir das Diorama sowie ein schmales Brett-
chen entlang des ganzen vorderen Randes,
das nebst dem Drahtpapier auch die Felsen
hinter dem Bahnhof trégt (iiberall dort, wo Fel-
sen mit einem Grundbrettchen in Beriihrung
kommen, habe ich diese zusammen mit dem
Drahtpapier auf der Grundlage verleimt; das
ergibt zusatzlichen Halt);

«im “Albula-Teil" neben den Trassenbrettchen
auf drei verschiedenen Ebenen lediglich noch
zwei schmale Sperrholzstreifen fir den Bach
und die StraBe.

Diese Holzkonstruktion bildet den eigentlichen
Untergrund, aufdem jetztdie Landschaft aufge-
bautwird. Dies geschieht, indem man—je nach
Vorgabe — die einzelnen Brettchen, Trassen-
oder Landschaftselemente bzw. AbschiuBwan-
de mit dem Drahtpapier verbindet.

Das Drahtpapier wird in die gewlinschte Form
gebogen und dann an die Trassenbrettchen
oder die Unterlagebrettchen fiir Burg und H&u-
ser oder an das AbschluBbrett geleimt und
genagelt. Darauf zu liegen kommt eine mit viel
WeiBleim getrankte Grasmatte. Nach dem
Austrocknen ist bereits erstaunliche Festigkeit
gegeben. Wo vorgesehen, werden nun Fertig-
felsen aus dem Noch-Programm aufdiese Matte
geklebt. Auch Baume werden auf diese Matte
gepflanzt. SchlieBlich wird die ganze Land-
schaft mit echten Steinen und diversem Streu-

material von Woodland und Heki definitiv ge-
staltet.

Im Rampenteil ergeben sich Ausdehnungen
des Drahtpapiers bis 1,6 m. Da die Tiefe zwi-
schenden einzelnen Tragelementen aber rela-
tiv gering ist, ist die Stabilitat ausgezeichnet.
Im “Albula-Teil" ist eine Flache von ca. 90 cm
x80cm freitragend. Doch dank der Leimschicht
— einerseits zwischen Drahtpapier und Gras-
matte, andererseits zwischen Streumaterial und
Grasmatte —reicht die Stabilitat auch hier véllig
aus. Inder Regel sind bei gleichmé&Biger Vertei-
lung der verschiedenen Tragelemente die
Abstande nirgends derart groB, daB “Erdein-
briiche” zu befiirchten wéren.

Der Fahrbetrieb

Die Weichen stammen groBenteils von Peco,
einige wenige von Shinohara, Die Gleise inden
Tunnels wurden von friiheren Anlagen (iber-
nommen; sie sind von Minitrix. Im sichtbaren
Bereich wurden, von wenigen Ausnahmen
abgesehen, neue Shinohara-Gleise verlegt.
Samtliche Gleise liegen aufeinem Korkbett: sie
wurden eingeschottert und farblich behandelt.
Der Fahrbetrieb ist, normale Pflege vorausge-
setzt, problemlos.

Die Schmalspurbahn verkehrt im Moment auf
dem Marklin-Z-Gleis. Falls einmal ein echtes
Schmalspurgleis mit passenden Weichen auf
den Marktkommen sollte, wiirde zumindest der

: 2 TR ola e ;
Bild 8: Monumentale Felsmauern und Arkaden sichern den Gleiskérper am  Bild 9: Der Glacier-Express hat den héchsten Punkt der Anlage erklommen

und schidngelt sich nun an einem Felshang entlang.
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Bahnhofsbereich umgertistet. Auch die Ober-
leitung ist firdiesen Modellbauwettbewerb eher
provisorisch mit Vollbahnmasten ausgefiihrt
worden. In beiden Spurweiten unterlasse ich in-
dessen bewuBt den Einbau der Fahrleitung, da
sonstder Zugriff aufdie Schienen, vorallem bei
Handreinigung, zu umstandlich wird.

Bis heute habe ich absichtlich aufdigitale Schal-
tungenverzichtet. lchmdchte Ziige fahren sehen,
die denjenigenim GroBbetrieb nachempfunden
sind, welche mich besonders faszinieren. Sie
sollen mit maglichst vorbildgerechter Geschwin-
digkeit verkehren. Dies erreiche ich mit elektro-
nischen Fahrpulten. Alle eingesetzten Fahr-
zeuge, auch diein Nm, verfligen damit (iber her-
vorragende Laufeigenschaften.

Der Fahrbetrieb ist ausschlieBlich auf den
modernen GroBbetrieb, also die Epoche V,
ausgerichtet. So sind die meisten Zlige ent-
sprechend dem Anlagencharakter vorbildge-
recht mit einer Re 6/6 — auch beim Vorbild eine
meiner Lieblingslokomotiven —bespannt. Ana-
log zur SBB ist auch mein Lokpark im Moment
am “Err6ten”. Der Wagenpark wird ebenfalls
laufend dem aktuellen Stand angepaBt; neue-
ste Beispiele: EC nach DB- und OBB-Vorbil-
dern. Auf der Schmalspurstrecke verkehrt im
Moment ein FO-Zug von Thonfeld. Weitere
Fahrzeuge sind bestellt.

Ausblick

Die Anlage bestatigt mir, “auf dem rechten Gleis
zu fahren”. Im Hinblick auf diesen Wettbewerb
wurden gewisse Teile in der Fertigstellung for-
ciert. In anderen Ecken bleibt noch viel zu tun.
AnschlieBend will ich die letzten beiden Kunst-
stoffbauten auf der Anlage —mit Ausnahme der
sehrschonen Burg —ersetzen. Hier méchte ich
mich im Selbstbau versuchen. Auch Verwitte-
rungsspuren an den Fahrzeugen sind geplant.
Und dann beansprucht allein die Pflege von
Anlage und Fahrzeugen eine bestimmte Zeit.
Falls trotzdem einmal der Zeitpunkt kommen
sollte, an dem ich nichts mehr zu tun weiB,
kénnte ich ja mit dem Neuaufbau eines Anla-
genteils beginnen... Erich Diener

Bild 10: Bei diesem Teil handelt es sich um das
herausnehmbare Diorama (siehe auch Bild 7).
Der Glacier-Express verschwindet in einer
kurzen Galerie.
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Ein Wort zuvor

Andieser Stelle mchten wir lhnen, liebe Leser,
heute ein neues Zeichnertalent vorstellen. Das
Zusammentreffen mit Herrn Harald Winter-
Minkoley gehért fiir uns zu den gliicklichen
Zuféllen, die sich oft gerade dann einstellen,
wenn man ihrer auch am dringendsten bedarf.
Schon so mancher unserer Leser hat in den
Eisenbahn-Journalen der letzten Zeit die inter-
essanten Barkhoff-, Bochmann- und Leithold-
Anlagenvorschldge vermiBt. Warum zur Zeit
von den drei Herren im EJ kaum Arbeiten er-
scheinen, liegt nicht etwa daran, daB sie nicht
mehr fiir uns tétig sind, sondern daB sie, ganz
im Gegenteil, im Moment mit Arbeit fir uns
derart (berbeansprucht sind, daB sie kaum
noch zusétzliche Kapazitat frei haben!

Wie wohl alle Journal-Leser inzwischen wis-
sen, befindet sich zu unserer Broschlire “Anla-
genplanung fir Einsteiger 0.1" ein Nachfolge-
Werk 0.2 unseres Einmaleins der Anlagenpla-
nungin Vorbereitung. Auch diese neue Publika-
tion ist, wie schon unsere Ausgabe 0.1, nicht
fiir absolute Anfanger im Hobby Modelleisen-
bahn gedacht, sondern enthélt vertiefende Ge-
sichtspunkte fir die Vorbereitungsphase des
‘gehobenen” Modellbahnbaus und hebt sich
dadurch von Themen und Plénen fiir die reine
Spieleisenbahn deutlich ab.

Da diese zusétzliche Ausgabe von Grund auf
mit neuen Zeichnungen und Anlagenpldnen
ausgestaltet wird, ist fiir Reinhold Barkhoff und
Dieter Leithold verstdndlicherweise (iber ein
Jahr Vorbereitungszeit notwendig. Soviel kén-
nenwir heute schon versprechen: Es wird wieder
eine Menge interessanter Anregungen zur Ge-
staltung kleinerer und gréBerer Anlagen in den
NenngréBen HO, TT, N und Z geben. Elektrifi-
zierte Haupt- und Nebenbahnlinien, aber auch
Schmalspurbahnen wie die Rhétische Bahn
und die Mariazellerbahn finden Beriicksichti-

gung.

Klaus Bochmann hingegen arbeitet mit Hoch-
druck an Band 3 der “Vorbildgerechten Anla-
genplanung". Leider wird sich das Erscheinen
dieses Bandes bis September 1991 verzégern.
Nun aber wieder zuriick zu Herrn Winter-
Minkoley. Er ist ein ausgesprochener Zeichen-
brett-Modellbahner. Mit bewundernswerter
Akribie entwickelt, ja konstruiert er Anlagen in
mehreren Etagen mitden mannigfaltigsten Fahr-
mdglichkeiten, und zwar in sdmtlichen Nenn-
gréBen. Die Hohenangaben, Steigungs- und
Geféllestrecken sowie Gleisradien sind ohne
Abstriche umsetzbar. Alles wurde von dem
Konstrukteur sorgfiltig Uberpriift. Seine Art zu
zeichnen unterscheidet sich nicht wesentlich
von der Reinhold Barkhoffs. Auch Harald Win-
ter-Minkoley legt besonderen Wert auf einen
dreidimensionalen Eindruck. Seine vielen gu-
ten, ausgereiften Ideen sind wie die Barkhoff-
schen durchaus modellbahnerisch umsetzbar.
Die folgende erste “Kostprobe"trdgt der Forde-
rung “Klein anfangen” Rechnung. Die Anla-
genabmessungen sind mit 1,60 m x 1,45 m in
HO ausgesprochen wohnungsfreundlich, ge-
statten aufden zur Verfligung stehenden knapp
2,3 m* aber die Nachahmung der wichtigsten
modellbahnerischen Wunschtraume, die wiraus
dem Kreis der Journal-Leser oft vernehmen.

Eine eingleisige elektrifizierte Hauptbahn mit
abzweigender Nebenlinie lokalen Charakters
ist das Thema. Spitzkehren auf der Sekundar-
linie erfordern Ségefahrten. Das Konzept ist
eine Herausforderung fir alle Anlagenprofis.
Sicher wird es so manchen “gestandenen” Mo-
dellbahner ebenfalls zum Nachbau reizen —
vielleicht sogar als Erweiterung, wenn schon
eine fertige Anlage vorhanden ist. Mit breitgef4-
chertem Rollmaterial 3Bt sich ein interessan-
ter, ja verbliiffender Fahrbetrieb durchfiihren,
und das, ohne mit der Landschaftsgestaltung
aufdas sattsam bekannte Niveau eines “Maul-

wurfhigels” (auch als “Schweizer-Kése-Anla-
ge"bekannt) zu gelangen.

Fiir Einsteiger, die ihre ersten “Schritte” zu
einereigenen Anlage hin absolvieren méchten,
148t sich das Thema im verdeckten Bereich
ohne weiteres vereinfachen und spéter durch
Ansatzteile im Landschaftsbereich erweitern.
Das Hauptgleis des Haltepunkis “Wald" bietet
sich fir eine Gleisfortsetzung genauso an wie
das Gleisende im Bahnhof “Larna”.

Die elektrifizierte Hauptbahn, die nur im Be-
reich des Bahnhofs “Kesselsprung” einsehbar
ist, kann als einfaches Kreisoval im Untergrund
ausgefiihrt werden. Allerdings muB dieses
Viorhaben mit eingeschrénkten Fahrzeug-Ein-
satzmdglichkeiten erkauft werden.
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Ruandum aaf 2.3 m?

Bild 1 (linke Seite): Der Gleisplan der sichtba-
ren Streckenteile 146t schon die vielfaltigen Fahr-

maglichkeiten erahnen.

Flr einen Nachbau in NenngréBe HO in derart
kleinen Dimensionen empfehlen wir das Mérk-

ihrer Haftreifen auch als zwei- und dreiachsige
Modellfahrzeuge durchaus in der Lage, die bis
zu 52°/s Steigung mit der angehéngten Wa-
genlast zu meistern. Bei Verwendung von in-
ternationalem Gleis- und Rollmaterial ist es
vorteilhaft, die Anlage etwas zu vergréBern,
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lin-System. Mérklin-Lokomotiven sind aufgrund

um die Steigungs-Promille zu reduzieren.

Dasselbe gilt fiir die kleineren NenngréBen. Bei
einer Umsetzung des Themas in N ergibt sich
rein rechnerisch eine Anlagengré e von 0,90 m
x0,80m. Eine VergréBerung aufetwa 1,30 m x
1,10 m wiirden die N-Triebfahrzeuge mit Dank-
barkeit registrieren und mit ganz deutlich ver-

Bild 2: Ein Gestaltungs-
vorschlag fir die kleine,
aber sehrinteressante
HO-Anlage.

besserter Leistungsféhigkeit auf den Rampen
honorieren.

Nun aber genug der Vorrede! Lassen wir den
Zeichner seine Anlage und die Modellbahnfahrt

darauf selbst beschreiben. -red.-




Bild 3: Die obere Skizze zeigt die Gleisfiihrung ohne Landschaftsgestaltung. Die untere stellt den Verlauf der
verdeckten Strecken dar. Die folgenden drei Skizzen zeigen in der Reihenfolge die erste, zweite und dritte unterirdische

Ebene in Einzeldarstellungen.
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Von »Kesselsprung«
hinauf nach »Larna«

Dem hier vorgestellten Entwurf liegt das Be-
streben zugrunde, aufkleinstméglicher Fléche
eine glaubwirdige Gleisentwicklung flir einen
vorbildorientierten Betrieb unterzubringen. Es
entstand eine Modellbahnanlage, die sich in
einem Koffer oder in einem Schrank unterbrin-
gen laBt, aber auch im MaBstab 1:43,5 noch in
einem Wohnraum nachgebaut werden kann.
Sollder Fahrbetriebim Vordergrund stehen, ist
das Thema bei 2,28 m? (in der Nenngrd Be HO)
eigentlich schon vorgegeben: gemachlicher
Nebenbahnbetrieb. Eventuellkommen noch ein
Abzweigbahnhof an einer weniger wichtigen
Hauptstrecke und ein bis zwei Verladegleisan-
schliisse in Frage.

Spiralférmig geht es auf meiner Anlage aus
einem von Landwirtschaft und Industrie glei-
chermaBen genutzten Talkessel mit Bach tber
ein “Briickenkonglomerat” auf ein Mittelgebirgs-
plateau hinauf. Es wurde keine spezielle Situa-
tion nachgebildet, wenngleich sich die Bahn-
hofsgleisentwicklung freilich an zwei Vorbildern
orientiert.

Fir mich steht bei meiner Modellbahn immer
die Wirklichkeit im Vordergrund. Deshalb ist
auch der Abzweigbahnhof am unteren Anla-
genende der Station Hirschsprung an der Hél-
lentalbahnim Schwarzwald nachempfunden. In
denModellbahnhof“Kesselsprung (Schnarch)"
—“Schnarch” heiBt der schon erwahnte Bach —
wurden der stlitzmauergesicherte Hang, das
Empfangsgebaude und die eingleisige elektrifi-
zierte Eilzugstrecke mit ihrem bescheidenen
Verkehrsautkommen “hinlibergerettet”. Erwei-
tert habe ich den Bahnhof um einen FuBganger-
steg zu dem Sekundarbahnsteig; vor allem
aber wurde er eben zum Abzweigbahnhof
“erhoben”. (AngenommenermaBen wurde zwi-
schen 1890 und 1920, zur Hauptzeit derartigen
Bahnbaus, eine Nebenbahn angeschlossen.)

Spitzkehren - wie in
den »Rockies«

Hart am Bachlauf entlang, vorbei an einem
Tanklager mit tristem Fasserschuppen an ei-
nemkurzen GleisanschluBstummel, gelangtman
zu den auffalligsten Teilen der Nebenstrecke:
den Spitzkehren. Insbesondere das untere
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Stumpfgleis wie auch dessen Pendant beim
Haltepunkt "Wald" im linken unteren Anlagen-
bereich begrenzen die Zuglange auf maximal
610 mm (einschlieBlich Lokomotive, die wegen
der kurzen Ziehgleise hochstens 200 mm lang
sein darf).

Das hélzerne Wartehauschen mit Dachpappen-
gedecktem Walmdach und der freistehende
Fernsprecherwurden dem Haltepunkt Tresdorf
der Regentalbahn (Abschnitt Gotteszell - Viech-
tach) “abgeschaut”. Vom Baustil her sind auch
andere “Beiwerke” denkbar, sofern sie die ein-
same Lage der Spitzkehrenstation nicht beein-
trachtigen. Eigens erwéahnt sei der Bahnsteig;
er erfordert sogenannte Fixierfahrten, weil er
sich nicht exakt an der Stelle befindet, an der
lokbespannte Ziige maximaler Lange ohnehin
halten miissen, wenn sie aus dem Spitzkehren-
gleis ausfahren wollen. Der Bahnsteig diirfte
dort, wo er errichtet wurde, aber weniger sté-
rend wirken, als wenn er dicht vor dem ver-
wachsenen Wallprellbock in der linken Anla-
genecke “kleben” wiirde!

Die Fahrt geht weiter liber eine kleine Beton-
tragerbriicke. Trotz der inzwischen erreichten
65 mm Trassenhohe wird die "Schnarch” in
relativ geringem Abstand zur Wasseroberfla-
che Uberquert. Im Bereich dieses Briickchens
muBte der Wasserspiegel angehoben werden,
um fir den dstlichen Teil der Eilzugstrecke eine
ausreichende Durchfahrhéhe zu erhalten. Ein
Stiickchen weiter befindet sich ein Wasserfall,
wodurch der Bachlauf wieder auf sein “natiirli-
ches" Niveau gelangt.

Kreuzungen im Tunnel

In dem einzigen Streckentunnel sind Zugkreu-
zungen maglich; die Gleislangen der Auswei-
chesind aufdie Zuglangen abgestimmt, d.h. die
Weichen wurden so weit wie méglich von den
Tunnelmiindungen entfernt plaziert, um den
Eindruck der angedeuteten Tunnelréhre nicht
zu zerstoren. Dies gilt insbesondere fiir den
freien Blick auf das Portal in der Nahe des
ziegelsteinernen Bahnwarterhduschens, das
einem kleinen Gebaude dieser Artan der Kurs-
buchstrecke 785 Nirnberg — Schwabisch Hall-
Hessental — Stuttgart nachempfunden ist.

Mitder Berechtigung von Bahnwarterhduschen
an Nebenstrecken ist das immer so eine Sa-
che... Meines erhielt seinen Platz jedenfalls mit
Bedacht in der Anlagenmitte. Das sich durch
das angrenzende Stumpfgleis, die Hochlage

unddie Feldwegzufahrtergebende Motiv solite
als Thema fiir sich angesehen (und gestaltet)
werden.

In Richtung Endbahnhof geht's auf einem brei-
ten Bahndamm, an dessen Béschung einige
Telegrafenmasten stehen, weiter zu einer
Bogenbriicke. Die Bogenanordnung ergibt sich
aus dem Gleiskdrper und dem Aufbau (Tréager
geradel). Nach einem kurzen Abschnitt mit
einer Kombination aus gemauertem Viadukt
und Unterzugbriicke miindet die Strecke in
den Sackbahnhof “Larna” ein.

Diese Station mit Namensanklang an Eslarnim
Oberpfélzer Wald wurde in etwa dem Endpunkt
der von Neustadt (Waldnaab) ausgehenden
Kursbuchstrecke 858 nachgestaltet. In seiner
Ausstattung hebt er sichkaum von der Minimal-
version derartiger Bahnhofe ab. Ich habe mich
deshalb fiir einen einstockigen Landbahnhofin
bestem “Schachteldach-Baustil” entschieden.
Ein alter Ahornbaum trenntihn von einem sehr
bescheidenen Giiterschuppen. Ansonsten Tri-
stesse. Die Station soll den Eindruck vermit-
teln, als stehe sie auf einem Plateau, weitab
von dem Ort, fiir dessen Bewohner sie der
(Bahn-)AnschluB3 an die gro3e weite Welt ist.
Als “feudalste” Einrichtung der hier vorhande-
nen Kleinst-Lokstation muB man die Besan-
dungsanlage vor den Brettertoren des barak-
kenartigen Lokschuppens bezeichnen. Inmsoll-
ten Zerfallspuren durchaus anzusehen sein.
Versorgtund gewartet wird hier die Stammloko-
motive der Nebenstrecke. Sand beispielsweise
bendtigt sie aufgrund der “promilletrachtigen”
Trassenflihrung en masse. Gelegentlich wirdin
einem O-Wagen auch Kohle angefahren, und
das Speisewasser flieBt aus einem Wasser-
kran in Einfach-Ausfiihrung (gebogenes Rohr
mit Trichter). Mit der Gleiswaage und einem
kleinen Drehkran am Freilade-Stummelgleis wird
das oriliche Giiteraufkommen bewaltigt. Die
Werkstatt schlieBlich erlaubt kleinere Repara-
turen an Lokomotive und Wagen. Durchaus
vorstellbar, daB an den Spurkrénzen des &fte-
ren Vornahmen erfolgen missen—kein Wunder
bei den &uBerst engen Kurvenradien.

Fahrzeugeinsatz

Der Triebfahrzeugeinsatz auf der Hauptbahn
wird im wesentlichen bestimmt durch die Elek-
trifizierung: Vorkriegs-E-Loks der Baureihen
E 32 und E 18 vor Nahverkehrs- und Eilz(-
gen. Die Reihen E 73 und E 75 beférdern

LV, VL EX vollstdndige Zuggarnituren
| Triebwagen-Gleis
IV, VI, VI, X Wagengruppen-Gleise
X1, Xl Lok-Wartegleise
Umfahranlage
NL _1050—

fur
Stumpfgleis-
ricksetzfahrten

Giterzige, und bisweilen taucht eine E 63 mit
einem Ubergabezug auf. Nicht verzichtet wer-
den sollte auf die E 44. Wegen ihrer universel-
len Einsetzbarkeit ist sie vor Personenziigen
aus maximal drei “Silberlingen” (mehr Wagen
wirken bei dem vorhandenen Bahnsteig un-
glaubwiirdig), aus Mitteleinstiegs-Eilzugwagen
der Reihe Byg 503/516 bzw. BDyg 531 sowie
vor gemischten Nahverkehrsgiiterziigen zu
finden. Ab und zu wird bei letzteren auch ein
Wagen aus- oder eingestelit.

Uber die Spitzkehren miihen sich Tenderloko-
motiven—hdochstens 64er, meistens 70er, 72er,
75er, 80erund 89er. Doch auch das Auftauchen
der Baureihen 69 und 90 istdenkbar, wenn man
die Anlage in ein Mittelgebirge im alten PreuBen

Skizze linke Seite oben:

Alle Betriebsstellen einschlieBlich des Uber-
holgleises weisen eine Mindestnutzlange von
610 mm auf. Im Endbahnhof muB der Zug,
umden Miniaturreisenden eine bequeme
Ausstiegsmoglichkeit zu bieten, bis zum
Prellbock vorgezogenwerden. Dann driickt
die Lok die Wagen bis zum Grenzzeichen
zuriick, kuppelt ab, fahrt (iber die Weiche
und auf dem zweiten Gleis an das andere
Zugende—ein Vorgang, derauch beimgro-
Ben Vorbild hin und wieder zu beobachten
ist.

Skizze linke Seite unten rechts:
Umdenlinken Strang zur Gleisentwicklung |
geman Abb. b zu fiihren, muB der Bachlauf
im Bereich Gabelung des Spitzkehren-Hal-
tepunkis entsprechend angehobenwerden.

Skizze untenlinks:

Das unmittelbar an der vorderen Anlagen-
kanteverlaufende Gleis IaBt sich durch eine
Ausrundung entsprechend dem Kurbelka-
stenan Gilterwagen-Bremserhausern weg-
tarnen. |

Skizze untenrechts:

Ziige, die im Schattenbahnhof auf ihren
nachsten Abrufwarten sollen, miissenindie
Stumpfgleise gedriicktwerden. Legende fiir
die Gleisbezeichnungenim Schattenbahn-
hof:

HALT!
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UNTERG EORDNETE S]GNALE (Auszug aus dem SIGNALBUCH [SB] der Deutschen

Bundesbahn mit Gultigkeit vom 15. Dez. 1959 an, Ausgabe 1981, Texte nur sofern modellbahnrelevant)

3. Nebensignale

1.

Langsamfahr-
signale
a)Lf & — Geschwindig-

keitstafel

a)Ne 1 — Trapeztafel

A

b)Ne 2 —Vorsignal-

d)Ne 5 — Haltetafel

HE

e)Ne 6 —Haltepunkt-

4. Signale fur

Bahnubergange
3)Bu 4 —Pfaiftafel

P}

2. Signale fur den

Rangierdienst

a)Ra10 — Rangierhalf- i

tafel

tafel

fafel

VsS4

c JNe 3 —Vorsignal -
baken

p
(?51(?5:H100"'$)
‘ ‘ i

f)Ne 7 —Schneepflug-

tafel

NANYY

5. Fahrleitungs-
signale
alEl 6

6. Schutzsignale

KENNZEICHEN FUR DEN DIENSTGEBRAUCH/SCHILDER

5

a)Sh0

?S-.igéjrngsan- gahnhofs- | Kesselsprung (schn) |
Kessal - b)Sh?2
esselsprung (schn)
P CRC R )
[Wald | [Larna|
M= 1:87

Legende flr die Signale

auf der Grundlage des Signalbuches (SB) vom

15.12.1959, Ausgabe 1981

Lf4: Die Geschwindigkeitdarf das Zehnfache der
angegebenen Ziffer nicht berschreiten.
Aufstellung: mit Ne 1 an einem Trager; vor Vr 0/1.

werden.

Ra 10: Uber die Tafel hinaus darf nicht rangiert

Aufstellung: in der Regel links vom Gleis.

Ne 1: Halt fiir Zlge mit entsprechendem Fahrauf-

trag.

Aufstellung: vor Nebenbahn-Bahnhofseinfahrten

(ersetzt Einfahrsignal).

i' UNTE RG EO RD—NETE SlGNALE Auszug aus dem SIGNALBUCH [SB] der Deutschen

Bundesbahn mit Gultigheit vom 15 Dez 1959 an, Ausgabe 1981, Texte nur sofern modellbahnretevant)

1. Langsamfahr- 3. Nebensignale L. Signale fur
signale Bahnubergange
allf & —Geschwindig- aNe 1 — Trapeztafel d}Ne 5 — Hal tefafal ajBu & —Pfaiftafel

Keils tafal
Y /m\ H P
V biNe2 —';-'o:sl.gnal— @INe & —Ha:lrpuﬂkr- —
o T afe tafel

Signale fiir den 5 Fahrleifungs-

Rangierdienst m resd signale

alRall — Rangierhalt- o alEl 6

@ tafel . :le 3_7.;':1;‘:?.!1— fiNe 7 —?;?:lzgpflug- /é}

5FH’ AANYY
s g s gl iioom 8 )

L B O S8 i 1, ) __,-6. S_chu_?zsignale

KENNZEICHEN FUR DEN DIENSTGEBRAUCH/SCHILDER alsho

_ R g 888
?:l'gg:fg“"' Bahahofs- [ Kesselsprung ischn
TXNE biSh2
Kesselsprung (schn)
I—_L_._g..___. ) [ .
| Wald|  [Larna

M = 1:160

Ne 2: Weist auf den Standort eines Vorsignals
hin.

Aufstellung: auf kurzem Trager vor einem Form-
Vorsignal.

Ne 5: In Héhe des Signals muB die Spitze eines
Personenzuges zum Stehen kommen.
Aufstellung: rechts vom Gleis am Bahnsteig.

Ne 6: Hinweis auf einen schwer erkennbaren
Haltepunkt.

Aufstellung: schrag rechts zum Gleis, etwa 150 m
vor einem untbersichtlichen Haltepunkt.

Ne 7: Spitze nach oben bedeutet Heben, Spitze
nach unten Senken der Pflugschar. Gilt nur fir
Schneepflige mit beweglicher Pflugschar.
Aufstellung: auf kurzem oder langem Tréger am
Anfang bzw. Ende des behindernden Abschnitts.
Bei eingleisigen Strecken kann sich das Signal 7b
am Mast des Signals 7a fur die Gegenrichtung
befinden.

B 4: Achtungssignal geben,

Aufstellung:vor entsprechenden Gefahrenstellen
(Tunneleinfahrten, Weglbergangen usw.).

El 6: Halt fir elektrische Triebfahrzeuge.
Aufstellung: rechts von oder lber dem stromlo-
sen Gleisabschnittt.

Sh 0: Halt. Fahrverbot

Aufstellung: rechts am Ende von Gleisenbzw. am
Prellbock als Kennzeichnung des Gleisabschlus-
ses. Kann beleuchtet sein.

Sh 2: Schutz-Halt.

Aufstellung: an allen Stellen, wo Fahrzeuge hal-
ten missen (geschlossene Lokschuppentore, vor
Bauziigen usw.).

Neigungsanzeiger: Kennzeichnet den Beginn
unddas Ende eines betriebserschwerend geneig-
ten Streckenabschnittes.

Standort: rechts vom Gleis.
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Unmalistabl. Situationsskizze W 1 kG mit -

des Bahnhofe RSCH
an der KB-Str. 727

(Westliche Einfahrt -ca
bis zum Hausbahnstg.-
frei nachempfunden;

weifteren Teile
Zustand 1979 )
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Bild 4: Die Vorbildsituation wurde geschickt den Belangen einer H0-Anlage angepaft. Durch die Verlegung des Bahnhofs in die Kriimmung konnte wesentlich

mehr Gleisnutzldnge erzielt werden.

a b C
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Bei den in der Gleisplanzeichnung gekenn-
zeichneten und hier gezeigten Weichen han-
delt es sich um Grobmuster, die im Zuge

der Gleisverlegung Hilfe zur Findung
Industriemodellen oder zum Selbstbau sind.

Erklirung eines Weichenkirzels

2d1

von
Listenbstb

Nummer—'J LVerstimmelungen(geschwarzte En-
- den einiger Weichen der Liste[1,23])

Bild 5: Die'h.-‘ér gezeigten Weichensymbole finden sich in den einzelnen Gleisplanskizzen (Seite 78 und 79) wieder und stellen eine sehr groBe Hilfe bei der

Planungdar.

verlegt. Bestens eignen sich ferner die ELNA-
Reihen 91 und 92 oder die einst in mannigfalti-
gen Unterbaureihen vorhandene BR 98. Die-
sels EinfluB 1aBtsich gutam Einsatz von VT 86,
VT 70 und VT 98 (letzterer auch als Schlepp-
triebwagen vor einzelnen Giterwagen) demon-
strieren.

An Zugarten kommen in Frage: Personenziige
aus “Donnerbiichsen” oder B3yg-Umbauwa-
gen (auf alle Falle keine Vierachser) hinter
Lokomotiven der aufgezéhlten Baureihen, GmP
mit “maroden” G 10/20, mit Rungenwagen oder
auch mal mit einem Muldenkippwagen der Reihe
F-z 120 (Ommi 31) sowie kurze Giiterziige aus
dhnlichen Waggons. Das Tanklager rechtfertigt
das Auftauchen von Kesselwagen; es sind
durchaus auch GroBraum-Vierachser einsetz-
bar. Im uUbrigen ist das Rollmaterial auf die
gewahlte Epoche 3a sowie die Zuordnung zu
einem Direktionsbereich abzustimmen.

Der Anlagenbahnhof ‘Kesselsprung (Schnarch)”
ist mit Formsignalen ausgestattet: zwei Aus-
fahrsignalen an der elektrifizierten Eilzuglinie
und einem Gruppen-Hp 0/2 zum Schutz gegen

GleisNr. Umfahranlage/Funktion NL/mm
v lokbespannter Zug 1500
Vi Wagen oder Wagengruppe 150
v Wagen oder Wagengruppe 350
1] lokbespannter Zug 600
Ziehgleis 120160
| Triebwagen 480

Flankenfahrten fiir den Nebenbahnteil. Gleis-
sperrsignale regeln den Verschub — ein niedri-
ges sichert Gleis 1 des Bahnhofs.

Bemerkenswert ist das Einfahrsignal der Ne-
benstrecke, genauer: dessen Vorsignalineiner
eigens errichteten Nische unterhalb des Lok-
schuppens von “Larna”. Man beachte dessen
Anordnung im besonderen bzw. die Nebensi-
gnale in dessen Umfeld (speziell auch das sel-
tene Ne 6, das aufden uniibersichtlichen Halte-

Bild 6: Der Spurplan

punkt aufmerksam macht). Die Aufstellung al-
ler gebotenen Nebensignale versteht sich von
selbst, bereichern sie doch die Eisenbahnsze-
nerie sehr.
So manches wére noch erwahnenswert, nicht
zuletzt die stéandig geschlossenen Schranken
imvorderen Anlagenbereich. Wagen Sie, lieber
Leser, selbst ab, ob mein Versuch einer glaub-
wiirdigen Kleinanlage gelungen ist oder nicht!
Harald Winter-Minkoley/gr

Bahnhof ESLARN (Schematischer Gleisplan

Fiir alle Ubrigen Abstellgleise sind die Gleisbezeich-
nungen und Nutzlangen (NL) im Plan "Umfahraniage”
(Skizze auf Seite 79) ebenfalls in mm angegeben.
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auf Anlagen von Clubs bzw. einzelnen Mo-

dellbahnern selten Loks von Roco, Fleisch-
mann oder Trix. Zur Anschaffung der begehr-
ten Modelle fehlte das nétige “Kleingeld”. So
waren auch auf Rangierbahnhéfen kaum Bra-
wa- oder Ginther-Kleinloks zu sehen. Doch
auf den Modellbahnhéfen wurden dringend ei-
nige “Rangieresel” bendtigt. So blieb nur der
Weg iiber den Eigenbau in kleiner Serie.

I n der ehemaligen DDR begegneten einem

Da es in unserem Modellbahnclub schon Er-
fahrungen mitder Zinngie Berei gab, war es na-
heliegend, diese Technologie fiir die Anferti-
gung zu wahlen. Auch ist dabei das hohe Ge-
wicht des WeiBmetalls ein groBer Vorteil fiir
solche kleinen “Ko-ter”. Der erste Schritt war
die Anfertigung des Urmodells. Fiir die Teile ist
eine groBe Wanddicke notwendig. Naheliegend
war, die Teile aus dem Vollen herauszuarbei-
ten. Doch wir wahiten einen anderen Weg: Alle

gruppe | kommt ebenfalls aus der Werkstatt

Bild 1: Noch heute auf verschiedenen Verschie-
bebahnhéfen und Ortsgiiteranlagen der Deut-
schen Reichsbahn anzutreffen: Dieselloks der
Baureihe 100. Ein Teltower Modellbahnclub
fertigte das HO-Modell in kleiner Serie.

Teilewurden zuerst aus diinnem Blech gefertigt
und spéter von innen aufgespeckt. Die fertigen
Elemente wurden danach in Silikongummi
abgeformt, und dann konnte das GieBen der
Teile beginnen.

Der urspriinglich vorgesehene Einachsantrieb
hatte sich nicht bewéhrt. So entwickelten wir
einenneuen Zweiachsantrieb mitkombiniertem
Schnecken-/Zahnradgetriebe. Das Getriebe
wurde so abgestuft, daB die Lok mit Modell-
geschwindigkeit fahrt.

Wegen dieses Antriebs und der Masse von
170 g Ubersteigt die Zugkraft dieser Kds bei

DEKOT=R AUE BAHNHOF

weitem die des Vorbilds. Soistes méglich, daB
in der Ebene 15 zweiachsige Wagen sicher
bewegtwerden.

Es entstanden in den vergangenen Jahren
verschiedene Varianten der Kleinloks der Lei-
stungsgruppe |l, so die DRG-K& mit offenen
Seiten oder die mit geschlossenen Seitenwéan-
den in der Variante der DR (Ost).

Zuletzt entstand das Modell der Kleinlokomoti-
ve der Leistungsgruppe |. Es wird in der glei-
chen Technologie gefertigt. Die Masse der Ké |
betragt 140 g. Das Modell kann in der Ebene
zehn zweiachsige Wagen sicher bewegen. Als
Antrieb haben wir den Piko-N-Motor eingebaut.
Der Faulhaber-Motor 1016 paBt aber auch und
bringt selbstredend héhere Laufruhe und wei-
cheren Auslauf.

Da mit den verwendeten Silikongummiformen
mehrere Abglisse méglich sind und unser Bedarf
inzwischen gedeckt ist, konnten wir an interes-
sierte Modellbahnfreunde noch vormontierte
Modelle der Ké | als Bausatz zum giinstigen
Selbstkostenpreis von DM 80,-- abgeben.
Gegenwartig wird an Urmodellen fiir weitere
Varianten gearbeitet, so daB sich die “Ko-ter"-
Familie in Zukunft vergréBern wird. In diesem
Zusammenhang sind wir an einem Erfahrungs-
austausch mit anderen Modellbauern interes-
siert, die sich mit &hnlichen Projekten befas-
sen. Uber unser Clubmitglied K. Ebert, Bode-
str. 6 E, O-1530 Teltow, kdnnen Sie sich mit
uns in Verbindung setzen. Werner Hammer

Bild 2 (Mitte): Das Kd-Modell der Leistungs-

der Teltower Modellbahner. Es ist lieferbar
als Bausatz oder montiertes und dekoriertes
Schienenfahrzeug in der NenngréBe HO.

Bild 3 (links): Zwei Kleinloks. sogenannte
Rangieresel, aus der friihen Reichsbahnzeit.

Das rechts abgebildete Modell der Ké | kénnen
Sie bestellen. Fotos: W. Hammer
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In lim durch den »Harz«

Ein Planspiel — und was daraus wurde

Als “eingefleischter" HO-Modellbahner wolite
ich eigentlich nur einmal auf dem Papier aus-
probieren, was in der Nenngr&Be lim, vielfach
auch als "G" bezeichnet, im Rahmen einer
Zimmeranlage noch méglichist. Dabei kam mir
sehr schnell die Erkenntnis, daB ein vorbildent-
sprechender Anlagenplan und Nachbau einer
Normalspurbahn alle gegebenen MaBe weit
liberschreiten wiirde. Dochdie Faszination der
“Eisenbahn zum Anfassen”hatte mich iberwal-
tigt, und der Wunsch nach einem gréBeren
BaumaBstab als 1:87 lieB sich einfach nicht
verdrangen.

Also Uberlegte ich hin und her; die vielfaltigsten
Vorbildsituationen zogen an meinem geistigen
Auge voriiber. UnteranderemlieBichauch Ein-
driicke von Reisen in den Harz Revue passie-
ren, und da kam mir der entscheidende Gedan-
ke: Warum nicht eine Schmalspurbahn in der
NenngréBe llm? Schmalspurbahnen haben en-
ge Radien, und die Ziige sind relativ kurz —
Fakten, die sich auf mein Projekt glinstig aus-
wirken wiirden. So begann ich guten Mutes mit
dem Zeichnen eines Gleisplans.

Das Anlagenkonzept

Fir das Projekt stand mir ein Zimmer mit den
MaBen 6,0 m x 4,0 m zur Verfiigung. Im Fen-
sterbereich muBte die Anlage so niedrig gehal-
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Bild 1 (oben): Mit dem
Zeichenstift hat unser
Leser Herr Windberg
eine Szene von seiner

Anlage “Harzquerbahn”

festgehalten.

Bild 2: Die 99 6001
dréhnt mit ihrem Zug
tiber eine weitge-
schwungene Stahltra-
gerbriicke im MaBstab
1225
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derangeordnet.

ten werden, daB sich — nach Abbau einiger
Hochbauten—das Fenster noch éffnenlieB. Der
Bahnhof Hexenstein liegt beachtliche 1,80 m
tber dem FuBbodenniveau. Der Einbau eines
20 cm hohen Podests erlaubt den Uberblick
liber das Gleisfeld des Bahnhofs. Eine Gefalle-

strecke mit einer Neigung von 1:30 fiihrt zur
Einfahrt in den Schattenbahnhof (0,40 m Uber
dem FuBboden).

Die Héhenmarke von 0,70 m weist der Bahnhof
Steige auf. Um den Fahrbetrieb so “hautnah”
wie maoglich erleben zu kénnen, wurde ein Walk-

Bild 4: Der Gleisplan der “Harzquerbahn” zeigt, daB auch eine LGB-Anlage in entsprechenden Rdum-
lichkeiten “machbar”ist. Insgesamt 1,40 m betragt der Héhenunterschied zwischen dem Bahnhof

around-Betrieb vorgesehen und die Strecken-
gestaltung entsprechend geplant. Aufder Anla-
ge sollten Elemente der Harzquer- und der Sel-
ketalbahn dominieren, aber auch Motive der
(normalspurigen) Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn (HBE) eingearbeitet werden. Wer
allerdings mehr Gefallen an schweizerischen
oder amerikanischen Strecken hat, kann den
Gleisplan ohne Schwierigkeiten diesen speziel-
len Gegebenheiten anpassen.

Ich stellte mir, um einem allzu exakten Nachbau
auszuweichen, eine fiktive Bahngesellschaft
Anfang derdreiBiger Jahre vor, deren Namens-
ahnlichkeit mit tatséchlichen Vorbildern natiir-
lich beabsichtigt war.

Von dem, was heute noch Alltag ist, muB wohl
in der nachsten Zeit Abschied genommen wer-
den, und niemand kann genau sagen, ob die
schnaufenden Dampflokomotiven in der herrli-
chen Mittelgebirgslandschaft nicht schon recht
bald Vergangenheit sein werden. Somit kann
ich vielleicht der alten Dampflokherrlichkeit im
Harz ein bescheidenes “Denkmal” setzen.

Streckenbeschreibung

Am Rande des Nordharzes, zwischen den be-
kannten Touristen- und Industrieorten Werners-
hausen und Norderode, liegt das Netz meiner
Nordharz-Eisenbahn (NHE). Das Herzstlick der
Strecke befindet sich im Bereich des Kurorts
Stiege/Harz, der allen Eisenbahnfreunden nicht
nur aufgrund der einmaligen Kehrschleife ein
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Bild 5: Ein aufziehen-
des Gewitter wirft sei-
ne Schatten voraus.
Der Fahrer des Klein-
transporters mdchte
die Abfahrt des Zuges
“hautnah” erleben.

Begriffist, sondern auch wegen der abzweigen-
‘den Stichbahn auf den Hexenstein, wo be-
kanntlich die Brocken-Hexen der Sage nach
den Winter verbringen.

Diese Stichbahn dient als Ausflugs- und Zubrin-
gerbahn fiir die neben dem Hotel erbaute Sen-
deanlage des Rundfunks. Sie weist zwei inter-
essante Spitzkehren auf: den als Ausgangs-
punkt flr viele Wanderungen bekannten Halte-
punkt Michelrode sowie die Betriebsstelle Har-
zer Tor. Hier findet allerdings nur ein Betriebs-
halt der Ziige zwecks Fahrtrichtungswechsel
statt.

Die Stammlinie, die in Steige AnschluB an die
normalspurige Hauptbahn hat und hier neben
den Ubergabestellen in Norderode und Wer-
nershausen eine weitere Rollwagenaniage be-
sitzt, folgt im Hexensteintal eine Zeitlang der
standig ansteigenden Trasse der Bergstrecke.
Der Haltepunkt Eiserne Rinne am Ende des
Tales ermoglicht Kreuzungen mit Ziigen in
Richtung Norderode. Hier befand sich friiher
anstelle des Uberholgleises ein sogenanntes
Ruckdrickgleis, in das die bergwarts Richtung
Steige fahrenden Ziige riickwarts hineingescho-
ben wurden, um den in Richtung Norderode
kreuzenden Zug vorbeizulassen. Anfahren in
der Steigung eriibrigte sich, dadas Riickdriick-
gleis in der Waagerechten lag.

Der Triebfahrzeugeinsatz ist natlrlich beschei-
denerals auf einer H0-Anlage. Die 1'C1'-Loko-
motive 99 6001 von LGB bietet sich ebenso an
wie die C'C'-Mallet-Maschine. Als Personen-
wagen stehen die rot-gelben Harzquerbahn-
Wagen zur Verfiigung; doch auch die RhB-
Wagen kénnten, mit offenen Biihnen ausgeri-
stet, motivgerecht eingesetzt werden. Es kann
auf dieser Anlage sowohl von einem als auch
mehreren “Bahnbediensteten” ein sehrinteres-
santer und abwechslungsreicher Fahrbetrieb
durchgefuhrt werden. Sind dann die Triebfahr-
zeuge noch mit Gerduschelektronik ausgestat-
tet, ist die lllusion perfekt! H.-J. Windberg/ds
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Bild 6: Der in einer Richtung zu befahrende Schattenbahnhof kann sieben Zuggarnituren aufnehmen.
Die Bezeichnung "Kriechgang” bezieht sich nicht auf die Lokgeschwindigkeit, sondern auf den Bedie-
ner der Anlage.

Bild 7: Die 99 2015 kommt frisch aus dem Ausbesserungswerk. Auch die Wagen haben augen-
scheinlich eine Revision mit neuer Lackierung hinter sich. Fotos: H.-J. Windberg




Uber unmittelbare Vorgangertypen der Ver-
bandsgiterwagen G-Minchen/Kassel/Karls-
ruhein Formvon Landerbahnwagenderdama-
ligen bayerischen, preuBischen und séchsi-
schen Staatsbahnen war kirzlich in der Aus-
gabe 1/1991 des Eisenbahn-Journals zu le-

Reichsbahnwagen-jelbjtqebant

Gedeckte Gliterwagen der Landerbahnen

sen. Dieser Artikel wird hiermit fortgesetzt. Un-
sere Objekte sind heute gedeckte Giiterwa-
gen der K. Wiirtt. Sts. EB und der GroBher-
zogl. Bad. Sts. B. Beide Wagengattungen
tiberlebten die gesamte Reichsbahn-Ara und
waren nach dem Zweiten Weltkrieg noch bei
der DB und teilweise auch bei anderen Ver-
waltungen anzutreffen.

Der Badener, Gruppe 31a von 1911, zeigt be-
reits unverkennbar Merkmale der Verbands-
bauart; der Wiirttemberger, Gattung H von 1906,
weicht jedoch davon noch merklich ab. Ihn
nehmen wir uns als ersten vor. Wie das Foto
zeigt, wurde er im Laufe der Zeit etwas modifi-
ziert: Die Fachwerk-AchshaltermuBten der Norm
derVerbandsguiterwagen entsprechendsolchen

Bild 1: Der "Badener"
zwischen badischer
Vie (Liliput) und
badischem D-Zug-
Packwagen,

Gruppe 133d
(ebenfalls Liliput).

Bild 2: Der wiirttem-
bergische Giterwa-
genin standesgemda-
Ber schwaébischer
Umgebung auf der
Anlage des Verfas-
sers.
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Bild 3: 1:87-Skizzen des wiirttembergischen (oben) und badischen Landerbahn-Glterwagens. Zeichnung: Dr. S. Hufnagel

aus PreBblech weichen, und auch Liiftungsgit-
ter und -klappen hat man angepaft. Der Mate-
rialbedarf fiir sein HO-Modell ist gering. Wir
brauchen nur einen Roco-Wagen Nr. 46001,
etwas Kleinmaterial (Ms-Profile) und ~ sofern
erwiinscht — einen Satz Kurzkupplungen. Be-
sonders bietet sich nattirlich die Kurzkupplung
Nr. 40341 von Roco zum Nachriisten an. Fol-
gende Arbeitsschritte sind auszufiihren:

» Roco-Wagen zerlegen.

« Am Wagenkasten die Tiren vorsichtig her-
aussdgen; deren Pfosten mit Klinke, Griffe,
Rollen und Laufschienen mussen unversehrt
bleiben. Alle seitlichen Streben, Liiftungsgitter,
-klappen und Rangierergriffe wegfeilen, Bret-
terfugendurchritzen (Skizze 1). Die angedeute-
ten Griffe an den Stirnwanden abschaben; nur
an einer Stirnwand Laternenhalter und Tritte
belassen, neue Tilren (Blechtiiren imitieren)
aus glattem Kunststoffmaterial einpassen, neue
Vertikalstreben (Saulen) des Kastengerippes
(Ms-Profile) und Luftungsagitter/-klappen ankle-
ben. Als Gitter kommen Kunststoffplattchen mit

eingefeilten Langsnuten (Skizze 2) in Frage. An
der Stirnwand mit den Tritten vier Griffstangen
aus 0,6-mm-Draht anbringen. Wer sich die Mihe
machen will, kann in die oberen Seiten- und
Stirnwanddecken vorbildgerechtgerundete Win-
kel einkleben, die man aus 0,2 mm starkem
Material ausschneidet.

= Das Originaldach ist flr unseren Wirttember-
ger etwas zu flach. Man kann aber den Steck-
rahmen seiner Unterseite abtrennen, das Dach
stéarker wolben und dann wieder aufkleben. Die
richtige Wolbung erhalt und behélt es, wenn
man die oben gerade geschnittenen Stirnwan-
de um je einen Segmentstreifen (Skizze 3)
aufstockt und innen, neben den Turéffnungen,
je eine Zwischenwand einklebt. Die beiden Stirn-
wandsdulen missen dabei bis zur Dachunter-
kante verandert werden. Unten an jede Stirn-
wand klebt man einen Kunststoffstreifen, damit
der Wagen eine Hohe bekommt, die es erlaubt,
ihn mit Fleischmann-Wagen zu kuppeln, ohne
daB der an sich bestehende urspriingliche Ho-
henunterschied dann noch stérend auffallt.

-
Materialbedarf fiir den Umbau
Fahrzeug Anzahl Artikel- Hersteller
nummer
G-Hannover (wdrtt. Bauart)
Giterwagen mit Flachdach der DB 1 46001 Roco
GI-Stettin (bad. Bauart)
Giterwagen mit Flachdach der DB 1 46001 Roco
Guterwagen mit Tonnendach 1 46016 Roco

+ BeiVerwendung einer Symoba-Kurzkupplung
muf man aus dem Wagenboden Offnungen fiir
deren Gehause herausfeilen (Skizze 4).

« Vom Original-Roco-Fahrwerk (Skizze 4) das
Sprengwerk und die Bremsbacken abschnei-
den, Verstarkungsprofile unter die Langstrager
zwischen den Achshaltern kleben, Liliput-Hul-
senpuffer anstecken und an einem Fahrwerk-
ende beidseitig Rangierertritte (Weinert) an-
bringen.

* Symoba- oder Roco-Kurzkupplungstréger mon-
tieren.

» Nun werden bei Verwendung der Symoba-
Kupplung d®r Wagenkasten mit einer Blech-
schraube auf dem Fahrwerk befestigt und die
Ballastplatte auf die Symoba-Gehausedeckel
geklebt. Bei Verwendung der Roco-Kupplun-
gen entfallt letzteres. Um ein Verbiegen des
Fahrwerks zu vermeiden, sollte man zwischen
Wagenboden und Rahmen einen Abstandshal-
ter (Skizze 4) in Form von Beilegscheiben ein-
flgen.

= Nun den Wagen rotbraun lackieren und die
GaBner-Beschriftungen (G-Hannover) anbrin-
gen. Damit ist der Schwabe fertig. Als zweiter
wird nun der Badener gebaut:

« Zwei Roco-Giiterwagen (Nr. 46016 und Nr.
46001) zerlegen.

= Vom Kasten | (46016) Stirnwande absagen,
Schragstreben neben den Schiebetliren, Zet-
telhalter und &uBere Knotenbleche wegschnei-
den, Bretterfugen durchritzen (Skizze 1).
*Vom Kasten || Endpartien abtrennen; diese an
den Kasten | kleben. Soll eine Symoba-Kurz-
kupplung verwendet werden, die dafir nétigen
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Bﬂd 4: Gedeckter Guremagen der Gan‘ung H von 1906 der K. Wiirtt. Sts. EB, hier mit den Eigen-
tumsmerkmalen der OBB, aufgenommen 1956 im Verschiebebahnhof StraBhof.

Bild 5: HO-Modell des Wurrfembergers hier auf

dem Vorfiihrgleis.

Bild 6: Gedeckter Gliterwagen der Gruppe 31ader GroBherzoghch Badischen Staarsbahn als GJ-
Stettin der Deutschen Reichsbahn der Brit-US-Zone 1952. Foto: F. Willke, Sammlung Heidt

Offnungen in die Béden der Wagenkastenteile
feilen (Skizze 2).

+ Die beiden Fahrgestelle der Roco-Wagen
trennen (Skizze 3) und aus vier Teilen das neue
Fahrgestell zusammenfiigen. Vorher Spreng-
werke, Bremsluftzylinder und -behélter ab-
schneiden und-im Falle des Falles - Durchbrii-
che fiir die Vierkantzapfen der Symoba-Kupp-
lung ausstechen (gestricheltin Skizze 3, oben),
so daB diese nachher mindestens 8 mm im
Durchmesser freigeben.

« Ballastblech auf 29 mm x 108 mm zuschnei-
den (Skizze 4), 8-mm-Ldcher fiir die Kurzkupp-
lung bohren, Blech auf das neue Fahrwerk und
Symoba-Gehaduse auf das Blech kleben. So-
dann Radséatze und Liliput-Hulsenpuffer einset-

Bild 8: Bauanleitung fiir den wiirttembergischen Giterwagen.

Zeichnungen: Dr. S. Hufnagel

Bild 9 (rechts): Skizze zur Bauanleitung des badischen Gliterwagens.

zen und Kupplungen in die NEM-Aufnahme-
schéachte stecken.

» Neue Sprengwerke unter den Rahmenlangs-
tragern (Skizze 5) sowie Trittbretter unter den
Tlren und an den Wagenenden anbringen,
dazu auch Haltegriffe anden Ecks&ulen. Diese
Accessoires bastelt man sich aus 0,6-mm-
Draht und Kunststoffstiickchen.

« Das Dach des Roco-46001 trennt man an be-
liebiger Stelle quer und stiickelt eine 25 mm
lange, aus 1 mm starkem Kunststoffmaterial
zusammengeklebte Partie ein. Die imitierten
Blechdachst6Be feilt man ab (Skizze 6).

Bild 7: 1:87-Modell des badischen GI-Stettin.
Fotos 1,2, 4, 5, 7, 9: Dr. S. Hufnagel

» Unter die Kastenstirnwande je ein Plattichen
29 mm x 4 mm x 1 mm kleben, wodurch der
Wagen die gewlinschte Hohe erhélt.

» Das Dach auf den Kasten und diesen aufs
Fahrwerk kleben, nach Reichsbahnart lackie-
ren und beschriften (Gl-Stettin; aus GaBner-
Beschriftungssatzen zusammenstellen).

Auch der Badener ist somit fertiggestellt. Die
beiden beschriebenen Giliterwagen sind gewi3
keine spektakuldren Fahrzeug-Bauvorschlige;
dennoch kann man sie als “Delikatessen" be-
zeichnen, die von der HO-Industrie kaum zu
erwarten seindirften.  Dr. Sigurd Hufnagel
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Wahrend der Vorbereitungsarbeitenzu Band IV
der Modellbahn-Bibliothek “Bahnbetriebswerke
im Modell” kam uns der Gedanke, nach einer
derdarin enthaltenen Barkhoff-Zeichnungen ein
Diorama zu gestalten. Doch bevor sich diese
Idee in die Tat umsetzen lieB, (iberraschte uns
unser Leser Burkhard Riesche mit einem im
Eigenbau gebastelten Lokschuppen (siehe EJ
11/1990), der nach der im EJ 4/1981 und in
“Bahnbetriebswerke im Modell" vorgesteliten
Zeichnung eines Schmalspur-Lokschuppens ent-
standen war.

Nunist ein volliger Eigenbau nicht jedermanns
Sache; deshalb entschlossen wir uns, unser

Bild 2: Ein Blick in das Innere des Lokschup-
pens zeigt deutlich die eingesetzte Rickwand
mitdem aufgeklebten Fachwerk.
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Bild 1: Lokalbahn-
Romantik in Rein-
kultur — und dies
auf einer Flache
von nur 50 cm x
22 em. Vor dem
Lokschuppen
trdumt das kleine
bayerische
"Schnauferl” still
vor sich hin ...

Bild 3 (unten): Lok
"Ramsau”, eine
bayer. D VIl (das
Modell gab es von
Fuchs in Kleinserie),
hatihren Plandienst
beendet und steht
zur Ergédnzung der
Kohle- und Wasser-
vorréte vor ihrer
Remise.

Vorhaben auf der Basis eines Kibri-Bausatzes
(Art.-Nr. B-9438) als Kit-bashing fir einen
Normalspur-Lokschuppen auszufiihren. So
kann ein fast gleiches Motiv, ausgefiihrt in
zwei vollig unterschiedlichen Bauweisen, zum
Vergleich vorgestellt werden. Die Zeichnung,
die als Anregungdiente, hatjedoch eine Vorge-
schichte, und diese mochten wir lhnen, liebe
Leser, nicht vorenthalten.

Auf Lokschuppen-Suche

Die neuzeitlichen Dienstgebaude fiir die mo-
derne Eisenbahn spiegeln durchweg niichterne
Zweckgebundenheit wider. Dabei ist man ver-
sucht, einzelne dieser haBlichen Formen fast
schon wieder als schon zu empfinden. Ganz
anders war das friiher, als sich nach der Jahr-
hundertwende durch den Bau zahlreicher Lo-
kalbahnen das Streckennetz mehr und mehr
verdichtete. Heimische Baumaterialien pragten
den Stil der Eisenbahnbauten, verbanden Land-
schaftscharakter und Lebensart zu teilweise
vollkommener Harmonie. So dominierte in
Sudniedersachsen beispielsweise das Fach-
werk. Vielfach erhielten die Gebaude auch eine
geféllige Holz- oder Schieferverkleidung, die
wirkungsvoll vor der Winterkalte schitzte.

In dieser At muB auch der kleine K.O.K.-
Lokomotivschuppen in Kreiensen gebaut ge-
wesen sein, dessen Uberreste aufzufinden ich
mich Ende der siebziger Jahre aufmachte. Seit
langem schon hatte ich mir vorgenommen,
Bahnhofe und Dienstgebaude dieser liebens-
werten 750-mm-Bahn ndherin Augenscheinzu
nehmen. Als es endlich dazu kam, war es zu
spat!

Die Anlagender Kreisbahnin Kreiensen befan-
den sich unmittelbar neben dem Gileisfeld der
Staatsbahn und neben einem Steilhang mit
hochliegender StraBBe. GréBere Ausdehnung
zur Seite hin war also nicht moglich. Reisende,
die zu den Zigen der Kreisbahn umstiegen,
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nung, die den Ansto3 zu dem Dioramenbau gab. Zeichnung: R. Barkhoff

erreichten diese (ber einen FuBgangersteg,
der die Gleise der Bundesbahn liberspannte.
Meiner Meinung nach muBte sich der Loko-
motivschuppen am duBersten Kopfende des
Schmalspurbereichs befunden haben. Nirgends
fanden sich jedoch Anhaltspunkte fir meine
Vermutung. Selbstverstéandlich waren die Glei-
se inzwischen langst abgebaut, das ver-
bliebene Schotterbett von Gras (berwuchert,
der ehemalige Gleisverlauf nicht mehr nach-
vollziehbar.

Aus dieser Situation heraus begann ein Motiv
mehrund mehr Gestaltanzunehmen: Stand der
Lokschuppen aufgrund der mehr als knappen
Platzverhaltnisse vielleicht unmittelbar neben
dem Steilhang, etwa gar an einer Stitzmauer?
Eventuell diente das straBenseitige Endaufla-
ger des Uberwegs einst sogar als stirnseitiger
GebaudeabschluB! Rasch nahm das Ganze auf
dem Zeichenpapier Gestalt an: Massiv muBte
sie sein, die Stltzmauer. Eine nachtraglich
gemauerte Verstarkung hilft mit, dem Druck
des Erdreichs standzuhalten. Einbescheidener
Gebadudeanbau, Kleinbekohlungsanlage, Was-

serkran und AuBenbeleuchtung erganzen das
Motiv. Die Treppe flhrt hinauf zum Ortsein-
gang.
Viel spéter erst gelang es mir, einen Gleisplan
der K.O.K. in Kreiensen einzusehen. Meine
Vermutungenwaren grundfalsch!
Es wére wiinschenswert, die Gesamtansicht
des Endbahnhofs Kreiensender K.O.K. anhand
von erganzendem Fotomaterial noch einmal
originalgetreu aufdem Zeichenpapier zu rekon-
struieren. Wer besitzt also alte Ansichten,
Postkarten und Fotos?
Unter Beriicksichtigung der &rtlichen Verhalt-
nisse hétte es sich aber doch so, wie auf
unserer Zeichnung dargestellt, verhalten kon-
nen, oder wie sehen Sie das?

Reinhold Barkhoff/red.

Der Lokschuppen Kreiensen

im Modell

Fur den Bau dieses kleinen “halben” Loko-
motivschuppens eignet sich der Kibri-Bausatz
B-9438 hervorragend. Zuerst ist die linke

sechs Teile zerlegt...

werden.

Schuppenwand durch Sageschnittein einzelne
Segmente aufzutrennen. Die Gefache zwischen
Fenster- und Endteil entfallen; die verbleiben-
den Teile werden miteinander stumpf verklebt.
Die Riickwand muB man genau mittig ausein-
anderschneiden. Die rechte Halfte wird winklig
mit der Seitenwand durch Kieber verbunden.
Die verbleibende linke Halfte muB in der Breite
um die Dicke der Seitenwand verschmalert und
von innen (mit der Schauseite nach auBen)
gegen die Rickwand geklebt werden. Mit ei-
nem Reststlick der Seitenwand kann die Fen-
steréffnung ausgeftlit werden.

Etwas aufwendigerist die Herstellung der Stirn-
wand. Da die Funktionstiichigkeit der Torflligel
erhalten bleiben soll, muB man vordem mittigen
Trennender Stirnwand den mittleren Stltzpfei-
ler entfernen. An seiner Stelle wird der zweite
Pfeiler mit den Torangeln eingesetzt und ver-
klebt. Nun zeigt der Schuppen schon seine
endgliltige Gestalt. Die rechte Seitenwand aus
dem Bausatz wird analog der Riickwand von
innen eingepaft und, ebenfalls mit der Schau-
seite nach innen, verklebt.

Bild 5 (links): Die Seitenwand des Kibri-Bausatzes wird genau winklig in

Bild 6: ...von denen vier zur neuen, verklrzten Seitenwand zusammengesetzt
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Bild 7: Nach der Zeichnung auf der linken Seite entstand dieses Motiv des Lokalbahn-L okschuppens in HO, also nicht in Schmalspur.

Vor dem Zusammenbau sind die Wandteile
noch mit “echtem” Putz versehen worden. Die
Innenwande wurden anschlieBend dunkel ein-
gefarbt. Die AuBenseite erhiet eine weiB-graue
Farbgebung. Wie das im einzelnen geschieht,
soll aus Platzgrinden in einem gesonderten
Beitragim Eisenbahn-Journal 8/1991 beschrie-
benwerden.

Den seitlichen Anbau fertigt man sich aus den
Teilendes Kibri-Werkstattanbaus an. Die Dach-
teile flir Lokschuppen und Anbau entstehen aus
Kibri-Platten Nr. 4143 “Welleternit”. Aus dem
Rest einer Vollmer-Mauersteinplatte Nr. 6028
werden die vier Teile des Schornsteins zuge-
schnittenund miteinanderverklebt. Mitdiinnem
Draht imitiert man die Abspannung.

Als Unterbau fiir das Diorama dient ein 9 mm
starkes Sperrholzstiick. Die Stitzmauer ent-
stand aus Merkur-Natursteinplatten. Fiir die
Rohformdes Geldndes wurden Styroporstiicke
aufeinandergesetzt und mit WeiBleim verbun-
den. Nach dem vélligen Trocknen werden mit
einem Bastelmesser die Konturen herausgear-
beitet. Griinbrauner Anstrich mit Plakafarbe
verhilft zu einem ersten Eindruck von dem
Gelande.

Jetzt wird die Mauerkrone aus einzelnen Kar-
tonstlicken auf die Stitzmauer aufgelegt; an-
schlieBend erhéltsie einendiinnen “Zementbe-
lag"” aus einem Spachtel-Sand-Gemisch. Fiir

Bild 8: Der Lokomotivschuppen im Rohbau.
Deutlich zu erkennen sind die eingesetzte Riick-
wand sowie der im Vordergrund angesetzte
Torpfeiler.
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die “Begrlinung” werden Heki-flor und Streuma-
terial von Woodland Scenics in verschiede-
nen Farbténen verwendet. Die Stiitzmauer ver-
lor ihr “neues” Aussehen durch einen leichten
grauen Farbauftrag.

Nach AbschiuB dieser Arbeiten und nachdem
auch die nétigen Alterungsspuren aufgebracht
worden sind, kann der Lokschuppen seinen
endglltigen Standort in der Stiitzmauer-Ecke
erhalten. Um die Remise fiir HO und N verwen-
den zu kénnen, wurden auswechselbare Gleis-
stlicke fiir Normal- und Schmalspur vorbereitet.

Leider erwies sich das fiir die Gleisbettungen
verwendete Material jedoch als nicht resistent
gegenuber der Feuchtigkeit des WeiBleims fiir
die Schotterung. Daher muBte aus Zeitgrinden
auf den Einbau der Schmalspurgleise vorerst
verzichten werden.

Die Spalten zwischen den Gleisstiicken und
dem Geldnde wurden mit Woodland-Streu-
material kaschiert. Nun fehlten lediglich noch
die diversen Ausstattungsteile. Eine Kleinbe-
kohlung erhielt ihren Platz zwischen Schup-
pen- und Schlackegleis; eine Bogenlampe
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Bild 9: Gut sichtbar ist hier der Verputz der Innenwand, der dunkelgrau Bild 10: Die alte Maurer-Regel "Ein Stein, ein Kalk, ein Bier" lie sich beim
eingefarbt wurde. Verputzen der AuBenwand aus Zeitglinden leider nicht einhalten. Trotzdem —
Fotos 1 bis 3, 7 bis 10: K. Heidbreder; Fotos 5 und 6: D. Schubert oder gerade deshalb — wirkt der Putz wie echt.

spendet bei Dunkelheit die notwendige Be-  Holzbohlen als Prellbockersatz. Uber diesen  Abmessungen von 50 cm x 22 cm iberall Platz
leuchtung. Die Wasserversorgung der Loko-  kénnten noch Gleissperrsignale angebracht  finden und 4Bt die kleinen Lokalbahnlokomoti-
motiven erfolgt in einfachster Weise per  werden. ven in ihrer “heimatlichen” Umgebung zu ei-
SchlauchanschluB. Anden Gleisendendienen  Das Diorama kann infolge seiner geringen  nem ganz besonderen Blickfang werden. ds

-- Telefax - Service -- Telefax - Service --
- Telefax - Service -- Telefax - Service -- Telefax -

Wahlen Sie fur lhre Auftrage, Winsche und Anfragen den kirzesten Weg.
Rund um die Uhr. Unser Telefax-Gerat steht selbstversténdlich auch an
den Wochenenden und Feiertagen auf Empfang. Und wir bearbeiten die
Eingdange zum nachstmdglichen Zeitpunkt.

Unsere Telefax-Nummer lautet:

resorpiesarmng 5 0 81 41/4 46 89  o.5050 rurstonteisoruc
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Bild 1: In angeregtem Gespréch stehen zwei Bewohner vor dem Blirger- Bild 2: Durch den Wegfall der von Pola vorgesehenen Arkaden an der

haus.

Giebelseite hat das Haus im Aussehen noch gewonnen.

Die neue Dimension von Pola

Mit der Bezeichnung “Tabakwaren G. Hennig”  einem doch ziemlich gerdumigen Innenhof. Entgegen der Bauanleitung fiir die Variante
stellt Pola in der Reihe “Meistermodell” ein  Wie leicht sich der Bausatz abwandeln |aBt, = wurdendie Verzierungen liberden Tiiren beibe-
neues Eckhaus flirdie NenngroBe HOvor.Was  haben wir beim Zusammenbau ausprobiert.  halten, die vorgesehenen Arkaden dagegen

fir Méglichkeiten sich mit diesem Bau-
satz ergeben! Erstmals wurde ein Ge-
béudein45°-Abschragung gewahit. Zwei
dieser Bausatze flihren dann zu der
gewohnten Eckformvon 90°. Der Grund-
riB des neuen Gebaudes erlaubt eine
vollig andere Konzeptionin der StraBen-
fihrung und I&Btim wahrsten Sinne des
Wortes neue Perspektiven auf den
Modellbahnanlagen und Dioramen ent-
stehen. Der Modellbauer kann sich von
der starren, rechtwinkligen Gestaltung
der StraBenzilige I6sen und mit “wei-
chen" Einmindungen im stumpfen Win-
kel weitaus “lebendigere” StraBenzlige
gestalten.

Das Stadthaus ist ganz im Rokokostil
gehalten. An der Seitenwand kann ein
zweistdckiger Erker angesetzt werden.
Die Déacher der beiden Giebelseiten
mundenin eine gemeinsame Riickseite.
Weitere Stadthduser lassen sich rechts
und links anbauen. Die Aneinanderrei-
hung mehrerer dieser Bausatze ergibt
eine kreisformige Stadthausreihe mit

weggelassen. Dadurch wird die Wir-
kung der bereits gealterten Giebelsei-
ten mitihren maBstablich ausgefiihrten
Turenunddenvielenkleinen Ausschmiic-
kungsteilen ganz besonders gesteigert.
Einige Preiser-Figuren beweisen die kon-
sequente Einhaltung des MaBstabs 1:87
Uberzeugend. Die PaBgenauigkeit der
einzelnen Teile istwieder hervorragend;
selbst bei der komplizierten Dachkon-
struktion gab es keinerlei Probleme. Le-
diglich die Kanten der zwei Schornstei-
ne missen mitetwas Farbe nachbehan-
delt werden. Bei der Ausfiihrung des
Eckhauses ohne Arkaden sollten die
achtkleinen Bohrungenim StraBenpfla-
ster verspachtelt und entsprechend
bemalt werden. Wir haben diesen Ar-
beitsschritt nur angedeutet. — Der neue
Bausatz diirfte sich die Herzen vieler
Modell-Architekten im Sturm erobern.
ds

Bild 3: Die Rickansicht ist auch recht
ansehnlich. Fotos: K. Heidbreder

Fine Scale
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Del' GEhelmtl - Dasneue HH HO Fine Scale-Gleis mit 1 ;9 mm niedriger Code 55
Proflhohe (Code 75) und 0,8 mm Profilbreite. Hier lauft nichts auf und fallt nichts rein. Und fir N-Bah-
ner ] NFine Scale-Gleis mit 1,4 mm Profilhéhe (Code 55). Den englischen [Tl -Katalog erhal-
ten Sle gegen DM 8,50, das Fine Scale Info gegen DM 1,50, in Briefmarken oder gegen Uberweisung
auf das Postgirokonto Nr. 4249 18-209 beim Postgiroamt Hamburg. Best.-Nr.EJ91P. mm
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Bild 1: Die FS-Ellok der Serie E 428 als HO-Modell von Lemaco.

x Schaufenster der Neuheiten x

Bild 2: Das Wartezeichen Ra 11 mit der zusétzlichen
Sh-1-Funktion von Besig Prézisionsmodellbau.

Besig Prazisionsmodellbau

Neu auf dem Markt sind jetzt die Wartezeichen
(Signal Ra 11). Die aus Messing gefertigten Rangier-
signale gibtesinden Ausfiihrungen fir die Nenngré-
Ben |, llm und Il. Neben der Reichsbahn-Version
(orangefarbenes W mit schwarzem Mast) existieren
diedrei DB-Ausflihrungen (unbeleuchtet, beleuchtet
und beleuchtet mit zusétzlicher Sh-1-Funktion =
Fahrverbot aufgehoben). Weiterhin werden die rot-
weiBen Grenzzeichen (Signal Ra 12) in einem Fin-
fer-Setangeboten.

Lemaco

Nun gibt es auch das H0-Modell einer FS-Lokomoti-
veder Serie E 428. Das Vorbild wurde aus der Serie
E 326 abgeleitet; es stand von 1934 bis 1988 im Ein-
satz. Das ganz aus Messing gefertigte Modell weist
wiederum die von Lemaco gewohnte Préazision auf
und ist mit zahlreichen Extras ausgestatiet. Ein
Modell, das seinen Preis wert ist!

Lima

Waéhrend man in Deutschland offensichtlich noch mit
einigen Schwierigkeiten beim Vertrieb von Lima-
Erzeugnissen zu kadmpfen hat, erhielten wir Post aus
Luxemburg. Ein Packchen, das wieder einmal “hoch
vomgelben Wagen" gefallen war, enthielt ein Set mit
drei Nahverkehrswagen der CFL. Diese Fahrzeuge
entsprecheninder Bauausfihrungden “Silberlingen”

Bild 3: Ein unbedingt notwendiges Ausstattungselement sind diese Grenzzeichen fir die Markierung des

einzuhaltenden Profils.

der DB, sind jedoch mehrfarbig lackiert und wurden
von Limaexklusiv fiir die Firma Fiba-Shop in Bridel/
Luxemburg gefertigt. Die Modelle der NenngréBe HO
sind recht gut ausgefiihrt und tadellos lackiert. Die
Wagen sind baugleich, unterscheiden sich aberin
den Anschriften und in der Farbe der Innenausstat-
tung. Der Packung, die umgerechnet rund 150 Mark
kosten soll, liegen diverse Trittbretter zum Ankleben
und Zuristteile zum Einstecken bei.

Pola

Eine Erweiterung der begonnenen Serie “Pola-Arbei-
terhduser” fur die NenngrdBe N sind die beiden
Wohnhauser mit der Art.-Nr. N 256 in der fir die
damaligen Arbeitersiedlungen typischen Backstein-
bauweise. Alle zwei Modelle sind handbemalt und
bereits gealtert. Mitder Nachbildung eines Bauern-
hauses eroffnet Poladie Vorstellung seines Bauern-
hof-Programms im MaBstab 1:22.5, dasinsgesamt
zehn Artikel umfassen wird. Bewegliche Fenster
gehodren ebenso zur Ausstattung wie die Bewohner
des Taubenschlags; selbstdas "stille Ortchen"wurde
nichtvergessen. Mitdiesem BauernhoflaBtsich nun
das Ambiente fiir den von Pola herausgebrachten
Lanz-Traktor schaffen.

Reitz

Die Modellbahnschmiede aus Berlin stelltihr neue-
stes Zuristbauteil vor, die geteilte Rauchkammertir

Bild 4: Ein interessantes Zuristteil von Reitz: die
geteilte Rauchkammerlir fir die Baureihe 98 von Trix.
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Bild 5: Dieser Kds 56 von Roco wird als Einzelfahrzeug angeboten.
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Bild 6: Ganz in Hellgrau gehalten ist dieser Ucs 909 aus dem Set von Roco.
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Bild 7: Fir den Transport von Kalksteinmehl ist der mittelgraue Ucs 909 bestimmt.

fir die Baureihe 98 von Trix. In exzellenter Weise
erfolgte die filigrane Nachbildung der Nieten und
Tirteile. Dieses Zuristteil dirfte eine willkommene
Erganzung firdie Liebhaber derartiger Lokomotivty-
pensein.

Roco

Zuden ersten Neuheiten des Modelljahres 1991, die
im April zur Auslieferung gelangten, zéhlen die Silo-
wagen der Bauart Kds 56 bzw. Ucs 909 der Deut-
schen Bundesbahn. Von denim vergangenen Jahr

Bild 9: Der neue Katalog von Sachsenmodelle bringt
viele interessante Hintergrund-informationen fir den
Modellbahner.

SACHSEN () MODELLE

QUALITAT AUS SACHSEN

1991/92
b o % HO

=i

Bild 8: Dritter im Bunde ist der Ucs 909 mit dunkelgrauen Behéltern, in denen beim

Vorbild das Ladegut Quarzsand befdrdert wird.

erschienenen Kds 54 unterscheiden sich die neuen
Modelle durch die gréBeren Behalter, die beim Vor-
bild einen Rauminhalt von je 17 m? haben. Angeboten
werden die einzelnen Wagen mit den Anschriften
gemaf Epoche lll und ein Set mitdrei Wagen aus der
Epoche V. Die Fahrzeuge tragen unterschiedliche
Anschriften und Wagennummern. Die im Setenthal-
tenen Wagen sind indrei verschiedenen Grauténen
lackiert. Alle den Packungen beiliegenden Zuristtei-
le passen genau und sindin ausreichender Stickzahl
vorhanden. Die Fahrzeuge wurden mit gréBter Sorg-
falt exaktim MafBstab 1:87 gefertigtund zahlen zum

Besten im derzeitigen Angebot der Hersteller von
Modelleisenbahnen der NenngroBe HO. In einem
speziellen Beitrag im Eisenbahn-Journal soll dem-
néachst (berdie vieltaltigen Einsatzmoglichkeiten der
Wagenberichtetwerden.

Sachsenmodelle

Als Gemeinschaftsarbeit von Sachsenmodelle und
Roco liegt jetzt der Katalog flir das aktuelle Pro-
gramm 1991/92 vor. Ganz bewuBtwurde ein Schwer-
punktim Katalog auf Hintergrund-Informationen ge-

Bild 11: Aus dem dreiteiligen Set, das Lima fir Fiba-Shop gefertigt hat, stammt der CFL-Nahverkehrswagen 1./2.

Klasse. Fotos 5 bis 8, 11: H. Obermayer

Bild 10: Der Stutigarter Stadtbahn-Trisbwagen S-DT 8 in HO von Swedtram.
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Bild 12: Ein kompletter Zirkuszug, gebildet aus Rungenwagen von Sauter mit und

ohne Rungen.

' 3

legt. Das war auch schonim Gemeinschaftskatalog
1990 mitder Firma Gitzold der Fall. Diese Art Kata-
log hebt sich wohltuend von der reinen Produktaufli-
stung friherer Jahr ab. Den weltweiten Vertrieb der
Sachsenmodelle-Erzeugnisse hat am 1. Februar
1991 die Firma Roco Gbernommen.

Sauer

Ein sehr gutdetaillierter Rungenwagen in der Nenn-
groBe Owird als Neuheit 1991 angeboten. DerWagen
ist mit oder ohne Rungenhalterungen und Rungen

Bild 16: Zwei Siedlungshauser von Pola fiir die NenngrdBe N.

erhaltlich und damit recht vielseitig einsetzbar. Als
spezielles Ladegut gibt es eine ganze Palette von
Zirkuswagen (Schul-, Kranken-, Kafigwagen usw.)
Neuistauch ein Bauwagen fir dieselbe NenngréBe
inverschiedenen Ausfiihrungen.

Swedtram

FirLeben aufden Tranbahngleisen sorgt der schwe-
dische Hersteller Swedtram, Fir die NenngréBen 0
und HOwerden der Kdiner Stadtbahnwagen B 100im
Dekorder Kélner Messe, ein Bremer StraBenbahn-

von Pola. Fotos 1 bis 4, 9, 10, 12 bis 17: Werkfotos

Bild 17: Das neue Eckhaus

Bild 13: Auf einen O-Rungenwagen von Sauter wurde ein Zirkuswagen verladen.

Bild 15: Fir Bauvorhaben in NenngréBe 0 bestens
geeignet: der neue Bauwagen von Sauter.

Bild 14: Der Bauernhof "Weismiiller” im MafBslab
1:22,5 wird ebenfalls von Pola angeboten.

wagen ausdem Jahre 1926, die Ndrnberger GroB-
raumwagen sowie die Stadtbahnwagen der Rhein-
bahn-Disseldorf, KéIn und Bonn—angeboten. Nur
imMaBstab 1:87 sind der Stuttgarter Stadtbahnwa-
gen S-DT 8 und ein Motorwagen der Wiener StraBen-
bahn von 1901 erhaltlich. Modelle in 0 und HO der
Osloer und Malméer Tram runden das Programm ab.

WMK

Unterdem Motto “Frihling-Sommer—Fahrradzeit’
stelite WMK ein Schienenfahrrad nach einem histori-
schen Vorbild auf die Gleise der NenngréBe 0. Das
Modell besteht aus wenigen Einzelteilen, die sowohl
zu einem dekorativen Standmodell als auch (mit
einigem Bastelgeschick und zusétzlichen Bauteilen)
zu einem voll funktionsfahigen, motorisierten Anla-
genmodell montiert werden kénnen.




Bild 3: Der BMW M 3 (Nr. 3530) ist der erste in der neuen 91er-Herpa-
Motorsport-Serie im Mafstab 1:87. Es handelt sich bei dem Modell um

den von Herpa gesponserten Rennwagen, wie er 1991 im Kampf um die Bilder 1 und 2: Frohe Kunde fiir alle Freunde

Deutsche Tourenwagen-Trophée startet. Das Fahrzeug ist aufwendig mit
den Original-Sponsor-Motiven bedruckt; es besitzt einen einzeln eingesetz-

ten Rennsitz sowie einen Uberrollkéfig.
= =y = R

der Spurweite N: Ab sofort bietet Herpa eine
neue Modellreihe im MaBstab 1:160 an. Die
Zweier-Sets enthalten jeweils einen US-Truck in
“Conventional™-Bauart (Habuber) und einen
“Freightliner”in “COE ™Bauart (Frontlenker) mit
verschiedenen Aufliegern. Verglaste Fahrerkabi-
nen und bewegliche Réder gehéren ebenso zum
Standard wie verchromte Tanks, “Sidepipes” und
(zuridstbare) Riickspiegel. Unsere Bilder zeigen

das Setmit Tankauflieger “Shell’/Rippcontainer
“Sealand” (Nr. 6202) sowie Kofferauflieger
“Roadway"/Tankauflieger “Mobil" (Nr. 6501).

-BAHN

Bild 4: Mit dem Modell des Ferrari 348 ts (Nr.
1020) in der Reihe “Collection 1:43" stellt Herpa
eine interessante Variante des bereits erschie-
nenen 348 tb vor. Besonders erwdhnenswert ist
die abnehmbare Dachschale, die sich hinter den
Sitzen ablegen 148t. Weitere Merkmale sind die
halb herabgelassenen Seitenscheiben (was die
offene Spider-Version besonders betont) und die
vorbildgerecht ausgefiihrten unterschiedlichen
Felgen mitden‘Luftschaufeln”. Die Radnaben-
abdeckungen zeigen, wie auch die Lenkradnabe,
das Ferrari-Wappen (schwarzer Hengst auf
gelbem Untergrund).

Bild 5: In der Reihe “Herpa-US-Fahrzeuge”
erscheint jetzt das attraktive Modell eines
amerikanischen Schulbusses (Nr. 876000).
Neben den zahlreichen typischen Begrenzungs-,
Blink- und Warnleuchten besitzt das Modell an
der Fahrerseite ein ausklappbares Stoppschild,
das dem nachfolgenden Verkehr beim Stehen-
bleiben “Halt”vorschreibt.

Bild 6: Neu bei Wiking ist der Sprengwagen mit Kehrwalze als Replica-Modell, das es als Sonderpackung
in zwei Farbausfiihrungen geben wird (Art.-Nr. 648). Das Vorbild, entstanden aus einem Kriegs-Lkw, war
der erste “mittlere” Lkw (5 t) der Deutschen Bundesbahn. Weiterhin werden ein Porsche-Carrera-4-
Cabriolet (Art.-Nr. 16514), ein Huckepack-Sattelzug (Art.-Nr. 54827), ein VW Caravelle als Fahrzeug der
Feuerwehr (Art.-Nr. 60118) und ein Audi-Front (Art.-Nr. 82614) die ModellstraBen als Neuheit beleben.

Bild 7: Vielféltig einsetzbar ist der MB-Niederfur-
hubwagen mit Planencontainer (Nr. 4134). Der
Conltainer kann wie das Original abgesenkt und
abgenommen werden. Werkfotos
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