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Zu unserem Titelbild: Zu Beginn der achtziger Jahre war Nos- 
sen noch ein Dorado für Dampflokfans. Im Mai 1980 beförderte 
die 50 3581 einen Güterzug von dort nach FreibergEachsen (hier 
bei Großschirms). Foto: U. Geum 

Steiler Aufstieg - stilles Ende (Seite 4): Das A W Trier hätte am 7. Juli sein dOiähri- 
ges Bestehen feiern können - wenn es nich 
geschlossen worden wäre. Foto: Th. Horn 

ÖBB - Neue Farben für die Neue Bahn (Seite 18): Einige Trrebfahrzeuge der ÖBB 
haben bereits erne Lackierung nach dem neuen ÖBB-Farbschema erhalten. Unser 
Foto zeigt die 1044 092. Foto: A. Heidinger 



Steiler Aufstieg - 
stilles 

AW Trier (191 l-l 986) 
Der Strukturwandel bei den Triebfahrzeu- 
gen und diezentralisierung im Werkstätten- 
wesen ließen in den vergangenen Jahren 
manches Ausbesserungswerk der Deut- 
schen Bundesbahn überflüssig werden. Da- 
zu gehörte auch das AW Trier West. Vor 
jetzt 80 Jahren war es gegründet worden; 
dochohnegroßesAufheben hattees1986, 
nach einem Dreivierteljahrhundert, seine 
Pforten geschlossen-Grund genug, noch 
einmal auf die wichtigsten Daten in der Ge- 
schichtedesAWTrierWesteinzugehen. 
Am 1. Juli 1911 nahm die ehemalige Haupt- 
werkstätteder Königlich Preußischen Staatsei- 
senbahnen in Trier mit einer400köpfigen Be- 
legschaft die Dampflokausbesserung auf. Die 
Gründefürdie ErrichtungeinerHauptwerkstät- 
te in Trierwaren strukturelle Veränderungen im 
Werkstättenwesen und die Platznot in der 
Hauptwerkstätte Konz. Zunächst wurde die 
Lokomotivabteilung von Konz nach Trierver- 
legt. In Konzwaren bis30. Juni 1911 die beiden 
selbständigen WerkstättenämterzurAufarbei- 
tungvon Dampflokomotiven bzw. Personen- 
und Güterwagen unter einem Dach vereint 
gewesen. 
DasstetigwachsendeVerkehrsaufkommenin 
dersaar-Mosel-Region-vorwiegend bestimmt 
durch Massengüterwie Erz, Kohle, Koks und 
Stahl der im “Montan-Dreieck” Saar/Lothrin- 
gen/Luxemburg ansässigen Schwerindustrie- 
macht es erforderlich, viel Rollmaterial - Wa- 
gen wie Lokomotiven -vorzuhalten. Entspre- 
chendzutungabesfürdasWerkstättenwesen. 
Die Vergrößerung der anfangs eher beschei- 
den dimensionierten Anlagen der Hauptwerk- 
stätte in Trier ließ aufgrund der zahlreichen 
auszubessernden Fahrzeuge nicht lange auf 
sich warten. Der Betrieb war kaum angelaufen, 
da mußte schon über erste Werkserweiterun- 
gen nachgedachtwerden. 1914entstanden eine 
Werkzeugmacherei sowie die Abteilungen für 
dieArmaturen-undTriebwerkaufarbeitung. 
Um die komplette Dampflokausbesserung in 

Ende 
Bild 1 (oben): 
Anläßlich der 150- 
Jahr- Feier der 
ersten Eisenbahn in 
Deutschland, 1985, 
wurde der aus den 
Jahren 1924/25 
stammende Nachbau 
der Crampton-Loko- 
motive “Die Pfalz” 
(Baujahr 1853) im 
AW Trierbetriebsfä- 
higaufgearbeitet. 
Foto: H. P. Schmitz 

Bild 2: Zu Beginn der 
siebziger Jahre wur- 

) 

den im AW Trier noch 
zahlreiche Dampflo- 
komotiven der Deut- 
schen Bundesbahn 
hauptuntersucht. 
Das Foto vom 29. 
März 1971 zeigt die 
050 735. 
Foto: B. von Mitzlaff 

Trierdurchführenzu können, wurden 191 Geine 
KesselschmiedeundeineSandstrahlreinigungs- 
anlagein Betriebgenommen;dieentsprechen- 
den Arbeiten waren bis zu diesem Zeitpunkt 
noch in Konz erledigt worden. 

Kriegsbedingter Niedergang 
Ab 1917 mußte in der Trierer Werkstätte mit 
ihren umfangreichen Werkzeugmaschinen kriegs- 
notwendiges Material hergestelltwerden. Daß 
die Wartungsarbeiten an den Dampflokomoti- 
ven in diesen Zeiten auf das Allernötigste be- 
schränktwerdenmußten,nimmtdanichtwun- 
der. Außerdem wardie Fahrzeugpflege in den 
Bahnbetriebswerken zwischen den Einsätzen 
mangelhaft. Die Folge war nach Ende des Er- 
sten Weltkriegsunteranderemein überhöhter 
Schadbestand bei den Fahrzeugen. 

Die Belegschaftstieg aufgrund des nun hohen 
Arbeitsanfalls bis 1919 auf 1000 Beschäftigte 
an. Die nächsten Jahrewaren von Inflation und 
Besatzungszeitgeprägt. Manmußtesichstark 
darum bemühen, wiederordentlich arbeitenzu 
können. 
1924 kam es zu ersten Rationalisierungsmaß- 
nahmen: Man spezialisiertesich inTrier West 
auf nur noch drei Lokomotivbaureihen. Neu 
kam in jenem Jahredie Schwellenaufarbeitung 
hinzu. 

Konz wird Trier angegliedert 

Bereits 1911 war die Verwaltung der Haupt- 
werkstätte Konz zusammen mit der Lokomotiv- 
abteilung nach Trier West umgezogen. Das 
Jahr 1924 brachte dem RAW Konz nun den 
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Bild 3: In den sech- 
ziger Jahren war das 
A W Trier IJ. a. für die 
Unterhaltungder 
preußischen P 8 der 
Deutschen Bundes- 
bahn zuständig. Hier 
die 38 3959 im AW 
Trier West (1965). 
Foto: W. Sieberg 



Bild 4: Lokparade vor der Abnahmehalle des AW Trier am 29. März 1971 (von links nach rechts): 044 552,086 478,052 736 sowie 050 647. Foto: Th. 

_. m . 
VerlustderSelbständigkeit;eswurdefortanals 
Werkabteilung des RAW Trier West geführt. 
Die Zuständigkeit beider Werke war jedoch 
weiterhin getrennt: in Trier Lokomotiv-, in Konz 
Personen- und Güterwagenausbesserung. 
1939 wurden 602 Dampflokomotiven ausge- 
bessert. Aufgrund UmfangreicherAusbaumaß- 
nahmen ab 1940 konnte man die Kapazität des 
Werkes beträchtlich steigern, so daß 1943 mit 
885 aufgearbeiteten Lokomotiven das beste 
jemals erzielte Ergebnis brachte. 
1944wurde das Werkfast vollständig zerstört. 
Mit nur 100 Mann Belegschaft machte mansich 
an die Aufräumarbeiten. Ab Oktober 1945 wa- 
ren wieder erste Instandsetzungsarbeiten an 
Fahrzeugen möglich. 

Die nun folgenden Jahrestandenganz im Zei- 
chen des Wiederaufbaus. Improvisation gehör- 
te zum “täglichen Brot’der Eisenbahner. Die 
schier unüberschaubare Menge schadhafter 
Lokomotiven und Wagen machte ständige 
Personalaufstockungenerforderlich. Im Dezem- 
ber 1946 waren 1242 Leute im Ausbesserungs- 
werk beschäftigt. Im September 1947verließ 
mitdero3 186die 100. betriebsfähig aufgear- 
beiteten Dampflokomotive seit Kriegsendedie 
Montagehallen. 1948 konnten 207 Lokomoti- 
ven ausgebessertwerden. Im Folgejahrwaren 
es bereits 343. 
Bald besann man sich der Vorzüge, dievordem 
Krieg die Spezialisierung aufwenige Baureihen 
gebracht hatte. Ab 1953 zählten daher nur noch 

Bild 6: Die Arbeiten an der 086 478 sind am 29. März 1971 weitgehend abgeschlossen; sie wird in 
Kürze vom A W Trier in ihr Heimat-BW Nürnberg ßbf zurückkehren können. Foto: B. von Mitzlaff 

die Baureihen 23, 38j”, 571° und 86 zum Trierer 
Unterhaltungsbestand. 1954erreichte man die 
respektable Zahl von 622 aufgearbeiteten Lo- 
komotiven. 
Mit der Schließung des AW Konz am 1. Juli 
1956 wurden die letzten dort verbliebenen 
Arbeitsbereichederwagenausbesserung mit- 
samt dem überwiegenden Teil der Belegschaft 
vomAWTrierWestübernommen. 

Der Strukturwandel 
und seine Folgen 
DerallmählicheinsetzendeStrukturwandelauf 
demTriebfahrzeugsektorbliebauchfürdas AW 
Trier West nicht ohne Folgen. Immer mehr 

Bild 7: Bis zum 31. August 1974 wurden die DB- 
Neubaudampflokomotiven der Baureihe 023 im 
AW Trier unterhalten. Das Foto vom 29. März 



Bild 5: Das Fahrwerk der 050 647 (links) ist gerade frisch lackiert worden; der 051 4 14 (rechts) hingegen würde ein wenig neue Farbe gut tun (AW Trier, 29. 
März 1971). Foto: B. von Mitzlaff 

Dampflokomotiven schieden aus, sodaß sich 
dieDampflokausbesserungabMittedersech- 
zigerJahre rückläufig entwickelte. Die Arbeiter 
wurden zum Teil damit betraut, die Fahrzeuge, 
die sie all die Jahre zuvor instandgehalten 
hatten, zu zerlegen. 
Zusammen mit den Ausbesserungswerken 
Lingen und Braunschweig erhielt das AWTrier 
West in den siebziger Jahren die Aufgabe, sich 
der infolge eines Konjunkturschubs notwendi- 
gen Aufarbeitung zahrleicher Dampflokomoti- 
ven anzunehmen. Um dem unerwarteten Ver- 
kehrsanstieg auf der Schiene Herr zu werden, 
mußtenochmalsdie Dampflokomotive herhal- 
ten. Man sah sich im AW Trier West sogar 
veranlaßt, neue Mitarbeitereinzustellen. Die 

Beschäftigtenzahl erhöhtesich 1970wiederauf 
950 Personen. Zu diesem Zeitpunkt gehörten 
die Baureihen 001,003,011,012,023,038, 
041,042,043,044,050 bis 053,055,064,065, 
078,082,086 und 094zum Unterhaltungsbe- 
standderdreiletzten Ausbesserungswerkefür 
Dampflokomotiven der Deutschen Bundesbahn 
-wie schon erwähnt Lingen, Braunschweig und 
Trier. 
Das von der DB gesteckte Ziel, sich bis 1974 
“das Rauchen abzugewöhnen”, konnte nicht 
erreicht werden. Damit war es erst im Oktober 
1977soweit. In Lingen stellte mandie Dampf- 
lokunterhaltung 1971 ein. Die Renaissanceder 
DampfrösserunddamitdesAWTrierWestwar 
jedoch nurvon kurzerDauer. Es handeltesich 

sozusagen um ein letztes Aufbäumen vordem 
Aus. 
Weiterezugängefabrikneuer Diesellokomoti- 
ven verdrängten zusehends auch die letzten 
schwarzen Kolosse. Zum 1. September 1974 
ging der Unterhalt der Baureihe 023 auf das 
AW Braunschweig über, und am 22. Oktober 
1974 verließ als letzte der Trierer Dampfloks 
die 051 448 die Hallen des AW in der Mosel- 
Stadt. Im nunmehr letzten DB-Ausbesserungs- 
werk für Dampfloks, Braunschweig, wurden 
noch bis September 1976 Ausbesserungsar- 
beitenvorgenommen. 

1971 zeigt die 023 009 und die 023 0 10 (beide 
vom BW Kaiserslautern) nach erfolgter Ausbes- 
serung. Foto: B. von Mitzlaff 

Bild 8: Die 38 3650 ist im A W Trier West im Freien abgestellt und wartet auf ihre Ausbesserung. 
Foto: M. van Kampen 



Exkurs nach Görlitz und Meiningen 
An dieser Stelle ein kurzer Einschub: Das Raw 
Görlitz und das Raw Meiningen bessern bis auf 
den heutigen Tag Dampflokomotiven aus. 
Während Görlitz für die Instandhaltung der 
Schmalspurdampfloks der DR verantwortlich 
ist, werden in Meiningen gegenwärtig noch 
Hauptausbesserungen regelspuriger Lokomo- 
tiven im Auftrag (überwiegend Museumsloks 
aus den alten Bundesländern bzw. aus dem 

ziger Jahre war man ganz mit der Güterwagen- 
ausbesserung beschäftigt. Überwiegenddurch- 
liefen Güterwagen der Gattungen Ed090, Tdgs 
930, E 040, Fad 167 und Rs 680 die einzelnen 
Abteilungen. Inden letzten Jahrendes AWTrier 
gehörte auch verstärkt diezerlegung von Gü- 
terwagen, Dampflokomotiven, Dieselloks(V200) 
und diversen Altbau-Elektrolokomotiven zum 
Alltao, bisschließlich auch diese Arbeiten ein 

Ausland)durchaeführt. Endenahmen. 

Bild 9 (oben): Gegen 
Ende der Dampflok- 
zeit bei der Deut- 
schen Bundesbahn 
war das Werk mit der 
Dampflokausbesse- 
rung allein nicht mehr 
ausgelastet; man 
nahm sich in Trier 
deshalb nun auch der 
Güterwagenausbes- 
serung an. Dieses 
Foto vom 13. April 
1973 dokumentiert 
sehr schön den 
Übergang von der 
Dampflokunterhaltung 
(rechts; 023 039) zur 
Güterwagenunterhal- 
tung (links). 
Foto: Th. Horn 
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Foto: Th. Hain 

Saarbrücker )>Filiale<< 
Am 1. April 1980 verlor das Werk seine Selb- 
ständigkeit; es wurde dem AW Saarbrücken- 
Burbach angegliedert. Trotz des immergröße- 
renPersonalabbausvermochtedieverbliebene 
AW-Mannschaft anläßlich des 150jährigen 
Eisenbahnjubiläums 1985 mit der Instandset- 
zung einiger DB-Museumslokomotiven noch- 
mals ihr handwerkliches Geschick zu bewei- 
sen. Einige Dampfloks versetzte man in neuen 
Glanz. Wohldem,dersichdurchdieseTätigkeit 
der“demütigenden”Schneidbrennerarbeitent- 
ziehen konnte! 
Gemeinsam mit den Ausbesserungswerken 
Kaiserlautern (23 105) Undoffenburg (01 1100, 
50622) gehörteTrierzu jenen Werkstätten, die 
für die betriebsfähige Aufarbeitung von Mu- 
seumsfahrzeugenverantwortlichzeichneten. 
In Trierwurde kurzerhand dieseit August 1974 
auf dem Werksgelände aufgestellte 86 457vom 
Sockel geholt und betriebsfähig aufgearbeitet. 
Am12.Januar1985unternahmdie86457erste 
“Gehversuche” nach Kyllburg in der Eifel. Die 
Abnahmefahrterfolgte am 12. Februar 1985 im 
RahmeneinesBetriebsausflugsderverbliebe- 
nen AW-Belegschaft durch das verschneite 
Kylltal nach Gerolstein. WenigeTage später, 
am 24. des Monats, ging esgleich noch einmal 
voreinemSonderzugfürdieAllgemeinheitnach 
Gerolstein. InnerhalbnurwenigerTagewardie 
extrem kurzfristig anberaumte Sonderfahrt bis 
auf den letzten Platz ausgebucht. 
Auch der aus den Jahren 1924125 stammende 
Nachbau der Crampton-Lokomotive “Die Pfalz” 
(Original 1853 von Maffei für die Pfälzische 
Ludwigsbahn gebaut) wurde betriebsfähig auf- 
gearbeitet. Bei den rollfähigen Exponaten lei- 
stete das AW Überdruchschnittliches, was die 
preußische G 3 Saarbrücken 3143, die preußi- 
sche P 10 39 230 und die Einheitslokomotive 
45 010 belegen. Die Arbeiten wurden so gut 
ausgeführt, daß sich die Maschinenäußerlich 
im Neuzustand präsentierten. Man munkelte, 
die 39 230 sei so hervorragend aufgearbeitet 
worden, daß es nur noch neuerTreibstangen 
bedurft hätte, um der alten Preußin “zu neuem 
Leben zu verhelfen”. 

Etwas Eigenwerbung 
Wenn Siedurch unsere Ausführungen neugie- 
rig geworden sein sollten und mehr über Entste- 
hung und Entwicklung der Eisenbahnen entlang 
der Mosel wissen möchten, dann sollte keines- 
falls die kürzlich erschienene Sonderausgabe 
11191 desEsienbahn-Journals”Eisenbahnenim 
Moseltal” in Ihrer Sammlung fehlen! Von den 
beeindruckenden FotodokumentenausderZeit 
um 1878/79 spannt sich hier der Bilder-Bogen 
über die “Blütezeit’der Eisenbahn bis hin zur 
gegenwärtigen Betriebssituation. 
In dieser Sonderausgabe wird die moderne 
Traktion “nur” entlang der oberen Mosel, im 
Großraum Trier-mit den Fahrzeugen der be- 
nachbarten Bahnverwaltungen CFLund SNCF 
- und auf den Nebenbahnen nach Wittlich, 
Bernkastel-Kues und Traben-Trarbach vorge- 
stellt. Der Schwerpunkt bei der Dampftraktion 
liegt entlang der gesamten Hauptbahn von Perl 
über Karthaus, Trier, Ehrang bis nach Koblenz. 
Die Beförderung der zahlreichen schweren 
Güterzüge im Moseltal oblag übrigens noch An- 
fangdersiebzigerJahrederBaureihe044;viele 
Eisenbahnfreunde kamen deshalb aus nah und 
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Die Strecke von Velbert überw!!Iigenhaus nach Kettwig Bergischen Land. Das Deilbachtal, indemzum 
TeildieKursbuchstrecke (Wuppertal-Voh- 

Viele Leser werden mit der Landschaftsbe- vor die Tore der nordrheinisch-westfälischen winkel-Essen)verläuft, begrenztdas Nieder- 
zeichnung Niederbergisches Land nichtsanzu- Landeshauptstadt Düsseldorf. Im Norden bildet bergische Land im Osten. Dieses Tal bildet 
fanaen wissen. Wo lieat es also? Im Westen die Ruhr eine natürliche Grenze. Im Süden gleichzeitigdieTrennliniezwischendem Rhein- 



Bevor wir uns dem Thema dieses Journal- 
Beitrags, der Geschichte der Nebenbahn Vel- 
bert- Kettwig, zuwenden, sei kurz auf die allge- 
meine Verkehrsentwicklung dieses Raumes 
eingegangen: Die im Norden gelegene Ruhr- 
Metropole Essen war, ebenso wie die angren- 
zendenStädteOberhausenundGelsenkirchen, 
bereits um 1800 vom Steinkohlebergbau ge- 
prägt. Von Essen ÜberWerden-Velbert-Wülf- 
rath nach Solingen, etwadem Verlauf der heu- 
tigen B 224 folgend, verlief die “Kohlenstraße”. 

Bild 1 (oben): Die zwischen Velbert Hbf und 
Velbert West gelegene 153 m lange Eulenbach- 
brücke ist nicht nur das imposanteste der drei 
großen, vollkommengemauerten Brückenbau- 
werke der ehemaligen Strecke Velbert - Kettwig, 
sondern mit einer Höhe von 4 1,3 m noch heute 
die höchste gemauerte Brücke im ganzen Ruhr- 
gebiet. Das Foto vom 72. März 199 1 zeigt die 
332 0 11 mit einem Güterzug nach Heiligenhaus. 
Foto: Th. Feldmann 

4 BildP: Diese Aufnahme entstandam 6. Februar 
1990 nördlich des Hauptbahnhofs Velbert. Die 
332 18 1 ist mit zwei Güterwagen nach Heiligen- 
haus unterwegs. Foto: Th. Feldmann 

ar bis in die sechzi- 

it 094 730 zwischen 

Velbert(August 
1972). 
Foto: l? Schnitzler 

Bild 4: Zwrschen 
Vohwmkelund 

) 

Velbert (grun mar- 
krert) wurde der Be- 
trieb 1888 aufgenom- 
men, zwrschen Vel- 
bert und Kettwrg (rot 
markrert) erst 1926. 
Zeichnung: J. Mair 

Bild 5: Die 190 1 an 
die KED Elberfeld 
gefreferten T 9 ka- ” i 
men offensrchtlich 
schon sehr früh rm 
Personenzugdienst ) 
zwischen Vohwrnkel 

Kettwia / 

und Velberi zum Ern- 
Satz, wie dreses Foto 
-entstanden im 
Bahnhof Wülfrath- 
befegt. 
Foto: Sammlung 
Feldmann 

Bild 6: Erinnerungsfoto für das Bahnpersonal rn 
Velbert aus dem Jahre 1907. Drer Lokomotiven 

) 

derpreußischen Gattung T9 Bauart Efberfefd 
“‘umrahmen”das Gruppenbild. Damals hreß der 
Bahnhof Übrigens “Station Velbert”, wre auf dem 
Schrld am Empfangsgebäude zu lesen 1st. 
Foto: Sammlung Feldmann 
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über die Ruhrtatstraße zwischen Heiligenhaus und Isenbügel ungefähr zu 
Beginn des Jahres 1922. Foto: Vogler, Sammlung Feldmann 

zwischen Isenbügel und Kettwig gelegene Brücke über das Vogelsang- 
bachtal. Foto: Vogler, Sammlung Feldmann 

Diese unbefestigte Route war lange Zeit der 
günstigste Transportweg von den Zechen im 
Norden der Region zu den Produktionsstätten 
im Süden, im Niederbergischen Land. 
Teilweise im Deilbachtal verlief die mit Pferden 
betriebene Schienenbahn von (Essen-)Steele 
nach Vohwinkel. Auf dieser Liniewurden be- 
reitsvor 1835, dem Eröffnungsjahrder ersten 
Eisenbahn in Deutschland von Nürnberg nach 
Fürth, neben Kohleauch Personen befördert! 
1831 (oder 1832) besuchte Kronprinz Wilhelm, 
der spätere preu ßische König Wilhelm I., diese 
Pferdebahn und schlug nach seiner Rückkehr 
nach Berlin der Regierung vor, die Pferdebahn 
nach englischem Vorbild zu einer mit Dampflo- 
komotiven betriebenen Eisenbahnlinieauszu- 
bauen. In England hatten sich aber damals 
bereits einigeschwere Unfälle mit Dampfma- 
schinen ereignet, so daß der Vorschlag abge- 
lehntwurde. Wäre er angenommen worden- 
dieerste Eisenbahn in Deutschland dürfte be- 
reits 1833 zwischen Steele und Vohwinkel ge- 
fahren sein! 

Kohle - tonnenweise 
Die Industrieansiedlungen im Niederbergischen 
Raum dehnten sich im Laufe der Zeit mehr und 
mehraus. Aufgrund neuer Metallgußverfahren, 
die höhereTemperaturenverlangten, benötig- 
ten die Firmen bald nicht mehr zentner-, son- 
derntonnenweiseKohle. DieserimmenseBedarf 
ließ sich aufdie Dauernicht mit Pferdefuhrwer- 
ken bewältigen. Der Ruf nach einer Eisenbahn 
wurde immer lauter, blieb aberzunächst ohne 
Echo. Nachdem das Deutsche Reich 1871 den 
Krieg gegen Frankreichgewonnen hatte, füllten 
diefranzösischen Reparationsleistungenjedoch 
die deutschen Kassen. Bei den inzwischen 
wesentlich leistungsfähigeren Lokomotiven war 
es nun möglich, eine Bahnliniedurch die bergi- 
ge Landschaft in die Industriestadt Velbert 

anzulegen. Die Ingenieurewählten den leichte- 
ren Aufstieg von Süden her, erreichten also von 
Vohwinkel über Wülfrath dasvelberter Hoch- 
plateau. 
Anfang 1885 begann man mit dem Bau des 
ersten,4,89 km IangenTeilstücksvom Bahnhof 
Aprath (an der Strecke Vohwinkel - Essen) 
nach Wülfrath. Der Abschnitt konnte am 1. 
Februar 1886 dem Personen- und Güterver- 
kehr übergeben werden. Nach weiteren zwei 
Jahren Bauzeit (fürdie855 km lange Fortset- 
zung bis Velbert) erreichte am 1. November 
1888 der erste Güterzug den 263,5 m hoch 
gelegenen Bahnhof Velbert (km 18,8). Ab 1. 
Februar 1889 verkehrten dann auch Personen- 
züge von Vohwinkel bis Velbert. Wie ein Bild 
aus dem Jahre 1907 belegt, wurden damals 
LokomotivenderpreußischenGattungT9Bauat-t 
Elberfeld auf dieser Strecke eingesetzt; sie 
waren vermutlich im Bw Vohwinkel beheimatet. 
Nach Fertigstellung derstrecke (Vohwinkel-) 
Aprath-Velbert hoffte manvorallem in Heili- 
genhaus auf eine Fortführung der Trasse von 
Velbertüber Heiligenhaus, Isenbügel nach Kett- 
wig, um dort Anschlu ß an die bereits bestehen- 
dezweigleisige Hauptbahn Essen-Düsseldorf 
zu finden. Heiligenhaus war zu jener Zeit zwar 
durch eine Schmalspurbahn mit Velbert ver- 
bunden;diesewaraberfürdenTransportvon 
Gütern nicht besonders geeignet. Außerdem 
war die Weiterführung der Strecke Richtung 
Essenfür Heiligenhauswichtig, um einedirekte 
Schienenverbindung mit den Produktionsstät- 
ten von Kohle und Stahl an Rhein und Ruhr zu 
erhalten. 
Man diskutierte eine Reihe von Vorschlägen 
zum Verlauf der Strecke Velbert - Kettwig. 
Doch wurden sie angesichts der ungünstigen 
topographischen Verhältnisse-ein Höhenun- 
terschied von 215,5 m auf rund 10 km Luftlinie 
zwischen Velbert (263,5 m über N.N.) undder 
Hauptstrecke Düsseldorf- Essen bei Kettwig 

(47,0 m über N.N.)-alleverworfen. Trotzdem 
gab die Stadt Heiligenhaus nicht auf. Die Ver- 
handlungen mit den zuständigen Stellen wur- 
den am 6. Juli 1889 aufgenommen. Unterande- 
rem wegen der ablehnenden Haltung Velberts 
wurdenerst20Jahrespäter,am13.Juni1910, 
dievermessungsarbeiten genehmigt und bis 
Ende 1911 dann auch abgeschlossen. 

1913: Es geht weiter 

Nachdem ein Streckenplan erstelltworden war 
und sich die betroffenen Gemeinden zur ko- 
stenlosen Abtretung der benötigten Grundstük- 
keverpflichteten hatten, legte die Stadt Heili- 
genhaus am 22. März 1912 der preußischen 
Regierung die Pläne vor. 
Am 12. Mai 1912 wurde der Bau der Strecke 
Velbert - Heiligenhaus- Isenbügel- Kettwig 
(Pusch) genehmigt. Fürdas Vorhaben stellte 
der preußische Staat 7,75 Millionen Mark be- 
reit; weitere 1,5 Millionen brachte die Stadt 
Heiligenhausauf. Den Bahnhofvelbertmußte 
man übrigens um rund 1 km nach Norden 
verlegen. Derzugverkehrsolltespätestens 1915 
aufgenommen werden. 
Der erste Spatenstich erfolgteam 23. Juli 1913. 
Die in drei Baulose aufgeteilten Arbeiten über- 
nahm die Firma Polenski & Zöllner, zu dieser 
Zeit einesder leistungsfähigsten Bauunterneh- 
men im ganzen Reich. Auf dem Gebiet der Stadt 
VelberterrichtetedieBaufirmadie Eulenbach- 
brücke. Sie ist, wie zwei weitere große Brücken 
der Strecke Velbert- Kettwig auch, vollkom- 
men gemauert. Sie besteht aus acht Bögen und 
ist 153 m lang. Mit ihren 41,3 m Höhe ist sie 
noch heutedie höchstegemauerte Brücke im 
Ruhrgebiet. Die Errichtung einer Drahtseilbahn 
zum Bau der Brücke verschlang 30 000 Mark. 
Im Sommer 1914 erreichte die Bautätigkeit 
ihren Höhepunkt.Täglich kamen mehrals hundert 
mit Baumaterial beladeneGüterwagen im Bahn- 

Bild 9: Beim Abzweig Pusch entstand um 1925 diese Aufnahme, die einen 
der beim Streckenbau verwendeten Feldbahnzüge zeigt. Im Vordergrund 
die beiden Gleise der Hauptlinie Düsseldorf- Essen. 
Foto: Voaler, Sammluna Feldmann 

Bild 10: Am 24. Juli 1926 - 13 Jahre nach dem ersten Spatenstich -konnte 
der mitje einer Zug- und einer Schublokomotive bespannte Eröffnungszug 
von Vohwinkelüber Velbertnach Kettwig fahren (Aufnahme in lsenbügel). 
Foto: Sammlung Feldmann 



Bild 11: Bis zum Zweiten Weltkrieg wurden fast 
alle Züge auf der Strecke Vohwinkel- Kettwig 
mit Tenderlokomotiven derpreußischen Gattun- 
gen T 14’und T 16’ gefahren. Das vermutlich 
aus den dreißiger Jahren stammende Fotozeigt 
die 93 894 mit einem Personenzug nach Voh- 
winkelin Wülfrath. Foto: Sammlung Feldmann 

hofvelbertan. Dieses Material transportierten 
die Arbeiter dann mit Fuhrwerken zu den Bau- 
stellen. Die rund 560 Bauarbeiter bewegten 
damals 10 050 000 m3 Geröll und Erdmassen, 
errichteten drei Talbrücken, drei kleinere Via- 
dukte und mehrere Unterführungen sowie Ent- 
wässerungskanäle, Bahnübergänge undstütz- 
mauern. 
Im August 1914 brach der Erste Weltkrieg aus; 
die Arbeiten kamen alsbald zum Erliegen. Sie- 
ben Monate später nahm die Firma Polenski’& 
Zöllner mit Kriegsgefangenen die Arbeiten teil- 
weisewiederauf;diesemußten1916aberend- 
gültigeingestelltwerden. 

Die arme Reichsbahn 
Am 31. März 1920gingdasgesamte Schienen- 
netz der Preußischen Staatseisenbahnen auf 
die Deutsche Reichsbahn über und damit auch 
die halbfertige Strecke Velbert- Kettwig. Die 
Reichsbahn hatte kein Geld, um die Bahnlinie 
fertigzustellen. Siewarfroh, wenn die knappen 
Finanzmittelfürdiesanierung und Instandhal- 
tung des bestehenden Netzes ausreichten. 
Die Tatsache, daß abgesehen von einer Tal- 
brücke und nicht allzu umfangreichen Erdarbei- 
ten dieTrassevon Velbert bis Isenbügel weit- 
gehend fertiggestelltwar, veranlaßtedie Deut- 
sche Reichsbahn schließlich aberdoch wenig- 
stens zur Fertigstellung des 6,39 km langen 
AbschnittsVelbert-Bahnhof Heiligenhaus. Für 
dasTeilstückvon Heiligenhausüber Isenbügel 
nach Kettwig strich die Reichsbahn allerdings 
alle Mittel: Die Reichsbahndirektion Elberfeld 
durfte für die Vollendung dieser Verbindung 
kein Geld mehrausgeben. Es blieben fertige 
kurzeTeilstücke, leere Bahnhofsgebäude, halb- 
fertige Einschnitte, Dämme und Brückenpfeiler 
zurück. 
Am 31. März 1921 übernahm in Heiligenhaus 
der neue Bürgermeister Scheiper sein Amt. Er 
warfest entschlossen, fürdie Fertigstellung der 
Strecke nach Kettwig zu kämpfen. Am 17. Juli 
1921 beauftragte der Provinziallandtag den 
Provinzialausschuß, im Reichsverkehrsministe- 
rium vorzusprechen und sich für die Fertigstel- 
lung der Strecke Heiligenhaus- Kettwig einzu- 
setzen. Nach weiterem Hin und Her wurden 
zunächst Mittel bereitgestellt, um den durch 
den Bahnbau in Finanzschwierigkeiten gerate- 
nen Gemeindenzu helfen. Bürgermeisterschei- 
per bemühte sich weiter. Endlich entschied sich 
die Deutsche Reichsbahn doch noch für die 
Wiederaufnahme der Bauarbeiten auf der ge- 
samten Streckezwischen Velbert und Kettwig. 
Bevor es soweit war, wurde das Ruhrgebiet 
jedoch im Januar 1923von Frankreich besetzt. 
Dasschienennetzging infranzösischeVerwal- 
tung über. Viele befürchteten damals daswirt- 
schaftliehe Aus fürdas Niederbergische Land. 
Im Herbst 1923 gestattete die französische 
Besatzungsmacht aber immerhin die Aufnah- 
me des Güterverkehrs auf dem Teilstück Vel- 
bert-Heiligenhaus. Gleichzeitig überprüfte man 
noch einmal die Rentabilität des Streckenab- 
schnitts Heiligenhaus-Kettwig (Länge Heili- 
genhaus-Abzweig Pusch: 6,22 km). 
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Bild 12: Die Straßen- ) 
seife des Empfangs- r 
gebäudes in Heiligen- 
haus, aufgenommen 
im Februar 1990. 
Foto: Th. Feldmann 

Bild 13: Ein Jahr 
nach der Eröffnung 
der Bahnlinie von Vel- 
bert nach Kettwig (im 
Juli 1927) soll diese 
Aufnahmeentstanden 
sein. Eine T 14’ iiber- 
quertauf Bergfahrt 
von Kettwig nach 
Velbert mit einem 
Personenzugzwr- 
sehen Isenbügel und 
Heiligenhaus die 
Brücke über die 
Ruhrtalstraße. 
Foto:Sammlung 
Feldmann 

Bild 14 (unten): 
Solche langen Perso- 
nenzüge verkehrten 
in den dreißiger Jah- 
ren zwischen Velbert 
und Kettwig. Der Zug 
wurde auf der Eulen- 
bachbrücke im Bild 
festgehalten. 
Foto: Sammlung 
Feldmann 

r 



motiven der Baureihe 216 bedient; heute kommt nur noch gelegentlich eine 
Weh der DGEG- Tagung in Düsseldorf wurde mit 

dem zweiteiligen Dieseltriebzug der NIAG am 1. April 1969 eine Sonderfahrt 
Köf Ill dorthin. Foto: P. Schnitzler nach Heiligenhaus veranstaltet. Das Foto entstandzwischen Heiligenhaus 

und Velbert im Heiligenhauser Ortsteil Hetterscheid. Foto: Th. Feldmann 

Aufgrund der neuerlichen Berechnungen ent- 
schied sich die Deutsche Reichsbahn am 1. 
November 1923 noch einmal fürdie Fertigstel- 
lung der Strecke. Die Kosten fürdie noch aus- 
stehenden Bauarbeitenveranschlagtedie Fir- 
maPolenski &Zöllnerauf l,&XMillionen Reichs- 
mark. 66%davon übernahmdie Deutsche Reichs- 
bahn. Die restlichen 34%mußtedieStadt Hei- 
ligenhausaufbringen. DaaufVelberterGebiet 
die Strecke nach Kettwig schon fertiggestellt 
war, wollteVelbert nichts mehrvon einer Betei- 
ligung an den Kosten fürdie Fertigstellung des 
Abschnitts Heiligenhaus-Kettwig wissen. Velbert 
wäre bereit gewesen, der Stadt Heiligenhausfi- 
nanziell unterdie Arme zu greifen, wenn Heili- 
genhauser Gebiet an Velbert überschrieben 
worden wäre. Darauf ging Heiligenhausaber 
nicht ein und nahm 650 000 Mark Kredit auf. 

1926: Lückenschluß 
Am 21. März 1925 begannen die Arbeiten zur 
Fertigstellung derverbindung Heiligenhaus- 
Kettwig. Ohneweitere Unterbrechungen konn- 
ten die beiden großen Brückenbauwerke 
“Ruhrtalstraße”und”Vogelsangbachtal”voll- 
endet werden. Am 16. Juli 1926 wurde die 
Strecke beim Abzweig Pusch andiezweigleisi- 
ge Hauptlinie Essen-Düsseldorf angebunden. 
Die letzten Arbeiten schloß man am 20. Juli 
1926 ab, so daß am 24. Juli 1926 der Eröff- 
nungszugvonVohwinke1 ÜberWüIfrath-Vel- 
bert-Heiligenhaus-Isenbügel nach Kettwig 
fahren konnte. Nach einer Bauzeit von genau 

13 Jahren für die knapp 13 km lange Neben- 
bahn schlug der Heiligenhauser Bürgermeister 
an diesem Tag den “goldenen Nagel”ein. Die 
neue Eisenbahnverbindung brachte für die 
Industrie im Niederbergischen Land die erhoff- 
ten Impulse. 
Bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs ver- 
lief der Zugbetrieb ohne besondere Vorkomm- 
nisse. Lokomotiven der Baureihe 945vom BW 
Vohwinkel zogen die Güterzüge. Die Bespan- 
nung der Personenzüge teilten sich das BW 
Vohwinkel (Baureihe 945) und das BW Kettwig 
(Baureihe 935). Dem Personenverkehr dienten 
elfZugpaare;weiterefünfwarendemGüterver- 
kehr vorbehalten. (Zwei Güterzugpaare liefen 
von Vohwinkel bis Essendurch, zweizugpaare 
verkehrten nurzwischen Vohwinkel und Heili- 
genhaus, und einzugpaarfuhrvon Vohwinkel 
nach Kettwig und zurück.) Mit Beginn desZwei- 
ten Weltkriegs nahm derverkehrauf der Strek- 
kezu. InVelbertgabesvieleRüstungsbetriebe. 
Deren Produktion lief auf Hochtouren. Fürdie 
zahlreichen Rangierfahrten der mit schwerem 
Kriegsmaterial beladenen Wagenverfügteder 
Hauptbahnhof Velbert zu jener Zeit über drei 
Lokomotiven der Baureihe 935 (Heimat-BW: 
Kettwig). Abgefahren wurden die Militärgüter 
meist mit Einheitslokomotiven der Baureihe 50 
oder mit preußischen G 8 (Schlepptenderloko- 
motiven, die ab 1939 im Güterzugdienst auf der 
Strecke zum Einsatz kamen). Die Städte Mül- 
heim, Duisburg und Düsseldorfwurden imzweiten 
Weltkrieg von den Alliierten mehrmalsso schwer 
bombardiert, daß man D-Zügeeinige Malevon 

Essen über Kettwig-Heiligenhaus-Velbert 
nach Vohwinkel und von dort weiter nach Köln 
bzw. umgekehrtumleiten mußte. 

Kettwiger Ruhrbrücke kaputt 
Kurzvor KriegsendezerstörtenTieffliegerdie 
StahlbrückeüberdieRuhrinKettwig;dieBahn- 
verbindungvonVelbertundHeiligenhausnach 
Essen war unterbrochen. Als Ersatz fürden aus 
südlicher Richtung nicht mehrzu erreichenden 
Bahnhof Kettwig legte die Deutsche Reichs- 
bahn in Kettwig am Abzweig Pusch (Abzwei- 
gung der Strecke nach Velbert von der Haupt- 
bahn Essen-Düsseldorf) nahe der zerstörten 
Brückeden Haltepunkt Kettwig vorder Brücke 
an (heute: Kettwig-Stausee). Die Ruhrbrücke 
konnte erst 1950 wiederfürden Eisenbahnver- 
kehrfreigegebenwerden. 
Im Güter- wie im Personenzugverkehrdomi- 
nierten nach dem Krieg wieder Tenderloks 
(Lokomotiven der Baureihen 935und 945des 
Bw Vohwinkel); zwei der neun Personenzug- 
paare wurden nun jedoch von Essener 78ern 
gefahren und spätervon Einheitslokomotiven 
der Baureihe 86. Ab Sommerfahrplan 1953 
waren dann auch Schlepptenderlokomotiven 
der preußischen Gattung G 10 im Personen- 
zugverkehrzu sehen: Eine Hagener Lokomoti- 
ve der Baureihe 571° bespannte den Morgenzug 
von Vohwinkel nach Heiligenhaus. 
Zum Sommerfahrplan 1955 reduzierte die BD 
Wuppertal das Angebot im Reisezugverkehr 
auf fünf Zugpaare und setzte gleichzeitig erst- 
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Bild 17: Nicht nur rn Heiligenhaus /st das Güteraufkommen stark zurückgegangen; auch in Velbert fallen an manchen Tagen nur noch einige wenige 
Wagenladungen an, wie am 14. März 199 1. Die 332 0 11 rollt mit dem aus nurzwei Güterwagen bestehenden Nachmittags-Übergabezug südlich von Velbert 
Hbf nach Wülfrath hmab. Foto: Th. Feldmann 

malsdiedamals hochmodernen Schienenbus- 
se der einmotorigen Baureihe VT 95 zwischen 
Vohwinkel und Kettwig ein. Wegenderstarken 
SteigungenaufdasVelberterHochplateau hinauf 
bewährten sich die einmotorigen Schienenbus- 
SeaufdieserBahnlinienicht-siewarenaufden 
Steigungsabschnitten stets bis an die Grenze 
ihrer Leistungsfähigkeitgefordert. Im Laufedes 
darauffolgenden Winterfahrplans lösten des- 
halb Diesellokomotiven der Baureihe V 36 mit 
Reisewagen die Schienenbusse ab. Im Som- 
merfahrplan 1957wurden nur nochzwei Reise- 
zugpaareangeboten, der übrige Reiseverkehr 
mitBahnbussenaufderStraßeabgewickelt. 

Erster Rückbau 

Weitersinkende Fahrgastzahlen veranlaßten 
die DB 1960 zur Einstellung des nicht mehr 
umfangreichen Reisezugverkehrszwischen 
(Vohwinkel-) Aprath und Kettwig und damit 
auch auf dem einst so hart erkämpften Strek- 
kenabschnitt Velbert - Kettwig. Im gleichen 
Jahrgab man fernerdendurchgehenden Güter- 
verkehrvohwinkel-Kettwig auf. Fortan liefder 
Güterverkehrvon und nach Heiligenhausaus- 
schließlich ÜberVelbert-Wülfrath. Zwischen 
Kettwig und Heiligenhausfand somit kein Schie- 
nenverkehr mehr statt. Bereits im daraufolgen- 
den Jahr, 1961, baute die Deutsche Bundes- 
bahn die Gleise zwischen Heiligenhaus und 
dem Abzweig Pusch bei Kettwigab;derehema- 
IigeBahnkörperwurdeals Wanderweg herge- 
richtet. 
Dem Güterverkehrzwischen Heiligenhaus und 

Vohwinkel dienten zwei Zugpaare, bespannt 
mit Lokomotiven der Baureihe 945, sowie ein 
Zugpaar mit einer Lokder Baureihe 50.1966 
gingen diese Einsätze auf 44er über. Diese 
Baureihe erwiessich jedoch alszu schwerfür 
die Strecke. So übernahmen bald wieder Loks 
der Reihe50 den Güterzugdienst. Infolge des 
kontinuierlich zurückgehenden Güteraufkom- 
mens und der fortschreitenden Traktionsum- 
stellung setztedie BD Wuppertal abdem Win- 
terfahrplan 1970/71 Dieselloks der Baureihe 
212 ein, deren Leistung voll und ganz für die 
immer kürzerwerdenden Güterzüge nach Hei- 
ligenhausausreichte. Immerhinverkehrtenauch 
zu diesem Zeitpunkt noch jeden Tag drei Zug- 
paare bis Heiligenhaus. Ab 1975 endete dann 
der Mittagszug bereits in Velbert. 
Als 1976die Bundesbahndirektion Wuppertal 
aufgelöstwurde,verändertesicheinigesfürdie 

Bild 18: Im Jahre 
1976 kamen noch- 
maisplanmäßig 
Dampflokomotiven 
vor den Güterzügen 
nach Velbert und 
Heilrgenhaus zum 
Emsatz. Das Foto 
vom August 1976 
zeigt die damals bein 
Bw Duisburg- Wedau 
beheimatete 052408 
beim Rangieren in 
Velbert Hbf. 
Foto: Th. Feldmann 

Strecke nach Heiligenhaus: Sie ging in die 
Verwaltung der BD Essen über; die benötigten 
Lokomotiven stellte nun das BW Duisburg-Wedau 
(Baureihe 50), und der Güterzugverkehr lief 
nun nicht mehrvornnach Wuppertal-Vohwin- 
kel, sondern von Heiligenhaus ÜberVelbert- 
Wülfrath und Ratingen West nach Duisburg- 
Wedau. So kamen biszum Endeder Dampflok- 
zeit bei der BD Essen nun wieder planmäßig 
“Dampfrösser” nach Heiligenhaus. Letzte 
DampflokinVelbertwarübrigensdie050904- 
die am 18. Juni 1977 mit einem Bauzug unter- 
wegs war. Den Dampflokomotiven folgten Die- 
selloks der Baureihe 216 des BW Gelsenkir- 
chen-Bismarck, dievorn BW Duisburg-Wedau 
auseingesetztwurden. 
1981 erhielt der Bahnhof Velbert einen zweiten 
ÜberdachtenGüterbahnsteig. DerGüterverkehr 
entwickelte sich so erfreulich, daß die DB einen 
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Bild 19: 198 1 wurde in Velbert Hbf ein zweiter 
ÜberdachterGüterbahnsteigerrichtet. Die 
221 134 steht sechs Jahre später- am Abend 
des 17. Juli 1987- mit dem Nahgüterzug nach 
Duisburg Hbf zur Abfahrt bereit. 
Foto: Th. Feldmann 

brücke in Heiligenhaus und die Grundüber- 
holungderdreigroßengemauertenViadukte 
zwischen Velbertund Kettwigfallen hohe Ko- 
sten an. 

l VonVelbertaus bestehtzwischen4Uhrfrüh 
und0,30UhrinderNachteinsehrguterBus- 
verkehr nach Essen (1 O- bis 30-Minuten- 
Takt-je nach Tageszeit). 

Güterzugfahrplan (gültig ab Sommerfahrplan 1980) . Die Bahnstrecke wäre bis Essen rund 13 km 
Iänaeralsdie Straßenverbinduna, die Fahr- 

Ng63001 Ng63007 Ng63002 Ng63008 
von von nach nach 
DU-Wedau DU-Wedau DU-Wedau DU-Wedau 
5.52 17.00 an VelbertHbf ab 8.42 17.33 
6.32') ab VelbertHbf an 8.24') 
6.54') an Heiligenhaus ab 8.05') 

Alle Züge waren mit Lokomotiven der Baureihe 216 bespannt. Das mit ‘) gekennzeichnete Zugpaar Ug 66551/66550 
nach/von Heiligenhausverkehrt nurbei Bedarf 

zeitauf der Schiene im Vergleich zum Bus 
nicht nur um 9 min länger (Gesamtfahrzeit 
mit der Bahn: 44 min), sondern nach den 
gegenwärtigen Tarifbestimmungen auch um 
rund 30% teurer. 

Die Chancen, daß Velbert eines Tages per 
SchieneandasS-Bahn-NetzRhein-Ruhrange- 
schlossen wird, sind also gering. 
Dadas Güteraufkommen zwischen Velbertund 

neuen Güterzug von Velbert nach Duisburg nerndieeinzigeStadtdieserGrößenordnungin Heiligenhaus Mitte der achtziger Jahre kaum 

einlegen mußte. Der Ng 65558verließ Velbert der Bundesrepublik Deutschland ist, dieohne noch der Rede wert war, sollte dieses noch in 
um 18.43 Uhr und wurde mit einer Lok der PersonenverkehraufderSchieneauskommen Betrieb befindlicheTeilstückderehemaligen 
Baureihe221 (BW Oberhausen) gefahren. Ab muß. Die Kommunalpolitikerfordertendaher, Strecke Velbert - Kettwig zum Fahrplanwech- 
Sommerfahrplan 1983ging die Bespannung Velbert über Heiligenhaus- Kettwig an das S- sel im Sommer 1986eigentlichstiIlgelegtwer- 
dieses Zuges dann auf Krefelder 215er über. Bahn-Netz Rhein-Ruhranzuschließen. Gegen den. Es kam jedoch anders: Die Bahnhöfe 

denWiederaufbaudesAbschnittsHeiligenhaus Velbert West und Heiligenhaus wurden zwar 
Velbert - abseits der S-Bahn -KettwigsprechenallerdingsgewichtigeArgu- offiziellgeschlossen,dieStreckejedochgleich- 
In den achtziger Jahren kam die Stadt Velbert mente: zeitig in ein Anschlußgleisdes BahnhofsVel- 

darauf, daß sie mit ihren rund 90 000 Einwoh- l Für einen neuen Oberbau, eine neuestadt- bert umgewandelt, so daß weiterhin Güterwa- 
gen nach Heiligenhauszugestelltwerden bzw. 

Bild 20: Der aus- von dort aus ihre Reise antreten können. Was 
schließlich aus dieZukunftfürdasStreckenstückVelbert-Hei- 
gedeckten Güter- ligenhaus noch bringen wird, bleibt abzuwar- 
wagengebildete ten. Sollten größere Investitionen indiesem Ab- 
abendliche Nah- schnitt nötig werden, wird die Bundesbahn beim 
güterzug von Vel- gegenwärtigenGüteraufkommenihreStiIlegungs- 
bert Hbf nach absichten wohl in die Tat umsetzen. 

NachderFertigstellungderAutobahnzwischen 
Velbert und Wuppertal kursieren inzwischen 

221 114 wirdin Gerüchte, daß auch in Velbert bald der letzte 
Kürze in Wülfrath Güterzug abgefahren sein wird. Es ist im Ge- 
eintreffen, dort 
kopfmachen und 

spräch, den Bahnhof Velbert Hbf von Wupper- 

anschließendsei- 
tal-Vohwinkel aus mit Lastkraftwagen zu bedie- 
nen. Wer sich den Eisenbahnverkehr um Vel- 
bert einmal selbst ansehen möchte, sollte sich 
also beeilen. Das zum Sommerfahrplan 1990 
reduzierte Zugangebot sieht wie folgt aus: 
l Ng 65581 mit Baureihe 216von Duisburg- 

Wedau: Ankunft Velbert Hbf 6.10 Uhr. Die 

Th. Feldmann Zugklokfährt nach Erledigung eventuell er- 
forderlicher Rangierarbeiten ab Lz zurück 
nach Duisburg-Wedau. 

l Gegen 15.30 Uhrfährt die in Velbert statio- 
nierte Kleinlokder Baureihe 332 mit einem 
Übergabezug nach Wülfrath. Dortwerdendie 
Güterwagen aus Velbert an den Üg 67748 
nach Duisburg-Wedau angehängt. (Zuglok 
ist eine 216.) Die Köf Ill fährt anschließend 
wieder nach Velbert zurück. 

l Der Ng 65558 nach Duisburg Hbfverläßt Vel- 
bert Hbf planmäßig um 18.45 Uhr. DieZuglok 
-eineLokomotivederBaureihe215oder216 
-erreicht Velbert Hbf als Leerfahrtvon Ro- 
denhaus. Thomas Feldmann 
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Schnelle 
Streckenabschnitt Marienborn - IviayucrrJrg wird für 650 Mio DIL 
saniert und elektrifiziert 

Kamera im Bild festhalten - allerdinos nur auf Überführungsfahrt vom 
Hersteller in Berlin nach Hannover. - 

Für die Sanierung und Elektrifizierung des 
47,5 km langen Streckenabschnittszwischen 
Marienborn (Helmstedt) und Magdeburg ver- 
gabdie Deutsche Reichsbahn den bislang größ- 
ten Einzelauftrag in ihrer Geschichte. Für 650 
Mio DM wird ein Konsortium unter Federfüh- 
rung des Bereichs Verkehrstechnik der Sie- 
mens AG mit Beteiligung der Firmen Dycker- 
hoff & Widmann AG und Knape Gleissanie- 
rungs-GmbH den Aus- und Neubau von Brüc- 
ken und Unterführungen sowie die komplette 
Instandsetzung des Oberbaus mit Schienen, 
Schwellen und Weichenvornehmen. Die elek- 
trotechnischen Lieferungen-Kostenumfang 
170 Mio DM -umfassen die gesamte Siche- 
rungs- und Signaltechnik, die Fahrleitungen, 
die Bahnstromversorgung und die Telekommu- 
nikation. So wird die gesamte Strecke künftig 
nur noch von einem elektronischen Stellwerk 
(EStW) in Eilsleben aus ferngesteuert. Dieses 
erste EStW im Bereich der DR löst 17 beste- 
hende, meistmechanischeStellwerkeab. Gleich- 
zeitig werden alle noch vorhandenen handbe- 
dienten Schranken an dieser Strecke durch 
Brücken oderautomatische Halbschranken er- 
setzt. Die Arbeiten haben bereits begonnen;sie 
erfolgenvoll unter laufendem Betriebund sollen 
bis zum Fahrplanwechsel im Mai 1993 abge- 
schlossen sein. Dadurchdiese Sanierungdie 
Streckenhöchstgeschwindigkeit auf 160 km/h 
angehoben wird, ist diese Maßnahmezugleich 
ein wesentlicher Beitrag Zurverbesserung des 
Berlin-Verkehrs und zum Zusammenwachsen 
der Bahnnetze in den alten und neuen Bundes- 
ländern v. Ha. 
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Bild 3: Wesentlich verbessert wurde zum Sommerfahrplan 199 1 das Angebot an hochwertigen Reise- 
zügen von Berlin über Magdeburg und Marienborn in die alten Bundesländer. Statt bisher täglich drei 
InterRegio-Zugpaaren verkehrt jetztjede Stunde ein Intercity-Zug ab Berlin über Magdeburg nach 
Braunschweig (aufgenommen am 14. Juni 1991 bei Wellen). Beiden nichtgerade attraktiven Fahrzei- 
ten blieb iedoch zunächst alles beim alten -sie werden erst nach Sanieruno und Elektrifizierung der .* 

- pto: F. Weidelich 
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ÖBB: Neue Farben für die 
Ende der sechziger Jahregingen die Österreichischen Bundesbahnen von der bis dahin gebräuchlichen grünen Lackierung für ihre Lokomotiven ab, 
undfortan prägten”blutorange”gespritzte Loksden Betriebsalltag. Doch 1987, dieösterreichischen Eisenbahnen wurdengerade 150 Jahrealt, begann 
-dem Trend derzeit entsprechend -die Suche nach einem neuen Farbschema. Die ersten Vorboten der neuen Linie sind inzwischen im Einsatz 
zu beobachten. Hierein kurzer Überblick: 

Elektro- und Dieselloks kante einen breiten, um die Lok umlaufenden 
Streifen in Elfenbein (“Bauchbinde”). Drehge- 

Fürdie Reihen 1043,1044,1046 mit Neubauka- stelle, Rahmen und Dach sind ebensowie der 
sten und 1146,2043,2143 sowie 2050 wurde Bereich der Stirnfenster (“Brille”) umbragrau 
zunächst folgende Norm ausgetüftelt: Der Kasten lackiert. Auch die Schmalspurdieselloks der 
blieb blutorange, erhielt jedoch an seiner Unter- Reihen 2091 und 2095 erhielten eine Lackie- 

rung in diesen Farben, doch entfällt bei ihnen 

Die Maschinen dersonstigen Reihen wurden 
die”Brille”. 

weiterhin blutorangegespritzt, lediglich diedün- 
nen Zierstreifen an der oberen und unteren 
Kante des Kastens entfielen. Drehgestelle, 
Rahmen und Dach sind auch bei diesen Loks 
in Umbragraugehalten. 
1989ging man schließlich von Blutorange auf 
den etwas dunkleren Farbton Verkehrsrot über, 
und etwas später löste die Farbe Achatgrau das 
altbekannte Elfenbein fürdie Bauchbindeab. 
Ebenfalls seit 1989 gilt auch für die Verschub- 
loks der Reihen 1063,1064 sowie 2067 und 
2068ein neues Farbschema. Führerhausund 
Vorbauten werden verkehrsrot, Rahmen, Dreh- 
gestelle und Dach umbragrau lackiert. DieStirn- 
Seiten der Vorbauten ziert ein achatgraues, an 
das DB-“Lätzchenerinnerndes Rechteck. Mit 
AusnahmederReihe2067erhaltendieMaschi- 

Bild 2: Auf der Mühlkreisbahn war am 7. Juli 
1989 die blutorange/elfenbein lackierte 2043 061 
vor dem R 3860 eingesefzf. Die Aufnahme ent- 
stand bei Schlägl. 
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nen am Rahmen einen umdie Lokumlaufenden 
achatgrauen Streifen. Die Auspuffverkleidung 
der Diesellokswird umbragrau lackiert. 
Mit einigen Sonderlingen kann die Reihe 1044 
aufwarten. Der Kasten derSchnellfahrlok 1044 
501 ist blutorange, die Bauchbindeelfenbein- 
farben. Sie liegtauch höherund ist schmalerals 
bei den anderen Loks. Überdies sind die Seiten- 
wände im Bereich der Führerstände ebenfalls 
elfenbeinfarben lackiert. Die nach schweren 
Unfallschäden wieder aufgebauten 1044 092 
und117sowiedie1044201-203sindanden 
Stirnseiten sozusagen spiegelverkehrt lackiert, 
denn die Bauchbinde ist in diesem Bereich in 
Blutorange und der Kasten in Elfenbein gehal- 
ten. Bei den 1044 092 und 117 wurde auch die 
Ausführung der Lüftergitteran jene der Unter- 
baureihe 1044.2angeglichen. 
Dieausderzweiten HälftederfünfzigerJahre 
stammenden Maschinender Reihen 1010,1110, 
1110.5sowie 1141 und 1046 werden anläßlich 
fälliger Hauptausbesserungen modernisiert. Zur 
VermeidungvonZugluftaufden Führerständen 
erhalten die 1 010, 1 1 10 und 1110.5 neue, etwas 
breitereTüren mit besserschließenden Fen- 
stern. Im Bereich der Stirnseiten wird die Ver- 
blechungdahingehend geändert, daß nun die 
Trennlinie zwischen Kasten und Rahmen in 
einer Ebene liegt, die auch die Farbtrennkante 
zwischen Umbragrau und Blutorange bezie- 

Bild 4: Zu den abweichend lackierten 1044 
gehört auch die 1044 092. Am 17. September 
1989 entstand diese Aufnahme mit Ex 167 
“MontforYbeiPöndorf. 
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Bild 3: Im engen Fritztal ist die 1046 0 19 mit dem Regionalzug 3555 unterwegs (bei Pöham, 14. Sep- 
tember 1990). Anfang 1990 hatte diese Maschine einen neuen Kasten erhalten. 

Bild 1 (links): Am 26. Januar 199 1 konnte dergrauweiß/ultramarinblau lackierte 4030 308 bei Gerling im 
Pinzgau als Regionalzug 5045 fotografiert werden. Das Gebirgsmassivim Hintergrund ist das bekannte 
Steinerne Meer. 

hungsweise Verkehrsrot bildet. bremsventilevorgenommen, die hierabernicht 
Einige 1141 erhielten neue Türen der oben alleangeführtwerden können. 
beschriebenen Art. Seit 1991 werden aber bei Aus Gründen der Ersatzteilhaltung werden bei 
den Loks der Baureihe 1141 die Türen in den 
Maschinenraum verlegt, wobei nur noch ein 

der Reihe 1042, mit 253 Exemplaren diehäufig- 
ste EllokderOBB, bei Hauptausbesserungen 

Einstieg pro Seite vorhanden ist. Die Maschi- die Eckfensterverschlossen und neue, kleinere 
nender Reihe 1046 erhalten hingegen Neubau- Scheinwerfer eingebaut. Gleichzeitig erhalten 
kästen mit vergrößerten Führerständen und die Maschinen einedem neuen Designentspre- 
Düsenlüftergitter, wie sievon der Reihe 1042 chende Lackierung in den Farben Verkehrsrot, 
bekannt sind. Das charakteristische Gepäck- Achatgrau und Umbragrau. Im Zugevon Teil- 
abteil entfällt, da dieses in der Praxis ohnehin ausbesserungen wurden bei einigen 1042 
kaum genutzt wurde. Der Einstieg in die Lok ebenfalls die Eckfenster verschlossen, doch 
erfolgt ebenfalls überden Maschinenraum. diese Loks behielten ihre herkömmliche Lac- 
Natürlich werden an den genannten Maschinen kierung ohne Bauchbinde und Brille. An den 
auch technische Veränderungen wie etwa der 1042ern erfolgen auch keine technischen Än- 
Einbau neuartigerelektropneumatischerZusatz- derungen. 



Umfangreiche Umbauten werden auch an den Weniger umfangreichsind hingegen dieverän- Baureihe etwas anders lackiert. 
Triebwagengarnituren der Reihe401 Ovorge- derungen an den Nahverkehrstriebwagen der 
nommen. Diese erhalten automatische Schie- Reihe4030. Der Wagenkasten und das Dach 
betüren, unddiefürden EC-Einsatzvorgese- sind nun grauweiß (statt elfenbeinfarben) mit ul- 

Reisezugwagen 
henen 4010 021 - 025 werden klimatisiert. tramarinblauem Fensterbandundebensolchem Nach längeren “Farbspielereien” wurde auch 
Die Führerstandstüren werden ebenso wie Streifen im unteren Bereich des Kastens lac- ein neues Farbschemafür ÖBB-lnlandsreise- 
die Eckfenster verschlossen, lediglich der kiert. zugwagen festgelegt, das nun endgültig sein 
4010 022 behält die seinen. Kasten und Dach Auch für Dieseltriebwagen finden die neuen soll. Der Wagenkasten ist nunmehr in “Grau- 
sindnunmehrinVerkehrsrotgehalten;Drehge- Farbtöne Verkehrsrot, Achatgrau und Grau- weiß”aehalten. das Fensterband und einbrei- 

ter Striifen an der Unterkantedes Wagenka- 
stens in Verkehrspurpur. Drehgestelle, Wagen- 
boden und Wagendach werden wie bisher 
umbragrau gespritzt. Sämtliche Anschriften 
befinden sich imverkehrspurpurnen Streifen an 
der Unterkantedes Wagenkastens. Im Inneren 
des Wagens fallen neue, violette Sitzbezüge 
auf. 
Bislang wies aber nur das “Farbversuchskanin- 
chen” Bmpz 50 81 20-75 527 des Bahnhofs 
Wien West die neue Lackierungsart auf. Anläß- 
lich von Wagenrevisionen mit Neulack wird 
weiterhindasalte Farbschema(elfenbein/ver- 
kehrsrot) angewendet. Abwann in den neuen 
Farben lackiertwird, steht noch nichtfest. 

Albert Heidinger 
(Die Bezeichnung der Farbtönewurdeentspre- 
chend RAL angegeben.) 

Bild 5 (oben): Der mit Klimaanlage nachgerü- 
stete 4010 022 behielt als einziger umgebauter 
40 10 seine Eckfenster. Am 19. Juni 1990 war er 
als EC 17 ‘Robert Sfo/z”eingesetzt, als er bei 
Puch-Oberalm vor der Kulisse des Tennengebir- 
ges im Bild festgehalten wurde. 

Bild 6: “Farbversuchskaninchen” Bmpz 50 81 
20-75 527 des Bf Wien West. Dieser Wagen 
weist bislang als einziger die Lackierung des neu 
festgelegten Inlandreisezugwagens-Farbsche- 
mas auf. 

Bild 7: Seit 1989 gilt für die Verschublokomoti- 
ven der ÖBB ein neues Farbschema. Die Stirn- 

Rechteck mit abgerundeten Ecken. Das Foto 
vom 18. Dezember 1990 zeigt die 1063 040 kurz 
vor Ihrer Ablieferung an die ÖBB im Hersteller- 
werk SGP in Graz. Alle Fotos: A. Heidinger 
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: Nahverkehrszug 

Die angespannte Personallage und der Fahr- 
zeugmangel bei der Deutschen Bundesbahn 
ließen aus der Not heraus im Südwesten der 
BundesrepublikDeutschlandeinevollkommen 
neue Idee entstehen: Ein nichtbundeseigener 
Bahnbetrieb springt für die Staatsbahn in die 
BrescheundwirdvonderDBmitderDurchfüh- 
rung des öffentlichen Schienenpersonennah- 
verkehrs beauftragt. 
Die unwirtschaftlichen lokbespannten DB- 
Wagengarnituren mit je nach Verkehrslage ein 
bisdrei Wagen erfordern an den Endpunkten 
Karlsruhe und Pforzheim des gleichnamigen 
Verdichtungsraumeseinzeitraubendesundper- 
sonalintensivesUmsetzmanöver. Soentschloß 
man sich zum probeweisen Einsatz moderner 
Mehrsystem-StadtbahntriebwagenderAlbtal- 
bahn AVG, die im Rahmen eines Pilotprojekts 
ab Sommerfahrplan 1991 gut die Hälfte des 
NahverkehrsaufderzweigleisigenHauptstrek- 
ke Pforzheim-Karlsruheübernehmen. 
Durch das 1989 ins Leben gerufene Nahver- 
kehrsprojekt Stadtbahn Karlsruhe mit den Li- 
nien Karlruhe-Bretten und Karslruhe-Wörth 

stehen seit Ende Mai die ersten fünf von insge- 
samtzehn bestellten AVG-Stadtbahntriebwa- 
gen des Typs GT8-100 C/2 S zur Verfügung. 
Dadie Umbauarbeiten (einschließlich Elektrifi- 
zierung) der beiden Stadtbahnlinien von Karls- 
ruhe nach Wörth bzw. Bretten frühestens im 
nächsten Jahrabgeschlossen werden können, 
kam es kurzfristig zu einer Vereinbarung zwi- 
schen der AVG und der Deutschen Bundes- 
bahn, daß die bereits abgelieferten Stadtbahn- 
triebwagen elfeinhalbzugpaare zwischen Karls- 
ruhe und Pforzheim im Auftrag der DBfahren. 
Dabei können die modernen Triebwagen ihre 
Leistungsfähigkeit unter Beweis stellen und 
gleichzeitig eine sinnvolle Alternative zu den 
teuren lokbespannten DB-Zügen aufzeigen. 
Die 37 m langen Stadtbahntriebwagen mit den 
Betriebsnummern 801 bis 810 sind mit allen 
notwendigen DB-Sicherheitseinrichtungenwie 
Indusi, SifaundZugbahnfunk(Zbf) ausgestat- 
tet und erreichen eine Höchstgeschwindigkeit 
von 95 km/h. Die beiden Triebwagen 809 und 
810 werden abweichend von den anderen acht 
WagenmiteinerToiletteausgestattet,damitsie 

auch bei längeren Sonderfahrten eingesetzt 
werden können. Diesesolljedoch im Planein- 
satz auf den relativ kurzen Strecken nicht be- 
nutzbar sein. Die Fahrzeuge verfügen aus- 
schließlich über Nichtraucher-Großraumabtei- 
le 2. Klasse und weisen kein Gepäck- bzw. 
Mehrzweckabteil auf, sodaßdie Mitnahmevon 
Fahrrädern ausgeschlossen werden mußte. 
In der Anfangsphase des Pilotprojekts wird der 
zweitägige Umlauf vorsichtshalber mit jeweils 
zwei Einheiten pro Plantag gefahren. Ein Trieb- 
wagen steht als Reservefahrzeug zur Verfü- 
gung. Sobald die neuen Triebwagen ihre Be- 
währungsprobe erfolgreich bestanden haben 
(und eventuell auftretende “Kinderkrankheiten” 
erkannt und beseitigt worden sind), wird ent- 
schieden, welchezüge aufgrundder Fahrgast- 
zahlen mit nur einem Triebwagen gefahren 
werden können. Für jene, die die modernen 
Stadtbahntriebwagen selbst einmal “probefah- 
ren” möchten, folgender Hinweis: Dieentspre- 
chenden Züge sind im DB-Kursbuch mit der 
Negativzahl “60”gekennzeichnet. 

Thomas Küstner 

Bild 3: Dre A VG- Triebwagen 80 1 und 802 als Nahverkehrszug von Pforz- 
heim nach Karlsruhe bei Ersingen (22. Juni 1991). Fotos: Th. Küstner 

Bild 2: Da die Deutsche Bundesbahn über keine Elektrotriebwagen mit 
erner Sitzptatzkapazitat für rund 100 Fahrgäste verfügt, behilft sie sich auf 
Relationen mitgeringeren Fahrgastzahlen mit unwirtschaftlrchen lokbe- 
spannten Kurzzügen: 3700 kW (Stundenleistung Baureihe 140) ziehen 35 
(Gewichteines besetzten “Silberlings’7fModerne Stadtbahntriebwagen 
wären da sicherlich eine interessante Alternative! 





GroBvertrIeb riimtlicher Baumaterialien 

G.m.b.H. 

Bild 1: Luftaufnahme des Kalksteinwerks 
Wemding aus dem Jahre 1956. Auf diesem 
Foto gut zu erkennen sind nicht nur die nor- 
malspurigen Gleisanlagen des Kalkwerk 
sondern auch die zweigleisige Feldbahn 

1 zum Steinbruch, der links oben zu sehen 
ist (Freigabe: Regierung v. Obb. G 4/182). 
Foto: Bertram-Luftbild, München-Riem 

Bild 2: Dieser Brrefkopf der,Falkwerke und Hartsternfabrik Wemding GmbH stammt aus den fünfziger 
Jahren. Er vermittelt einen Uberblick über die verschiedenen Gebäude sowie über die damalige Pro- 
duktion (im Kasten Ijnks) -die von Kalksandsteinen über Straßenschotter b1.s hin zu Pflastersteinen 
re/chte. Das fast 2 km lange Anschlußgleis zum Bahnhof Wemding wird extra erwähnt. 

AlswirinderAusgabe1/1990desEisenbahn- 
Journals in unserer Serie “Nur eine Neben- 
bahn” überdie Strecke Nördlingen- Wemding 
berichteten, hatten wir beim Spurplan des 
Bahnhofs Wemding ein wenig manipuliert. An 
das Ende von Gleis 2 haben wir in Höhe des 
Lagerhauseseinen Prellbockgesetzt, obwohl 
wir wußten, daß hier noch nicht das Ende des 
Schienenstrangswar. DiesesGleisführteeinst 
noch fast 2 km weiter in die Kalkwerke und 
Hartsteinfabrik Wemding GmbH. Verwertbare 
Unterlagen überdiesen Privatgleisanschluß 

standen uns aberdamals nicht zur Verfügun 
Inzwischen trafen in der Redaktion verschiede- 
ne Dokumente (Bilder und Pläne) ein, die Wal- 
ter Schier aus Nördlingen Zurverfügung stellte. 
Daraus geht hervor, daß der Gleisanschluß 
schon bald nach Fertigstellung der Nebenbahn 
entstand, ausgeführtvom Baugeschäft Schneid 
in Wemding. FürdieBerechnungderAnschluß- 
gebührwurde von einer Streckenlänge von 
1,82 kmausgegangen. DiegesamteGleislänge 
einschließlich der Werksgleise und der sechs 
Weichen wird mit 2054,55 mangegeben. Da- 

Bild 3: Lageplan der Betriebsanlagen der Kalkwerke und Hartsteinfabrik Wemding GmbH mit Spur- 
plan der Werksgleise (Gleis 1 oben, Gleis 2 Mitte und Gleis 3 unten). Zeichnung: H. Obermayer 

1 großes Fabrikgebäude 5 Kranbahn 9 Verladebrücke 
2 Kalköfen 6 Betriebsgebäude 10 Schuppenfür 
3 Lagerhallen 7 Wohngebäude Verschiebebock 
4 Quetsch- und Mahlwerk 8 Verladesilo 



von befanden sich 1404,30 m im Eigentum der 
DB. DiegrößteSteigung im Anschlußgleislag 
bei 25 %O.der kleinste Bogenhalbmesser maß 
400 m. Zum Werkseigentum zählten eine 30-t- 
Gleiswaage und ein Motor-Verschiebebock. Als 
größte Achslastwaren bis 1956 nur 16 t, später 
dann 18 t zugelassen. 
Im Verlauf des Gleisanschlusses waren acht 
ungesicherte Bahnübergänge mitjevierwarn- 
kreuzen und Warntafelnvorhanden, außerdem 
sieben Pfeif- und Läutetafeln. Ber km 1,374 
führteerneBrückeübereinen Feldweg. Im Mai 
1964 erließ die DB eine neue Bedienungsan- 
weisung für den Privatgleisanschluß. Nach der 
Feststellung einiger Mängel war der Anschlu ß 
im Oktober 1977vorübergehendgesperrt. 
Mit einem Schreiben vom 7. Juni 1985 un- 
terrichteten die Kalkwerke Wemding die BD 
München vom Verkauf des Geländes mit dem 

Gleisanschluß an die Stadt Wemding. Am 6. 
Februar 1986 verkaufte die DB dann ihren 

triebwar nicht mehrviel übriggeblieben. 

Gleisanteil an eine Nördlinger bzw. Crailshei- 
Anhanddervorliegenden Unterlagen haben wir 
einen Spurplan der Werksgleise und einen 

merschrottfirma. Bereits 1964wardas Gleis 1 
(inderZeichnungoben)zugeschüttetundnicht 

Lageplan der Betriebsanlagen angefertigt. HO 

mehr befahrbar. Vom einst so regen Ladebe- 
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r  Bild 4: 
Wegen der 

umfangreichen 
werkseigenen Gleis- 

anlagen als Vorbild für den 
Modelleisenbahnerbesonders 

reizvoll ist das Kalksteinwerk in 
Wemding. Wie die einzelnen Gebäude 

unter Zuhilfenahme von im Handel erhältli- 
nachgestaltet werden kön- 

nen, zeigt diese Zeichnung. 
Zeichnung: R. Barkhoff 

Der Bau einer Fabrikanlage 

Dieeinzelnen Fertigungsstätten des Kalkwerks 
Wemding erfuhren in den vergangenen Jahr- 
zehnten mancherlei baulicheveränderungen; 
verschiedene Aufnahmen belegen das. Wel- 
cher Zeit man einzelne Bilder auch zuordnen 
mag, die Anlage präsentiert sich in irgendwie 
eigenwilliger, ansprechender Form. Wegen der 
umfangreichen werkseigenen Gleisanlage ist 
siealsVorbildfürdenModelleisenbahnervon 
besonderem Reiz und wert, entsprechend auf- 
gearbeitet zu werden. 

Bild 5: Gesamtansicht des Kalksteinwerks in 
Wemding, vermutlich aus den zwanziger Jahren. 
Zahlreiche Güterwagen unterschiedlicher Bau- 
arten, darunter viele offene, sind zu erkennen. 

Bild 6: Ein offener Güterwagen am Lagergebäu- 
de, aufgenommen vermutlich in den zwanziger 
Jahren. 

Sofern sie in ihren Grundstrukturen den einzel- 
nen Fabrikgebäuden in etwavergleichbarsind, 
soll beim Nachbau weitgehend auf im Handel 
erhältliche Modellbausätze zurückgegriffen 
werden. Dabei gilt es, die optisch typischen 
SchwerpunktederAnlagezu erkennen undzu 
übernehmen; es geht nicht darum, irgendein 
Phantasieproduktzu realisieren. Daher muß 
zwangsläufig bei manchem baulichem Detail 
selbst Hand angelegtwerden. 
Der Hintergrund, den ich mir unmittelbar hinter 
derstraße beginnendvorstelle, dürfte sich aus 
passend zusammengestellten Passagendes 
MZZ-Programmsgestalten lassen. Nochgün- 
stiger wäre es, die Kalkbrüche als Halbrelief zu 
erstellen. Hierzu stehen dem Modellbauervor- 
gefertigte Plastiken aus Hartschaum zur Verfü- 

gung. 
Auszwei Kibri-Bausätzen entstehen ein Wohn- 
gebäude und die Werksverwaltung; der Pola- 
Bahnhof Zweinitz wird zur Kantine umfunktio- 
niert. An diesen Modellen bedarf es keinerlei 
Veränderungen; sie wirken gut in der Szene. 
Zur Nachgestaltungdergrößeren Fabrikhalle 
inmitten des Werksgeländes eignet sich das 
Heizhaus aus der Produktion der Firma Faller 
besonders gut; lediglich der Schlot sollte zur 
Seite hin verlegt werden. 

Bild 7: Dieserpreußische Güterwagen (Bromberg 21526) brachte um 1920 Braunkohle von der Gru- 
be bei Deiningen (an der Nebenbahn von Nördlingen nach Wemding, rund 10 km von Wemding ent- 
fernt) nach Wemding. Er ist mit ‘%lück auf!” beschriftet. Die Deininger Kohleförderung hat sich 
übrigens nicht rentiert und wurde schon bald wieder eingestellt. 

Den optischen Schwerpunkt der gesamten An- 
lage brldenzweifelsohnedie beiden Brennöfen. 
AlsBasisfürderenNachgestaltungdienenzwei 
BausätzedesSiloturms844von PolainVerbin- 
dung mit dem Lagerhaus 843. Nach Verkürzen 
eines der beiden Türme um eine Etage werden 
dieoberen Öffnungen plan verschlossen, beide 
Dächer also entfernt. Aus dünnem Sperrholz 
entstehenzwer überkragende Plattformen mit 
geschlossenen Brüstungen. Der Versuch, die 
verkürzten Schlote in Form einer konischen 
Abwicklung aus Dekorplatten zu fertigen, ist 
wenig empfehlenswert, da dieses Vorgehen 

Bild 8: Der Verladesilo: Sechs bewegliche 
Schütten leiten das Ladegut in die bereitgestell- 
ten Wagen (Foto um 1927). 
Bilder 2 und 5 bis 8: Sammlung Schier 
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Bild 9: Skizze zum Bau der Schlote und 
Aufz ,ugsschächte. Zeichnung: ß. Barkhoff 

I I i 1 I 

zwangsläufig zu Verzerrungen des Stein-Fu- 
gen-Bildes führt. Wohl aber kann ein solches 
“Korsett”als feste Basis für den weiteren Auf- 
bau der eckigen Schlotausführung dienen (sie- 
he Skizze). Die unmittelbar an die Öfen gren- 
zenden Auszugsschächte erstellt man am 
besten aus grauem Zeichenkarton. Vorhersind 
die metallenen Konturen der Kanten und Kreuz- 
verbände mit schwarzer Tusche aufzutragen. 
Um eine geringe Tiefe der Gesamtanlage zu 
erreichen, werden die mit Dekorplatten (Back- 
stein) zu verkleidenden Gebäude etwas ver- 
kürzt. Die Stirnfronten der Bauten schließen 
glersseitig mit einer halbhohen Mauerab. Der 
dahinterliegende Bunkerraum dient zur Auf- 
nahmedes Heizmaterials, das selbstverständ- 
lich auf dem Schienenwegedorthin gelangt. 
Ganzohnezweifel erfolgteüberdieGebäude 
im Vordergrund (Quetschwerk und Silo) das 
Beladen der offenen Güterwagen. Zahlreiche 
bewegliche Schütten leiteten das Ladegut in die 
bereitgestellten Waggons. Die Beschickung des 

Silos besorgte eine eigene Lorenbahn vom 
gegenüberliegendenQuetschwerkaus. Hierbei 
querendie kleinen Wägelchen übereine Brük- 
ke die drei vollspurigen Gleise des Betriebs- 
bahnhofs. Das Lieferprogramm der Kalkwerke 
und Hartsteinfabrikwemdingwarübrigensrecht 
breit; es umfaßte Kalksteine, Weiß-Stückkalk, 
Sackkalk, Straßenschotter und Pflastersteine. 
Als funktionstüchtige Verladeeinrichtung könn- 
tedas Faller-Modell 193dienen. Zuvorjedoch 
erhält es im oberen Bereich ebenfalls eine 
Mauersteinverkleidung undeine Fachwerkimi- 
tation aus schmalen dünen Furnierstreifen. Die 
Verladebrücke könnte aus dünnen Holzleist- 
chen oder Plastik-Restbeständen aus der 
Bastelkiste entstehen, kann aber in ihrer Ver- 
längerung auch gänzlich weggelassen werden. 
Rampe und Überladekranvervollständigen die 
Szene und bieten weitere interessante Spiel- 
momente. Wenngleich im Originalbetrieb auch 
nur mit einem Verschiebebock rangiertwurde, 
so ist bei unserem Modell ohne weiteres der 

Einsatz einer eigenen Werkslokomotive ge- 
rechtfertigt 
Drei Weichenverbindungen zwischen den Be- 
triebsgleisen garantieren vielseitige Rangier- 
manöver, denn ankommende Güterzüge sind 
zuentladen, WaggonsfürdenAbtransportder 
eigenen Produktebereitzustellen,undschwere 
Maschinenteile erreichen überden Schienen- 
weg das Werksgelände. 
Derim Laufevon Jahren überdasganze Werks- 
gelände verstreute weißgraue Kalkstaub darf 
beiderfarblichen NachbehandlungderGebäu- 
de keinesfallsvergessen werden; er ist typisch 
für Anlagen dieser Art. 
WenngleichAnordnungundZweckdereinzel- 
nen Fertigungsstättenausdem mirzurverfü- 
gung stehenden Bildmaterial nicht immer klar 
erkennbar waren, so orientiert sich das aus 
Bausätzen zusammengefügte Gesamtmodell 
doch weitgehend am Original. Viel Spaß beim 
Nachbau! Reinhold Barkhoff 
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Bild 1: Das zu Rechtstolze Werkstaft-Team des DEVim September 1990 
vor “seiner Lok’: 

Bild 2: Mit dem ersten Dampf des fertigen Kessels wird am 3.9.1988 der 
Lokrahmengereinigt. 

Rechtzeitig zum 25jährigen Bestehen seiner 
ersten Museumseisenbahn Deutschlands in 
Bruchhausen-Vilsen hatder Deutsche Eisen- 
bahn-verein (DEV) jetzt dievon ihm restaurier- 
te Heißdampf-Straßenbahnlokomotive”Pletten- 
berg”fertigstellen können. Die Maschine war 
1927 unter der Fabriknummer20822 von Hen- 
schel geliefert und am 7. Juli gleichen Jahres in 
Dienstgestelltworden. 
Von den zwischen 1895 und 1927 beschafften 
13 Dampflokomotiven der Plettenberger Klein- 
bahn AG ist sie als einzige erhalten geblieben. 
1968 war sie von DEV-Mitgliedern erworben 
worden und anschließend längerezeit betriebs- 
unfähigabgestellt, weil jeglichefinanziellen Mit- 
tel fürdie umfangreiche Instandsetzung fehl- 
ten. Das Vorhaben wurde jedoch nie aufgege- 
ben, und endlich, 1983, konnten die Arbeiten an 
dieser technikgeschichtlich so interessanten 
Lokomotive beginnen. In der DEV-eigenen 
Betriebswerkstatt wurde in den Folgejahren in 
zahllosen freiwilligen Arbeitsstunden der akti- 
ven Vereinsmitglieder Teil für Teil mühevoll 
aufgearbeitet. Das betraf nicht nur das Fahr- 
werk, das Lokgehäuse und sämtliche Armatu- 
ren, sondern vor allem auch den Kessel. Er 
wurde komplett neu gebaut, was von der inzwi- 
schen erlangten hohen Qualifikation der Mu- 
seums-Eisenbahnerzeugt. 
Die offizielle Einweihung der in neuem Glanz 
wiedererstandenen Lokomotive erfolgte am 2. 
Juli 1991 in Bruchhausen-Vilsen, undvon dort 
aus wird sie künftig vor Museumszügen nach 
Asendorf dampfen. Dafür sind insbesondere 
die”Kleinbahntage”am 18.8. sowie 15.9.1991 
vorgesehen. Doch auch an den übrigen, bis 3. 
Oktober an jedem Wochenende gemäß Kurs- 
buch-Fahrplantabelle 114 stattfindenden Be- 
triebstagen ist mit ihrem Einsatzzu rechnen. 

-cb- 

Bild 4: Historisches 199 1: Die “Plettenberg” 
strahlt, als sei sie eben in Dienst gestellt worden. 
Genauso könnte ein Foto aus ihrem “Geburts- 
jahr” 1927ausgesehen haben. Am 2. Juli 
begann ganz offiziell ihr “zweites Leben”. 
Fotos: Deutscher Eisenbahn- Vereine. V. 
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Bild 3: 
Qualitätsar. 
beit bis ins 
allerletzte 
Detail. Der 
auf das 
Fahrwerk 
montierte 
Kessel am 
168.1989 
in der DEV- 
Betriebs- 
werkstatt 
Bruchhau- 
sen- Vilsen. 



Bild 1: Die 98 728 wurde 1903gebaut und warbis 1932 im Einsatz, zuletztbeim BW Würzburg. Noch am Tao ihres letzten Einsatzes. am 17. Seotember 193, 
wurde sie von der Ausbesserung zurückgestellt und schon tags darauf ausgemustert. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber ’ 

Mal &-Lokomotiven der Gattune BB [[Teil2 

Von allen deutschen Länderbahnverwaltungen 
schufen die Königlich Bayerischen Staatsei- 
senbahnen absolut die meisten regelspurigen 
Vizinal- und Lokalbahnstrecken. Untrennbarda- 
mit verbunden war natürlich auch der Bau da- 
fürgeeigneterTenderlokomotiven,derim Jahre 
1871 mit der Gattung D I aufgenommen wurde. 
Mit dem stetigen Anwachsendes Verkehrsauf- 
kommens und mit der Eröffnung neuer Strec- 
ken stieg auch rasch der Bedarf an weiteren 
Lokalbahnlokomotiven. 
Zunächst kam die Bahn noch mit den kleinen 
zweifach gekuppelten Maschinen aus. Bereits 
1880 schuf Georg Krauss die Gattung D VII mit 
drei gekuppelten Radsätzen, von der bis 1895 
insgesamt 81 Fahrzeugevon Krauss und von 
Maffei geliefert wurden. Die ersten Fahrzeuge 
mit vier angetriebenen Achsen erschienen dann 
1899mitderneuenGattungBBII.InAnbetracht 
derengenBogenhalbmesservielerLokalbahn- 
strecken hattedieUrheberfirmaMaffeidieBauart 
Mallet gewählt. Maschinen derselben Trieb- 
werksanordnung, von Jung in Jungenthal ent- 
wickelt, liefen schon seit 1897 mit gutem Erfolg 
bei der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn 
im Harz. 
Wenigerzufrieden war man indessen mit den 

bayerischen Mallet-Lokomotivender Gattung 
BB II. Infolge der kurzen Achsstände von nur 
1600 mm, bei einer Spurweite von 1435 mm, 
entsprach die Laufgüte der Maschinen nicht 
den Erwartungen. DasvordereTriebgestell mit 
den großen Niederdruckzylindern neigte zum 
Schlingern. Beim hinteren Triebwerk mit den 
Hochdruckzylindern wurde dagegen häufiges 
Schleudern kritisiert. Dem Vorteildesgeringen 
Wasser- und Kohleverbrauchs bei einwandfrei 
arbeitenden Triebwerken stand deren hoher 
Wartungsaufwand entgegen, zu dem auch noch 
die Probleme mit undichten Dampfleitungen 
kamen. Die Höchstgeschwindigkeit der BB II 
mußte auf 40 km/h begrenzt werden. Damit und 
mit einer indizierten Leistung von 380 Psi wa- 
ren die Maschinen den stärkeren und etwas 
schnelleren Lokomotiven der Gattung D VIII 
des Baujahrs 1888 unterlegen, die mit drei 
gekuppelten Radsätzen und einer höheren 
Achslast aber nicht überall eingesetztwerden 
konnten. 
Mit 50 000 Markfürjede der bis 1903 gelieferten 
29 Maschinen lagen die Beschaffungskosten 
überdem bisdahin üblichen Niveau. Die beiden 
letzten Exemplare von 1908 waren mit je 56 500 
Marksogar fast so teuerwie eine Schleppten- 

derlokomoi ng. Alldie- 
seGegebenrrer~errrurrnenwonraazu,daßBayern 
auf eine weitere Beschaffung der BB I I verzich- 
tete. An der aufwendigen Bauart Mallet allein 
kanneswohl nichtgelegen haben;diese konnte 
sich in Sachsen auf Schmalspurbahnen bis in 
die heutigezeit behaupten. 

Die Einsätze der BB II 
Bei der Indienststellung der letzten BB II im 
Jahre 1908wiesen die bayerischen Lokalbah- 
nen eine Streckenlängevon 1570 km auf; dies 
waren rund 28% des gesamten Streckennet- 
zes. Weitere Nebenbahnen waren noch im Bau 
und die Beschaffung leistungsfähiger Lokomo- 
tiven unumgänglich. Mit der GtL 4/4 standen 
dann ab 1911 neue VierkupplerzurVerfügung, 
die der BB II in allen Belangen überlegen waren 
und einen wesentlich geringeren Wartungsauf- 
wand erforderten. Aber auch nach dem Er- 
scheinen derGtL4/4 blieben die Mallet-Maschi- 
nen weiterhin im Einsatz. Eine Aufstellung aus 
dem Jahre 1914 zeigt die Stationierung der 
Lokomotiven kurz vor Beginn des Ersten Welt- 
kriegs. 



Bilds: Eine BB Ilzieht- vermutlich zur Reichsbahnzeit-einen Lokalbahnzug über die Volkscher Mainbrücke. Die Wagengarnitur besteht aus einem GwL, 
zwei kurzen Lokalbahnwagen, einem dreiachsigen Hauptbahnwagen mit Tonnendach sowie einem kombinierten Lokalbahn-Post- und -Packwagen. 

Kempten 7 Stück Schweinfurt 3 Stück 
Foto: Sammlung Foto-Konrad, Volkach 

Hof 7 Stück Weiden 3 Stück 
Bild 3: Die 98 729 leistet hier der 98 1015 Vorspanndienst. Gleich hinter den beiden Lokomotiven läuft 

Passau 5 Stück Regensburg 2 Stück 
ein Reichsbahn-Gepäckwagen. Schade, daß der Fotograf damals den Zug nicht in seiner ganzen 

Bamberg 4 Stück 
Länge im Bild festgehalten hat-so bleibt es eine Vermutung, daß es sich um einen entsprechend 

Trotz aller Mängel und der dadurch bedingten 
langen Güterzug gehandelt haben dürfte. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

häufigen Ausfällegelangten noch alle31 Ma- 
schinen inden Bestandder Deutschen Reichs- 
bahn. Die Fahrzeuge trugen nun die Betriebs- 
nummern 98 701 bis 731 und wurden weiterhin 7 
in allen bayerischen Direktionsbezirken einge- 
setzt. Eine Übersicht-von Wolfgang Bleiweis 
zusammengestellt-nenntdieStrecken, aufde- 
nen der Einsatz der BB I I nachgewiesen werden 
konnte. 

Einsatzstrecken der bayer. BB II 
(Baureihe 98’) 

Direktion Augsburg 
BW Kempten Kempten-Pfronten-Steinact 

Landsberg-Schongau 

Direktion München 
BW München I (Hierwarendiefabrikneuen 

Maschinen nachderAnliefe- 
rung nurvorübergehendzur 
Durchführung der Probefahr- 
ten stationiert.) 

BwMünchen0.B. Thann-Matzbach-Haag 
BW Salzburg Traunstein-Trostberg 

Laufen-Tittmoning 



Einsatzstrecken der bayer. BB II 
(Baureihe 98’) Fortsetzung 

DirektionNürnberg 
BW Bamberg Breitengüßbach-Marolds- 

weisach 
Strullendorf-Schlüsselfeld 
(Darüberhinaussind 
Sondereinsätze auf den 
Strecken Bamberg-Scheßlit 
und Ebermannstadt- 
Muggendorl bekannt.) 

BW Lichtenfels Kronach-Nordhalben 
BW Nürnberg Hbf Siegeldorf-Markt Erlbach 

Neumarkt-Dietfurt 
Roth-Greding 
Ranna-Auerbach 
Nürnberg Nordost-Gräfen- 
berg 
Beilngries-Kipfenberg 

BW Rothenkirchen Rothenkirchen-Tettau 

Direktion Regensburg 
BW Hof Hof-Bad Steben 

Naila-Schwarzenbach 
BW Landshut Landshut-Rottenburg 
BW Passau Passau - Pocking 

Passau-waldkirchen- 
Haidmühle 
Passau-Erlau-Hauzenberg 

BW Plattling Aufhausen-Kröhstorf 
BW Regensburg Regensburg-Eslarn 
BW Weiden Nabburg-Schönsee 

Direktion Würzburg 
BwSchweinfurt Mellrichstadt-Fladungen 
BwWürzburg Kitzingen-Schweinfurt 

Dettelbach Bf- Dettelbach St 
Ochsenfurt- Röttingen 
Seligenstadt-Volkach 
sowie planmäßig auch auf der 
Hauptstrecke Würzburg- 
Ansbach im Abschnitt 
Ochsenfurt-Marktbreit; 
vermutlich zur Bedienung der 
Mainländebahn in Marktbreit. 

Direktion Ludwigshafen 
BW Neustadt Lambrecht-Elmstein 

(Haardt) (nurprobeweiser Einsatz) 

Ausmusterungsliste Baureihe 98’ 
98 701 + 1932 
98 702 + 1932 
98 703 w 20 01 1934 + 28 03 1934 BW Wurzburg 
98704 ~31 071937 + 09 1937 BW Wurzburg 
98 705 + 1933 BW Hof 
98 706 + 1940 BW Passau 
98 707 + 1933 Rbd Regensburg 

(BW Plattling?) 
98 708 + 1932 BW Hof 
98 709 + 1932 
98 710 z 03 03 1934 + 01 08 1934 BW Wurzburg 
98711 + 1932 
98712 214071934 +05091934BwWurzburg 
98713 + 1943 BW Pas& 
98714 + 1933 Rbd Regensburg 
98715 + 1941 BW Passau 
98716 
98717 
98 718 

+ 1933 Rbd Regensburg 
+ 1932 BW Hof (7) 
+ 1943 BW Passau/ 

Raw Weden 
98719 ~0801 1934 +28031934 BwWurzburg 
98 720 z 27 01 1937 + 19 05 1937 BW Wurzburg 
98 721 z 22 09 1935 + 22 11 1935 BW Wurzburg 
98 722 + 1935 Rbd Regensburg 

(BW Passau?) 
98 723 + 1932 BW Nunberg Hbf (7) 
98 724 + 1942 BW Passau ') 
98725 214121937 +14021938BwWurzburg 
98 726 + 1934 Rbd Regensburg 
98 727 + 1942 BW Landshut 
98728 ~17091932 +18091932BwWurzburg2) 
98 729 + 1932 BW Passau (7) 
98 730 + 1934 BW Passau 
98 731 + 1936 BW Passau 

Anmerkungen 
') fm Marz 1942 noch I" Betwb 
') letzter Einsatz am 17 09 19321 

Bild 4: Eine BB II 
steht um 1925 im 
Endbahnhof Schwar- 
zenbach am Wald zur 
Rückfahrt nach Naila 
bereit. Bei dem ersten 
Wagen des Perso- 
nenzugs handelt es 
sich um einen der 
bekannten Lokal- 
bahnwagen mitsechs 
Doppelfenstern. 
Foto: Sammlung 
Winkler 

IndenzwanzigerJahrenwardasBwWürzburg 
allmählich zu einer Hochburg der Baureihe 987 
geworden. Ais Endedes Jahres 1929 die Rbd 
Würzburg aufgelöstwurde, gelangten diedort 
beheimateten 389 Lokomotiven inden Bestand 
der Rbd Nürnberg, darunterauch elf Maschinen 
der Gattung BB II. Gleichzeitig gingen 135 
Nürnberger Maschinen an die Rbd Regens- 
burg, der zu diesem Zeitpuntk das BW Hof 
zugeschlagen wurde. Wenig später begann sich 
dann aber das Ende der Planeinsätzeder BB II 
abzuzeichnen. Die ersten Ausmusterungen 
erfolgten 1932, und bereits im Sommer 1934 
war der Bestand schon auf die Hälfte ge- 
schrumpft. Von den elf Lokomotiven 98 703, 
704,706,710,712,718 bis 721,725 und 726, 
die am 1. Januar 1934 im Bw Würzburg behei- 
matet waren, mußten wenig spätervier Exem- 
plare den Dienst quittieren. Im Sommer 1935 
befanden sich dann nur noch insgesamt elf 
Maschinen im Einsatzbestand von drei Bahn- 
betriebswerken: 
Bw Würzburg 98704,706,718,720,721, 

724,725 
BW Passau 98713,715,731 
BW Landshut 98 727 
Das Ende der Baureihe 987vollzog sich schließ- 
lich in derzeit von 1940 bis 1943 in Niederbay- 
ern. Einevon Wolfgang Bleiweiszusammenge- 
stellte ListegibtAufschluß überden Ablaufder 
Ausmusterung, läßt aber immer noch einige 
Fragen offen. 

Ungeklärt war bislang der Verbleib der 98 713. 
_ Nach ihrerAusmusterung im Jahre 1943 soll 

die Loknach Albaniengelangtsein. Vierweitere 
Maschinen fanden in verschiedenen Industrie- 
unternehmen ein neues Arbeitsgebiet. Bereits 
1940erwarbendieVereinigtenÖsterreichischen 
Eisen- und Stahlwerke in Linz die 98 706 als 
WerklokNr.24. Ein Jahrspätergingdie 
an die Illwerke Bregenz in Vorarlberg undfuhr 
dort als Werklok Nr. 7. Die 98 718, bis 1943 
Werklokim AW Weiden, kam zur Buchtal-Ge- 
sellschaft und war dort bis Mitte der sechziger 
Jahre auf der Anschlu ßbahn von Schwarzen- 
feld nach Buchtal in der Oberpfalz eingesetzt. 
Mit der 98 727 ist nur ein einziges Exemplar der 

ke in Kltzingen fotografiert wurde, hatte zwei 
gedeckte Güterwagen, einen GwL sowie drei 
der um 1890 gebauten zwtilffenstrigen Lokal- 
bahnwagen mit Flachdach (CiL) am Haken. 
Foto: Stadtarchiv Kitzingen 
(Repro: G. Bauer) 

uauur~y DD II uer ruacnwelrernalren geolleoen. 



änderbahnzeit im Bahnhof Lau 
Lokalbahnzug bestehtauszwei GwL unddrei Lokalbahn-Personenwagen. Foto: Archiv Verkehrsmuseum Nürnberg, S&mlong Bleiweis ’ 

Diese Maschine war am 25. Februar 1943 an 
dieSüdzuckerAGinRegensburgverkauftwor- 
den und fuhr dort als Werklok Nr. 4 noch viele 
Jahre. Seit 1972 ist die Maschine im Besitzder 
Deutschen Museums-Eisenbahn in Darmstadt- 
Kranichstein. Immer noch betriebsfähig, aller- 
dings nicht mehr im Ursprungszustand, wird die 
Loknoch bei Sonderfahrten eingesetzt. 

Mit der BB II 
bespannte Lokalbahnzüge 

Die Mallet-Lokomotiven der Gattung BB II ver- 
kehrten meist im Personenzugdienst und bei 
diesen Einsätzen mit nahezu allen verfügbaren 
Bauarten bayerischer Lokal- und Nebenbahn- 
wagen. Betrachtet man die wenigen Bilddoku- 
menteausdenzwanzigerunddreißigerJahren, 
so erkennt man in den Zuggarnituren kurze 
Lokalbahnwagen mit Achsständen von 4500 
und 5000 mm, aber dazwischen auch die lan- 
gen Fahrzeuge, die einen Achsstand von 6000 
und 6600 mm aufwiesen. Gelegentlich lief in 
den Zügen auch mal einerderverschiedenen 
Nebenbahnwagen mit Tonnendach mit. Am 
Anfang oder am Ende der Züge waren nicht 

selten auch einige Güterwagen eingestellt. 
Das reichhaltige Angebot einiger Hersteller 
ermöglicht es inzwischen, solche Zuggarnitu- 
ren auch auf den Modellbahnanlagen einzuset- 
zen. Erstklassig ausgeführte Modelle der BB II 
bieten Trix in der Baugröße N und Roco in der 
Nenngröße HO an. Recht beachtlich ist das 
große Angebot von Lokalbahnwagen im HO- 
Maßstab von 1:87. Allein im Sortiment von 
Roco sind drei kurze und vier lange Wagenty- 
pen enthalten. Diessind die Wagen: 
CL Bay 06 CL Bay 06b 
CLBaylla PwPostL Bay 06 
PwL Bay 02 GwL Bay 96 
BPostL Bay 01 

Bild 7: 98 707 am I 

Etwas bescheidener, aber nicht weniger gut ist 
das Angebot von Trix, das einen kurzen und 
zwei lange Wagen enthält. Hierbei handelt es 
sich um folgende Fahrzeuge: 
BCL Bay 09 PwPostL Bay 00 
CLBayll 
Darüber hinausstehen von Trix noch einegrö- 
ßere Anzahl bayerischer Güterwagen in den 
Ausführungen der Epochen I und II zurverfü- 
gung.FürFreundedesLokalbahnbetriebslohnt 
sich ein Blick in die Kataloge oder ein Besuch 
beim Fachhändler. 

17.04.1929 bei Hof- 
Neuhof. Hinter der 
Lok ein Ci, wahr- 
scheinlich aus der 
zwischen 19lOund 
1912gebautenSerie 
von Hauptbahnwage/ 
mit 6,5 m Achsstand. 
Foto: Samml 
Dr. Scheingraoer 



Modell der BB II in HO 
Eigentlich hatte man sie noch im letzten Jahr 
erhofft, die BB II im Maßstab 1:87, die bei Roco 
in Salzburg entstand. Sehr rasch war bei der 
Entwicklung erkannt worden, daß die Fahrzeu- 
geverschiedener Epochen auch unterschiedli- 
che Bauteile und Baugruppenverlangen. Diese 
Mehrarbeit und eine sehrsorgfältig vorgenom- 
mene Optimierung des Antriebs erforderten 
mehr Zeit, als ursprünglich vorgesehen war. 
Ein Exemplar des Modells, das uns gerade 
noch rechtzeitigvorRedaktionsschlußfürdie- 
se Ausgabezuging, zeigt Unübersehebar, daß 
sich der Mehraufwand und das Warten gelohnt 
haben. 
Neben der exzellenten Ausführung nach den 
Gegebenheiten der Epoche I überraschen vor 
allemdieLaufgüteunddieenormeZugkraftder 
kleinen Lok. Ohnezu schlingern oderzu schleu- 
dern schleppt das Modell jeden Lokalbahnzug 
auch noch über recht respektable Steigungsab- 
schnitte. Hier übertrifft die Maschine im exakten 
Maßstabvon 1:87nichtnurihrgroßesVorbild, 
sondern bei weitem auch alle anderen Lokal- 
bahnlokomotiven, dievon den verschiedenen 
Herstellern in der Nenngröße HO angeboten 
werden. 
Damitwird auch wiedereinmal bewiesen, daß 
man bei einerdurchdachten Antriebskonzep- 
tion mit günstiger Massenverteilung auch ohne 
Haftreifen auskommt. EineStromabnahmevon 
allen acht Rädern und die etwas federnde 

Bild 9: Die neue Mal- 
/et-Lokomotive BB II 
in der Ausführung als 
bayerische Länder- 
bahnmaschine in der 
grün-schwarzen Lac- 
kierung mit Zierlinien. 

Bild 8 (rechts. wo- 

ge Warten der Mo- 
dellbahnfreunde auf 
die Lokalbahnlokomo- 
tive BB Il wurde von 
ßoco mit einem wun- 
derschönen Modell 
belohnt. 

Bild 11 (rechte Seite 
oben): In allen De- 
tails wertestgehend 
stimmig ist auch das 
Führerhaus mit dem 
Kohlevorratsbehälter 
ausgeführt. 

Bild 12 (rechte Seite 
unten): Auch die De- 
taillierung des Kes- 
sels läßt keine Wün- 
sche mehr offen. 
Fotos 8 bis 72: 
H. Obermayer 

Bild 10: Das em- V 
drucksvolle Triebwerk 
einerMalleLokomo- 
tive wurde von ßoco 
in ausgezeichneter 
Weise nachgebildet. 



Lagerung der beiden mittleren Radsätze ge- 
währleisten störungsfreien Betrieb, zu dem auch 
noch eine Schwungmasse auf der Motorachse 
beiträgt. Über eine Kardanwelle sowie zwei 
Schnecken- und Stirnradgetriebe werden die 
beiden festgelagerten Endradsätzedirekt an- 
getrieben. Die Kraftübertragung auf die beiden 
anderen Achsen erfolgt über Kuppelstangen. 
Als wahre Augenweide erweist sich das über- 
ausfiligran ausgeführte Treib- und Steuerungs- 
gestänge. Das Modell verfügt überviele feine 
Einzelheiten, von denen die meisten bereits 
werkseitig montiert werden. Die wenigen Steck- 
teile, dievorn Erwerber noch anzubringen sind, 
passen genau und sitzen fest. Bestnoten ver- 
dienen auch die Länderbahnlackierung mit den 
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A ,iefliegend v.a. v. .- -VW. ar.,,,. Jneten Motors 
blieb ein freier Durchblick durch das Führer- 
haus, in dem man den Reglerhebel am Steh- 
kesse1 erkennen kann. Zu den weiteren Beson- 
derheiten des Modells zählen die Kupplungs- 
schächte nach NEM, die zugleich noch mit den 
Bahnen einerwirksamen Kurzkupplungs-Kine- 
matikversehensind. Sehrdekorativwirkendie 
großen Laternen bayerischer Bauart, dieaber 
ohne Beleuchtung blieben. HO 



-- Bahn-N n --- Ba 
150 Jahresüdbahn 
Eine der bedeutendsten Bahnli- 
nien Österreichs, die Südbahn- 
strecke Wien-Graz (-Triest), feiert 
heuer ihr 150jäHriges Bestehen. Aus 
diesem Anlaß führten die Österrei- 
chischen Bundesbahnen am 11. Mai 
1991 einen Sonderzug mit der 
Schnellzugdampflok 310.23 (Achs- 
folge l’C2’ h4v, Baujahr 1911) von 
Wien Südbahnhof nach Wiener 
Neustadt, der in den Unterwegs- 
bahnhöfen festlich empfangen wur- 
de. Allerdings war das Wetter nicht in 
Festtagslaune, weshalbdergeplan- 
te Bildbericht buchstäblich ins Was- 
ser fiel. 
Bereits in den Geburtsstunden der 
Eisenbahn in Österreich beabsich- 
tigtemaneinezweigleisige Bahnlinie 
von der Reichshauptstadt Wien 
nach dem wichtigen Adriahafen 
Triest, der damals noch zu Öster- 
reich gehörte, zu errichten. Das er- 
ste Teilstück von Wien nach der 50 
Kilometer südlich gelegenen Be- 
zirkshauptstadt Wiener Neustadt 
konnte bereits zwischen dem 16. 
Mai und dem 20. Juni 1841, also 
weniger als vier Jahre nach der er- 
sten Fahrt eines Dampfzuges in 
Osterreich, etappenweise in Betrieb 
genommen werden. Am 24. Oktober 
1841 wurde das Teilstück von Wie- 
ner Neustadt nach Neunkirchen er- 
öffnet, und am 5. Mai 1842 war der 
vorläufige Endpunkt Gloggnitz am 
Fuß des Semmerings, 78 Kilometer 
von Wien entfernt, erreicht. 
Da der Semmering damals als 
ein für eine Adhäsionsbahn unüber- 
windbares Hindernis galt, wurde 
auch eine weiträumige Umfahrung 
der Alpenausläufer über ungari- 
sches Staatsgebiet erwogen. Doch 
nach der Revolution von 1848 er- 
folgte von 1850 bis 1854 als Be- 
schäftigungsprogramm der Bau des 
Teilstücks von Gloggnitz über den 
Semmering nach Mürzzuschlag, wo 
bereits AnschlußandieStreckeüber 
Graz Richtung Adria bestand. 1857 
war schließlich die gesamte Süd- 
bahn von Wien bis Triest fertigge- 
stellt. 
Auch nach der Neuordnung Europas 
infolge des Ersten Weltkriegs blieb 
Triestderwichtigste Hafenfüröster- 
reich, und die Südbahn behielt ihre 
große Bedeutung (auch für den 
Transitverkehr nach Polen und der 
Tschechoslowakei) bei, wenngleich 
die Strecke südlich von Spielfeld an 
die Nachfolgestaaten der Donau- 
monarchiefiel. 
Nicht nur im Fernverkehr, sondern 
auch im Nahverkehr kommt der 
Südbahn große Bedeutung zu, da 
täglich Zehntausende von Men- 
schen aus dem südlichen Nieder- 
österreich zur Arbeit in die Bundes- 
hauptstadt Wien pendeln. Wegen 
der dichten Streckenbelegung ver- 
kehren heute die Güterzüge zwi- 
schen Wien und Wiener Neustadt 

fast ausschließlich über die etwas 
weiter östlich parallel zur Südbahn 
verlaufende sogenannte Pottendor- 
ferlinie. A. H. 

Lokwechsel: Ein Jahrfang beförderte 
die 111049 die “Airport-Express”- 
ZügederLufthansazwischenStutt- 
gart Hbf und Frankfurt (Main) Flugha- 
fen (sieheauch EJ8/1990). Mitder 
Fertigstellung derNeubaustrecke 
Stuttgart-Mannheim konntedie 
Fahrzeit derZüge deutlich von bisher 
120 Minuten auf nun 90 Minuten 
gesenkt werden. Die 160 km/h 
schnelle 111049 mußte deshalb 
einer200 km/h schne//enZug/ok 
weichen; die eigens in den Lufthan- 
sa-Farben lackierte 103 10 1 
ÜbernahmihreAufgaben. 
Foto: D. Scholl 

Auf dieser ‘Strecke wird so schnell kein 
zug 16971 “Bonnaufdem Weg von Bonn nach Kassel- Wrlhelmshohe ber& 
Uberqueren des Vradukts beiAltenbeken. Er war einer der fünf /CE-Züge, 
dieam29. Mai 1991 die Teilnehmerderoffrzieflen Eröffnungsfeierdes ICE- 
Zertalters m einer Sternfahrtzum modernsten Bahnhof der DB, nach Kassel- 
Wifhelmshöhe, brachten. Publikumswirksamgterchzeitigeinfahren konnten 
jedoch aufgrundsrgnaltechnischer Bedmgungen nur dreizüge; die berden 
anderen folgten rm Abstand von einigen Minuten. Im Rahmendes anschlie- 
ßenden Festaktes wurde von Bundesprasident Richard v. Weizsacker das 
Startsrgnalfurden Hochgeschwindigkertsverkehr(mitdemsymbolischen 
Steffen des Srgnals auf “Grün”undderSchlusselübergabe an den Lokführer 
des ersten Fahrplan-/CE “MünchnerKindY) gegeben. Derfahrplanmäßige 
Emsatz begann, wre schon des öfteren aemeldet. am2. Jun/ 199 1. 
Foto: M. Hüser 
I 

TGV bald doppelstöckig 
Die Französischen Eisenbahnen 
(SNCF) haben weitere einhundert 
TGV-Hochgeschwindigkeitszüge in 
Auftrag gegeben, die jedoch einer 
neuen Fahrzeuggeneration angehö- 
ren werden: Sie bestehen aus zwei 
Triebköpfen und acht Doppelstock- 
wagen; damit bieten sie insgesamt 
512 Fahrgästen einen Sitzplatz. Die 
Kapazität wird damit um 35% über 
dem Platzangebot vergleichbarer 
Züge herkömmlicher Bauart liegen, 
Die Doppelstockversion soll In den 
besonders starkfrequentierten Ver- 
bindungen auf der Südoststrecke 
Paris - Lyon eingesetzt werden. 
Der Mrllrardenauftrag ging an ein Fir- 
menkonsortium unter Führung von 
GEC-Alsthom. Wie die SNCF in 
Pans verlautbarte, beträgt der Auf- 
tragswert überzehn Milliarden Fran- 
zbsische Francs, umgerechnet rund 
drer Milliarden Mark. Zunächst sind 
45 Züge fest bestellt; fürdre übrigen 
besteht eine Option. R. R. 

628.21928.2 auf 
DR-Strecken 
In der zweiten Aprilhälfte 1991 wur- 
de auf verschiedenen DR-Strecken 
in den Reichsbahndirektionsbezir- 
ken Magdeburg, Berlin, Halle, Dres- 
den und Erfurtder Nahverkehrstrieb- 
wagen 628.2/928.2 der Deutschen 
Bundesbahn Kommunalpolitikern 
und der Bevölkerung vorgestellt. Mit 
den bei der DB seit 1987 im Einsatz 
befindlichen Fahrzeugen will die 
Deutsche Reichsbahn die roten 
LVT-Triebwagen (auch als “Ferkel- 
taxen” bezeichnet) ablösen, die seit 
mehrals Jahren im Dienststehen. 
Mit 120 km/h Höchstgeschwindig- 
keit, Klimaanlage, Toilette, Mehr- 
zweckabteil, Luftfederung, extra 
breiten Türen und Tiefeinstieg für 
Rollstuhlfahrer soll “relativ komforta- 
bel” und rm Stundentakt der gesamte 
Verkehrsraum um Berlin mit den 
neuen Nahverkehrstriebwagen er- 
schlossen werden. Zunachst sind in 
der Reichsbahndrrektion Berlin die 

kenhagen, Basdorf und Beelitz für 
den Einsatz vorgesehen. 
Auf einer Präsentationsfahrt in Berlin 
UndUmgebungfuhrderTriebwagen 
vonder BerlinerStadtbahn überden 
nördlichen Abschnitt des Berliner 
Außenrings (am Vormittag) und 
nachmittags über den südlichen 
Abschnitt des Außenrings zurück 
zur Stadtbahn. Die Deutsche 
Reichsbahn hofft, etwa 50 dieser 
Fahrzeuge frühestens 1992, späte- 
stens 1993 im Berliner Nahverkehr 
einsetzen zu können. H.-J. Kirsche 

Harzquerbahn 
Ungeachtet der immer noch ausste- 
henden endgültigen Entscheidung 
zu Eigentumsverhältnissen und Be- 
triebsabwicklung investiert die Harz- 
querbahn in ihrezukunft. Momentan 
entsteht im BW Wernigerode ein 
neuer Lokschuppen, dessen Ein- 
fahrt-Drehscheibe mit Mehrspur- 
gleisen ausgestattet ist. 
Vom RAW Görlitz wieder aufgear- 
beitet, präsentiert sich jetzt die 
99 6001 als Nr. 21 der Nordhausen- 
Wernigeroder Eisenbahn (NWE) in 
neuem Glanz. 
Natürlich sind auch Sonderzüge als 
(Einnahmen bringende) Gäste im 
Harz willkommen. Kürzlich handelte 
es sich dabei um einen von zwei 
99.72ern gezogenen Zug der Celler 
Eisenbahnfreunde und Modelleisen- 
bahner(CEM),diesichvonSelketal- 
und Harzquerbahnstrecke begei- 
stern ließen. 
Nach neuesten Meldungen ist der 
Plan, auf den Harzer Schmalspur- 
bahnen hauptsächlich Dieseltrieb- 
wagen einzusetzen, doch noch nicht 
vom Tisch der derzeitigen Eigentü- 
mergesellschaft (unter Geschäfts- 
führung des Landkreises Wernigero- 
de). Die IG Harzer Schmalspur- und 
Brockenbahn e.V. führtdeshalbjetzt 
eine Umfrageaktion unter den Be- 
nutzern der Bahn durch, die den 
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Wunsch jener nach Beibehaltung 
des Dampfbetriebs deutlich und 
quantifizierbar machen soll. Wem 
die Harzer Schmalspurbahnen am 
Herzen liegen, der kann sich auch 
ohneden entsprechenden Fragebo- 
gen mit schriftlichen Stellungnah- 
men oder Wünschen an die IG (Dirk- 
Uwe Günther, Veckenstedter Weg 
35,0-3700 Wenigerode) wenden. 

Neu in der Schweiz 
EinedritteSerie mitweiteren45elek- 
trisehen Lokomotiven werden die 
Schweizerischen Bundesbahnen 
(SBB) für die S-Bahn Zürich be- 
schaffen. Der Verwaltungsrat ge- 
nehmigtedafürKreditefür259Millio- 
nen Schweizer Franken. NachAblie- 
ferung dieser Lokomotiven und der 
bereits bestellten Doppelstockwa- 
gen werden die SBB in Zürich über 
95 vollständige S-Bahnzüge verfü- 
gen. 
Zur Steigerung der Leistungsfähig- 
keitder Gotthardstrecke erhalten die 
Bahnhöfe Möhlin und Hendschiken 
neue Sicherungsanlagen und gleis- 
frei zugängliche Bahnsteigunterfüh- 
rungen auf Normhöhe; ferner wird 
bei Dottikon eine Anlage zum Ein- 
und Aussetzen von Zusatzlokomoti- 
ven gebaut. Ab 1994 soll die Gott- 
hardbahn neue Aufgaben im Hucke- 
packverkehr durch die Alpen über- 
nehmen. 
Zweigleisig ausgebaut wird der Ab- 
schnitt Bad Ragaz - Landquart. Ein- 
schließlich einer neuen doppelspuri- 
gen Brücke über den Rhein wird 
dieses Vorhaben, das den gegen- 
wärtig empfindlichsten Engpaß zwi- 
schen Zürich und Chur beseitigen 
soll, rund 60 Millionen Franken erfor- 
dern. Etwa die gleiche Summe muß 
fürdie Sanierungdes 1466 m langen 
Rosenbergtunnels zwischen St. 
Gallen und St. Gallen-St. Fiden auf- 
gebracht werden, R. R. 

Rechnergesteuerte 
Leerwagenverteilung 
Am 18. Februar 1991 begann die 
Bundesbahn mit einem neuen Pilot- 
projekt - der rechnergesteuerten 
Leerwagenverteilung (LWV). Das in 
internationaler Zusammenarbeit - 
u.a. mit den Schweizerischen Bun- 
desbahnen - sowie in Kooperation 
mit namhaften europäischen Soft- 
ware-Häusern innerhalb von etwa 
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drei Jahren mit einem Kostenauf- 
wand von ca. 15 Mio DM entwickel- 
te Verfahren dient der Disposition 
von Leerwagen mit Hilfe eines ma- 
thematischenOptimierungsmodells. 
Die dadurch erreichbaren Vorteile 
versprechen emen wirtschaftlrchen 
Erfolg von voraussrchtlich 10 Mio 
DM jährlicher Betriebskostenein- 
sparung. v. Ha. 

ICE-Aufträge 

Dre Bundesbahn hat ihre Option auf 
19 weitere ICE-Züge in Lieferaufträ- 
ge für die jeweiligen Konsortren der 
Eisenbahnindustrie umgewandelt. 
Die Auslieferung soll bis Ende 1992 
erfolgen. 

BVZ: Trassenverlegung 
Voraussichtlich Ende August wird 
einetemporäre, 25 kmfange Umge- 
hungstrasse des Bergsturzgebiets 
zwischen Herbriggen und Randa 
fertiggestellt sein, die dann wieder 
einen durchgehenden Bahnbetrieb 
ermöglicht. Derzeit verkehren die 
Züge jeweils zwischen Brig und 
Herbriggen sowie Randa und Zer- 
matt im Pendelverkehr; der dazwr- 
schenliegende Abschnitt wird per 
Bus überbrückt. Für die Zukunft Ist 
ein Bahn- und Straßentunnel in dem 
gefährdeten Gebiet geplant, der die 
Verbindung an den Fuß des Matter- 
horns sicherer machen soll. 

Vereina-Tunnel der RhB 
Nach zwei Jahrzehnten Planung und 
dreijähriger Verzögerung durch Ge- 
richtsverfahren hat in der Schweiz 
am 18. April mit dem symbolischen 
ersten Spatenstich der Bau des Ve- 
reina-Tunnels begonnen, der zur 
Jahrtausendwende Klosters im Prät- 
tigau mit Lavin-Susch im Engadin 
verbinden soll. Mit 19,l km wird er 
der zweitlängste Schweizer Eisen- 
bahntunnel nach dem unter dem 
Simplon, der 19,8 km lang ist. 
Bauherr ist die Rhätische Bahn 
(RhB), deren Strecke nach Schuls 
(Scuol) durch den neuen Tunnel 
deutlich aufgewertet wird. So erhal- 
ten Randgebiete Graubündens wie 
das Unterengadin (und das Münster- 
tal) nun eine wintersichere Verbin- 
dung zur Kantonshauptstadt Chur. 

Die Sanierungsarbeiten aufder Brockenstrecke sindin vollem Gange. Das 
Foto zeigt den Ausästelungszug, der am 25. Mai 199 7 mit der 99 7232 zum 
Gipfelunterwegs war-die erste DampflokfahrtseitüberfünfJahrenaufdieser 
Strecke. Foto:D.-U. Günther 

Die Entfernung vermindert sich um 
55 km; die stark befahrene Albulali- 
nie wird entlastet. 
Um die nötige Leistungsfähigkeit zu 
erreichen, werden auf der einglersi- 
genTunnelstreckezwei Kreuzungs- 
stationen, Novai und Piz Fless, ein- 
gerichtet. 
Durch den Vereina-Tunnel werden 
auch Autozüge pendeln, mit denen 
sich die knapp 20 km lange Strecke 
zwischen Klosters und Lavin-Susch 
in einer Viertelstunde zurücklegen 
läßt. Der Scheitelpunkt des Tunnels 
wird auf 1465 m über Normalnull lie- 
gen, während bisher über den Flüe- 
lapaß 2383 m Höhe zu erklimmen 
sind. Außerdem ist die Paßstraße im 
Winter häufig unpassierbar. 
Die Baukosten für den Tunnel und 
die zugehörigen Anlagen werden 
mittlerweile auf über 500 Mio 
Schweizer Franken geschätzt.R. Fl. 

Flughafen-S-Bahn 
pünktlich 
Wenn der neue Franz-Josef- 
Strauß-Flughafen im Nordosten 
Münchens am 17. Mai 1992 in Be- 
trieb geht, wird er nicht - wie böse 
Zungenbehaupten-nurausderLuft 
erreichbar sein. Die Neubaustrecke 
der S-Bahn, die bis unter das neue 
Flughafen-Terminal führt, soll sogar 
schon geraume Zeit vorher fertig 
werden. 
Auf der rund 20 Kilometer langen 
zweigleisigen Strecke, die im An- 
schluß an die bestehende Linie nach 
Ismaning gebaut wird, liegen bereits 
zu 80%die Gleise; auch die Oberlei- 
tung ist zum Teil schon gespannt; 
Signalesind aufgestellt. EinigeStra- 
ßenüberführungen werden zur Zeit 
noch gebaut; sie stehen indessen 
ebenfalls schon - teilweise noch 
OhneAuffahrten-weithinsichtbarim 
Erdinger Moos. Im Bereich dieser 
StraßenbaustellenfolgtderGleisbau 
im Zeitplan etwas später; doch wo 
bereits Gleise liegen, rollen sogar 
schon die ersten Eisenbahnwagen. 
Sie wurden auf der Straße herange- 
bracht unddienen nun zum Schotter- 
transport an die Gleisbaustellen. Bis 
Ende dieses Jahres sollen alle Bau- 
arbeiten beendet sein. Dann folgen 
dieAbnahmeprüfungenundderPro- 
bebetrieb. 
Die S-Bahnwird im 20-Minuten-Takt 
von München-Pasing rm Westen 
durch den Innenstadttunnel zum 
Ostbahnhof und von dort über Isma- 
ning und die neuen Stationen Hall- 
bergmoos und Besucherpark zur - 
vorläufigen- Endstation Flughafen- 
Terminal fahren. Die Fahrzeit von 

der Stadtmitte beträgt 30 bis 40 Mi- 
nuten; damit ist der neue Flughafen 
mit dem öffentlichen Verkehrsmittel 
jedenfalls schneller zu erreichen als 
auf der Straße, woein Dauerstau als 
unvermeid1ichprophezeitwird.R. R. 

FO 4 fährt wieder 
Eine aus dem Jahre 1914 stammen- 
de und von 1972 an in einem Lok- 
schuppen in Münster VS (FO-Strek- 
ke Brig -Oberwald) vor sich hinro- 
stende I’C h4v-Lokomotive ist zwi- 
schen 1983 und 1991 in 5000 Stun- 
den freiwilliger “Fronarbeit” restau- 
riert und wiederfahrtüchtig gemacht 
worden. Die Maschine befindet sich 
weiterhin im Eigentum der Furka- 
Oberalp-Bahnundstehtabsofortfür 
Sonderfahrten im Goms zur Verfü- 
gung. Unterhaltung und Pflege der 
auf Reibunasabschnitten als Zwil- 
lingsmaschine (max. 45 km/h) und 
auf Zahnstangenabschnitten als 
Vierzylinder-Verbundmaschine 
(max. 20 km/h) betriebenen Lok lie- 
gen weiterhin in den Händen der 
“Dampflokgruppe4”. 

Zum Sommerfahrplan startete die Li- 
nie SPdes Vßß (Verkehrsverbund 
Rhein-Ruhr), die von Duisburg über 
Gelsenkirchen nach Dortmundfährt. 
Die offizielle Eröffnungsfahrt wurde 
bereits am 25. Mai 199 1 durchge- 
führt. Am Bahnsteig in Duisburg Hbf 
fanden sich um 9.30 Uhr der Ge- 
schäftsführerdes Verkehrsverbunds 
Rhein-Ruhr, Prof. Dr. Hermann 
Zemlin (links), sowie der Präsident 
derBundesbahndirektion Essen, Rü- 
digerschwarz (zweiter von rechts), 
zum Fototermin ein. Foto: M. Lasek 

Fit mit 90 
Die älteste Bergschwebebahn der 
Welt verbindet die Dresdner Stadt- 
teile Loschwitz und Oberloschwitz. 
Gebaut nach einem Patent des Köl- 
ner Ingenieurs Eugen Langen, über- 
windet sie auf 273,8 Metern einen 
Höhenunterschiedvon84,2Metern. 



Ihr 90jähriges Jubiläum am 6. Mai 
dieses Jahres beging sie jedoch in 
allerStille,denndieseit 1984andau 
ernde “Verjüngungskur” war noch 
nicht abgeschlossen. Bel der Re- 
konstruktion handelte es sich quasi 
um einen Neubau nach historischem 
Vorbild. Bis auf die baulichen Hüllen 
der beiden Stationen mußte die ge- 
samte Anlage demontiert werden. 
Von den Fundamenten über die 
Stahlgerüste bis hin zu den Wagen- 
kästen war eine (aus denkmalpfle- 
gerischen Gründen am Original 
orientierte) Erneuerung bei ver- 
schiedenen Unternehmen in Auftrag 
gegeben worden. 
Am 31. Mai 1991 war es geschafft: 
Zahlreiche in- und ausländische 
Gäste, unter ihnen der Oberbürger- 
meister der Stadt Dresden, Dr. Her- 
bert Wagner, wohnten der feierli- 
chen Wiederinbetriebnahme der 
Bergschwebebahn bei. Nach An- 
sprache und Freigabe der Bahn hat- 
ten ab 12 Uhr Einwohner und Besu- 
cher der Stadt die Möglichkeit zu 
kostenlosen Fahrten. Der gewaltige 
Ansturm bestätigte eindrücklieh die 
Liebe der Dresdner zu ihrer ehrwür- 
digen “alten Dame”. 

Gemeinsames 
Führungsgremium 
Die Vorstandsvorsitzer von DB und 
DR unterzeichneten in Berlin eine 
Vereinbarung zur Intensivierung ih- 
rer Zusammenarbeit. Danach soll 
ein Führungsgremium Deutsche 
Eisenbahnen gebildet werden, dem 
alleVorstandsmitgliedervon DBund 
DRangehören. 
Das Gremium wird untervorsitz von 
DB-Vorstandsvorsitzer Heinz Dürr 
wechselseitig in Berlin und Frankfurt 
(Main) tagen.AufgabewirddieBera- 
tung aller Vorstandsangelegenhei- 
ten beider Bahnen sowie die Erarbei- 
tung gemeinsamer Konzepte für die 
künftige Struktur einer deutschen 
Eisenbahnsein. 

042 271 kommt - 
86 457 geht 
Mit der 042 271 setzt die Deutsche 
Bundesbahn seit kurzem eine wei- 
tere Dampflok auf ihren Gleisen ein. 
Die ölgefeuerte Maschine, die auch 
weiterhin im Besitzder Rendsburger 
Eisenbahnfreunde bleibt,dürfte wohl 
auf längere Sicht unter DB-Regie 
dampfen, so sieht es der Überlas- 
sungsvertrag zwischen dem Eigen- 
tümer und dem Verkehrsmuseum 
Nürnberg vor. Das bedeutet, daßdie 
frühere41 271 nichtnurals kurzfristi- 
gerErsatzfürdie41360vorgesehen 
ist, die derzeit aufgearbeitet werden 
muß. Während die41 360 in Gelsen- 
kirchen-Bismarck stationiert bleibt, 
wird ihre “Schwester”, die sich nach 

einer Instandsetzung im RAW Mei- 
ningen im Neuzustand präsentiert, 
im Raum HamburgSchleswig-Hol- 
Stein eingesetzt. 
Erste Bewährungsproben hat die 
042 271 am 15. und 16. Juni abge- 
legt, alssiezwischen Meiningen und 
Arnstadt Planzüge bespannte. 
Andererseits wird sich die Bundes- 
bahnvonihrereinzigen betriebsfähi- 
gen Tenderlok trennen. Die zur 
Hauptuntersuchung anstehende 
86 457 geht als Leihgabe an das Ei- 
senbahnmuseum Darmstadt-Kra- 
nichstein. Allerdings ist durchaus 
denkbar,daßdieDBaufeinederbe- I 
triebsfähigen 86er aus den neuen 
Bundesländernzurückgreift. mäu- 

Neues Signal 
Mit einem neuen Signal, das in näch- 
ster Zeit eingeführt werden soll, will 
die Bundesbahn an geeigneten 
Stellen für flottere Fahrt der Züge 
sorgen und damit Zeit gewinnen. 
Nach den Bestimmungen des Si- 
gnalbuchs ist die vom Signal 
Hp 2 oder vom Signal Hp 1 mit Zu- 
satzanzeiger Zs 3 vorgeschriebe- 
ne Geschwindigkeit im “anschlie- 
ßenden Weichenbereich” einzuhal- 
ten. In vielen Fällen ist diese Lang- 
samfahrt jedoch nur zu Beginn des 
Weichenbereichs erforderlich, wäh- 
rend die folgenden Weichen unein- 
geschränkt befahrbar wären. Damit 
der Lokführer in diesen Fällen so- 
gleich beschleunigen kann, soll das 

äten der Krauss-Maffei DB eingesetzt. 
Das Foto ent- 
standim Juni 
1991 anläßlich 
einerprobefahrt 
in derNähe von 
Meiningen. Ge- 
trennt hatsich 
die DB dagegen 
von der 66 457 
(links). Fotos: 
Th. Mäuser 

neue Geschwindigkeits-Endesignal 
eingeführt werden. Es signalisiert 
das Ende der vom Hauptsignal Hp 2 
oder vom Geschwindigkeitsanzei- 
ger Zs 3 vorgeschriebenen Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung. An- 
schließenddarfderLokführermitder 
in Spalte 2 des Buchfahrplans vor- 
gesehenen Geschwindigkeit wei- 
terfahren. 
Das neue Signal erhält im Signal- 
buch die Bezeichnung Zs 10. Eswird 
als Lichtsignal ausgeführt und zeigt 
dann ein leuchtendes Pfeilsymbol 
mit der Spitze nach oben, wenn die 
Signalisierung von der Stellung der 
folgenden Weichen abhängt. Wo 
grundsätzlich keine Einschränkung 
der Geschwindigkeit mehr erforder- 
lich ist, kann das Signal auch als 
rückstrahlende Tafel ausgeführt 
werden; sie zeigt ein weißes Pfeil- 
symbol auf schwarzem Grund. 
Da die Eisenbahn-Signalordnung 
seit dem 3. Oktober 1990 für ganz 
Deutschland gilt, ist das neue Signal 
bei Bundesbahn und Reichsbahn 
gleichermaßenverwendbar. Ft. R. 

Krupp und Siemens 

I 

kooperieren 

Der Bereich Verkehrstechnik der 
Siemens AG, derzeit schon ein welt- 
weit agierender Unternehmensbe- 
reich mit etwa 12 000 Mitarbeitern, 

Tafel(weißaufschwarzemGrund) 
wirddas neue SignalZs IO ausge- 
führt, das in nächsterzeit eingeführt 
werden soll. Foto: ß. ß. ßossberg 

die 1990191 tur etwa 21 Mrllrarden 
DM Umsatz sorgen werden, dehnt 
seine Aktivitäten weiter aus. Nach 
einer Minderbeteiligung an den Lok- 

AG und einer Mehrheitsbeteiligung 
an der Duewag AG wird nun der 
Elektrokonzern mit 25% auch noch 
Anteilseigneraneinem neuenToch- 
terunternehmen der Krupp MaK 
Maschinenbau GmbH. In dieses 
Unternehmen mit etwa 250 Mio DM 
Umsatz und 850 Mitarbeitern wird 
die Friedrich Krupp GmbH ihre ge- 
samten Eisenbahnaktivitäten wie 
den Bau von Elektro- und Diesello- 
komotiven, ICE-Triebköpfen sowie 
Elektroausrüstungen für Reisezug- 
wagen und Nahverkehrsfahrzeuge 
einbringen, die heute noch bei der 
Krupp Maschinentechnik GmbH, 
Essen, und der Krupp MaK Maschi- 
nenbau GmbH, Kiel, liegen. Mit die- 
ser Beteiligung trägt die Siemens AG 
dem internationalen Trend Rech- 
nung, nach welchem Bahnsysteme 
in zunehmendem Maßvon General- 
unternehmen komplett angeboten 
werden. v. Ha. 

>>Logistikboxcc 
Mit einer neu konzipierten “Logi- 
stikbox” geht die Bundesbahn auf 
den Markt des kombinierten Schie- 
ne-Straße-Verkehrs. Sie trägt damit 
den gewandelten Bedürfnissen 
Rechnung und sucht auch Anschluß 
bis in die innerbetrieblichen Trans- 
portketten. 
Zahlreiche Unternehmen beziehen 
nur noch kleinere Partien, diese da- 
für häufiger. Das Schlagwort heißt 
“Just in time”: keine firmeneigenen 
Zwischenlager mehr; nursoviel wird 
angeliefert, wie für die Fertigung 
geradegebrauchtwird. Die Funktion 
des Lagers mußdas Transportmittel 
übernehmen. SogewinntderTrans- 
port von Teilladungen, die keinen 
ganzen Waggon füllen, aber auch 
von Kleingut immer mehr an Bedeu- 
tung. 
Die Antwort der Bundesbahn heißt 
“Logistikbox”. Sie schließt nicht nur 
die Lücke zwischen der kleinen Pa- 
lette und dem großen Containeroder 
Wechselbehälter, sondern eignet 
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sich durch ihre günstigen Abmes- 
sungen, einen quadratischen 
Grundriß und Zusatzeinrichtungen 
auchfürdie innerbetrieblicheTrans- 
pottkette. 
Zunächst wurden für geplante Pilot- 
verkehre Prototypen von drei Aus- 
führungen hergestellt. Fürden Fern- 
transport stehen Tragrahmen zur 
Verfügung, deren technische Ge- 
staltung einem Wechselbehälter 
entspricht, also kompatibel ist zur 
Umschlag- und Fahrzeugtechnik 
des kombinierten Verkehrs. Auf ei- 
nem solchen Tragrahmen haben 
drei Logistikboxen Platz. Sie ermög- 
lichen auch die Bündelunq von Klein- 

Stellen eines Betriebs, sind damit 
möglich. 
Dabei stellt die Logistikbox nur den 
ersten Schritt zu einem ganzen zu- 
kunftsorientierten Transportkonzept 
dar, das unter dem Begriff “Cargo 
2000” konzipiert wird. Damit sollen 
dieteilladungsgerechten Logistikbo- 
xen in einem besonderen Netz von 
Linienzügen befördert werden. In 
diesem Netz können die Boxen auf 
den Umschlagstationen von einem 
Zug in einen anderen “umsteigen” 
oderauf ein Straßenfahrzeug umge- 
setzt werden. R. R. 

Sendungen zu einer durchgehenden 
Transporteinheit. Dadurch entfallen 

Historischer Triebwagen 

unterwegs Sortier- und Umladevor- In seinealte Heimatzurückgeholt hat 
gänge. Auch Sammlung und Vertei- die Arbeitsgemeinschaft Verkehrs- 
lung, entweder bei mehreren Kun- freunde Lüneburg e.V. (AVL) den 
den, aber auch an verschiedenen ehemaligen DT 504 der OHE. Das 

/CE- Treffen in Kasse/- Wllhelmshöhe. 
Zum Festaktam29. Mai 1991 haben 
dIeZügeaus Mtinchen, Hamburg, 
Bonn, Stuttgartund Wiesbaden 
zahlreiche Vertreteraus Politik und 
Wirtschaftnach Kasselgebracht. 
Foto: Th. Mäuser 

1933 von der Waggonfabnk Gotha 
gebaute Fahrzeug übernahm die 
OHE aus dem Bestand der Klein- 
bahn Wittingen-Oebisfelde. 
1973 kaufte die Niederländische 
Museumseisenbahn Haaksbergen 
(MBS) das Fahrzeug. Die lange 
Fahrt legte der Triebwagen auf eige- 
nen Achsen zurück. Allerdings erlitt 
erdabei einen Unfall undwurde stark 
beschädigt. So stellte der Verein die 
Aufarbeitung erst einmal zugunsten 
einheimischer Fahrzeuge zurück. 
An dem nun abgestellten Fahrzeug 
zerstörten Vandalen die Innenein- 
richtung. Weitere Schäden erlitt der 
Triebwagen durch Witterungsein- 
flüsse, sodaß er sich in einem relativ 
schlechtenZustand befindet. 
Geplant istdieumgehende Aufarbei- 
tung, wobei allerdings keine Anga- 
ben überden Zeitpunktder Inbetrieb- 
nahme gemacht werden können. 
Diese ist auch von den finanziellen 
Mitteln abhängig,diedafürzurVerfü- 
gung stehen. Wer also eine gute 

-- EEIhn-M 
Sache unterstützen 
Geldspende auf das Konto Nr. 
50023316 bei der Sparkasse Lüne- 
burg unter dem Stichwort “Histori- 
sche Heidebahn” überweisen. Für 
jede Spende ab DM 50,OO gibt es 
eine Urkunde mit Originalfoto des 
Triebwagens aus dem Jahre 1966 
als Dankeschön. 
Verkehrsfreunde Lüneburg e.V. 

Auf der Drehscheibe undden 
anschließenden Gleisen der Eisen- 
bahnabteilung im BerlinerMuseum 
für Verkehr und Technik wirdgegen- 
wärtig die Quadriga vom Brandenbur. 
ger Torrestauriert. Ende Julisollsie 
aufihren angestammten Platzzu- 
rückkehren. An seinem200. 
Geburtstag am 6. August wirddann 
das ganze Tor in frischem Glanz 
erstfahlen. 
Foto: R. R. ßossberg 

den regelmäßig einmal pro Quartal erscheinenden Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals und den l 

~~Anlagenplanung<~ und >>Preußen-Report<< bieten wir Ihnen weitere 

I I 

Es sind bereits 
erschienen 

werden dieses 

1/90:84Seiten, DM 19,80 
1/91:72Seiten,DM13,80 
!/91: 60 Seiten, DM 12,80 
3/91:84Seiten,DM 19,80 
1/91: in Vorbereitung 
Y91: in Vorbereitung 
Y91: in Vorbereitung 
7191: in Vorbereitung 

Schweinfurt- 
Meiningen 

Coburg- 

H. Merker Verlag GmbH l Rudolf-Diesel-Rina 5 0 8080 Fürstenfeldbruck l Tel.: 0 81 1 
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Eine Münchnerin für 
Die Kraus-Maffei-Lok mit der Fabriknummer 20 000 geht an die RENFE 

Vorgenau 150 Jahren wurde die erste Maffei- 
Lokomotive, mit dem stolzen Namen “Der 
Münchner’versehen, in den Allacher Werkhal- 
len fertiggestellt. Am 18. Juni 1991 verließ - 
medienwirksam beim heutesogenannten Roll- 
out-wiederein(e) besondere(r) Münchner(in) 
die Fabrik, diesmal jedoch nur mit einer nüch- 
ternen Nummer: 252-002. 
tn dieser Nummerallerdings ist dieganze Ent- 
wicklungsgeschichtedes Lokomotivbaus ent- 
halten - samt der Erfolgsstory des weltweit 
ältesten Lokomotivherstellers, der noch immer 
produziert. Gleichzeitig mit der Präsentation 
der252-002feiertedietraditionsreicheMünch- 
ner Firmadas Jubiläum “20 000 Lokomotiven 
aus dem Hause Krauss-Maffei”. Die 252-002 
verbindet also Kontinuität mit modernsterTech- 
nik und großen Renommee. Sie ist die zweite 
von 75 Lokomotiven einer Baureihe, die ihre 
Aufgabe im Universaldienst bei der spanischen 
Staatsbahn RENFEfindenwird. (Die252-001 
istwährenddessen bereitszuTestfahrtenunter 
25 kV/50 Hz Wechselstrom und 3 kV Gleich- 
strom in Luxemburg unterwegs.) 15davon wer- 
den in München gebaut, die übrigen 60 bei den 
beidenspanischen LokomotivherstellernMEIN- 
FESA(Valencia) und CAF(Beasain) in Lizenz. 
Gemäß Bedarfsplan der RENFE sind 20 Ma- 
schinen für den Betrieb im -gerade im Bau 
befindlichen und auf Hochgeschwindigkeit 
ausgelegten-Normalspurnetzund55fürdas 
Breitspurnetzvorgesehen. Einespätere Umrü- 
stung auf Normalspur ist unproblematisch, da 
die Lokomotiven so konzipiert sind, daß in 
diesem Falle ohne viel Aufwand einfach die 
Drehgestelleausgetauschtwerden können. Ein 
großer Vorteil dieser Konzeption ist die Sy- 
stem-Identität der Breitspur- und Normalspur- 
Fahrzeuge, die sich positiv auf Wartungsauf- 
wand, Ersatzteilhaltung sowie Ausbildungdes 
Werkstatt- und Fahrpersonalsauswirken wird. 

Merkmale und 
technische Daten 
DieLokomotiveS252dokumentiertdieÜberle- 
genheit der inzwischen in vielen Einsatzfällen 

bewährten Antriebstechnik mit Drehstrom- 
Asynchron-Fahrmotoren. In sie sinddie lang- 
jährigen Erfahrungen mitderBaureihe 120sowie 
einer Vielzahl andererzwischenzeitlich in Be- 
trieb befindlicher Triebfahrzeuge mit der ge- 
nannten Antriebstechnik, nichtzuletztauchmit 
dem ICE, aufgenommen. Die hohe Dauerlei- 
stung von 5600 kW steht der S 252 sowohl bei 
Speisung aus dem 25 kV/50 Hz-Netz als auch 
ausdem3-kV-Gleichspannungsnetzüberden 
großen Geschwindigkeitsbereich von 70 km/h 
bis 220 km/h zur Verfügung. Ihre universelle 
Einsetzbarkeit entsprechend dem spezifischen 
Betriebsprogramm der RENFE (Güterzüge bis 
800 t auf Steigungen bis zu 20°W genauso wie 
schnelle Personenzüge mit 500 t Anhängelast 
und V,% bis 220 km/h) ist damit grundsätzlich 
gewährleistet. Die besondereQualitätdieser 
Maschine manifestiert sich aber ebenso in fol- 
genden hervorzuhebenden Merkmalen: 
. elektrische Bremse mit Netzrückspeisung, 

ergänzt durch eine Widerstands- und eine 
pneumatische Bremse, dieauch bei Ausfall 
derelektrischen Bremse ausreicht; 

l Leistungselektronikmit modernsterSiemens- 
GTO-Technikin Modulbauweise, wiesieauch 
in einem Teil der ICE-Triebköpfe installiert 
ist, sowiedigitaleSteuerung und Regelung in 
Mikrocomputertechnik; 

l moderne, gleisfreundliche Laufwerke, dieauch 
schnelles Befahren von kurvenreichen Strek- 
ken erlauben; 

l Einzelachsantrieb, der eine optimale Haft- 
wertausnutzung sicherstellt und großeTole- 
ranzen beim Raddurchmesserzulä8t. 

Am bemerkenswertesten ist aberwohl, daß die 
S 252 als erste Serienlokomotive mit der neuen 

Wild 2: Die 252-002 der ßENFE/A VE ist für den Einsatz auf der Neubaustrecke Madrid - Sevilla in 
den Farben Weiß und Schwarz lackiert worden. Sie ist die zweite von 15 Lokomotiven der Baureihe 
S 252, die Krauss-Maffei mit den Fabriknummern 20 000 bis 20 0 14 nach Spanien liefert. Weitere 60 
Exemplare werden in Spanien in Lizenz gefertigt. Foto: A. Ritz 

wird. Die Fortschritte inder Leistungselektronik 
lassen diese Entwicklung heute zu. Davon 
profitieren wird aller Wahrscheinlichkeit nach 
auch dievon der DB als Nachfolgerin der Bau- 
reihe 120 geplante 121. 
Schon bei der Baureihe 120 läßt sich die Lei- 
stung mit Hilfe der Elektronik so regeln, daß 
möglichst hohezugkraft erzielt wird, die Räder 
jedoch auf den blanken Schienen gerade noch 
nicht ins Schleudern kommen. Bei der bisheri- 
genTechnikwurdeaberzurGewichtsersparnis 
jeweils ein solcher Regelkreisfür beide Radsät- 
ze eines Drehgestellsverwendet. Damit kann 
zwar die Leistung für beide Drehgestelle ge- 
trennt ausgeregelt und der besonders beim 
Anfahren auftretenden unterschiedlichen Bela- 
stung Rechnunggetragenwerden;dochtrittun- 
gleiche Belastung auch innerhalbder Drehge- 
stelle auf. Bei gemeinsamer Ansteuerung be- 
grenzt also der entlastete Radsatz die auf die 
Schiene übertragbare Leistung. Eben dieses 
Problem wird durch die Einzelachsregelung 
jetzt gemeistert. 
Die Konzeption der Drehgestelle als solche 
stützt sich auf das Prinzip der Drehgestelle der 
Baureihe 120 mit ihren bekannten ausgezeich- 
neten fahrdynamischen Eigenschaften, die 
weitgehendverschleißfreieKomponentenauf- 
weisen und dasGleis nurwenig beanspruchen. 
Im Gegensatz zur Ursprungsversion Baureihe 
120 sind bei der S 252 allerdings die Fahrmo- 
toren pendelnd im Drehgestell gelagert. Die 
Drehgestellewiederum sindgleich und unter- 
einanderaustauschbar-einweiteres Plusfür 
Wartung und Ersatzteilhaltung. 
Die Achsen selbst weisen einedurchgehende 
Bohrung auf und ermöglichen somit Ultraschall- 
Rißprüfungen, ohnedaßes hierfürumfangrei- 
cher Ausbauarbeiten bedarf, wie das bei Voll- 
achsen der Fall ist. Der Achsabstand beträgt 
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Bild 1: Die fabrikneue 252- 
m 

# l - 
eingetroffen, wo sie umfang 

ßENFE/A VE (gebaut von Krauss-Maffei, Fabrik-Nr. 20 000) ist am 8. Juni 1991 von München kommend in Luxemburg 
Tests unterzogen wird. Sie ist in den aktuellen Farben derßENFE lackiert, trägtabernichtden RENFE-Schriftzug, sondern 

das Signet der A VE (Alta Velocidad Esparia; ursprünglich als Tochtergesellschaff der RENFE für den Betrieb der in Bau befindlichen Hochgeschwindigkeits- --. .-- . . . . ,. , - . __ - . . . 
strecke Madrid- Sevilla geplant, nun aber als Direktion innerhalb der HtNtt tur den HochgeschwIndigkeitsverkehr in Spanien zusranolg). 1-010: M 

*-I 

Im Rahmen dieses Textes ist es natürlich nicht 
möglich-undwahrscheinlich auch gar nicht im 
Sinne der überwiegenden Mehrheit unserer 
Leser-, auf alle technischen Einzelheiten der 
neuen Lokomotive einzugehen. Wir haben 
deshalb versucht, diejenigen Merkmale her- 
auszugreifen,diedieBaureihe252 hauptsäch- 
lich charakterisieren und deren Vergleich mit 
den Baureihen 120 und 121 (in Planung) er- 
möglichen bzw. sinnvoll machen. 
Ein ganz WesentlicherTeil der Lokomotive 252 
soll aberzum Schluß noch Erwähnung finden, 
nämlich die eigentliche “Mensch-Maschine- 
Schnittstelle”, das Führerpult. Seine Konfigura- 
tion entspricht im wesentlichen der ICE-Trieb- 
kopfserie. Auch die in Höhe und Neigung ver- 
stellbaren Sitze sind in gleicher Art in den ICE- 
Triebköpfen zu finden. 
Bei der Gestaltung desgesamten Führerraums 
standen die Forderungen nach Sicherheit und 
Komfort sowie die Erfordernisse des Fahrbe- 
triebs im Vordergrund. Die Erkenntnisse aus 
den funktionellen und ergonomischen Untersu- 
chungen, die schon fürdie Baureihe 120 und 
den ICE vorgenommen wurden, dienten als 
Grundlage, ergänzt um diefürdie RENFE not- 
wendigen Elemente. DieFührerständesindsehr 
geräumig, druckgeschützt, wirksam gegen 
Geräusch und Wärme isoliert und besitzen eine 
Klimaanlage sowie einen zusätzlichen Heiz- 
strahler im Bereich der Beinedes Lokführers. 
Auch fürdie Sicherheitdes Lokführers wurde 
mit einer ganzen Reihe von Maßnahmen ge- 
sorgt. So befindet sich z.B. zwischen Führer- 
pult und Vorbau eine Struktur, die bei Zusam- 
menstößen Aufprallenergieabfängt. Eineähn- 
liehe Aufgabe erfüllen die klimatisierten Front- 
scheiben von 25,i mm Stärke. 
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Bild 3: Im Schlepp 
der 181212der DB 
überquertdie252-001 
am 8. Juni 1991 die 
Sauerbrücke bei 
Wasserbillig Richtung 
Luxemburg. 
Foto: E. Elzer 

Bild 4: Ein seltener 
Gast in Luxemburg: 
die spanische 
252-001, umrahmt 
von Diesellokomoti- 
ven der CFL. 
Foto: IM. Barthel 



199 1 wurde die 
252-002 der RENFE/ 

Generell wurde die Lokomotive S 252 mit Blick 

AVE im Rahmen ei- 
auf ihreangestrebte Funktion als Rückgrat der 

ner Feierstunde bei spanischen Staatsbahn konzipiert. Die allge- 

Kraus.+Maffeiin Mün- mein sich ankündigende europäische Renais- 

ehen-Allach offiziell sance der Eisenbahn hat eine weitere hervorra- 

an den Auftraggeber gende Zuglok bekommen, an der auch andere 
europäische Bahnverwaltungen bereits ihr In- 

Foto: BZA München teresse bekundet haben. Eine Bestellung der 
Portugiesischen Staatsbahn CP über30 Loks 
dieserBauart-BaureihenbezeichnungLE5600 
-mit Lizenzbau in Portugal Undzulieferungen 

Maschinen besteht eine Option. 

RENFE, die 252-002, nach Luxemburg gebracht. Am Nachmittag des 24. Juni 199 1 wurde sie in einen 
Güterzug von München-Allach zum (alten) Rangierbahnhof München Osteingestellt, der-gezogen 
von der 2 12 208 - hier den noch nicht ganz fert/ggestellten neuen Rangierbahnhof München Nord 
passi-. r-a-. 1 

1 

Radabstand 
Gewicht 
Stromsysteme 
Dauerleistunq 

3000 mm 
88 t + 2% 
25 kV/50 Hz und 3 kV 

5600 kW 
Leistungsfakior nahe 1, geregelt 
Höchstgeschwindigkeit 220 km/h 
max.Anfahrzugkraft 300 kN 
Dauerzugkraft 290 kN bei 70 km/h 
elektrischeBremse 5600 kW (Netzbremse) 

3300 kW (Widerstand) 

Technische Daten der Baureihe 120 
Achsanordnung Bo’Bo’ 
Spurweite 1435 mm 
Länge über Puffer 19200 mm 
Drehzapfenabstand 10200 mm 
Raddurchmesser 1250 mm 
Radabstand 2800 mm 
Gewicht 84 t 
Stromsystem 15 kV/1 6 213 Hz 
Nennleistung (nach UIC) 5600 kW 
Höchstgeschwindigkeit 200 km/h 
max. Anfahrzugkraft 340 kN 
elektrische Bremse 3300 kW (Netzbremse) 

Voraussichtliche Kenndaten der BR 121 

Achsanordnung Bo’Bo’ 
Spurweite 1435 mm 
Gewicht 84t 
Stromsystem 15 kV/162/3Hz 
Dauerleistung 6000 kW 
Leistungsfaktor nahe 1, geregelt 
Höchstgeschwindigkeit 220 km/h 
max. Anfahrzugkraft 300 kN 
Dauerzugkraft 220 kN bis 95 km/h 
elektrische Bremse Netzbremse 
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Bild 1: Vermutlich im Jahre 1923 wurde der GInEden 4969 an die Deutsche Reichsbahn abgeliefert. Das Foto läßt deutlich die gegenüber der ursprünglichen 
MusterzeichnungA 9spiegelbildlicheAnordnungdes Bremserhauses erkennen. Der Wagenistbereits mitLuftdruckbremseausgerüstet, WiedieAnschriftauf 
dem weißen Feld links neben der Schiebetür sowie die “‘BremseckerYerkennen lassen. Foto: Sammlung Diener 

Zweiachsiger großräumiger bedeckter Güterwagen von 15 000 kg Ladegewicht 
nach Musterzeichnung Ä 9 
Neben den gewöhnlichen bedeckten Güterwa- 
gen nach MusterzeichnungA2des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes benötigten die 
EisenbahnengroßräumigebedeckteGüterwa- 
gen. Siedienten in erster Liniedazu, Ladegutzu 
versenden, das auf Grund seiner Beschaffen- 
heit oder Verpackung bei vergleichsweise ge- 
ringem Gewichtviel Raum einnahm. Ein typi- 
sches Ladegut sind Flaschen und Glasballons, 
weshalb diese Wagen intern auch als Hohl- 
glaswagen bezeichnet wurden. Durch die grö- 
ßere Ladelänge war es beidiesen Güterwagen 
möglich, das seinerzeit bei einem zweiachsi- 
gen Güterwagen übliche maximale Ladege- 
wicht von 15 000 kg auch mit voluminösem 
Ladegutauszunutzen. 
Kennzeichnend fürdie allgemeine Bauart der 
großräumigen bedecktenGüterwagenistdie 
große Länge des Wagenkastens und des Un- 
tergestells. Außerdem besaßen diese Wagen 
schon sehrfrühzeitig ein hochgewölbtes Ton- 
nendach anstelle des sonst üblichen Flachda- 
ches, um einen möglichst großen Laderaum zur 
Verfügung stellen zu können. 
In Musterzeichnung A 9 des Deutschen Staats- 
bahnwagenverbandesistdievereinheitlichte 
Konstruktion von großräumigen bedeckten 
Güterwagen mit 15000 kg Ladegewichtfestge- 
legt. Damit bestand für alleVerbandsverwal- 
tungen die Möglichkeit, eineeinheitliche Bauart 
dieser Wagen zu beschaffen. Die erste Ausga- 
be der Zeichnung wurde im November 1914 
erstellt. Sie ist hier in etwasverkleinerterGröße 
abgedruckt. 

Allgemeine Bauart 
und Hauptabmessungen 
Diegroßräumigen bedeckten Güterwagen nach 
Musterzeichnung A 9 besitzen eiserne Unter- 
gestelle, Kastengerippe aus Formeisen und 
hölzerne Wagenkästen. Die mit Handbremse 
ausgerüsteten Wagen weisen außerdem ein 
geschlossenes Bremserhaus auf, das auf einer 
Plattform am Wagenende angeordnet ist. 
Die Wagen nach Musterzeichnung A9 besitzen 
wie alleanderen Verbandsgüterwagen mit Iän- 
gerem Achsstand Vereinslenkachsen. 
Das Untergestell besteht nach Blatt B 81 aus 
eisernen Profilen, auf denen ein hölzerner 
Bodenbelag liegt. Der Wagenkasten ist nach 
Blatt B 81 bis B 84 aus einem eisernen Kasten- 
gerippe mit einer hölzernen Verschalung her- 
gestellt. 
DergroßräumigebedeckteGüterwagenwurde 
sowohl mit alsauch ohne Handbremsegebaut. 
Bei den gebremsten Wagen befindet sich an 
einem Wagenendedas Bremserhausnach Blatt 
B 82. Das Bremserhaus besitzt Eingänge von 
beiden Seiten. Die Wagen haben ein Ladege- 
wicht von 15 000 kg. 

Konstruktion 
Grundlagefürdieses Fahrzeug war derzwei- 
achsige großräumige bedeckte Güterwagen 
nach derpreu ßischen Zeichnung Ce 52. Auf- 
lage. Dieser ab 1895 in verschiedenen Varian- 

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

Länge über Puffer nlm 
Achsstand mm 
Länge des Untergestells mm 
Länge des Wagenkastens mm 
Lange der Ladefläche mm 
Brette des Wagenkastens mm 
Brette des Ladeflache mm 
Fußbodenhöhe tiber SOK mm 
Größte Höhe über SOK mm 
Ladegewicht kg 
Tragfährgkeit kg 
Eigengewicht (durchschn.) kg 

12100 (12800) 
7000 

$0800 (11 500) 
10800 
10720 

2750 
2690 
1 232 
4145 

15000 
15750 
12500 (13300) 

ten beschaffte Waggon unterscheidet sich in 
vielen Bauarteinzelheiten kaum von derVer- 
bandsbauart. 
Ein auffallender Unterschied zu den früheren 
Bauarten ist das nun bei allen Verbandsverwal- 
tungen einheitliche Bremserhaus (hier mit Pult- 
dach), zwei Seitentüren und innenliegender 
Bremskurbel. Die preußischen großräumigen 
Wagen mit Handbremse besaßenvielfach noch 
dasasymmetrisch angeordnete, einseitig offe- 
ne Bremserhaus. 

Untergestell 
Das Untergestell des Wagens ist aus Profilträ- 
gern zusammengesetzt. Die äu ßeren Langträ- 
ger bestehen aus 300 mm hohen U-Eisen, 
deren Flansche nach außen zeigen. Zwischen 
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Bilddp: Als 5000. Wagen nach Kriegsende hatte MAN im Jahre 1948 den GI Dresden 7214 aufgearbeitet. Aus diesem Anlaß ist das Foto entstanden. Der Wagen 
besitzt Hülsenpuffer anstelle der ursprünglichen Korbpuffer; außerdem ist eine Druckluhbremse vorhanden. Die Kastenversteifung ist hierjedoch 
weise noch nicht durchgeführt. Werkfoto MAN, Sammlung Diener 

eigenartiger- 

Bild 3 (unten): Für den ab 1929 durchgeführten Stückgut-Schnellverkehr verwendete die Deutsche Reichsbahn kurzgekuppelte Einheiten, die aus Wagen de: 
Gattungsbezirks Dresden (hier: Gelh Dresden 6344) und einem Güterzuggepäckwagen (hier ein Wagen der Bauart Pwg Pr 14) gebildet wurden. Aufdiese Weist 
konnte dem Ladeschaffner im Gepäckwagen ein Arbeits- und Aufenthaltsraumzur Verfügung gestellt werden. Die Kopfwände an den Kurzkuppelenden warer 
entfernt worden; der Übergang wurde durch einen Faltenbalg geschützt. Aufnahme vom 30. Dezember 7929. Foto: Sammlung Heidt (Repro: F. Willke) 

den äußeren Langträgern befinden sich zwei 
Langstreben aus U-Eisen mit 145 mm Höhe. 
Vier zusätzliche Kreuzstreben aus 145 mm 
hohen U-Profilen verstärken das Untergestell 
von den Langstreben schräg zu den Kopfschwel- 
len hin. 
Die Kopfschwellen bestehen aus 370 mm ho- 
hen U-Profilen. Zwischen den Langträgern 
befinden sich sechs Querträger aus 120 mm 
hohen U-Eisen. An den Langträgern sind je 
Wagenseite acht Kastenstützen aus Preßblech 
angenietet. Außerdem sind unter der Türöff- 
nung zwei Bodenträger aus Flacheisen von 
13 mm Stärke angebracht, die zugleich dieTür- 
laufschiene tragen. 
Die an den Langträgern angenieteten Achshal- 
terfürsteife Achsen nach Musterzeichnung C 8 
sind aus Flußeisenblech gepreßt; ihre unteren 
Enden sind durch einen Achshaltersteg mitein- 
anderverbunden. 

Laufwerk an einer mittleren Querstrebe abgefedert auf- 

FürdasLaufwerkwerdenGleitachslagerder 
gehängterzugstange, Schraubenkupplung und 

VerbandsbauartnachMusterzeichnungC2für 
Notkupplung. Diezug- undstoßvorrichtungen 

Vereinslenkachsenverwendet. Die Wagen laufen 
sind nach den Musterzeichnungen C 3, C4 und 

auf Radsätzen mit einem Laufkreisdurchmes- 
C 5 hergestellt. 

ser von 1000 mm nach Musterzeichnung C 1 
(Scheibenräder) oder C 9 (Speichenräder). 
Die Federung erfolgt mit Blattfedern von 90 mm 
x 13 mm Querschnitt mit elf Lagen. DieTragfe- 
dern besitzen zwischen den Mitten der Feder- 
augen eine gestreckte Längevon 1100 mm. Sie 
sind mit Federlaschen an einteiligen dreiecki- 
gen Gehängestützen (Federböcken) an den 
Langträgern aufgehängt. 

Wagenkasten 
DasKastengerippedesgroßräumigenWagens 
besteht aus zwei Bodenlangrahmen, einem 
Bodenstirnwandrahmen(nurbeimgebremsten 
Wagen), vier Eckrungen jeweils aus L-Eisen 
und zwölf Seitenrungen aus U-Eisen, zwei 
Türrungen aus T-Eisen sowie zwei weiteren 
Türrungen aus L-Eisen. Die Stirnwände sind 
durch je zwei Stirnwandrungen aus U-Eisen 
versteift. Der Verbindung mit dem Dach dienen 
iezwei Seiten- und Koofwanddachrahmen sowie 

Zug- und Stoßvorrichtungen 
Diegroßräumigen bedeckten Wagen besitzen zwei Dachspriegel aus U-Eisen. Außerdem sind 
Stangenpuffer mit zweifach geschlitzten Puf- 19 hölzerne Dachspriegel vorhanden. 
ferhaltern und Zughaken mit durchgehender, Die Eck- und Türrungen sind durch Eckbleche, 



nen Boden- und Dachrahmen verbunden. Die 
Kopfwand- und Eckrungen sind ferner mit der 
Kopfschwelleoderden Kastenstützen, die übri- 
gen Rungen mit den Kastenstützen vernietet. 
DieSeitenwanddachrahmensindmitdenDach- 
spriegeln durch Nieten und Schrauben verbun- 
den. Zur Versteifung der Türrungen dienen 
Knotenbleche, die mit den eisernen Dachsprie- 
geln vernietet sind. 
Auf jeder Seite des Wagenkastens sind sym- 
metrisch zur Wagenmitte zwei Ladeklappen 
und zwei Lüftungsklappen eingebaut. Diese 
Klappen können von innenverschlossen und 
verriegeltwerden. 
Der Fußboden besteht aus 55 mm starken und 
200 mm breiten Kiefernholzbohlen und liegt auf 
den oberen Flanschen der Langträger, Lang- 
streben, Kreuzstreben und in den Bodenlang- 
rahmen. 
Innerhalb der Türöffnungen sind die Bohlen 
durch ein in den Boden eingelassenes, mit der 
Oberkante des Fußbodens bündig liegendes 
Flacheisen von 65 mm x 7 mm Querschnitt 
abgedeckt, um Beschädigungen durch Lade- 
mittel im Türbereich zu vermeiden. 
Die Kastenwände sind aus waagerecht ange- 
ordneten, 40 mm (in der oberen Hälfte 25 mm) 
starken Brettern hergestellt. An den Innensei- 
ten der Kastenwände befinden sich Leisten, auf 
die Sitzbretter bzw. in die einfache Rückenleh- 
nen gelegt werden können. Dadurch war es 
möglich, die Wagen für Militärtransporte herzu- 
richten. Bei Nichtbenutzung konnten die Sitz- 
bretter und Rückenlehnen an den Innenseiten 
der Stirnwände hinter besonderen Stapellei- 
sten abgelegtwerden. 
Die Dachverschalung besteht aus 23 mm star- 

3e iwölbten Brettern, die 

Bild 4: Mit umgebau- 
ten Lüftungs- und La- 
deklappen sehen wir 
hier einen GI 11 der 
Deutschen Bundes- 
bahn (Wagennummer 
190 535). Die Endfel- 
der weisen die Ele- 
mente der Kastenver- 
steifung auf (Januar 
1965). 
Foto: F. Borkhardt, 
Sammlung Diener 

mit Holzschraubenauiden Spriegeln befestigt 
sind.DieäußerenBretterderDachverschalung 
sind 170 mm breit und nehmen nach außen auf 
30 mm Stärke zu. 
In der Mitte jeder Seitenwand ist eine breite 
Schiebetürangebracht, die eine lichte Öffnung 
von 2000 mm freigibt. Sie besteht aus einem 
aus Winkeleisen zusammengesetzten und 
durch Eckblecheversteiften Rahmen und einer 
25 mm starken Holzverschalung. Die Türen 
laufen aufjezwei eisernen Tragrollen und wer- 
den oben durch zwei am Türrahmen angenie- 
tete Kloben geführt. Die Halter der Türlauf- 
schienen sind mitden Türrungen undden Ka- 
stenstützenvernietet.Zur Führungdienenoben 
20 mm starke Rundeisenstangen. 

Handbremse 
Die Handbremsspindel ist im hölzernen Brem- 
serhaus untergebracht, das an einer Stirnseite 
auf einer eigenen Plattform stehend angebaut 
ist. Das Bremserhaus ist gegenüber der Wa- 
genmitte um 120 mm nach rechts versetzt. Die 
Bremskurbelwelle ist rechtsvon derzughaken- 
führung an der Stirnwand des Bremserhauses 
hochgeführt. 
DasBremserhausentsprichtderVerbandsbau- 
art, und zwar der Musterzeichnung B 82. Das 
Kastengerippe und die Wände bestehen voll- 
ständig aus Holz; außerdem sind zwei Stirn- 
wandrungenausU-Eisenvorhanden.DasGerip- 
pe ist an den Seiten mit den Kopfwandrungen 
des Wagenkastensverschraubt. Die Kopfwand 
des Wagenkastens bildet zugleich die Rück- 
wanddes Bremserhauses. Der Fu ßboden besteht 
aus40 mm starken Brettern. Fürdie Wände und 

Bild 5: Dieser GI 11 (Wagennummer 19 1737) weist ebenfalls geänderte Lüftungs- und Ladeklappen 
sowie die Kastenversteifung auf. Die Schiebetür ist zusätzlich durch ein waagerecht angeordnetes 
Stahlprofil verstärkt. Eine Bremsanlage ist nicht vorhanden, wodurch der Wagen unten sehr luftig 
wirkt. Die Aufnahme stammt vom Februar 1965. Die Bezeichnung Hbk- 11 war übrigens nur für kurze 
Zeit an Wagen dieser Bauart angeschrieben; ab 1966 lautete sie Gbk1268. 
Foto: F. Burkhardt, Sammlung Diener 

das Dach werden 30 mm bzw. 20 mm starke 
Bretterverwendet. 
IndenbeidennachaußenöffnendenTürensind 
feststehendeoderherablaßbare Fenstereinge- 
baut. Die Stirnwand des Bremserhauses be- 
sitzt ein zweiteiliges Schiebefenster. 
Die Bremse ist nach den Musterzeichnungen 
C6undC7ausgeführt. 

Signalstützen, Fußtritte, 
Geländer, Handgriffe 
und Seilösen 
An jeder Stirnwand sind zwei Signalstützen 
angebracht. 
Unterden Türöffnungen befinden sich auf bei- 
den Langseiten 2400 mm langeTrittbretteraus 
Eichenholz. 
Die Wagen ohne Handbremse sind an beiden 
Stirnseiten, jene mit Bremseaufderdem Brem- 
serhaus gegenüberliegenden Stirnseite mit je 
zwei Tritten aus Riffelblech versehen. Zusätz- 
lich sind an den Kopfschwellen je zwei Trittstu- 
fen aus Eichenholzangebracht. Die Wagen mit 
Handbremse besitzen anstelledieserTrittstu- 
fen zu beiden Seitendes Bremserhauses höl- 
zerne Doppeltritte. 
Die Bremserhausplattform ist durch ein Gelän- 
der aus Winkelprofilen gesichert. An jeder 
Kopfschwelle sind unter den Puffern zwei 
Handgriffefürwagenkupplerbefestigt. Weitere 
Handgriffe befinden sich an den Bremserhaus- 
aufstiegen, an den Schiebetüren, anden linken 
Türrungen und an den Stirnwänden, die Fu ßtrit- 
te zur Bedienung der Signale besitzen. 
Je zwei Seilösen befinden sich bei den Wagen 
ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den 
Wagen mit Handbremse nuran der dem Brem- 
serhausgegenüberliegendenStirnseite.Siesind 
an den äußeren Enden der Kopfschwellen 
angebracht. 

Anstrich und Anschriften 
Anstrich und Anschriften sind nach den Vor- 
schriften des Deutschen Staatsbahnwagenver- 
bandes für den Anstrich und die Bezeichnung 
derGüterwagenausgeführt. DerWagenkasten 
und das Bremserhaus sind außen rotbraumdas 
Untergestell ist tiefschwarz lackiert. Beschlag- 
teile wie Handgriffe, Türverschlüsse, Geländer 
sind ebenfalls tiefschwarz angestrichen. Der 
Innenanstrich des Wagenkastens ist perlgrau. 
Die Fußbodenbrettererhalten keinen Farban- 
strich;siesindvordem Einbau in heißen Leinöl- 
firniszu tauchen. 
Die Anschriften sind am Wagenkasten und an 
den Langträgern überwiegend in grauweißer 
Farbe aufgebracht. Das Ladegewichtszeichen 
und die Anschrift “Spezialwagen” haben 
schwarze Schrift auf weißem Grund. 
Die Eigentumsbezeichnungen können je nach 
Bahnverwaltung in abweichenden Farbtönen 
odermehrfarbigausgeführtsein. 

Bauartänderungen 
In der 1920 erstellten 2. Ausgabe der Muster- 
zeichnungA9istdasBremserhausum 120mm 
von der Wagenmitte nach linksversetzt. Diese 
Bauartänderung wurde im Zuge der Vorberei- 
tung der Güterwagen für den Einbau der Druck- 
luftbremseerforderlich. 
Der Einbau von Hülsenpuffern wurde bei den 
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Bild 6: Mit einer interessanten 
Werbeaufschrift wurde der 
GI 11 mit der Nummer 191808 
der Deutschen Bundesbahn im 
März 1965aufgenommen. Die- 
ser Wagen weist eine Beson- 
derheit auf: die Anschrift “‘Hei- 
matwagen Bf. Springe”. Der 
Güterwagen war also nicht 
freizügig verwendbar, sondern 
mußte nach seiner Entladung 
im Bestimmungsbahnhofumge- 
hend wiederzum Bahnhof 
Springe zurückgeschickt wer- 
den, um möglichst rasch für 
eine erneute Beladung in 
Springe zur Verfügung zu 
sehen. 
Foto: F. Burkhardt, 
Sammlung Diener 

großräumigen bedeckten Güterwagenderver- 
bandsbauartwie bei allen anderen Verbands- 
güterwagen ab 1925zügigdurchgeführt sodaß 
zu BeginnderdreißigerJahre kaum noch Fahr- 
zeuge mit den weniger robusten Stangenpuf- 
fern im Einsatzgewesen sein dürften. 
Bis 1927 waren außerdem alle Wagen mit 
Druckluftbremse der Bauart Kunze-Knorr [G] 
oder mit Druckluftleitung ausgerüstetworden. 
In den dreißiger Jahren begann die Reichsbahn 
mit der Versteifung der Wagenkästen durch 
horizontal und diagonal angeschweißte U-Eisen 
inden Endfeldernderseitenwände. Dabei wurde 
das in den unteren Ecken sitzende Knotenblech 
zwischenden Eckrungen unddem Bodenlang- 
rahmen ausgebaut und ein neues Knotenblech 
eingeschweißt, das nun die Kastenstützen mit 
dem Bodenlangrahmenverbindet. Außerdem 
wurden die Kopfwandrungen um 98gedreht, 
um auch die Stirnwände zu verstärken. 
Die Deutsche Bundesbahn entfernte bei vielen 
Handbremswagen die Bremserhäuser und 
Handbremseinrichtung ganz. Außerdem wur- 
den vielfach die Lüftungs- und Ladeklappen 
verschlossenoderverlegtoderdurcheineandere 
Bauartersetzt. 

Beschaffungen und Bestände 
Großräumige Wagen nach Musterzeichnung 
A 9 wurden von vielen dem Deutschen Staats- 
bahnwagenverband angehörenden Verwaltun- 
gen ab 1914 beschafft und mit dem Gattungs- 
zeichen Glm in den Wagenparkder einzelnen 
Mitgliedsverwaltungen eingestellt. 
DieGattungsbuchstabenhabendabeifolgende 
Bedeutung: 
G bedeckterGüterwagen, 
I Ladefläche größer als 24 m*, 
m mindestens 15 t Ladegewicht. 
Leider liegen nur IückenhafteAngaben überdie 
jeweiligen Wagenbestände bei den Länderbahn- 
verwaltungen vor. Bei den Badischen Staatsei- 
senbahnen lassen sich am 1. Januar 1919 
insgesamt 255 Gml der Verbandsbauart mit 
den Wagennummern 35050 bis35304 und bei 
den Preußischen Staatseisenbahnen bei der 
KED Halle am 30. Juni 1916 130 Gml mit den 
Nummern 5458 bis 5587 nachweisen. Fürdie 
übrigen Länderbahnen bzw. preußischen Ei- 
senbahndirektionen sind leider keine Angaben 
verfügbar. 
Beim Übergang der Länderbahnen auf die 
Deutsche Reichsbahn im Jahre 1920verfügte 
die DR über3774großräumige bedeckte Güter- 
wagen der Länder- und Verbandsbauarten. Der 
Anteil der Verbandswagen kann leider nicht 
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genau angegebenerdemesdürften etwa 1500 ren rm Guterw ‘v-r Deutschen Reichs- 
Stückgewesen sein. 
Die Deutsche Reichsbahn bezeichnetedie Bauart 
ab 1921 allgemein als GI (großräumiger be- 
deckter Güterwagen mit einem Ladegewicht 
von mindestens 15 000 kg) und gab ihr den 
Gattungsbezirk”Dresden”;dieWagennummern 
belegten die Reihe 101 bis3874. 
Wagen nach Blatt A 9 wurden noch bis 1928 
weiterbeschafft. Am 1. Mai 1934 waren 5624 
Waggons nach Musterzeichnung A 9 im Be- 
stand der Deutschen Reichsbahn vorhanden. 
Die Deutsche Bundesbahn besaß 1952 noch 
etwa 1370 Wagen nach Musterzeichnung A9, 
bezeichnete sie als GI 11 (zweiachsiger ge- 
deckter Güterwagen der Verbandsbauart mit 
einem Ladegewicht von 15t und einer Ladeflä- 
che über 26’m2) und gab ihnen zusammen mit 
den übrigen großräumigen Güterwagen der 
Länder- und einiger Austauschbauarten die 
Nummernreihe 190 000 bis 194999. 
Im Jahre 1962 waren immerhin noch 1054 
Wagen der Bauart GI 11 bei der Deutschen 
Bundesbahnvorhanden. Dieletztendrei Fahr- 
zeuge wurden 1970 aus dem öffentlichen Ver- 
kehrgenommen. Seit 1969 trugen siedieinter- 
national einheitliche Kennzeichnung Gbkl 
(gedeckter großräumiger Güterwagen in Re- 
gelbauart, Lastgrenze unter 20 t, weniger als 
acht Lüftungsöffnungen) und die DB-interne 
Bauartnummer236. 

Zusammenfassung 
Die zweiachsigen großräumigen bedeckten 
Güterwagen nach Musterzeichnung A 9 des 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandessind in 
ihrer Bauart mit hochgewölbtem Dach und tief- 
sitzendem Bremserhaus besondersauffallend. 
Sie waren mit rund 5600 beschafften Exempla- 

bahnrechtzahlreich vertreten. Dennoch waren 
sie bei weitem nicht so zahlreich wie andere 
Verbandsgüterwagen. In den moderneren Gü- 
terwagen der Bauarten Gbrsv245von 1953 
und Gbs254von 1961 hatdie Verbandsbauart 
einen heute immer noch zahlreich vertretenen 
Nachfolgergefunden. Wolfgang Diener 

Literatur: 
Wagen der Königlich Sächsischen Staats-Eisenbahnen 
.._, aufgestellt 1895 (mit Nachträgen) 
Wagenverzeichnis der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen, 
rechtsrheinisches Netz, aufgestellt nach dem Stande 
vom 31. März 1913 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen:Verzeichnis- 
se der Güterwagen, Nr. 4 (Pfalz), Nr. 8 (Elsaß-Lothrin- 
gen)Nachträge2und3,Nr.35b(Danzig).Nr.38a(Halle), 
Nr. 41a (Königsberg), Nr. 42 (Magdeburg), Nr. 42b 
(Posen), verschiedene Ausgaben von 1915 bis 1917 
Eisenbahndirektion des Saargebietes: Verzeichnis des 
Güterwagenparkes der ED des Saargebietes zu Saar- 
brücken, im Oktober 1922 
Behnke: Eisenbahnwagenbau, Berlin 1922 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Verzeichnis 
des Güterwagenparks der Deutschen Reichsbahn, Ber- 
lin 1932 
Wolfgang Diener: Städtenamen an Güterwagen, in: “Ei- 
senbahn-Magazin” 20 (1982) 8, Seite 19 
Deutsche Bundesbahn: Merkbuch fürdie Schienenfahr- 
zeuge der Deutschen Bundesbahn, Wagen (Regelspur), 
Ausgabe 1952 
Güterwagenbestände der DB von 1962 bis 1970, in: 
“Kupplung Rundschreiben für Wagenfreunde”, Ausga- 
ben12bis14(1988und1989) 
Stückzahlen deutscher Regelgüterwagen, in: “Kupplung 
- Rundschreiben für Wagenfreunde”, Ausgabe 19 (1990) 
Wolfgang Diener: Anstrich und Bezeichnung von Güter- 
wagen, unveröffentlichtes Manuskript 
Stefan Carstens, Hans Ulrich Diener: Güterwagen, Be- 
stände bei der Deutschen Bundesbahn 1952 bis 1970, 
Monographien für Wagenfreunde, Reinheim 1991 

Bild 7: Nach Ende des Zweiten Weltkriegs verblieben Güterwagen der Verbandsbauarten auch in 
Österreich. Der GI 211 705 der Österreichischen Bundesbahnen trug früher die Bezeichnung Dresde 
1208. Außer den an den Wagenenden eingeschweißten Verstärkungsprofilen, die vermutlich bereits 
zur Zeit der Deut- 
schen Reichsbahn 
angebracht wurden, 
hat der Wagen auch 
neben den Türen Dia- 
gonalstreben erhal- 
ten. Der Wagen ist 
nichtgebremst, be- 
sitzt aber eine Druck- 
luftleitung (aufgenom- 
men im Juli 1960). 
Foto: H. Heless, 
Sammlung Diener 



Nicht mehr Endstcrdon 
Lückenschluß bei Bayerisch Eisenstein 
In Bayerisch Eisenstein durchschnitt der “Ei- 
serne Vorhang” 40 Jahre lang nicht nur die 
Bahnlinievon Plattling nach Klatovy (Klattau)- 
ÜbrigensTeilstückder kilometermäßig kürze- 
sten Eisenbahnverbindung von München nach 
Prag-, sondern sogardas Bahnhofsgebäude. 
Mitten hindurch verlief die Grenze und trennte 
das Empfangsgebäude in eine bayerische und 
eine tschechische Hälfte. Unter einem Dach 
gelegen und doch unerreichbarvon der jeweils 
anderen Seite-eineeinmaligesituation! 
Der Bau-einer Eisenbahnlinie in die damals 
“unwegsame und unwirthliche Wildni ß (Berliner 
“lllustrirte Zeitung”, 1879) des Bayerischen 
Waldes/Böhmerwaldes hatte relativ spät be- 
gonnen, dann jedoch wesentlich zu einem ra- 
schen Aufschwung der Region beigetragen. 
Die 71,6 km lange “Waldbahn” von Plattling 
über Deggendorf-Gotteszell-Zwiesel nach 
Bayerisch Eisenstein wurde 1877 in zwei Ab- 
schnitten eröffnet. Von ihrem tiefsten Punkt im 
Donautal (317,8 m ü.NN) biszum höchsten am 
Grenzbahnhof Eisenstein (723,9 m ü.NN) muß- 
ten 406 m Steigung überwunden werden. ZU- 
dem war es notwendig, zwei Tunnels aus dem 
Bayerwaldfelszu brechen, tiefe Einschnitteso- 
wie hohe Dämme und Brücken zu bauen. Die 
Ohebrücke bei Regen, inzwischen 115 Jahre 
alt, ist immerhin die zweithöchste Eisenbahn- 
brücke in Bayern. 
Das größte Bauvorhaben anderganzen”Wald- 
bahn”warjedochder Bahnhof Eisenstein -der 
übrigens erst seit 1939 Bayerisch Eisenstein 
heißt. (Er wurde damals wegen der ständigen 

Bild 3: Das historische Signal zeigt symbolisch 
“freie Fahrt”. Schnaubend undpfeifend fährt der 
Eröffnungszug von tschechischer Seite ein 
Fotos: ß. Mattioni 

Verwechslungen mit dem gut 4 km nordöstlich 
gelegenen Bahnhof Markt Eisenstein umbe- 
nannt.) Bayern und Österreich-Ungarn errich- 
teten ihn gemeinsam entsprechend einer 
Staatsvereinbarung vom 30. März 1873. Darin 
war auch die Lage (genau auf der Grenze) 
bestimmtworden. 
Von Osten herwar der Vertragspartner”Pilsen- 
Priesener Eisenbahn-Gesellschaft’inzwischen 
dabei, die Verbindung zwischen Klattau und 
Eisenstein zu bauen. 
Unterbrochen wurdedieVerkehrsaderzwischen 
Böhmen und Bayern durch die historischen 
Ereignisse bereits im Jahr 1938. Zwarwurde 
derebenfalls beeinträchtigtezugverkehrzwi- 
sehen Bayerisch Eisenstein und Deggendorf 
1945 wieder aufgenommen, aber die Verbin- 
dung nach Osten war abgerissen. 
Bürger und kommunale Organe fanden sich 
jedoch nie mit der Situation ab. Gegen anders- 
lautende Absichten der Bundesbahn setzten 
sie sich unermüdlich für den Erhalt der Strecke 
als Voraussetzung füreineeinesTages mögli- 
cheWiedereröffnungderVerbindungzurTsche- 
choslowakeiein. 
Die historischen Ereignissegaben ihnen Recht, 
Bereits 1988 äu ßerte sich Bundeskanzler Kohl 
ausdrücklich im Sinne einer Erhaltung, und 
nachdem sich schließlich auch der Präsident 
der Bundesbahndirektion Nürnberg, Dr. Wei- 
geit, der Sache angeommen hatte, ging alles 
viel schnelleralsgeahnt. Die von tschechischer 
Seite ursprünglich für 1995 ins Auge gefaßte 
Wiedereröffnung der Streckenverbindung ge- 
lang dank politischer Bereitschaft und großen 
Einsatzes beider Bahnverwaltungen bei den 
notwendigen Wiederherstellungsarbeitenschon 
in diesem Jahr. 
Am Tag der Grenzöffnung, dem 2. Juni 1991, 
drängten sich rund 20 000 Menschen auf dem 
Bahnhofsvorplatzvon Bayerisch Eisenstein. 
Daß es sich hier nicht nur um ein lokales 
Ereignis, sondern um eines von allgemeiner 
politischer Bedeutung handelte, unterstrich die 
Anwesenheitvon BundeskanzlerKohl. Ernahm 
sich einen halben Tag Zeit, um selbst dabeizu- 
sein, als ausderdamaligen Trennliniewieder 
eine Brücke zwischen Ost- und Westeuropa 
wurde. 
Vorläufig war allerdings der für diesen Tag 
organisierte Sonderzug, mit dem tausend Deg- 
gendorfer nach Prag fuhren, derernzigedurch- 
gehendeZug.NormalerweisemüssendieFahr- 
gästedie Grenze noch zu Fuß passieren und 
am anderen Ende des Bahnstergs in den Zug 

Helmut Kohl unterstrich diepolitische Bedeutung 
des Lückenschlusses. 

der Nachbarverwaltung einsteigen. Bei großer 
Nachfrageder Reisenden könnteaberauchdas 
balddervergangenheitangehören. -cb- 

Verkehr DB/CSD-aktueller Überblick 

“Durchstarten” können dagegen seit Beginn 
des Jahresfahrplans 1991/92 erstmals Reisen- 
de von Bayern nach Nordböhmen mit dem 
neuen mit Zugrestaurant ausgestatteten Ta- 
geszugpaar Nürnberg - Schirnding - Cheb/ 
Eger - Karlovy Vary/Karlsbad - Usti n. L./ 
Aussig - Li berec/Reichenberg. Vorher mußte 
immer in Eger umgestiegen werden, auch in der 
Vorkriegszeit, denn nurder Luxuszug “Karls- 
bad-Expreß”fuhrvor1945überEgerhinausbis 
Karlsbad. 
Neu im Verkehr zwischen DB und CSD ist 
fernereine Nachtverbindung mit Schlaf- und 
Liegewagen zwischen Frankfurt/M. und Prag, 
an die auch erstmals München mit Kurswagen 
ÜberNürnberg-Egerangebundenwurde.Über 
Furth im Wald kam eine neue saisonierte Ver- 
bindung Nürnberg- Prag hinzu. Weiterhin im 
Fahrplan zu finden (bei jetzt auch in Schirnding 
verkürztem Grenzaufenthalt) sind dieTages- 
Verbindung (Kurswagen) Prag - Frankfurt - 
Paris und die Nachtverbindung Prag-Stuttgart 
über Schirnding sowie das Tageszugpaar Prag 
-München-Zürich über Furth im Wald. 
Verbessert wurden aberauch die 1991 einge- 
richteten Nahverbindungen. Zwischen Domaz- 
lice/Taus und Furth im Wald laufen jetzt drei 

CSD-Triebwagenpaarefürden lokalen Bereich. 
Zwischen den Bahnknoten Eger und Marktred- 
witzwurde die Zeitlage der jetzt verkehrenden 
zwei Regionalzüge verbessert. Seit 1. Juli gibt 
die DB außerdem preisgünstige Sonderrück- 
fahrkarten aus, und zwar ins westböhmische 
Bäderdreiecküberschirnding, insChodenland/ 
Taus über Furth im Wald und in den Böhmer- 
wald nach Klatovy/Klattau (über Bayerisch 
Eisenstein). 
Der Güterverkehr, der besonders seit Sommer 
1990 unterder Lkw-Konkurrenz leidet, rollt über 
Schirnding und Furth im Wald, in sehrgeringem 
Umfang auch über Selb-Plößberg auf derstrek- 
keEger-Hof.KeineChancenfürGüterverkehr 
hat derzeit die “Waldbahn”, deren Schienen- 
strang samt Tunnels im Abschnitt Eisenstein- 
NRrsko/Neuern von der CSD übrigens gerade 
erneuert wird. “Auf der Strecke”geblieben sind 
seit 1945diefrühereVerbindung Wiesau-Eger 
undderehemalige Eisenbahngrenzübergang 
Haidmühle in Niederbayern. Trotz der sich 
abzeichnenden Renaissancedesgrenzüber- 
schreitenden EisenbahnverkehrsindieTsche- 
choslowakei werden diese beiden Schienen- 
lücken zwischen DB und CSD in absehbarer 
Zukunftwohl nichtgeschlossen werden. 

Hans Kundmann 
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des Eisenbahn-Journals 

Der Landwasserviadukt der RBB 
m Eisenba n und Landschaft-diese Einheitfrn- Themaden Landwasserviadukt. Das Diorama z.B. die Verjüngung der Brückenpfeiler. 

det nach meiner Meinung in Graubünden ihren entstand nur nach einigen Bildern; in natura Da bei Baubeginn schon ein Umzug abzusehen 

absoluten Höhepunkt. Ausführlich beschrieben habe ich den Viadukt bisher noch nicht gese- war, mußte das Diorama transportabel und 

in den Sonderausgaben des Eisenbahn-Jour- hen. Dafür ist der nächste Urlaub schon fest trotz der Abmessungen des Viaduktes durch 

nals, zieht diese Landschaft so manchen Mo- verplant, zum Jubel meines kleinen Sohnes jede Haus- und Kellertür passen. Um dies zu 

delleisenbahner in ihren Bann. Auch ich war undzumLeidwesenmeinerFrau.AusderSchrift erreichen, habe ich den oberen Teil der senk- 

von den Bildern sofasziniert, daß ich spontan “Technische Bauten schmalspuriger Gebirgs- rechten Felswand mitsamt der Tunneleinfahrt 

beschloß,ein DioramamitdiesemThemainder bahnen” von Bemo konnte ich die genauen als abnehmbares Teil gebaut. Als Unterkon- 

Nenngröße HOm zu gestalten. Ich wählte als Abmessungen des Viaduktes entnehmen, so struktionwähIteichzurVerankerungderPfeiler 



Wild 1 (linke Seite außen): Unmrttelbar an die 
Tunnelöffnung schließt sich der Vradukt an, auf 
dem soeben eine Ellok der Rhß von Bemo den 
Tunnel verläßt. Alle Aufnahmestandpunkte sind 
hervorragendausgewählt. 

Wild 2 (Mitte): Eine Ge 4/4 vor einem Schnell- 
zug befährt den Landwasserviadukt in Gegen- 
richtung. 

Wild 3: (oben): In mühevoller Kleinarbert hat der 
Erbauer des Dioramas die bizarre Landschaft 
am Landwasserviadukt im Modellnachgestaltet. 

Wild 4: Beseitigung von Windbruchschäden. Die 
zersägten Stämme werden für den Transport 
weiterzerkleinert. 

Wild 5 (nächste Seite): Ein Blick hinauf zur 
Viaduktkrone. Durchdengeschicktgewählten 
Fotostandort wird die Höhe des Modellbau- 
werks eindrucksvolldemonstriert. 
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verschiedenen Baumarten aus Ästchen, Moos und Foliage wird im Bericht Ellok. Sehr wirklichkeitsgetreu wurden die Rostschmutzspuren an 
näherer/äutert. dem aus Gips bestehenden Mauerwerk des Viadukts nachgestaltet. 

Bild 11 (unten): Aus Sperrholz, Gips undausgewählten Naturmaterialien entstanddie Landschaft. Fotos: Stefan Grieb 

eine Sperrholzplatte, die auf einem Rahmen 
angebracht ist. Das Ganze wurde so stabil, daß 
es den Umzug und den Transport ins Freie zum 
Fototermin auch hochkant unbeschadet über- 
standen hat. 

Die Gleisverlegung ist denkbar einfach: eine 
Kurve im Radius von 11.5 cm mit einer Länge 
von 170 cm in einer Steigung von 20%0. 74 cm 
ÜberdemLandwasserverschwindendieGleise 
in der bekannten senkrechten Felswand. Die 
Grundfläche des Dioramas beträgt 178 cm x 
62 cm bei einer Gesamthöhe von 135cm. 
Der eigentliche Bau wardann doch nicht so ein- 
fach, wie ich gedacht hatte. Zuerst mußte ich 
mich für eine bestimmte Bauweise entschei- 
den. Da sich mit Gips die Strukturvon Steinen 
sehr natürlich nachbilden läßt, war es für mich 
klar, daßdas Mauerwerkaus diesem Stoff sein 
würde. Die Brückenform entstand aus 4 mm 
starken Sperrholzteilen, die an einertragenden 
Holzkonstruktion angebracht wurden. Zuerst 
entstand die Trasse mit den sechs Bogen als 
ein Teil, danndiefünf Brückenpfeiler. Nach dem 
AuftragendesGipseswurdenalleTeilezusam- 
mengefügt und an den Fugen nochmals ver- 
spachtelt und nachgearbeitet. DieGestaltung 
des Mauerwerksstellte nicht nur meineGeduld 
auf die Probe. Immer, wenn ich ein Teil neu mit 
Gips bestrichen hatte, mußten auch kurz nach 
dem Abbinden möglichst schnell alle Fugen 
zwischen den Steinen eingeritzt werden. Zwar 
saß ich dann bei dieser Arbeit gemeinsam mit 
der Familie am Wohnzimmertisch, aber zu 
anderen Beschäftigungen warich natürlich nicht 
zu gebrauchen. So mußte die ganze Familie 
wenigsten ebensoviel Geduld mit mir haben wie 

ich mit meinem Mauerwerk. 
Das Anfertigen der Nadelbäumewardann wie- 
der familienfreundlicher. Da wir alle gern im 
Wald spazierengehen, war es unsein Vergnü- 
gen, nach geradegewachsenen Astchen zu 
suchen, die sich dann beim Trocknen leider 
allzuoftwiederverzogen. Dennoch bliebgenug 
Brauchbaresübrig,umdenBäumeneinenStamm 
zu geben. Auch Stengel von abgestorbenen 
Stauden lassen sich verwenden. Diese bleiben 
zwar gerade, sind aber im Gegensatz zu den 
Ästen nicht so stabil. Weiterhin habe ich ver- 
schiedene Moosarten verwendet, dievon den 
Kindern gesammelt wurden. So entstanden am 
Wohnzimmertischdie nötigen Lärchen, Fichten 
und Tannen, und diesmal ganz ohne Streß. 
Laubbäume wurden aus Traubenstielen geba- 
stelt, die mit Foliage überzogen einen recht 
echten Eindruck hervorrufen. 
Nach Fertigstellung des Dioramas Landwas- 
serviadukt war ich auf den Geschmackgekom- 
men und suchte nach weiteren Motiven. Die 
RhB bietet ja noch viele weitere Viadukte und 
Brücken,die herrlicheVorbilderfürein Diorama 
bilden. Inzwischen habe ich schon einige im 
Rohbau fertiggestellt, die in neue Dioramen 
bzw. in eine größere Anlage eingebaut werden 
sollen, denn das Endziel ist ja, daß die Züge 
auch überden Landwasserviadukt rollen. 

Stefan Grieb 
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Das Ergebnis meiner Arbeit: Alles klappt! 
Den ersten Kontakt zur Modelleisenbahn hatte 
ich im Altervon ungefährsechs Jahren. Mein 
Vater hatte mir eine knapp 3 m2 große HO- 
Anlagegebaut, diefürdiedamaligen Verhält- 
nisse Mitte der sechziger Jahre gut durchge- 
staltetwar. 
Mit 15 Jahren habe ich diese Anlage sehrzum 
Leidwesen meines Vaters abgebaut und eine 
neue 5 m2 große in einem mir zur Verfügung 

stehendem Raum errichtet. Auf dieser Anlage 
konnte ich acht Züge vollautomatrsch verkeh- 
ren lassen. Aufgrund der Perfektion dieser 
AutomatikwurdedasGanzejedoch langweilig. 
Die Anlage wurde später abgebaut und ver- 
packt Das Modellbahnhobbygeriet allmählich 
in Vergessenheit. Nach Eintntt rns Berufsleben 
und Bezug einer eigenen Wohnung ging es aber 
wieder “aufwärts”; ich plante und bautedie im 

folgenden vorgestellte Modellbahnanlage. 
Da ich nurübereinen winzigen Abstellraum im 
Kellerverfüge, solltedieAnlage ihren Platz im 
Kinderzimmerfinden. Um dieses spätereven- 
tuell bestimmungsgemäßverwendenzu kön- 
nen, habe ich die 5-m2-Anlage klappbar ausge- 
führt. 
Die beiden nahezu rechteckigen Anlagenteile 
sind in der gewichtsparenden und stabilen 

Bild 1 (oben): Rechts 
vordem Fabrikgelände 
mit dem Schmalspur- 
anschluß beginnt das 
Gelände des Bahn- 
betriebswerks. Als 
Hintergrund wurde 
eine im Fachhandel 
erhältliche bedruckte 
Landschaftstapete 
verwendet. 

Bild 2: Die Oldtimer-El- 
lok der Baureihe E 71 
von ßoco passiert in 
der oberen Schleife 
eben den Abzweig zum 
Bahnhof “‘Niedlingen”. 
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Bild 3: Durch eine 
Bildmontage wurde 
die rechte Anlagen- 
hälfte für den Be- 
trachter in etwa auf 
einem Bild erkennb, 
wiedergegeben. De 
schwere Güterzug 
wird von einer 
Fleischmann-50er 
gezogen. Sie verlät 
gerade den Schatte 
bahnhof. Dur-‘- J’- 
Fotomontagt 
der Kabinenb 
sichtb, 
hinge’ 
der oberen Kehr- 
schleife zum Bahnh 
“Niedlingen”. 

Bild 4 (unten): Die 
Fußgängerbrücke 
führt von der Straßt 
direkt auf den Bahn 
sterg; auf der - 
befindet sich 
Bahnsteigsp 
sre zumrnde 
Anfang derg 
Epoche noch üblich 
war. 

Bild 5 (rechts): Mittlerweise ist dxerzua weiteroabezwinat die Steiauna von der dnmr zweiten Ebene. 
Der Personenzug darüber wird gleich in den-Bahnhof “Niedlingen”einfah&n. Vorn im Sid das Gleisbildstellpult. 

Bild 6 (rechts unten): Der Bekohlungskran basiert auf einem Märklin-Modell. Die Klappen im Dach wurden geöffnet. C 
Ausleger erhielt einige zusätzliche Verstrebungen und wurde mit einem Greifer von Weinen ausgestattet. 

Rahmenbauweiseentstanden undhochklapp- Der rechteTeil der Anlage ist an der linken Ecke 
bar. Zum Betreiben der Modellbahn werden die abgeschrägt, damit nach dem Herausnehmen 
zweiTeile heruntergeklappt, einverbindungs- des mittleren Verbindungsteils die Zimmertür 
stückeingehängt und die elektrischen Verbin- weitgeöffnetwerden kann. DerrechteAnlagen- 
dungen hergestellt. Dafürbenötige ich ungefähr teil kann bei Betriebsunterbrechungen schon 
drei Minuten. DadieAnlagenteiledicht an die maleinpaarTagestehen bleiben, undso braucht 
Wand geklappt werden, haben hohe Gebäude, das Rollmaterial nicht entfernt zu werden. Die 
Schornsteine u.ä. keinen Platz. Siewerden erst Stadthäuserzeilevon Pola hinterdem Bahnhof 
nach dem Herunterklappen plaziert. “NiedlingerYwurdezwecks Platzersparnis hal- 

biert und als Halbrelief starr an der Wand 
stigt. 

Meine Wahl: Epoche 3 
Aufgrunddereingeschränkten Platzverhältnis- 
se und engen Radien kam als Regelspur-The- 
ma nur eine eingleisige Nebenbahn in Frage. 
Diesmal jedoch wurde auf eine umfangreiche 
Automatikverzichtet und der Schwerpunkt auf 
umfangreiche Rangierbewegung gelegt. DieVer- 
gangenheit hattemirjagezeigt, daßstupider 
Automatikbetriebauf Dauer nicht befriedigt und 
den Spaßan der Modellbahnerlahmen läßt. Bei 
der Anlagengestaltung habe ich mich auf die 
Epoche 3 festgelegt, während ich es bei der 
Wahl des Rollmaterials mit dem Zeitraum nicht 
so eng sehe. Es kommen gelegentlich auch 
ältere Fahrzeuge”zumZug”. 

Streckenführung und 
Gestaltung 
Im wesentlichen besteht die Streckenführung 
auszweigegeneinandergerichteten Kehrschlei- 
fen zwischen den Ebenen 2 und 3. Auf Ebene 1 
des rechten Anlagenteils liegt der Abzweig zum 
Endbahnhof“Niedlingen”. Hierbefindetsichein 
recht umfangreiches BW, das zahlreiche Ran- 
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Bild 7: Der in L-Form 
angelegte Gleisplan 
zeigt die Trassen der 
sichtbaren Strecken- 
abschnitte auf Ebene 
1. ‘A “kennzeichnet 
die Zufahrtzur Ebene 
3 mit dem Schatten- 
bahnhof; ‘IB”, “C” und 
‘D” bezeichnen die 
ernzelnen Zufahrten 
zur Ebene 2. 

Bild 8 (Mitte oben): In der Ebene 
2 befinden sich die Kehrschleife 
zum Umfahrendes Bahnhofs 
“NiedlingerYund eine Ausweich- 
stelle zwischen “Niedlingen’und 
“Steinheim”bzw. dem Schatten- 
bahnhof auf Ebene 2. 

Bild 9 (Mitte unten): Der in eine 
Kehrschleifegelegte Schatten- 
bahnhof befindet sich auf Ebene 3. 

Ebene 1 gierfahrten und Lokbewegungen zuläßt. Zwi- 
schen den Kehrschleifen in den Ebenen 2 und 
3 zweigt eine Strecke über das Mittelteil zum 
Endbahnhof“Steinheim”ab. Unterihm befindet 
sicheineKehrschleifezumUmfahrenvonStein- 
heim. Indiesem Bahnhof, dessen Empfangsge- 
bäude demjenigen meiner Heimatstadt Stein- 
heim/Murr entspricht, endet auch eine Schmal- 
spurbahn mit BW und Umsetzanlagefür Roll- 
bockbetrieb. 
DieGleisederRegelspur-wieauchderSchmal- 
Spurbahn liegen in einem echten Steinschotter- 
bett. Wege, Plätze, Grünflächen u.ä. habe ich 
hauptsächlich mit Streumaterialvon Heki und 
Woodland Scenicsgestaltet. Die Laubbäume 
entstanden überwiegend im Selbstbau aus 
gedrilltem Kupferdraht, Islandmoos und Wood- 
land Turf. Die Gebäude stammen fast aus- 
schließlich von Pola, Kibri und Faller. Siesind 
farblich nachbehandelt und teilweise gealtert 
bzw.mitSchmutzspurenversehenworden.Einige 
der Gebäude wurden abgeändert. 

Fahrzeugeinsatz 
DasSchmalspur-Rollmaterial-vorwiegendvon 
Bemo-orientiert sich hauptsächlich an dem 
Fahrzeugparkderfrüheren Bottwartalbahmdie 
durch Steinheim an der Murr führte. Auf der 
Regelspurwerden hauptsächlich Dampfloko- 
motiven mit zwei- oder dreiachsigen Wagen 

Bild 10: Die beiden 
Eckhäuser im Hinter- 
grund entstanden aus 
mehreren abgeänder- 
ten Pola-Bausätzen. 

Bild 12 (rechte Seite 
Mitte): Die 99 651 von 
Bemo (ex Bottwartal- 
bahn, heute als 
Denkmalin Steinheim) 
stellt gerade einen 
Güterzug mit aufge- 
hockten Regelspur- 
wagenzusammen. 

E ild 13 (rechte Seite 
nten): Natürlich brau- 
hen meine Schmal- 

spurloks ein eigenes 
BW. An den Behand- 
lungsanlagen werden 
Restaurierungsarbeiten 
vorbereitet. 
Fotos und Zeichnun- 
gen: E. Riihle 
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Bild 1 (oben): Ein GmP, bestehend aus vier 
Waggons, verläßtden Bahnhof “Niederauen- 
Thai”. Eine mitzwei Pferden bespannte Kutsche 
ist zur Lagerhalle unterwegs. 

Bild2 (links außen): Wiedersehens-Szene 
auf dem Bahnsteig. Im Hintergrund steht das 
imposante Bahnhofsgebäude, gebautaus dem 
Kibri-Bausatz “‘Bahnhof Kottenforst’: 

Bild 3 (links innen): Eine pfälzische T 4 von 
Trix setzt über ein Nachbargleis um. 

von Roco bespannt ist, bereit. 

Bild 5: Der Gleisplan wurde nach einem Nebenbahnmotivgestaltet. Die Zahlen bedeuten: 1 = iu 
Güterschuppen; 2 = WC; 3 = Lokschuppen; 4 = Bekohlurig; 5 = Lagerhaus; 6 = Haus in Halbreliefbau- 
weise; 7= Laderampen; 8 = Überladekran; 9 = Biergarten der Bahnhofsrestauration 

Anno 
Das hier vorgestellte Diorama “Niederauen- 
Thai” ist mein Erstlingswerk in Sachen Modell- 
bahn. Dank intensiver Lektüre insbesondere 
des EisenbahnJournalssind mir manche Feh- 
ler bei der Planung und Gestaltung erspart 
geblieben, die mir sonst vielleicht die Freude 
am Hobbyverdorben hätten. 
Im Vordergrund steht bei mir der Spaß am 
Basteln und wenigerder eigentliche Fahrbe- 
trieb, denn meine derzeitigen beengten Platz- 
verhältnisse lassen den Bau einer Anlage gar 
nicht zu. 
Das Diorama besteht aus zwei Teilen mit den 
Maßen 160 cm x 50 cm und 145 cm x 50 cm. Der 
Unterbau entstand aus Preßspanplatten mit 
einer zusätzlichen Versteifung aus Kanthöl- 
zern, die ihrerseitsauf Regalträgern gelagert 
sind. So kann das Diorama in ein Bücherregal 
im Arbeitszimmerintegriertwerden. Dievorde- 
re Sichtblende besteht ebenso wie die Kulis- 
senrückwand aus 10 mm dickem Sperrholz. 
Dieverbindung der beiden Dioramateileerfolgt 
mitSchloßschrauben. DerGleisbereichwurde 
mitzugeschnittenen Korkplatten ausgelegt. Das 
Grundgerüstfürdas nach hintenansteigende 
Gelände bilden Verpackungsreste aus Styro- 
por, die mitgipsgetränkten Haushaltstüchern 
überzogen wurden. 
Themades Dioramas ist eine Lokalbahn-End- 

Station in der Epoche 1. Regional wollte ich mich 
nicht so exakt festlegen, um mehr Flexibilität 
beim Einsatzder Fahrzeuge zu bewahren. Zur 
Zeit teilen sich der Glaskasten von Roco und 
die pfälzische T 4 von Trix die anstehenden 
Aufgaben. Der Wagenpark setzt sich aus baye- 
rischen Lokalbahnwagen von Roco und aus 
Güterwagen derverschiedenen Bahnverwal- 
tungen zusammen. Dazu wurden von mir Märk- 
lin-Wagen ausder Sonderserie“80 Jahre Deut- 
scherGüterwagenverband”entsprechend um- 
gebaut. 
Für mich ist nicht der pedantische Nachbau 
einer Vorbildsituation entscheidend, sondern 
etwas, das ich als Atmosphäre bezeichnen 
möchte. Das betrifft sowohl die Feindetaillie- 
rung, dievon mirmitZubehörteilenvon Brawa, 
MO-Miniatur und Weinertvorgenommen wur- 
de, alsauchdiefarblicheGesamtgestaltung. 
Esdarf,jasolldurchausbuntzugehen;aberes 
müssengedeckteTönesein. Herbstliches Flair 
schaffen die entsprechenden Foliagen von 
Woodland und Heki. Insbesonderedieletzteren 
werden von mir mittlerweile favorisiert. 
Verlegt wurden Peco-“Streamline”-Gleise und 
-Weichen, auf denen trotzdergeringen Spurhö- 
hevon 1,9 mm (Code 75) alle nach Norm her- 
gestellten Radsätze anstandslos laufen. Auf ei- 
nen elektrischen Antrieb der Weichen habe ich 
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Bild 6: Der Drehschemelwagen kommt gerade aus dem Ausbesserungswerk; er wird beim nächsten Holztransport mit einem zweiten derartigen Waggon 
zusammengekuppelt. Die pfälzische Tenderlok drückt die Waggons in das Ladegleis. 

verzichtet; eine Polarisierung der Herzstücke Stellung der Weichenzungen stromlosgeschal- sich auch schon dergesamteelektrische Auf- 
ist bereitsvom Herstellervorgenommen wor- tetwerden, sind noch einigeGleisabschnitteals wand. Gefahren wird miteinem Langsam-Fahr- 
den.AußereinigenAbstellgleisen,diedurchdie Abschaltgleisevorhanden. Unddamit erschöpft regler der Firma sb-Modellbau in der Ausfüh- 

Bild 7: Neben dem Lokschuppen liegen allerlei Schrott, Reifen und anderes Gerümpel. Der ßoco-“Glaskasten”steht nach einem Einsatz vor der Lokomo- 
tivremise. Auf der Grundlage eines Pola-Bausatzes entstand nach einer Bauanleitung aus dem Eisenbahn-Journal 2/1990 dieser Loh-- .-- - - 



*  

rung als Walk-around, dervon einem Wechsel- Feinsten: Damitsind“Schleichfahrten”sowohl Der Lokschuppen entstand nach einer Bauan 
Strom-Trafo (Völkner-Electronie) gespeistwird. mit konventionellen als auch mit Glockenanker- leitung aus dem Eisenbahn-Journal auf de 
Diese Kombination ist relativ billig, aber vom Motoren möglich. Grundlageeines Pola-Bausatzes. Dieübrigge 

Bild 9: Nach dem Bekohlen fährt die Pfälzerin über das Umfahrgleis vor ihren Zug. Die zwei Arbeiter werden noch ein paar Körbe nachfüllen und so die 
nächste Bekohlurig, die kurz vor Feierabend stattfindet, vorbereiten. Durch die weitgeöffneten Tore des Lokschuppens ist ein Teil der Inneneinrichtung gut 



Bild 10: Der Motorradfahrer sucl Bild 11: Das Gebäude steht als Halbrelief vor c tergrundkulisse. An 
Maschine das Benzin ausgegangen. Zur damaligen Zelt waren Tankstellen der Wand des Gebäudes hängen griffberert diverse Gartengeräte. Unter der 
recht rar. Uberdachung wartet eine Kutsche auf Ihre nächste Fahrt. 

Bild 12: Dre pfälzische Tenderlok von Tnx steht vor der Bekohlunqsanlaqe; sie läßt die Größe der bliebenenTeileverwendete ich mitfürden Bau 
Tanne im Hintergrunderahnen. Dieser Baum entstandaus einementsprechenden 
amerikanischen Firma Evergreen. 

-..-~ _ 

I 
des Halbreliefhauses, das auf einigen Fotos 
sichtbar ist. Das Empfangsgebäude und das 
Lagerhaus sind Bausätzevon Kibri. Alle Model- 
le erfahren grundsätzlich vor bzw. nach dem 
ZusammenbaueinefarblicheNachbehandlung; 
sie sind teilweise auch mit einer Inneneinrich- 
tung ausgestattetworden. Fastsämtliche Figu- 
ren sind handbemalt; auch die verschiedenen 
Straßenfahrzeuge erhielten vor dem Einsatz 
noch eine Umlackierung. 
Die beiden Waldstücke entstanden in Anleh- 
nung an eine im EJ vorgestellte Methode: 
SchwarzerZeichenkarton wurdeaufdie Hinter- 
grundkulisse geklebt, Bäume von MZZ und 
selbstgesuchtes Astwerk davor plaziert und 
das Ganze dann mit den schon genannten Fo- 
liagen überzogen. Die Wirkung ist frappierend. 
Die hohen Tannen sind Bausätze von Ever- 
green;die Mauern entstanden aus lufttrocknen- 
der Modelliermasse; als Streumaterial wurden 
gesiebterSandundErdeverwendet. 
Leiderkonnten die letzten Feinarbeiten, z.B. die 
Telegrafenmasten, nicht mehr fertiggestellt 
werden, denn wegen eines anstehenden Um- 
zugs mußtedas Dioramademontiert werden. 
Leider lassen sich die beiden Module nicht 
mehrweiterverwenden, was aber nicht schlimm 
ist, denn so kann ich mich wieder auf einen 
langfristigen neuen Bastelspaßfreuen, unddie 
neueAnlagewirdganzbestimmtnochschöner! 

Michael Keller 

Bild 13 (rechts oben): Im Bereich der Lager- 
halle wird fleißiggearbertet. Ein Pferdefuhrwerk 
mit Getreidesäcken muß auch noch umgeladen 
werden. Der dichte Wald im Hintergrund wurde 
in Anlehnung an eine Methode aus dem 
Eisenbahn-Journal IO/1 989 hergestellt. 

Bild 14 (rechts): Viel Betrieb herrscht im 
Bahnbetriebswerkdes kleinen Endbahnhofs. Die 
PtL 212 (“Glaskasten’3 wartet aufdem Umsetz- 
gleis den nächsten Einsatz ab. Hier läßt sich die 
Wirkung der großen, einzeln stehende Tanne 
auf die Umgebung erkennen. Fotos: M. Keiler 
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In Wertingen ist Endstation 
Die Vorbildsituation 
Die Lokalbahn nach Wertingen zweigt in Mer- 
tingen von der Hauptstrecke Augsburg- Do- 
nauwörth ab. Ein ausführlicher Berichtvon dieser 
Nebenbahn sowieder Bahnhofsplan von Wer- 
tingen wurden bereits im Eisenbahn-Journal 
11/1990veröffentlicht. 
Der Endbahnhof Wertingen hatte einenzwei- 

ständigen Lokomotivschuppen. DerWohnan- kalbahn-lokomotiven D VII, D XI, Pt 2/3 (Bau- 
bau warfürdie Übernachtung von Lokpersonal reihe 70.0) und ab Mitte der fünfziger Jahre 
bestimmt und dementsprechend eingerichtet. auch für Loks der Baureihe 64. Ab 1954 domi- 

nierten VT 95.9 mit VB 142. Auch der Akku- 

Der Fahrzeugeinsatz Triebwagen ETA 179 105 gab ein kurzes Gast- 
spiel. Dann kamen auch die VT 98.9 mit ent- 

ZurErinnerungführenwirnochmalsdiedortbe- sprechenden Beiwagen und DieselloksderBau- 
heimateten Loktypen auf. Dieser Lokschuppen reiheV100.20 (ab1968auchdieBaureihe212) 
war zeitweilige Heimatfürdie bayerischen Lo- zum Einsatz. Akkutriebwagen 515 mit Steuer- 

Bild 2: Die Toransicht des inzwischen als Omnibusgarage verwendeten Lokschuppens. Die Zufahrtsgleise sind entfernt worden, und so wirkt das Vorbild- 
gebäude für unseren Umbauvorschlag recht deplaziert Die Aufnahme entstand im Februar 1990. 



Bild 3: Das Material für den Mauerputz auf einen Blick: Blitzzement Dufix 
von Henkel, feingesiebter Sand und Gips werden miteinander vermischt. 

Bild 4: Die Fachwerkwände des Lokschuppens werden vor dem Zusam- 
menbau nach unserer Methode noch verputzt. 

Bild 5: Mit einem mittelfeinen Pinsel wird das vorbereitete Gemischgleich- Bilder ursprüngliche Anbau des Kibri-Lokschuppens wurde nicht 
mäßig auf die Flächen zwischen dem Fachwerk aufgetragen. verwendet, da er dem Vorbild Wertingen nicht entspricht. Diese Teile 

wandern zur späteren Verwendung in die Bastelkiste. 

wagen 815 und Schienenbusgarnituren 798/ angeregt, betrachteten wireinmal den Lokomo- 
998 waren ab 1972 zu finden. Die heute noch tivschuppenmit”Modellbahneraugen“undstell- 
anstehenden geringen Leistungen werden von ten dabei fest, daß ein Nachbau sich geradezu 
KleinlokomotivenderBaureihe333(Leistungs- anbietet, denn der Lokschuppen-Bausatz B- 
gruppe Ill) erbracht. 9438von Kibri kanndazu mit relativgeringfügi- 

gen Abänderungen übernommen werden. Das 
Nachbau im Maßstab 1:87 Kibri-Modell ist, gemessen am Vorbild, 18 mm 

längerund 5 mm breiter-eine Maßdifferenz, 
Durch diesen interessanten Fahrzeugeinsatz die völlig unerheblich ist. Für den Bau sollten 

gleichzwei Bausätze beschafftwerden, warum 
-daraufgehen wir noch ein. 
Der Aufbau erfolgt nach Bauanleitung. Einen 
optisch noch besseren Eindruck kann mandurch 
“VerputzerYderFachwerkwändeerreichen. Diese 
ArbeitmußvordemZusammenbauausgeführt 
werden. Grundlagedes”Mörtels”ist Dufix- Blitz- 
zement von Henkel, dem feiner Sand und etwas 
Gips beigemischtwird. Mitdem Pinselwirddie- 

Bild 7: Das Verwittern der Wandflächen: Geringste Mengen schwarzer Pul- Bild 8: Je nach der Menge des zugemischten Sandes erhält man einen 
Verfarbe werden mit einem dicken Pinsel von einer Pappfläche aufgenom- mehr oder mindergroben Putz. Verschmutzungen an der Fachwerkimitation 
men und hauchdünn auf den abgetrockneten Putz aufgetragen. sind mit einem Bastelmesser vorsichtig abzuschaben. 



einen Schmutzbelao. Über der Trennstelle der Dachteile liegt der Laufsteg Modell. Die beiden Anbauten sind im Eigenbau entstanden; sie geben den 
für den Kaminkehre;. Bauzustand von 194 1 wieder. 

Bild 13: Für den Lokschuppen werden in der 

ses Gemisch in den einzelnen Gefachen zwi- 
schen den Fachwerkbalken sorgfältig aufgetra- 
gen und verteilt. Putzspuren auf den Fachwerk- 
balken lassen sich mit einem Bastelmesser 
leicht entfernen. Nach dem Trocknendes Put- 
zes kannder”Alterungsprozeß”beginnen. Mit 
einem breiten Pinsel wird vorsichtig etwas 
schwarzes Farbpulver aufgenommen und auf 
die Putzflächen aufgetupft. Esempfiehlt sich, 
erst auf einem ProbestückVersuche anzustel- 
len, ehedie Wandteile bearbeitetwerden. Ein 
ZuvielanFarbe,d.h.einezudunkleEinfärbung, 
läßt sich in gleicher Weise mit weißem Farbpul- 
veraufhellen. AnschließenderfolgtderZusam- 
menbau der einzelnen Wandteile. Noch vor- 
handene Spalten werden mit dem Putzgemisch 
verspachtelt. 
Die Dachausführung kann alternativvorgenom- 
menwerden: Nach Bauanleitung mitden soge- 
nannten Laternenlüftern auf dem Dach ist die 
Arbeit einfach; das Endergebnis entspricht dann 
aber nicht dem Original. Man kann aberauch 
die Dachausbrüche mit eingepaßten Stücken 
ausdenübrigbleibenden Dachteilenausfüllen. 
DerWohnanbaumit6,9cmLängeund12,7cm 
Breite ist im Eigenbau aus Mauerplatten (z.B. 

Vollmer-Ziegelsteinplatte Nr. 6028) herzustel- 
len. Tür und Fensterspendet die Bastelkiste. 
Den Untergrund bildet ein passendzugeschnit- 
tenes Stückderzweiten Bodenplatte. Das Dach 
fürdenWohnanbauwirdausTeilendeszweiten 
Bausatzeszugeschnitten.DerentstehendeSpalt 
zwischen den Dachhälften wird durch das Lauf- 
brett für den Kaminkehrer kaschiert. In dieser 
Form aufgebaut, erhält man die Ursprungsaus- 
führungdesWertingerLokschuppensvon1905. 

Die spätere Erweiterung 
Fotografien vom April 1941 zeigen, daß der 
Lokschuppen sowiedas Übernachtungsgebäu- 
de zwischendurch erweitert wurden. Für die 
Teile dieses Anbaus kommen wieder Mauer- 
platten zur Anwendung. Das Dach wird eben- 
falls aus Teilen des zweiten Kibri-Bausatzes 
zugeschnitten. Auch hier sollte die schon er- 
wähnte“Putzmethode”Anwendungfinden. Für 
die Nachbildung des Fachwerks können Reste 
ausder Bastelkisteoderdünne Holz-Profillei- 
sten (Northeastern) Verwendung finden. Die 
Anordung der Schornsteine richtete sich nach 
einem Vorbildfoto. Siewerden ausden vorhan- 

Bild 14: Längst ist d/e Dampflokzeit vorbei; die anfallenden Arbeiten werden von einer Köf erledigt. Unscheinbar wirkt der Lokschuppen im Vergleich zu 
dem Bezirkslagerhaus Wertingen. 



Bild 75: Die Torseite des Modells. Der Spalt zwischen seitlichem Anbau und Lokschuppen muß noch mit einer Northeastern-Profilleiste abgedeckt werde 

denen Schlotteilen der beiden Bausätze zu- 
sammengeklebt. Die Fensterläden wurden aus 
Northeastern-Holz (Best.-Nr. 0464) zugeschnit- 
ten und miteinerentsprechenden Farbgebung 
versehen. 
Derfertige Anbau wird nuranden Lokschuppen 
angesetzt, aber nicht mit ihmverklebt. Mitdie- 
sem “Trick” ist es möglich, entsprechend der 
nachgestellten Epochezwei unterschiedliche 
Themen auf der Modellbahnanlage (oderdem 
Diorama) zu gestalten. Fürdie Freunde speziel- 
ler Epoche-Darstellungen dürfte dieser Vor- 
schlag besonders interessant sein. 
Der hiervorgestellte Nachbau kann durchaus 
als “Einsteigerarbeit” empfohlen werden, da 
keine besonderen bastlerischen Fertigkeiten 
erforderlich sind. Nach der Stillegung der Bahn- 
streckewurdedasBauwerkalsOmnibusgara- 
gegenutzt. Die InnenkonstruktionsowieTeile 
der Einrichtung blieben erhalten, wiez. B. der 
Rauchabzug und der auf Trägern im Dachge- 
bälk aufgesetzte Wasserbehälter mit einem 
Teilder Leitungen. Die Wartungsgrube fürdie 
Dampflokomotivenwurdeaufgefülltundeinneuer 
Estrichgelegt.AuchdasThemaOmnibusdepot 
(oder auch “gemischt”) könnte als Dioramage- 
staltet werden. ds 

eider fand zum ZeitDunkt der 
Aufnahme (4.4.1941) am Lokschupp’en Wertin- 
gen kein Fahrbetrieb statt. 

Bild 17: Das Original des Wertinger Lokschup- 
pens auf einem Foto vom 4.4.194 1. Der seitliche 
Anbau war an der Bauausführung von 1905 
noch nicht vorhanden; er wurde erst später 
angefügt. 
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Bild 22: Der Blick in 
das Innere des 
Lokschuppens von 
Wertingen im Zu- 
stand um 1941 gibt 
dem Modellbauer 
vielfältige Anregun- 
gen für die Nachbil- 
dung derzahlrei- 
chen interessanten 
Einzelheiten der In- 
neneinrichtung. 

Fotos 1,3 bis 12 
und 75: 
K. Heidbreder; 
2 und 14: A. Ritz; 
13: Werkfoto; 
16,17 und 22: 
Lichtbildstelle der 
BD München; 
23 und 24: 
M. Baumgärtner; 
Zeichnungen 
18bis21: 
1. Neidhardt 

80 



Bilder 18 und 20 (linke Seite oben): Unmaß- 
stäbliche Zeichnungen der Vorder- und Seiten- 
wände des Wohnanbaus. 

Bild 19 (linke Seite Mitte links): Die Modellbau- 
zeichnungen der Vorder- und Seitenwände des 
seitlichen Anbaus. Der abgebildete Maßstab 
würde Maßzahlen nicht mehr deutlich genug er- 
kennen lassen; deshalb können Interessenten 
die Bauzeichnungen als Fotokopien vom Verlag 
gegen Einsendung von DM 3,50 direkt anfor- 
dern. 

Bild 21 (linke Seite Mitte rechts): Die Zeich- 
nung des Zuschnittplans für die zweite Grund- 
platte des Wohnanbaus. 

Bild23 (rechts): Letzte Zeugen ehemaliger 
Dampflokherrlichkeifsind der mit Spannseilen 
abgefangene Rauchabzug und der links davon 
auf einer Trägerkonstruktion aufgesetzte Was- 
serbehälter. 

Bild 24 (unten): Ein Blick in das Innere des 
Lokschuppens als Garage und Werkstatt für 
Omnibusse. Die alte Einrichtung ist noch terl- 
weise erhalten, z.B. die Wasserleitungen an 
der Rückwand neben dem Tor. 



rama “Modern Timez” Teil 4 

Zum AbschußmeinesvierteiligenBauberichtes 
überdas Diorama “Modern Times”möchte ich 
Sie, liebe Leser, noch ein wenig auf meinem 
Diorama herumführen und Ihnen einen Ein- 
druckder betriebsamen Hektikin der neu ent- 
stehenden Wohnsiedlung geben. 
Nachdem in den vergangenen Teilen der Bau 
des Dioramas, die Gestaltung eines Baches 
und die Entstehung einer alten Fabrikhalle in 
der”Kit-bashing-Technik”ausführlichdarge- 

stellt worden sind, ist das Schaustück nun fast bausiedlung entsteht. Ein Gebäude ist bereits 
fertig. Zwei Faller-Häuser im Baustadium wer- im Rohbau erstellt. Währendzwei Zimmerleute 
den anschließend noch auf ihren vorbereiteten noch die letzten Dachlatten für den Dachstuhl 
Platzgeklebt. Das umliegende Gelände kann auswählen, ist schon ein buntgeschmückter 
nunfertig eingestreut werden. Preiser-Bauar- Richtkranzam Firstbalken befestigtworden. 
beiter, Baustellenfahrzeuge und einevielzahl Die beiden Figuren mitderschwarzen Zimmer- 
von Kleinteilen, die auf eine Baustellegehören, mannstracht werden Sie im Preiser-Katalog 
erwecken die ganze Szene zum Leben. vergebenssuchen. Zwei handbemalte Preiser- 
Wieschon im Journal 5491 betont wurde, sind ja lein wurden zweckentfremdet und in dieschwar- 
die moderen Zeiten angebrochen. Eine Neu- ze Kluft gesteckt. 

Bild 2: Aus der “Vogelperspektive”läßt sich die Szenerie des Dioramas gut überblicken. 

Hinterdem Haus haben sich einige Festgäste 
versammelt und lassen mit erhobenen Gläsern 
die Hausherren hochleben. Der Architekt hat 
die bei solchen Anlässen übliche kurze Anspra- 
ehe gehalten und wünscht dem Eigentümer- 
Ehepaar viel Glück. Ein “dienstbarer Geist” 
bringt gerade Gerstensaftzur Stärkung der An- 
wesenden. 
Gleich nebenan kümmert man sich wenig um 
diese Festlichkeit. Hier herrscht regesTreiben 
auf der Baustelle, denn bis zum Wochenende 
mu ßder Rohbau “stehen”. In einer Betonmisch- 
maschine muß neuer Mörtel hergestellt wer- 
den. Noch ein paar Schaufeln Sand-und das 
Mischungsverhältnis stimmt. Vom Baugerüst 
hört man die Maurerschon nach “Nachschub” 
rufen. 
Auf der dritten Baustelle wird die Kellerboden- 
platte aus Beton gegossen. Eine Betonpumpe 
von Kibri befördert den Beton in die Grube. 
Zuvorsind hierstahlmatten ausgelegtworden. 
Schalbretter begrenzen die zu gießende Flä- 
che. Pfosten aus2 mm x 2 mm starken North- 
eastern-Holzprofilen verhindern ein Wegrut- 
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sehen der Bretter. Die fast senkrechten Wände 
der Baugrube wurden mitgesiebterechter Erde 
imitiert. 
Die Vorbereitungen für die weiteren Bauab- 
schnitte laufen auf vollen Touren. Ein Arbeiter 
schneidet auf einer Kreissäge Bretter für die 
Kellerdeckenverschalung zurecht. Stützen und 
Eisenträger liegen ordentlich sortiert bereit. Unter 
dem Baustellenzubehörvon Kibri (Art-Nr. 8226) 
finden sich sehr viele Kleinteile zur Nachbil- 
dung dieser Szene 
Das alte Fabrikgebäude steht kurz vor dem 
Abriß. Der Mobilkran von Kibri verlädt gerade 
die schweren Eisenträgerder Dachkonstruk- 
tion. Ein Schrotthändler hat sicher noch Ver- 
wendung fürdiese Teile. Wenn diese Arbeiten 
abgeschlossen sind, steht dem Abri ß des Ge- 
bäudes nichts mehr im Weg. Wo einst jeden 
Morgenviele Menschen zur Arbeit eilten, sind 
weitere Wohnhäusergeplant. 
Aufgrundder ErschließungdesArealsalsWohn- 
gebiet müssen natürlich neue Straßen angelegt 
werden. Diemeistenvorarbeiten, wiedasver- 
legen von Kanalrohren und anderen Versor- 
gungsleitungen, sind bereits beendet. DieTeer- 
decke ist größtenteils fertiggestellt. Ein Stra- 
ßendeckenfertigervon Kibri steht bereit, um die 
restlichen Arbeiten zu erledigen. Die nächste 
Teerlieferung wird mit einem Sattelzug gebracht. 
An den Teergeruch haben sich die Arbeiter der 
Straßenbaufirma schon längst gewöhnt. Sie 
unterhalten sich noch ein wenig, bevor die 
Arbeitweitergeht. 
Als Folge der Schließung der Fabrikwurde der 
Gleisanschlußüberflüssig.VoreinigerZeitist 
dieWeichezumAnschlußgleisausgebautwor- 
den. Lediglich die Farbedes neuen Gleisstücks 
und des Schotters läßt erkennen, daß hier ein- 
mal die Weiche zum Anschlu ßgleis war. Zwei 

dem Bahndamm zum Hauptgleis ist der Baggerschaufel schon “zum Opfer 

Bild 5: Die ersten “Rohbauten” haben ihren Platz gefunden. 
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. Bild 10: Während r 
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der Laster die 
Baustelle mit Sand 
beliefert, kreuzt eine 
Köf mit ihrem Güter- 
wagen die Unterfüh- 
rung. 

Bild 11: Reges Treiben 
bald fertig sein. 

Leider ist uns im Teil 2 von “Modern Times” 
(Eisenbahn-Journal6/1991) inder Legende 
zu Bild 1 Bein sachlicher Fehler unterlaufen. 
Das Bachbettwurde nicht, wieirrtümlich an- 
gegeben, mit Klarlack, sondern inder übli- 
chen Weise mit Gießharz ausgegossen. 
Dabei wurde derversuch unternommen, mit 
Hilfe von Wattebäuschen das Wegfließen 
desGießharzeszuverhindern.Klarlackwurde 
lediglich zur Kaschierung der Bachränder 
verwendet. Wir bitten diesen Fehler zu ent- 
schuldigen. Die Redaktion 

1 herrscht an der Baustelle, denn der Rohbau muß 

1 



Bild 15: Ein schwerer Mercedes-Lastzug bringt 
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Bild 17: Eine kleine Pause, bevor es mit der Teerdecke für die neue Straße weitergeht. 

Bild 20: Der :t gesetzt. Das Wetter Bild 21: Für die nächste Betondecke liegen 
ist schön; da, , .Jrd wohl nicht verreg- schon einige Stahlmatten bereit. 
nen. 

Bild 18: In geselliger Runde wird das Richtfest 
gefeiert. 

Bild 19: Die Zimmerleute beratschlagen ihr 
weiteres Vorgehen beim Errichten des Dach- 
stuhls. 

Bagger bewegen eine Menge Erde, die mit 
schwerenvierachsigen Meiller-Sattelkippern ab- 
transportiert wird. Bald ist von dem zweiten 
Bahndamm nichts mehr zu sehen, zumal die 
Vegetation schnell alle Spuren überwuchern 
wird. 
Während vor dem Bahndamm reges Treiben 
herrscht, nimmt sich das Geschehen auf der 
Nebenbahnstrecke eher beschaulich aus. Nur 
noch wenige Zuggarnituren befahren täglich 
diesestrecke. Eine213ervon Fleischmann mit 
Silberlingenvon Rocoerbringt im Wendezug- 
betriebdie meisten Leistungen. Eine Köf oder 
eine 361 er - beide von Roco -verleihen mit 
einer Wagenübergabediesem tristen Bild ein 
wenig “Farbe”. 
Sicher wird es meiner Strecke nicht so gehen 
wie mancherbeim Vorbild. Bei meiner Bevölke- 
rung hat schon ein Umdenken in Richtung auf 
den umweltfreundlichen Nahverkehreingesetzt! 
DieBahnverwaltungistgeradedabei-wiebeim 
Vorbild jaauch -, auf ein attraktiveres Wagen- 
angebot und günstigere Fahrzeiten umzustel- 
len. 
Die Deutsche Bundesbahn muß Millionen für 
die Modernisierung investieren, um für den 
Fahrgastattraktiverzu werden. Der Modellbah- 
ner kann vergangene Tage wieder aufleben 
lassen und den Reiz einer beschaulichen Ei- 
senbahnnachbilden.Abereswirdimmerschwe- 
rer, die BeschaulichkeitvergangenerTage beim 
Vorbild zu finden, um diese im Modell nach- 
zuempfinden. 
Ich wünsche Ihnen noch viel Spaß beim Stu- 
dium der Bilder. Vielleicht greift der eine oder 
andere von Ihnen das Thema “Modern Times” 
beim Bau eines eigenen Dioramas einmal auf. 

Thomas Mauer 

Bild 22: Ein großer Teleskopkran erleichtert die 
Arbeit zur Demontage des Daches. 
Fotos: Th. Mauer 
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Sächsische Länderbahnmodelle waren in der 
alten Bundesrepublikbisher nicht “in”. Von Piko Betrieb”macht”,sollteunbedingtauchSachsen der XII H2 berichtet. In EJ 24991 bzw. 7/1991 
kam in dieser Richtung fast gar nichts und von laufen haben-sowohl in D-Zügen alsauch in wurdeschließlich der Bau derXII H bzw. XIII H 
unseren Großherstellern überhaupt nichts, Güterzügen. Personenzugwaggonsmögen (zu- beschrieben, und heutegesellt sich ein Bericht 
abgesehen von dem Stempelaufdruck”K. Sächs. nächst) zurückgestellt bleiben. über einen original sächsischen GI-Dresden 
3s. EB.“auf einem O-Schwerin von Fleisch- Im Eisenbahn-Journal 1/1990 und 1/1991 wur- von 1905 hinzu-einen großräumigen, gedeck- 
mann und einem H-Regensburg von Märklin. de bereitsüberdenSelbst-(Um-)BaueinesG- tenTonnendach-Güte~agenalso,zudemman 
Aber nun ist Sachsen wieder ein Teil unserer Stettin und einesdreiachsigen Eilgutwagens (die Bauart war übrigens auch bei der KPEV 

Bild 2: Der 
sächsische GI- 
Dresden von 
1906, um 1941 
aufgenommen. Er 
wurde zum Kü- 
chenwagen 
umfunktioniert, 
läßt aber seine 
Länderbahn-Cha- 
rakteristika noch 
gut erkennen 
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Bild 3: Die Ansicht des Modells des GI-Dresden, jedoch von der anderen Seite. Fotos 1 und 3: Dj 

eingeführt)seinerzeit”Elefantenwagen”sagte, 
weil nicht selten auch Zirkus-Elefanten in ihm 
verreisten. 
Die Wagenwiesen eine Belastbarkeitvon 15 t, 
gleich den damaligen AllerweIts-Güterwagen 
G-München/Kassel, auf, boten aber 76 m3 La- 
deraum entgegen nur 46 m3 bei letzteren. Die 
GI-Dresden eigneten sich daher besonders für 
leichte und platzraubende, auch sperrige Gü- 
ter. Siewaren ursprünglich fürden Transport 
von Glas und Glaswaren konzipiert. Die Christ- 

baumkugeln kamen damals mit solchen “Rie- 
senwagen’zu den Großhändlern. 
Wer nun meint, das Modell sei schnell “gezau- 
bert”, indem man einfach einen Glt von Roco 
etc. hernimmt, der irrt. Unsersächsischer GI- 
Dresdenerfordertzwarkeingroßes handwerk- 
liches Können, aberdoch einige Basteltätigkeit, 
wie ein genauer Blick auf die Maße der 1:87- 
Skizzeerkennen läßt. 
Die benötigten Baumaterialien sind in derTa- 
belle aufgelistet. Der Aufwand ist gar nicht so 

k materialbedarf 

Gegenstand Anzahl Artikelnummer Hersteller 

Personenwagen 2 5052 Fleischmann 
Bremserhaus (Ersatzteil des offenen Güterwagens) 1 5212 Fleischmann 
Bretterplatte 1 2800 Brawa 
Dachplatte Eternit 1 6027 Vollmer 

Fernerbenötigt man: 
Beschriftungssatz G 221 von H. Gaßner, Jägerstr. 24,8028 Taufkirchen 
Messing-Klernstprofile von Johann Schultern, Gablonzer Str. 7,8228 Freilassing 

Bild 4: Die Auflistung des Materialbedarfs zeigt, 
daß mit wenig Mitteln der Bau eines “echten” 
sächsischen GI-Dresden möglich ist. An Werk- 
zeug wird die für solche Vorhaben übliche Aus- 
stattung benötigt. 

Bild 6 (rechts oben): Skizze des sächsischen 
GI-Dresden im Maßstab 1:87. 

Bild 7(rechts): Skizze der einzelnen Baustufen. 

Bild 5: Das Original des sächsischen GI-Dresden aus einer anderen Perspektive. Auch diese 
Variante läßt sich im Modell anhand des Umbauvorschlags nachbauen. 
Fotos 2 und 4: DB-Archiv, Sammlung Dr. Hufnagel 

unbeträchtlich, lohnt sich aber umso eher, als 
man unbenötigte Teile an anderer Stelle ver- 
wenden kann. Bildmaterial istganz rar. Die hier 
gezeigten Fotos geben den Wagen sehr gut 
wieder, auch wenn dieses Exemplar im letzten 
Kriege, wie man sieht, zum Küchenwagenum- 
funktioniertwurde. 

Fahrgestell 

l Ein Fahrgestell des Fleischmann-Personen- 
wagens5002(oderauch5003) indieTeileA, 
B und C zersägen (Skizze 1, oben) und auf 
30 mm verschmälern. Soweit vom selben 
Wagentyp Bastelreste vorhanden sind, von 
diesen, ansonsten von einem zweiten Fahr- 
gestell zwei kurze Stücke (5 und 6 mm lang) 
heraussägen und zwischen A und B bzw. B 
und C kleben. UHU-Plastgenügt hier. 

l Von den Längsträgern seitlich die Konsolen 
abschneiden, ebensodieAchskistender Rad- 
lager. Außerdem die Blattfedern durch Aus- 
stechen der Enden samt Schaken auf 15 mm 
kürzen. Die Schaken wiederankleben. Als 
Achskisten sollte man solche der Verbands- 
güterwagen anbringen (mit UHU-Greenit), 
die z.B. vom Fahrgestell des relativ billigen 
Roco-FlachdachwagensNr.46001 abgeschnit- 
ten werden. 

l Unterdiebeiden Längsträgerzwischenden 
AchslagernjeeinVerstärkungsprofil (Ms-U- 
2x2) kleben (Greenit). 

l Bei Wunsch nach Kurzkupplung zwei Symo- 
ba-KK-Gehäuse nach dortiger Angabe mon- 
tieren. Es empfiehlt sich, zuerst die Ballast- . 
platte auf den Rahmen und aufihre Enden arc 
Gehäuse zu kleben. Dabei klebt man an 
deren Vorderkanten einen Plastikstreifen so 
unter, daß die Gehäuse waagrecht sitzen 

T sten baut man zweckmäßigerweise aus 
zusammen, die man aus einer Brawa- 

rplatte Nr. 2800 herausschneidet (Skizze 
1 deren Oberfläche man leicht schabt. Die 

Holzmaserung bleibt noch erkennbar, wird aber 
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damitfürdasBemalenund AufklebenderGaß- 
ner-BreschriftungpräpariertZwischendieSei- 
tenwände klebt man zwei Abstandshalter. Für 
die Schiebetüren verwendet man ca. 1 mm 
starkes Kunststoffmaterial, in das man Rah- 
men und Bretterfugen einritzt. 
l Dach ausden beiden Fleischmann5002er- 

Dächern stückeln (Skizze 4). Dabei aber 
vorherdieoriginal-Dachendenetwaszurück- 
schneiden. Dach aufden Wagenkasten kle- 
ben. Dem Dachprofil unseres Vorbilds (Skiz- 
ze4, unten) lag kein Kreisabschnittzugrun- 
de, wiedas bei vielen anderen Güterwagen- 
dächern (z.B. GI-Dresden Nr. 46103 von 
Roco) der Fall ist, sondern das Profil wies 
unterschiedliche Krümmung auf. Dem kommt 
das Fleischmann-Personenwagendach recht 
nahe. 

l In Vorder- und Seitenwand der Bremser- 
hauspartie Bretterfugen einritzen (Skizze 5); 
aus der Vorderwand ein Fensterfeilen und 
daran oben und unten eine Führungsleiste 
anbringen (Plastikstreifen05~05). 

. Bremserhauspartie an Wagenkasten-stirn- 
wand kleben; dazu vorher ihre Rückseite 
planschneiden (Dach und Boden). Aus Re- 
sten eine Bremserhaustür basteln und (ge- 
öffnet) an die Wagenstirnwand kleben. 

. Säulen, Eckpfosten, Streben, Türlaufschie- 
nen und -abdeckung aus Ms-Kleinstprofilen 
zuschneidenundmitSekundenkleberandas 
Gehäuse kleben (Skizze6). Fürdie Lüftungs- 
gitterverwendet man hinreichend dünn ge- 
feilte kleine Rechtecke aus einer Vollmer- 
Dachplatte Nr. 6027 (Eternitdach). 

q Tür- und Stirnwand-Griffstangen biegt man 
aus 0,6 m starkem Draht und steckt sie an. 
Hierwird oft Kritik laut, diese Drahtstärke sei 
zu dick; die Stangen entsprächen beim Vor- 
bilddicken Eisenstangen. Dasweiß ich auch; 
aber die Wagenmodelle gehen bei vielen 
Betrachternvon Handzu Hand, unddiestan- 
gen müssen dies “überleben”. Nun Trittbrett 
bzw. Leiteroberhalb bzw. seitlich des Brem- 
serhausesanbringen. 

Jetzt werden der Wagenkasten mit Plaka Nr. 52 
(rotbraun) sowie Dach, Bremserhaus-inneres 
und Lüftungsgitterschwarzbraun bemalt und 
lackiert. Die Beschriftung erfolgt mit Gaßner- 
Sätzen. - Und das war’s auch schon! 

Dr. Sigurd Hufnagel 
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Bahnhof Sachsen liegt nicht in Sachsen 
M rtschreitende Modernisieruno sowie der Stellen wir uns einmal vor: Sommer 1967. Ein 

Personenzug, bestehend aus einer50er und 
drei Mitteleinstiegswagen, hat uns zu unserem 
Zielgebracht-einem kleinen Landbahnhof an 
einerSchnellzugsmagistrale. Hell klingtderAb- 
fahrtspfiff durch die nurvon Vogelgezwitscher 
und dem Rauschen der Bäume unterbrochene 
Stille. LangsamenSchritteswendetsichderbe- 

nerwanne, vorbei an einem Brunnen mit dem 
Hinweis: “Kein Trinkwasser”, und finden vor 
uns eine kopfsteingepflasterte Straße, an der 
ein Gasthof im ländlichen Stil miteinem großen, 
schattigen Garten zum Verweilen einlädt. 
In dieser kurzen gedanklichen Reise sind sie 
verborgen, all diese unscheinbaren, allgegen- 
wärtigen Dinge, die so schnell übersehen wer- 

Um- und Rückbau von Bahnanlag& und -ein- 
richturigen lassen den Reizvieler Bahnhöfe und 
Strecken immer mehrverblassen. Doch was 
bei der DB unwiederbringlich Vergangenheit 
ist, IäßtsichaufModelIbahnanlagenstimmungs- 
voll nachahmen underhalten. Deshalbwurde 
versucht, in dem Gleisplanentwurf nach einer 
konkretenVorbildsituationdieEisenbahnroman- häbigeFahrdienstleiterwiederseinemvoneinem den und die doch das Erlebnis Eisenbahn erst 

tik vergangener Epochen einmal nicht in zu- mächtigen Ahornbaum überschatteten Dienst- ausmachten. 

sammengedrängten technischen Anlagen, gebäudezu,dessenweißverfugteZiegelstein- 
sondern in der Nachgestaltung der vielen De- wände auf den Reisenden einen recht anhei- 
tails an und neben den Gleisen “zu Wort kom- melnden Eindruckmachen. Wirverlassenden 
men zu lassen”. BahnsteigdurchdieAbsperrungmitihrerSchaff- 
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Wilds: Das Zufahrtsgleis zur EDEk wird durch ein Gittertor abgeteilt - ein Motiv, das 
sich gut aufjeder Modellanlage nachbilden läßt. In gleicher Weise ist das Gelände straßenseitig 
abgesperrt. Beachtens- undnachahmenswertsinddie verschiedenen Zeichen und Markierungen 
an diesem Tor. Auch der Schriftzug an der Hallenwand dürfte für Modellbahner kein Problem sein. 

Wild 3: Im Bahnhof Wicklesgreuth herrschte auch im Mal 1991 noch geringer Verkehr, wie der auf 
Gleis 5 auf Seme Ausfahrt wartende Zug beweist. 

Wild 1: Das Schaubild der Anlage läßt eine Unzahl von Details erkennen. Im Hintergrund auf der oberen Ebene befindet sich der Bahnhof Sachsen 
b. Ansbach, rechts daneben eine Ebene tiefer der Hp. Schalkhausen. Hinter dem Haltepunkt verschwindet die zweigleisige Strecke in einem Tunnel und 
führt über eine mehrfache Gleiswendelzum Schattenbahnhof. Vorn rechts beginnt das Arealdes US-Army-Depots, in der Mitte, wiederum eine Ebene 
tiefer, der angedeutete Bahnhof Wicklesgreuth mit dem Gleisanschluß. 

Vorschläge zum 
Fahrzeugeinsatz 

Unser Modellvorschlag führt uns an die Kurs- 
buchstrecke 785, eineder letzten Magistralen, 
die 1970 noch nicht elektrifiziert waren. Daher 
wurden selbst hochwertige Reisezügezwischen 
Nürnberg und Stuttgart noch bis 1967 mit 
Dampflokomotiven bespannt. Bevordie Diesel- 
lokder Baureihe V 200 ihre Nachfolge antrat, 
war eine der letzten Leistungen fürdie Schnell- 
zuglokomotiven der Baureihe 01 vom BW Hof 
der D 148. Wegen der nur in Abschnitten 
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voranschreitenden Elektrifizierung waren, vor 
allem im Güterverkehr, noch bis 1974die Bau- 
reihen 23,44 und 5Ozu beobachten, bisdann 
dieersten E94diePIänederBaureihe44über- 
nahmen. Bis 1966 war Nürnberg -Ansbach 
auch die letzte Einsatzstrecke für die bayeri- 
sche G 3/4 H (BR 54.15). Auch die Baureihen 
70.0 und 86 befanden sich bis Mittedersechzi- 
ger Jahre in dieser Gegend noch im Einsatz. 

Der Anlagenvorschlag 
Der Gleisplan wurde weitestgehend nach der 
VorbildsituationfüreinekleinereZimmeranlage 

mit den Abmessungen 360 cm x 290 cm ent- 
wickelt. Betrieblicher Mittelpunkt ist der an einer 
zweigleisigenStreckegelegeneBahnhof”Sach- 
sen b. Ansbach”. Als reiner Durchgangs- und 
KreuzungsbahnhofbesitzterkeinBahnbetriebs- 
werk; auch die auf Modellbahnanlagen so be- 
liebte abzweigende Nebenbahn fehlt diesmal. 
Dafürsind dreiweitereBetriebsstellenfüreinen 
interessanten und abwechslungsreichen Fahr- 
und Rangierbetrieb vorhanden. Im vorderen 
TeiIderAnlageliegtderBahnhofWicklesgreuth 
mit dem Block Wgr Lverschst. Hierzweigt das 
Anschlußgleiszu einem US-Depotab. (Weres 
nicht so genau nimmt, kann an dieser Stelle 



it3d,wpf @cljlren b 2tttpaq 

EDEKA-Lagerhalle Wohnhaus Bauernhof 

3Türbereic h) Werk- 
statthallen 

ORTUNGSHILFE 
Block Wgr Lverschst 

118) -Würzburg 

21 -Crailsheim 

3)4) - Treuchtlingen 
5) -Regensburg 

6) - Schirnding 
7) - Bamberg 

9) - Furth i Wald 

MiIitär- 
Gleisanschluß 

US Army 

Bild 4: Der Plan der sichtbaren Gleisführung 
zeigt die großzügige Streckenanlage und läßt 
die vielfältigen Fahr- und Rangiermöglichkeiten 
erahnen. Bei der Umsetzung des Gleisplans in 
eine kleinere Nenngröße kann die mittige Anla- 
genöffnung entfallen und dem Vorbild entspre- 
chend gestaltet werden. Die linke Zeichnung gibt 
einen Überblick überdie Streckenführung der 
KBS 785, die als Grundlage für diesen Anlagen- 
vorschlag diente. 
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Bild 5 (rechts): Die auf -540 mm u 
den Schattenbahnhöfe lassen mit ihrer aus- 
geklügelten Gleisführung die Nachahmung 
des vorbrldgerechten Zugverkehrs zwischen 
Nürnberg und Ansbach oder Windsbach zu. 
Sollen in diesem Bereich keine Zugbildungsauf- 
gaben erledigt werden und kein Lokwechsel 
stattfinden, kann die vorn links in dünnerer 
Strichstärkegezeichnete Gleisentwicklung 
entfallen. Dann ist allerdings nur Beginnen, 
Enden und Wenden von kompletten Zuggarnitu- 
ren möglich. D/e verschiedenen Bauarten der 
eingezelchneten Weichen wurden in einer 
besonderen TabellezusammengesteIlt. 

Bild 6 (rechts unten): Der Punkt X markiert den 
Eintritt der Gleise in den verdeckten Anlagenteil. 
Die Strecke führt in einergleichmäßigen 
Neigung bis auf -240 mm unter Anlagenober- 
kante zur Gleiswendel, mit der der Höhenunter- 
schied zum weitere 240 mm tiefer liegenden 
Schattenbahnhofüberwunden wird. Anstelle 
dieser dritten Ebene kann auch auf derzweiten 
Etage, vom Punkt X aus beginnend, das Gleis 
mit einer bescheideneren Gleisentwicklung für 
einenSchattenbahnhofumdieAnlagenöffnung 
herum zurück zum Punkt X verlegt werden. 
Fotos undZeichnungen: H. Winter-Minkoley 

auch ein Baulager oder ein sonstiges ziviles 
Objektvorsehen.) SchließlicherreichtderZug 
im rechten Anlagenteilden Haltepunkt Schalk- 
hausen,bevorerimTunnelzumSchattenbahn- 
hofverschwindet. 
Auf der Hauptstrecke könen in rascher Folge 
dieverschiedensten Zuggarnituren, vom Lokal- 
bahnzug bis zu schweren Güterzügen in Dop- 
peltraktion mit 20 bis 23 zweiachsigen Wag- 
gons, verkehren. Die Bedienung der Ortgüter- 
anlagen und des US-Depots verlangt umfang- 
reiche Rangierfahrten und erlaubt einen vielfäl- 
tigen Fahrzeugeinsatz. Wird der Zugbetrieb 
nach Originalfahrplänen abgewickelt, bedeutet 
dies eine merkliche Verdichtung der Zugfolge, 
zu deren Realisierung ein 24-Stunden-Fahr- 
plantagdann nicht mehrzu wenigeralsvier Mo- 
dellbahnstundengerafftwerden könnte. 

Vorbild und Modell 

Der Bahnhof Sachsen b. Ansbach sowie die 
übrigen Anlagenteile wurden im Zustand der 
Epoche3bdargestellt. DieAnlagenundGleise 
sind, soweit es möglich war, dem Originalzu- 
standnachempfunden. ZurBedienungdesGü- 
tergleises an der EDEKA-Lagerhalle müssen 
Züge aus Richtung Ansbach das Gleis am 
Hausbahnsteig nutzen. Das US-Army-Depot 
konnte lagemäßig richtig geplantwerden; dage- 
gen hat die Kastenbrücke an dieser Stelle kein 
authentischesVorbild. Die beiden Bahnhöfe 
Sachsen b. Ansbach und Wicklesgreuth ließen 
sich auf umgerechnet 666 m freier Modellbahn- 
strecke natürlich nicht unterbringen. Mit dem 
Bahnhof Wicklesgreuth konnten jedoch wenig- 
stens der Teilfunktionen des wirklichen Bahn- 
hofs - Stellaufgaben bei der Bedienung des 
Gleisanschlusses fürdas US-Depot sowie der 
Übet-wachungdesBlockabschnitts-Rechnung 
getragen werden. Der Haltepunkt Schalkhau- 
sen entspricht dem Original; erwurde nur der 
Gleisführung entsprechend vorbildwidrig in 
Bogenformgelegt. 
DierelativeinfacheGleisentwicklungdesAnla- 
genentwurfs “Sachen b. Ansbach” bietet trotz- 
dem einige betriebliche Besonderheiten, was 
auch die Aufstellung dersignale beeinflußte: 
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Weichen siehe Liste! 
(Einfach- und Kreu- 
zungswerchen ohne 
Kennzeichnung 

LOK, -ABSTELLGLEISE 40 %, 

+ alle 
Ausrundungen 

r 300 

n 

1. RangiergruppenzumGleisanschlußdes US- 
Army-Depots werden geschoben. Diese Situa- 
tion läßt sich allerdings nicht ins Modell übertra- 
gen, wenn man bedenkt, daß hier an der Zug- 
spitze ein Rangierer die akustischen Rangier- 
signaleRa 1, Ra3und Ra5gebenmüßte. 
2. Züge aus Richtung Ansbach zum Gleisan- 
schlußder USArmy müssen eine Falschfahrt 
absolvieren, wenn sie auf direktem Wege in das 
Güterzuggleisvon Wicklesgreuthgelangen sol- 
len. Dafür wird dem “Lokführer” im Bahnhof 
Sachsen durch Einfahrtssignal F der Begriff 
Hp 2 zum Uberwechseln auf das Bahnsteig- 
gleis 2gezeigt. Die Weiterfahrt überdas linke 
Streckengleis regeltdann das Falschfahrt-Auf- 
tragssignal Zs 8b. 

3. Ausder Lagerverschubstelle kann nurvon 
derwagenumfahranlage, nichtabervomGü- 
terzuggleis aus in Richtung Nürnberg ausge- 
fahren werden. Zum Ausziehen von Wagen, 
mit dem Ziel, sie vom Güterzuggleis auf die 
Wagenumfahranlagezu bringen, genügt des- 
halbeineohne Hauptsignal stehende Wartesi- 
gnal/Schutzsignal-Verbindung an einem Mast. 
Bei einem Nachbau dieses Anlagenvorschla- 
ges in den Nenngrößen TT, N oderZsollte man 
nach Möglichkeit auf die Öffnung in der Mitte 
verzichten und statt dessen der Originalsitua- 
tion entsprechend den Wald und die Straßenga- 
belung (nachdem Bahnübergang) in Richtung 
Forst und Blockstelle nachgestalten. 

Harald Winter-Minkoley/ds 



Bild 7 (oben links): Der Bahnhof Sachsen bei 
Ansbach verfügte über Empfangs- und Neben- 
gebäude sowie einen Güterschuppen. Nach dem 
Abriß der alten Anlagen wurden die Bahnsteige 
versetzt unddas ehemalige Güterschuppengleis 
zu einem Umfahrgleis ausgebaut. 

Bild 8 (oben rechts): Neben den Zeugen der 
modernenzeit, den Fahrleitungsmasten, finden 
sich an der Westausfahrtim Bahnhof Wickles- 
greuth auch noch Relikte aus vergangenen Jahr- 
zehnten der Eisenbahn, wie diese herrlich alten 
Prellböcke beweisen. 

Bild 9 (links): Für das Depot der US-Streitkräfte 
war ein separater Gleisanschluß vorhanden. Un- 
mittelbar hinter dem Wegübergang beginnt die 
Auffahrtzur kombinierten Kopf- und Seitenrampe 
(Mai 1991). 

Bild 10: Die untenstehende Tabellezeigt die 
verschiedenen im Gleisplan verwendeten 
Weichenarten undihre Hauptmaße. 

Liste der zur Planunq des Unterirdischen Teils verwendeten Weichen (nach Vermes- 
sunq von Industriematerial oder frei entworfene Konstruktionsmuster als Hilfe bei der Gleisverlegung) 
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Die schwarzen Enden der Weichen a,c, g,j,n u. p zei- Erklärung eines Weichenkürzels 
gen an wo und wieweit erforderlichenfalls Verstüm- 
melungen vorgenommen werden können ohne daß die n23 
Befahrbarkeitssicherheit der Konstruktion darunter ListenbuchstabeJ Lan diesen Enden wurde die 
leidet. (Weiche n1 Weiche verstümmelt 
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Als Ende letzten Jahres das Modell der Lokalbahn- 
tenderlok 1 von Fleischmann inder Nenngrö- 
ße N erschien, war die Freude an dem fein detail- 
lierten Maschinchen leider nicht grenzenlos. Bei 
einem Teil der ausgelieferten Fahrzeuge zeigten 
sich schon nach kurzer Einlaufzeit mehr oder 
weniger ausgeprägte Laufprobleme. Inzwischen 
ist man in Nürnberg den Ursachen auf die Spur 
gekommen, und die jetzt in den Fachhandel ge- 
langte zweite Bauserie läuft einwandfrei, ohne zu 
taumeln. Daran hatsichauch nach einem längeren 
Einsatz auf der Anlage nichts geändert. 
Im Juni 1991 erschien nun auch die GtL 4/4 der 
NenngrößeHOin DB-Ausführung. Hierbei handelt 
es sich nicht nur um eine Variante mit geänderter 
Beschriftung;das neue Modell verfügt überden für 
die 98 812 charakteristischen Kohlenkastenauf- 
satz, über einen zusätzlichen Werkzeugkasten 
und über ein Läutewerk hinter dem Schornstein. 
Alle Anschriftensind korrekt undsaubergedruckt. 
7”dem guten optischen Eindruck kommt noch die 

hrpositivzu bewertende Laufkultur. In allen Ge- 
iwindigkeitsbereichen läuft das Modell weich 

und leise. Mehrüberdiewohlgelungenen Lokomo- 
tivmodelle und die vielfältigen Verwendungsmög- 
lichkeiten ist einem Beitrag in der nächsten Ausga- 
be des Eisenbahn-Journals zu entnehmen. HO 

Faller 

Im Frühjahr endlich wurde die HO-Kunsteisbahn 
(Art.-Nr. 382) an den Handel ausgeliefert. Aus 70 
Kunststoff- und 16 Funktionselementen sowie 
einerAntriebseinheitentstehteine Spritzeisbahn, 
deren Blickpunkt die sich bewegenden Figuren 
bilden. Das Häuserprogramm für HO wurde durch 
das Haus”Excellent”(Art.-Nr.336), gestaltet nach 
einem existierenden Vorbild, erweitert. Ebenfalls 
für die Nenngröße HO wurde das Set “Lokführer/ 
Wartehaus/Streckenposten”(Art.-Nr. 133) ausge- 
liefert. Ein Wartehäuschen und zwei Streckenpo- 
sten-unterstände lassen sich in vielfältiger Weise 
aufden Anlageneinplanen. Bereitsjetztwurdeder 
neue Faller-Katalog 1991/92 ausgeliefert. Mit über 
650 Artikeln auf 270 Seiten sowie drei Ausklap- 
pern zu speziellen Themen ist dieser Katalog eine 
unentbehrliche Informations- und Planungshilfe 
fürjeden Modelleisenbahner und Dioramenbauer. 

Bild 3: Die GtL 4/4 
in HO als 98 8 12 in 
der DB-Ausführung 
von Fleischmann. 

Bild 4: Aus dem 
gleichen Haus kommt 
die N-Ausführung als 
98811. Fotos30.4: 
H. Obermayer 

Lemaco 

_ . 

Für die Nenngröße HO stellt Lemaco die bullige 
DampflokomotivederBaureihe96(Gt2~4/4)vor. 
Das Modell ist inderAusführung als Maschineder 
K. Bay. Sts. B. in schwarz-grüner Lackierung und 
als DRG-Lokomotive in schwarz-roter Farbge- 
bung erhältlich. Beide Lokomotiven sind limitierte 
Messing-Handarbeitsmodelle in der gewohnten 
Präzisionsausführung. 
Eine Ellokder Baureihe 151 der DB mit der Achs- 
folge Co’Co’ ist die neue Kreation in der Nenngrö- 
ße 0. Diese Lokomotive gibt es als 151 043 In 
grüner, als 151 021 in roter und als 151 077 in blau- 
cremefarbener Lackierung. Das aus über 1300 
Einzelteilen bestehende Handarbeitsmodell ist 
ebenfalls vollständlg aus Messing gefertigt. 

Märklin 

Exklusiv für die MärkIln-Händler-InitIatIve produ 
ziert MärkIln die heiß ersehntedieselhydraulischc 
Lokomotive der Baureihe 221 der Deutsche1 
Bundesbahn in der rot-grauen Ursprungslackie 
rung für die Epoche IV. Das Modell wird auch rni 
Digitalausrüstung (Art-Nr. 3682 Digital) sowie fü 
Zweileiter-Gleichstrom (Art-Nr. 3882 Hamo Digi 
tal) ausgeliefert. 
Mit dem neuen Märklin-Metall-Großbaukaste1 
läßt sich das Modell des legendären Großflugzeu 
ges der dreißiger Jahre-die DO-X-im Maßstal 
1:40zusammenbauen. 
Kurz vor Redaktionsschluß erreichte uns nocl 
folgende Pressemitteilung: Das GöppingerTradi 
tlonsunternehmen Gebr. MärkIln & Cie. Gmbt 



Pola 

Als sinnvolle Ergänzung des BayWa-Lagerhau- 
ses und des Siloturmes erscheint nun für die 
Nenngröße HO die BayWa-Baustoffhandlung 
(Art-Nr. 845). Vielfältige Baumaterialien wie Zie- 
gel- und Gasbetonsteine, Rohre, Dachpfannen 

I 

und vieles andere liegen dem Bausatz bei. 
Sommerzeit - LGB-Zeit. Drei weitere Bausätze 
vervnllst$ndinen “Frank’s Erlebnisoark”. So oibt - -.- -a- - ---- -- -- 

Bild 7: E/n “Sehmankerl” fur d/e N-Freunde /st d/e Altbau-01, d/e auf der Basis elnes F 
Fahrwerks von WKF-Modellbau herausgebracht wurde. 

Bild 8: D/e Roco-Maschine der Baureihe 44 Im “WKF-Design”mit neugestalteter Schurze in zwe/ 

es eine Wurfhalle (Art-Nr. 997), emen Verkaufs- 
wagen für Popcorn (Art.-Nr. 1874) und ein Kas- 
senhauschen (Art-Nr. 1873). 
Ein neues Pola-Modell inder Baugröße G stelltetn 
amenkanrsches Farmerhaus aus der Gründerzelt 
dar (Art.-Nr. 1811). Daisy’s Farm House Ist ein 
kleines Wohnhaus In der typischen Holzbauwelse 
mrt dem sogenannten Termitenaufbau. Das Dach 
wurde mit Holzschrndelngedeckt; Turen und Fen- 
sterlassensrchoffnen. Eine Ergänzungzudresem 
Farmhaus bildet die Scheune (Art-Nr. 1812), die 
mit ihren weißbedruckten Toren und dem hohen 
Dach ebenfalls nach einem amenkanlschen Vor- 
bild gestaltet wurde. 
DaszwerteFahrzeuginderneuenProduktreiherm 
Maßstab 1:22,5 von Pola, ein Eilbulldog (Art-Nr. 
1850) stellt eine Variante des bereits erhältlichen 
Lanz-Traktors dar. Au ßerlrch unterscherdet er sich 
vom Lanz-Traktordurchdiezusätzlichen Kotflügel 
unddasverdeck. Diefern nachgebildete Lenkung 
kann unterverwendungderbergelegten Metalltei- 
lefunktionsfähiggernachtwerden. 
Fur die Bearbeitung der LGB-Felder ist der Bau- 
satz “Pflug und Egge” (Art-Nr. 1853) gedacht. Mit 
diesen beiden wetterfesten Modellen ergänzt Pola 
seine Landmaschinenserie. Schließlich enthalt 
das Neuheitenpaket noch den Bausatz eines voll 
funktronsfährgen zwetterligen Langholzwagens 
(Art.-Nr. 1854),derjenachGrbßederzutranspor- 
tierenden Baumstämme in der Länge verändert 
werden kann. 

Vollmer 

Bild 9: Märklins Neueste: die Diesellok der Bau- 
reihe 22 1 in rot-grauer Ursprungslackierung. 

Bild 10: Im Faller-Katalog 199 1/92 werden über 
65OArtikel vorgestellt. 

beabsichtigt, ein Zweigwerk im thüringischen 
Sonneberg zu errichten. Die Gesellschafter haben 

.a der Geschäftsführung jetzt grünes Licht für die 
DurchfuhrungentsprechenderPlanegegeben. Im 
kunftrgen Zwergwerk Sonneberg soll die gesamte 
Fertigung der Modellwaggons der Nenngröße HO 
erfolgen, wofür etwa 300 Mitarbeiter tatrg sein 
werden. Verbunden mrt dieser Entscheidung ist 
die Aufgabe der nicht mehr zeltgernaßen Fertr- 
gung In Schwabrsch Gmund, wo erne mrttel- und 

/ langfnstrge Erweiterung der Produktton nicht mehr 
moglrch Ist 

Die Kleinstadt wächst. Fürdie Nenngröße HO gibt 
esdie Landmaschinen-Reparaturwerkstatt (Art- 
Nr. 3682), die mit vielen Details und Ausschmüc- 
kungsteilen ausgestattet ist. In dergleichen Nenn- 
größe hat Luigi’s Pizzeria (Art.-Nr. 3681) täglich für 
die Preiser-Besuchergeöffnet. Eine Inneneinrich- 
tung und Beleuchtung lassen beim Bau dieses 



Bild 75: Das TT-Gleissortiment vonKrüger-TT-Modellbahnenaufder Grund- Bild 76: Drei exquislfe neue Straßenfahrzeuge von Weinert. 
lage von Bemo-Material wird weiter ausgebaut. Fotos 5 bis 8, 15 und 16: K. Heidbreder; alle übrigen: Werkfotos 

Modells kaum noch Wünsche offen. Als dritter 
Bausatz erweitert eine Konditorei (Art.-Nr. 3683), 
ebenfalls mit kompletter Inneneinrichtung und Be- 
leuchtung,das Fachwerkhäuser-Angebot. 

WKF-Modellbau 

Nach anderen namhaften Klernsenenherstellern 
hat sich nun auch WKF-Modellbau (Hersteller der 
von MZZ vertriebenen Modellautos im Maßstab 
1:160) entschlossen, Lokomotivmodelle im glei- 
chen Maßstab zu verfeinern oder völlig neu zu 
gestalten. Das Dampflokmodell der Baureihe 44 
von Roco erhielt eine neue Schürze, wobei sowohl 
dieoffenealsauchdlegeschlosseneVariante be- 

rücksichtigt wurde. Die Pufferbohlen sind mit 
Bremsschläuchen und Hakenkupplung aus Ms- 
Feingußteilen der Firma Reitz bestückt. Eine wei- 
tere 44er mit Henschel-Mischvorwärmer und Tur- 
bo-speisepumpe ist in Vorbereitung. 
Ein “WunschmodelI”der N-Bahner ist mitder Bau- 
reihe01 mitAltbaukesselverwirklichtworden. Der 
Kessel mit allen Domen, Schornstein, Generator, 
Dampfpfeife, Armaturen sowiedie Frontpartie sind 
komplett neu erstellt worden. Freistehende Griff- 
stangen und Leitungen erhöhen die bestechende 
WirkungdesModells. Das Fahrgestellstammtvon 
Fleischmann (BR 01 l), Führerhaus und Umlauf- 
blech von Minitrix. Als Tender wird der 2’27Nie- 
tentender von Minitrix verwendet. Auch der ge- 

schweißte Tender 2’2’T 34 wird angeboten. Die in 
reiner Handarbeit hergestellten Modelle werden 
nur als Fertigmodell, komplett beschriftet, von 
WKF-Modellbau angeboten. 

Krüger-TT-Modellbahnen 

Für die Nenngroße TT stellt die Frrma Kruger em 
ausbaufähiges Gleissystem her. Die Schienen 
bestehen aus Vollprofil und haben eine 
von 1,8 mm. Ein Übergangsglers von Zeuke 
BTTB-Hohlprofilgleisen zum Krüger-Vollprofil er 
laubt die Verwendung beider Gleissysteme. I 
Herbst 1991 werden eine 12”-Kreuzung, eine 
EKW und eine DKW das Sortiment erweitern. ds 

Bild 17: Der Verkaufswagen für Popcorn in der Nenngröße G und 

Bild 79: Pflug und Egge als Zurüstteile für den LGB-Traktor von Pola. 

Bild 18: die Wurfhalle für “Frank3 Erleb 

Bild 20: Von Pola für das BayWa-Sortiment in HO: d/e Baustoffhandlung. 

Bild21: Für LGB-Liebhaber hat Pola ein stilechtes US-Farmhaus... Bild 22: __. sowie die dazu passende hhandel aebracht. 




