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Steiler Aufstieg -
stilles Ende

AW Trier (1911-1986)

Der Strukturwandel bei den Triebfahrzeu-
genunddie Zentralisierung im Werkstatten-
wesen lieBen in den vergangenen Jahren
manches Ausbesserungswerk der Deut-
schen Bundesbahn tiberfliissig werden. Da-
zu gehorte auch das AW Trier West. Vor
jetzt 80 Jahren war es gegriindet worden;
doch ohne groBes Aufheben hatte es 1986,
nach einem Dreivierteljahrhundert, seine
Pforten geschlossen—Grund genug, noch
einmal auf die wichtigsten Daten in der Ge-
schichtedes AW Trier Westeinzugehen.
Am 1. Juli 1911 nahm die ehemalige Haupt-
werkstétte der Kéniglich PreuBischen Staatsei-
senbahnen in Trier mit einer 400képfigen Be-
legschaft die Dampflokausbesserung auf. Die
Griinde fiir die Errichtung einer Hauptwerkstat-
tein Trierwarenstrukturelle Veranderungenim
Werkstattenwesen und die Platznot in der
Hauptwerkstatte Konz. Zunachst wurde die
Lokomotivabteilung von Konz nach Trier ver-
legt. InKonz waren bis 30. Juni 1911 die beiden
selbstandigen Werkstattenamter zur Aufarbei-
tung von Dampflokomotiven bzw. Personen-
und Giterwagen unter einem Dach vereint
gewesen.

Das stetigwachsende Verkehrsaufkommenin
der Saar-Mosel-Region—vorwiegend bestimmt
durch Massengiiter wie Erz, Kohle, Koks und
Stahl derim “Montan-Dreieck” Saar/Lothrin-
gen/Luxemburg ansassigen Schwerindustrie—
machtes erforderlich, viel Rollmaterial - Wa-
gen wie Lokomotiven —vorzuhalten. Entspre-
chendzutungab es fiirdas Werkstattenwesen.
Die VergroBerung der anfangs eher beschei-
dendimensionierten Anlagen der Hauptwerk-
statte in Trier lieB aufgrund der zahlreichen
auszubessernden Fahrzeuge nichtlange auf
sichwarten. Der Betrieb war kaum angelaufen,
damuBte schon liber erste Werkserweiterun-
gennachgedachtwerden. 1914 entstandeneine
Werkzeugmacherei sowie die Abteilungen fir
die Armaturen- und Triebwerkaufarbeitung.
Um die komplette Dampflokausbesserungin

Bild 1 (oben):
AnldBlich der 150-
Jahr-Felerder
ersten Eisenbahn in
Deutschland, 1985,
wurde der aus den
Jahren 1924/25
stammende Nachbau
der Crampton-Loko-
motive “Die Pfalz"
(Baujahr 1853)im
AW Trier betriebsfa-
hig aufgearbeitet.
Foto: H. P. Schmitz

Bild 2: Zu Beginn der
siebziger Jahre wur-
den im AW Trier noch
zahlreiche Dampfio-
komotiven der Deut-
schen Bundesbahn
hauptuntersucht.

Das Foto vom 29.
Marz 1971 zeigt die
050735.

Foto: B. von Mitziaff

Trierdurchfiihren zukénnen, wurden 1916 eine
Kesselschmiede und eine Sandstrahireinigungs-
anlagein Betrieb genommen; die entsprechen-
den Arbeiten waren bis zu diesem Zeitpunkt
nochin Konz erledigt worden.

Kriegsbedingter Niedergang

Ab 1917 muBte in der Trierer Werkstatte mit
ihrenumfangreichen Werkzeugmaschinenkriegs-
notwendiges Material hergestelltwerden. DaB
die Wartungsarbeiten an den Dampflokomoti-
ven in diesen Zeiten auf das Allernétigste be-
schrankt werden muBten, nimmtda nicht wun-
der. AuBerdem wardie Fahrzeugpflegeinden
Bahnbetriebswerken zwischen den Einsatzen
mangelhaft. Die Folge war nach Ende des Er-
sten Weltkriegs unter anderem ein Giberhohter
Schadbestand bei den Fahrzeugen.

Die Belegschaft stieg aufgrund des nun hohen
Arbeitsanfalls bis 1919 auf 1000 Beschéftigte
an. Dienachsten Jahre waren von Inflation und
Besatzungszeit gepragt. Man muBte sich stark
darum bemiihen, wieder ordentlich arbeiten zu
kénnen.

1924 kam es zu ersten RationalisierungsmaB-
nahmen: Man spezialisierte sichin Trier West
auf nur noch drei Lokomotivbaureihen. Neu
kamin jenem Jahre die Schwellenaufarbeitung
hinzu.

Konz wird Trier angegliedert

Bereits 1911 war die Verwaltung der Haupt-
werkstatte Konz zusammen mitder 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
AW Trier u.a. fir die
Unterhaltung der
preuBischen P 8 der
Deutschen Bundes-
bahn zustdndig. Hier

die 38 3959 im AW
Trier West (1965).
Foto: W. Sieberg
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Bild 4: Lokparade vor der Abnahmehalle des AW Trier am 29. Mérz 1971 (von links nach rechts): 044 552,

Verlustder Selbsténdigkeit; es wurde fortanals
Werkabteilung des RAW Trier West gefihrt.
Die Zustandigkeit beider Werke war jedoch
weiterhin getrennt:in Trier Lokomotiv-, in Konz
Personen-und Glterwagenausbesserung.
1939 wurden 602 Dampflokomotiven ausge-
bessert. Aufgrund umfangreicher AusbaumaB-
nahmen ab 1940 konnte mandie Kapazitatdes
Werkes betrachtlich steigern, sodaB 1943 mit
885 aufgearbeiteten Lokomotiven das beste
jemals erzielte Ergebnis brachte.

1944 wurde das Werk fast vollstandig zerstort.
Mit nur 100 Mann Belegschaft machte man sich
andie Aufraumarbeiten. Ab Oktober 1945 wa-
ren wieder erste Instandsetzungsarbeitenan
Fahrzeugen maglich.

Die nun folgenden Jahre standen ganzim Zei-
chen des Wiederaufbaus. Improvisation gehor-
tezum “taglichen Brot” der Eisenbahner. Die
schier uniberschaubare Menge schadhafter
Lokomotiven und Wagen machte standige
Personalaufstockungen erforderlich. Im Dezem-
ber 1946 waren 1242 Leuteim Ausbesserungs-
werk beschaftigt. Im September 1947 verlie
mitder 03 186 die 100. betriebsfahig aufgear-
beiteten Dampflokomotive seit Kriegsende die
Montagehallen. 1948 konnten 207 Lokomoti-
venausgebessertwerden. Im Folgejahr waren
esbereits 343.

Bald besannmansichder Vorzige, die vordem
Kriegdie Spezialisierung aufwenige Baureihen
gebracht hatte. Ab 1953 zahlten daher nur noch

Bild 6: Die Arbeiten an der 086 478 sind am 29. Médrz 1971 weitgehend abgeschlossen; sie wird in
Kiirze vom AW Trier in ihr Heimat-Bw Niirnberg Rbf zuriickkehren kénnen. Foto: B. von Mitzlaff

086 478, 052 736 sowie 050 647. Foto: Th. Horn

die Baureihen 23, 38'°, 57'° und 86 zum Trierer
Unterhaltungsbestand. 1954 erreichte mandie
respekiable Zahlvon 622 aufgearbeiteten Lo-
komotiven.

Mit der SchlieBung des AW Konz am 1. Juli
1956 wurden die letzten dort verbliebenen
Arbeitsbereiche der Wagenausbesserung mit-
samtdem {iberwiegenden Teil der Belegschaft
vom AW Trier West (ibernommen.

Der Strukturwandel

und seine Folgen

Derallmahlich einsetzende Strukturwandel auf
dem Triebfahrzeugsektorbliebauchfiirdas AW
Trier West nicht ohne Folgen. Immer mehr

Bild 7: Bis zum 31. August 1974 wurden die DB-
Neubaudampflokomotiven der Baureihe 023im
AW Trier unterhalten. Das Foto vom 29. Mérz
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Bild 5: Das Fahrwerk der 050 647 (links) ist gerade frisch lackiert worden; der 051 414 (rechts) hingegen wiirde ein wenig neue Farbe gut tun (AW Trier, 29.

Mérz 1971). Foto: B. von Mitzlaff

Dampflokomotiven schieden aus, so daB sich
die Dampflokausbesserung ab Mitte der sech-
ziger Jahre riicklaufig entwickelte. Die Arbeiter
wurden zum Teil damitbetraut, die Fahrzeuge,
die sie all die Jahre zuvor instandgehalten
hatten, zu zerlegen.

Zusammen mit den Ausbesserungswerken
Lingenund Braunschweig erhieltdas AW Trier
Westinden siebziger Jahren die Aufgabe, sich
derinfolge eines Konjunkturschubs notwendi-
gen Aufarbeitung zahrleicher Dampflokomoti-
venanzunehmen. Um dem unerwarteten Ver-
kehrsanstieg auf der Schiene Herr zu werden,
mu Bte nochmals die Dampflokomotive herhal-
ten. Man sah sich im AW Trier West sogar
veranlaBt, neue Mitarbeiter einzustellen. Die

1971 zeigt die 023 009 und die 023 010 (beide
vom Bw Kaiserslautern) nach erfolgter Ausbes-
serung. Foto: B. von Mitzlaff

Beschaftigtenzahl erhdhte sich 1970 wieder auf
950 Personen. Zudiesem Zeitpunktgehdérten
die Baureihen 001, 003, 011,012, 023, 038,
041,042,043, 044,050bis 053,055, 064, 065,
078, 082, 086 und 094 zum Unterhaltungsbe-
stand der drei letzten Ausbesserungswerke fiir
Dampflokomotiven der Deutschen Bundesbahn
—wie schon erwahnt Lingen, Braunschweig und
Trier.

Das von der DB gesteckte Ziel, sich bis 1974
“das Rauchen abzugewdhnen”, konnte nicht
erreichtwerden. Damitwar es erstim Oktober
1977 soweit. In Lingen stellte man die Dampf-
lokunterhaltung 1971 ein. Die Renaissance der
Dampfrésserunddamitdes AW Trier West war
jedoch nurvon kurzer Dauer. Es handelte sich

sozusagenum ein letztes Aufbaumen vor dem
Aus.

Weitere Zugange fabrikneuer Diesellokomoti-
ven verdrangten zusehends auch die letzten
schwarzen Kolosse. Zum 1. September 1974
ging der Unterhalt der Baureihe 023 auf das
AW Braunschweig (iber, und am 22. Oktober
1974 verlieB als letzte der Trierer Dampfloks
die 051 448 die Hallen des AW in der Mosel-
stadt. Im nunmehr letzten DB-Ausbesserungs-
werk fir Dampfloks, Braunschweig, wurden
noch bis September 1976 Ausbesserungsar-
beitenvorgenommen.

Bild 8: Die 38 3650 istim AW Trier West im Freien abgestellt und wartet auf ihre Ausbesserung.

Foto: M. van Kampen




Exkurs nach Gérlitz und Meiningen

Andieser Stelle einkurzer Einschub: Das Raw
Goérlitzund das Raw Meiningen bessern bis auf
den heutigen Tag Dampflokomotiven aus.
Wahrend Gorlitz fiir die Instandhaltung der
Schmalspurdampfloks der DR verantwortlich
ist, werden in Meiningen gegenwaértig noch
Hauptausbesserungen regelspuriger Lokomo-
tivenim Auftrag (iberwiegend Museumsloks
aus den alten Bundeslandern bzw. aus dem
Ausland) durchgefiihrt.

Doch zuriick zum AW Trier! Ab Mitte der sieb-

ziger Jahre war man ganz mitder Gliterwagen-
ausbesserung beschéftigt. Uberwiegend durch-
liefen Giterwagen der Gattungen Ed 090, Tdgs
930, E 040, Fad 167 und Rs 680 die einzelnen
Abteilungen. Inden letzten Jahrendes AW Trier
gehdrte auch verstéarkt die Zerlegung von Gu-
terwagen, Dampflokomotiven, Dieselloks (V 200)
unddiversen Altbau-Elektrolokomotiven zum
Alltag, bis schlieBlich auch diese Arbeiten ein
Endenahmen.

Bild 9 (oben): Gegen
Ende der Dampfiok-
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
Gliterwagenausbes-
serung an. Dieses
Foto vom 13. April
1973 dokumentiert
sehrschén den
Ubergang von der
Dampflokunterhaltung
(rechts; 023 039) zur
Giterwagenunterhal-
tung (links).

Foto: Th. Horn

. ‘ Bild 10: Die 050 735
weilte am 29. Mérz
1971 im AW Trier zur
Ausbesserung.
Foto: Th. Horn

Saarbricker »Filiale«

Am 1. April 1980 verlor das Werk seine Selb-
standigkeit; es wurde dem AW Saarbriicken-
Burbach angegliedert. Trotz desimmer gré Be-
ren Personalabbaus vermochtedie verbliebene
AW-Mannschaft anldBlich des 150jahrigen
Eisenbahnjubilaums 1985 mitder Instandset-
zung einiger DB-Museumslokomotiven noch-
mals ihr handwerkliches Geschick zu bewei-
sen. Einige Dampfloks versetzte manin neuen
Glanz. Wohldem, dersich durchdiese Tatigkeit
der “demutigenden” Schneidbrennerarbeit ent-
ziehen konnte!

Gemeinsam mitden Ausbesserungswerken
Kaiserlautern (23 105) und Offenburg (01 1100,
50 622) gehorte Trierzu jenen Werkstatten, die
fur die betriebsfahige Aufarbeitung von Mu-
seumsfahrzeugen verantwortlich zeichneten.
In Trierwurde kurzerhand die seit August 1974
aufdem Werksgelande aufgestellte 86457 vom
Sockel geholt und betriebsfahig aufgearbeitet.
Am 12. Januar 1985 unternahmdie 86 457 erste
“Gehversuche" nach Kyllburg in der Eifel. Die
Abnahmefahrt erfolgte am 12. Februar 1985im
Rahmen eines Betriebsausflugs derverbliebe-
nen AW-Belegschaft durch das verschneite
Kylltal nach Gerolstein. Wenige Tage spater,
am 24. des Monats, ging es gleich noch einmal
voreinem Sonderzugfiirdie Allgemeinheit nach
Gerolstein. Innerhalb nur weniger Tage war die
extrem kurzfristig anberaumte Sonderfahrt bis
aufden letzten Platz ausgebucht.
Auchderausden Jahren 1924/25 stammende
Nachbau der Crampton-Lokomotive “Die Pfalz”
(Original 1853 von Maffei fir die Pfalzische
Ludwigsbahn gebaut) wurde betriebsfahig auf-
gearbeitet. Bei den rolifahigen Exponaten lei-
stete das AW Uberdruchschnittliches, was die
preuBische G 3 Saarbriicken 3143, die preuBi-
sche P 10 39230 und die Einheitslokomotive
45 010 belegen. Die Arbeiten wurden so gut
ausgefuhrt, daB sichdie Maschinen auBerlich
im Neuzustand prasentierten. Man munkelte,
die 39 230 sei so hervorragend aufgearbeitet
worden, daB es nur noch neuer Treibstangen
bedurft hatte, um deralten PreuBin “zu neuem
Lebenzuverhelfen”.

Etwas Eigenwerbung

Wenn Sie durch unsere Ausflihrungen neugie-
rig geworden sein solliten und mehr (iber Entste-
hung und Entwicklung der Eisenbahnen entlang
der Mosel wissen mdchten, dann sollte keines-
falls die kiirzlich erschienene Sonderausgabe
11/91 des Esienbahn-Journals “Eisenbahnenim
Moseltal”in Ihrer Sammiung fehlen! Von den
beeindruckenden Fotodokumenten aus der Zeit
um 1878/79 spannt sich hier der Bilder-Bogen
Uber die “Bliitezeit” der Eisenbahn bis hin zur
gegenwartigen Betriebssituation.

In dieser Sonderausgabe wird die moderne
Traktion “nur” entlang der oberen Mosel, im
GroBraum Trier—mitden 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 Hauptbahnvon Perl
Uber Karthaus, Trier, Ehrang bis nach Koblenz.
Die Beférderung der zahlreichen schweren
Gilterziige im Moseltal oblag tibrigens noch An-
fangdersiebziger Jahre der Baureihe 044; viele
Eisenbahnfreunde kamen deshalb aus nah und
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fern an die Mosel, um den abwechslungsrei-
chen Dampfbetrieb zwischen Koblenz und Trier
noch einmal “hautnah” mitzuerleben.

Fiirdie Modellbahner unterden Lesern diirften
dieinunserer Broschire abgedruckten Gleis-
plane von besonderem Interesse sein. Selbst
eine Skizze des heute langstin Vergessenheit
geratenen Bw Karthaus fehlt nicht.

Sollte die Lektiire der Sonderausgabe Ihr Inter-
essedann erstsorichtiggeweckt haben, seian
dieser Stelle der Hinweis erlaubt, daB schon
bald eines unserer Specials dieses Thema fort-
fuhrenwird. Die Beitrdge iberdas unvergesse-

ne “Saufbahnchen”, den Kaiser-Wilhelm-Tun-
nel, die Bahnbetriebswerke Ehrang und Co-
chem — um nur einige Kapitel zu nennen —
werden wiederreichillustriert sein. Die vielen
Fotos vom heutigen Betrieb zwischen Trier und
Koblenz mégen verdeutlichen, daB auch hier
Eisenbahn und Landschaft zu einer Symbiose

gefunden haben. Udo Kandler
Bild 13: Vier Elektro-

lokomotiven der Bau-

reihe 117 (117 1086,

122, 114und 112)

warten am 28. Julf

1981 als “Arbeitsvor-

rat”im AW Trier auf

ihre Verschrottung.

Foto: M. Werth
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Bild 11: Im Marz
1971 waren die Hal-
lengleise im AW Trier
offensichtlich alle be-
legt, so daf an der
044 657 unter freiem
Himmel gearbeitet
werden muBte.

Foto: Th. Horn

i

Bild 12: Treib- und Kuppelstangen verweilen bis zu ihrem Wiedereinbau paarweise geordnet im
Zwischenlager (29. Médrz 1971). Foto: Th. Horn




Die Strecke von Velbert Gber Heiligenhaus nach Kettwig

vordie Tore der nordrheinisch-westfalischen
Landeshauptstadt Diisseldorf. Im Norden bildet
die Ruhr eine naturliche Grenze. Im Siiden
trennt die Wupper das Niederbergische vom

Viele Leser werden mit der Landschaftsbe-
zeichnung Niederbergisches Land nichts anzu-
fangen wissen. Wo liegt es also? Im Westen
reicht die mitunter sehridyllische Gegend bis

Bergischen Land. Das Deilbachtal, indem zum
Teildie Kursbuchstrecke 381 (Wuppertal-Voh-
winkel—Essen) verlauft, begrenztdas Nieder-
bergische Land im Osten. Dieses Tal bildet
gleichzeitig die Trennlinie zwischen dem Rhein-
landund Westfalen.




Bevor wir uns dem Thema dieses Journal-
Beitrags, der Geschichte der Nebenbahn Vel-
bert—Kettwig, zuwenden, sei kurz aufdie allge-
meine Verkehrsentwicklung dieses Raumes
eingegangen: Dieim Norden gelegene Ruhr-
Metropole Essenwar, ebenso wie die angren-
zenden Stadte Oberhausenund Gelsenkirchen,
bereits um 1800 vom Steinkohlebergbau ge-
préagt. Von Essen iiber Werden—Velbert—Wiilf-
rath nach Solingen, etwa dem Verlauf der heu-
tigen B 224 folgend, verliefdie “KohlenstraBe”.

Bild 1 (oben): Die zwischen Velbert Hbf und
Velbert West gelegene 153 m lange Eulenbach-
briicke ist nicht nur das imposanteste der drei
groBen, vollkommen gemauerten Briickenbau-
werke der ehemaligen Strecke Velbert— Kettwig,
sondern mit einer Héhe von 41,3 m noch heute
die hdchste gemauerte Briicke im ganzen Ruhr-
gebiet. Das Foto vom 12. Médrz 1991 zeigt die
332 011 mit einem Giterzug nach Heiligenhaus.
Foto: Th. Feldmann

Bild 2: Diese Aufnahme entstand am 6. Februar
1990 nordlich des Hauptbahnhofs Velbert. Die
332 181 ist mit zwei Gliterwagen nach Heiligen-
haus unterwegs. Foto: Th. Feldmann

Bild 6: Erinnerungsfoto fiir das Bahnpersonal in
Velbert aus dem Jahre 1907. Drei Lokomotiven
der preuBischen Gattung T 9 Bauart Elberfeld
‘umrahmen”das Gruppenbild. Damals hie3 der
Bahnhof tibrigens "Station Velbert’, wie auf dem
Schild am Empfangsgebaude zu lesen ist.

Foto: Sammilung Feldmann
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Bild 3: Die preuBi-
sche Gattung T 16’
war bis in die sechzi-
gerJahre hinein auf
dieser Strecke zu
Hause: Sonderzug
mit 094 730 zwischen
Heiligenhaus und
Velbert (August
1972).

Foto: P. Schnitzler

Bild 4: Zwischen
Vohwinkel und
Velbert (griin mar-
kiert) wurde der Be-
trieb 1888 aufgenom-
men, zwischen Vel-
bert und Kettwig (rot
markiert) erst 1926.
Zeichnung: J. Mair

Bild 5: Die 1901 an
die KED Elberfeld
gelieferten T & ka-
menoffensichtlich
schon sehr frih im
Personenzugdienst
zwischen Vohwinkel
und Velbert zum Ein-
satz, wie dieses Foto
—entstandenim
Bahnhof Wiilfrath—
belegt.

Foto: Sammiung
Feldmann

Disseldorf

Kettwig-Stausee

Heiligenhaus
Tonisheide
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Diese unbefestigte Route war lange Zeit der
giinstigste Transportweg vonden Zechenim
Norden der Region zu den Produktionsstatten
im Siiden, im Niederbergischen Land.
Teilweise im Deilbachtal verlief die mit Pferden
betriebene Schienenbahn von (Essen-)Steele
nach Vohwinkel. Aufdieser Linie wurden be-
reits vor 1835, dem Eroffnungsjahr der ersten
Eisenbahnin Deutschland von Nirnberg nach
Firth, neben Kohle auch Personen befordert!
1831 (oder 1832) besuchte Kronprinz Wilhelm,
der spatere preuBische Kénig Wilhelm |, diese
Pferdebahn und schlug nach seiner Riickkehr
nach Berlin der Regierung vor, die Pferdebahn
nach englischem Vorbild zu einer mit Dampflo-
komotiven betriebenen Eisenbahnlinie auszu-
bauen. In England hatten sich aber damals
bereits einige schwere Unfalle mit Dampfma-
schinen ereignet, sodaBderVorschlag abge-
lehntwurde. Wéare erangenommen worden —
die erste Eisenbahnin Deutschland diirfte be-
reits 1833 zwischen Steele und Vohwinkel ge-
fahrensein!

Kohle — tonnenweise

Die Industrieansiedlungenim Niederbergischen
Raum dehnten sichim Laufe der Zeit mehrund
mehraus. Aufgrund neuer MetallguBverfahren,
die héhere Temperaturen verlangten, bendtig-
tendie Firmen bald nicht mehr zentner-, son-
derntonnenweise Kohle. Dieserimmense Bedarf
lieB sich aufdie Dauer nicht mit Pferdefuhrwer-
ken bewaltigen. Der Ruf nach einer Eisenbahn
wurde immer lauter, blieb aber zunachst ohne
Echo. Nachdemdas Deutsche Reich 1871 den
Krieg gegen Frankreich gewonnen hatte, fillten
die franzdsischen Reparationsleistungen jedoch
die deutschen Kassen. Bei den inzwischen
wesentlich leistungsfahigeren Lokomotivenwar
esnunmaoglich, eine Bahnlinie durch die bergi-
ge Landschaft in die Industriestadt Velbert

Bild 9: Beim Abzweig Pusch entstand um 1925 diese Aufnahme, die einen
der beim Streckenbau verwendeten Feldbahnzige zeigt. Im Vordergrund

Bild 7: Dieses Foto dokumentiert den Stand der Bauarbeiten an der Briicke
Uber die RuhrialstraBe zwischen Heiligenhaus und Isenbligel ungefahr zu
Beginn des Jahres 1922. Foto: Vogler, Sammiung Feldmann

die beiden Gleise der Hauptlinie Diisseldorf— Essen.

Foto: Vogler, Sammiung Feldmann

anzulegen. Die Ingenieure wahltenden leichte-
ren Aufstiegvon Siiden her, erreichtenalsovon
Vohwinkel iber Wiilfrath das Velberter Hoch-
plateau.

Anfang 1885 begann man mit dem Bau des
ersten, 4,89 km langen Teilstiicks vom Bahnhof
Aprath (an der Strecke Vohwinkel — Essen)
nach Wiilfrath. Der Abschnitt konnte am 1.
Februar 1886 dem Personen- und Guterver-
kehr Ubergeben werden. Nach weiteren zwei
Jahren Bauzeit (fiir die 8,55 km lange Fortset-
zung bis Velbert) erreichte am 1. November
1888 der erste Gliterzug den 263,5 m hoch
gelegenen Bahnhof Velbert (km 18,8). Ab 1.
Februar 1889 verkehrtendannauch Personen-
ziige von Vohwinkel bis Velbert. Wie ein Bild
aus dem Jahre 1907 belegt, wurden damals
Lokomotivender preuBischen Gattung T 9Bauart
Elberfeld auf dieser Strecke eingesetzt; sie
waren vermutlichim Bw Vohwinkel beheimatet.
Nach Fertigstellung der Strecke (Vohwinkel—)
Aprath — Velbert hoffte man vor allemin Heili-
genhaus aufeine Fortflhrung der Trasse von
Velbert UberHeiligenhaus, Isenbiigel nach Kett-
wig, umdort AnschluB andie bereits bestehen-
dezweigleisige Hauptbahn Essen—Disseldorf
zufinden. Heiligenhaus war zu jener Zeit zwar
durch eine Schmalspurbahn mit Velbert ver-
bunden;diese war aber fiir den Transport von
Gitern nicht besonders geeignet. AuBerdem
war die Weiterfliihrung der Strecke Richtung
Essen fur Heiligenhaus wichtig, um eine direkte
Schienenverbindung mitden Produktionsstét-
ten von Kohle und Stahl an Rhein und Ruhrzu
erhalten.

Man diskutierte eine Reihe von Vorschlagen
zum Verlauf der Strecke Velbert — Kettwig.
Doch wurden sie angesichts der ungiinstigen
topographischen Verhéltnisse—ein Hohenun-
terschied von215,5 m aufrund 10 km Luftlinie
zwischen Velbert (263,5 m tiber N.N.) und der
Hauptstrecke Disseldorf— Essen bei Kettwig

Bild 8: Zum gleichen Zeitpunkt ebenfalls noch nicht fertiggestellt war die
zwischen Isenbligel und Kettwig gelegene Bricke idber das Vogelsang-
bachtal. Foto: Vogler, Sammlung Feldmann

(47,0 miber N.N.)—alle verworfen. Trotzdem
gabdie Stadt Heiligenhaus nicht auf. Die Ver-
handlungen mit den zustandigen Stellen wur-
denam 6. Juli 1889 aufgenommen. Unter ande-
remwegen der ablehnenden Haltung Velberts
wurdenerst20 Jahre spater,am 13.Juni 1910,
die Vermessungsarbeiten genehmigt und bis
Ende 1911 dann auch abgeschlossen.

1913: Es geht weiter

Nachdem ein Streckenplan erstellt worden war
und sich die betroffenen Gemeinden zur ko-
stenlosen Abtretung der benétigten Grundstik-
ke verpilichteten hatten, legte die Stadt Heili-
genhaus am 22. Marz 1912 der preuBischen
Regierung die Plane vor.

Am 12. Mai 1912 wurde der Bau der Strecke
Velbert—Heiligenhaus — Isenbiigel — Kettwig
(Pusch) genehmigt. Fiir das Vorhaben stellte
der preuBische Staat 7,75 Millionen Mark be-
reit; weitere 1,5 Millionen brachte die Stadt
Heiligenhaus auf. Den Bahnhof Velbert muBte
man Ubrigens um rund 1 km nach Norden
verlegen. Der Zugverkehrsollte spatestens 1915
aufgenommen werden.

Der erste Spatenstich erfolgte am 23. Juli 1913.
Dieindrei Baulose aufgeteilten Arbeiten (iber-
nahm die Firma Polenski & Zéliner, zu dieser
Zeiteines der leistungsfahigsten Bauunterneh-
menimganzen Reich. Aufdem Gebietder Stadt
Velbert errichtete die Baufirma die Eulenbach-
briicke. Sie ist, wie zwei weitere gro Be Briicken
der Strecke Velbert — Kettwig auch, vollkom-
mengemauert. Sie bestehtaus acht Bé6gen und
ist 153 m lang. Mit ihren 41,3 m Héhe ist sie
noch heute die héchste gemauerte Briicke im
Ruhrgebiet. Die Errichtung einer Drahtseilbahn
zum Bau der Briicke verschlang 30 000 Mark.
Im Sommer 1914 erreichte die Bautatigkeit
ihren Hohepunkt. Taglichkamenmehrals hundert
mit Baumaterial beladene Gliterwagenim Bahn-

Bild 10: Am 24. Juli 1926 — 13 Jahre nach dem ersten Spatenstich — konnte
der mit je einer Zug- und einer Schublokomotive bespannte Eréffnungszug

von Viohwinkel iiber Velbert nach Kettwig fahren (Aufnahme in Isenbiigel).
Foto: Sammlung Feldmann




Bild 11: Bis zum Zweiten Weltkrieg wurden fast
alle Ziige auf der Strecke Vohwinkel — Kettwig
mit Tenderlokomotiven der preuBischen Gattun-
gen T 14'und T 16’ gefahren. Das vermutlich
aus den dreifliger Jahren stammende Foto zeigt
die 93 894 mit einem Personenzug nach Voh-
winkelin Wiilfrath. Foto: Sammlung Feldmann

hof Velbert an. Dieses Material transportierten
die Arbeiter dann mit Fuhrwerken zu den Bau-
stellen. Die rund 560 Bauarbeiter bewegten
damals 10 050 000 m® Gerdll und Erdmassen,
errichteten drei Talbriicken, drei kleinere Via-
dukte und mehrere Unterflihrungen sowie Ent-
wésserungskanéle, Bahniibergénge und Stitz-
mauern.

Im August 1914 brach der Erste Weltkrieg aus;
die Arbeiten kamen alsbald zum Erliegen. Sie-
ben Monate spater nahmdie Firma Polenski &
Zéliner mit Kriegsgefangenen die Arbeiten teil-
weise wieder auf; diese muBten 1916 aber end-
gliltig eingestellt werden.

Die arme Reichsbahn

Am 31.Marz 1920 ging das gesamte Schienen-
netz der PreuBischen Staatseisenbahnen auf
die Deutsche Reichsbahn tiber und damitauch
die halbfertige Strecke Velbert— Kettwig. Die
Reichsbahn hatte kein Geld, um die Bahnlinie
fertigzustellen. Sie war froh, wenn die knappen
Finanzmittel fiir die Sanierung und Instandhal-
tung des bestehenden Netzes ausreichten.
Die Tatsache, daB abgesehenvoneiner Tal-
briicke und nichtallzu umfangreichen Erdarbei-
tendie Trasse von Velbert bis Isenbiigel weit-
gehend fertiggestellt war, veraniaBte die Deut-
sche Reichsbahn schlieBlich aber doch wenig-
stens zur Fertigstellung des 6,39 km langen
Abschnitts Velbert—BahnhofHeiligenhaus. Fiir
das Teilstlick von Heiligenhaus (iber Isenbtigel
nach Kettwig strich die Reichsbahn allerdings
alle Mittel: Die Reichsbahndirektion Elberfeld
durfte fiir die Vollendung dieser Verbindung
kein Geld mehr ausgeben. Es blieben fertige
kurze Teilstiicke, leere Bahnhofsgeb&ude, halb-
fertige Einschnitte, DAmme und Briickenpfeiler
zurick.

Am31.Marz 1921 Gbernahmin Heiligenhaus
der neue Blrgermeister Scheiper sein Amt. Er
warfestentschlossen, fiirdie Fertigstellung der
Strecke nach Kettwig zu kdmpfen. Am 17. Juli
1921 beauftragte der Provinziallandtag den
Provinzialausschuf3, im Reichsverkehrsministe-
rium vorzusprechen undsich fiirdie Fertigstel-
lung der Strecke Heiligenhaus —Kettwig einzu-
setzen. Nach weiterem Hin und Her wurden
zun&chst Mittel bereitgestellt, um den durch
den Bahnbau in Finanzschwierigkeiten gerate-
nen Gemeinden zu helfen. Biirgermeister Schei-
perbemiihte sich weiter. Endlich entschied sich
die Deutsche Reichsbahn doch noch fiir die
Wiederaufnahme der Bauarbeiten aufder ge-
samten Strecke zwischen Velbert und Kettwig.
Bevor es soweit war, wurde das Ruhrgebiet
jedochim Januar 1923 von Frankreich besetzt.
Das Schienennetz ging in franzésische Verwal-
tung tber. Viele befiirchteten damals das wirt-
schatftliche Ausfiirdas Niederbergische Land.
Im Herbst 1923 gestattete die franzésische
Besatzungsmacht aberimmerhin die Aufnah-
me des Giiterverkehrs aufdem Teilstlck Vel-
bert—Heiligenhaus. Gleichzeitig liberpriifte man
noch einmal die Rentabilitat des Streckenab-
schnitts Heiligenhaus — Kettwig (Lange Heili-
genhaus —Abzweig Pusch: 6,22 km).
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Bild 12: Die StraBen- )
seite des Empfangs-
gebdudes in Heiligen-
haus, aufgenommen

im Februar 1990.

Foto: Th. Feldmann

Bild 13: Ein Jahr
nach der Eréffnung
der Bahnlinie von Vel-
bert nach Kettwig (im
Juli 1927) soll diese
Aufnahme entstanden
sein. Eine T 14’ dber-
quert auf Bergfahrt
von Kettwig nach
Velbert mit einem
Personenzug zwi- ’
schen Isenbigel und
Heiligenhaus die
Briicke dber die
RuhrtalstralBe.

Foto: Sammlung
Feldmann

Bild 14 (unten):
Solche langen Perso-
nenzige verkehrten
in den dreiBiger Jah-
ren zwischen Velbert
und Kettwig. Der Zug
wurde auf der Eulen-
bachbrticke im Bild
festgehalten.

Foto: Sammlung
Feldmann




Kof lll dorthin. Foto: P. Schnitzler

Aufgrund der neuerlichen Berechnungen ent-
schied sich die Deutsche Reichsbahn am 1.
November 1923 noch einmalfiir die Fertigstel-
lung der Strecke. Die Kosten flir die noch aus-
stehenden Bauarbeiten veranschlagte die Fir-
ma Polenski & Zéliner auf 1,8 Millionen Reichs-
mark. 66%davon ibernahmdie Deutsche Reichs-
bahn. Die restlichen 34% mu Bte die Stadt Hei-
ligenhaus aufbringen. Da auf Velberter Gebiet
die Strecke nach Kettwig schon fertiggestelit
war, wollte Velbert nichts mehr von einer Betei-
ligung an den Kosten fiirdie Fertigstellung des
Abschnitts Heiligenhaus—Kettwigwissen. Velbert
wiére bereit gewesen, der Stadt Heiligenhaus fi-
nanziell unter die Arme zu greifen, wenn Heili-
genhauser Gebiet an Velbert iberschrieben
worden wire. Darauf ging Heiligenhaus aber
nichtein und nahm 650 000 Mark Kredit auf.

1926: LickenschluBB

Am21. Mérz 1925 begannen die Arbeiten zur
Fertigstellung der Verbindung Heiligenhaus—
Kettwig. Ohne weitere Unterbrechungen konn-
ten die beiden groBen Briickenbauwerke
“RuhrtalstraBe”und “Vogelsangbachtal” voll-
endet werden. Am 16. Juli 1926 wurde die
Strecke beim Abzweig Pusch andie zweigleisi-
ge Hauptlinie Essen—Diisseldorfangebunden.
Die letzten Arbeiten schloB man am 20. Juli
1926 ab, so daB am 24. Juli 1926 der Erdff-
nungszug von Vohwinkel iber Wiilfrath — Vel-
bert—Heiligenhaus—Isenbiigel nach Kettwig
fahrenkonnte. Nach einer Bauzeit von genau

Bild 16: Im August 1981 wurde der Bahnhof Heiligenhaus noch mit Loko-
motiven der Baureihe 216 bedient; heute kommt nur noch gelegentlich eine

3 el ' LEa T b=

Bild 15 (links oben): AnidBlich der DGEG-Tagung in Disseldorf wurde mit
dem zweiteiligen Dieseltriebzug der NIAG am 1. April 1989 eine Sonderfahrt

nach Heiligenhaus veranstaltet. Das Foto entstand zwischen Heiligenhaus
und Velbertim Heiligenhauser Ortsteil Hetterscheid. Foto: Th. Feldmann

13 Jahren fiir die knapp 13 km lange Neben-
bahn schlug der Heiligenhauser Birgermeister
andiesem Tagden “goldenen Nagel”ein. Die
neue Eisenbahnverbindung brachte fiir die
Industrie im Niederbergischen Land die erhoff-
ten Impulse.

Bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs ver-
liefder Zugbetrieb ohne besondere Vorkomm-
nisse. Lokomotiven der Baureihe 94° vom Bw
Vohwinkel zogen die Gliterzlige. Die Bespan-
nung der Personenziige teilten sich das Bw
Vohwinkel (Baureihe 94°) und das Bw Kettwig
(Baureihe 93%). Dem Personenverkehr dienten
elfZugpaare; weitere flinf waren dem Giterver-
kehrvorbehalten. (Zwei Giiterzugpaare liefen
von Vohwinkel bis Essendurch, zwei Zugpaare
verkehrten nur zwischen Vohwinkel und Heili-
genhaus, und ein Zugpaar fuhr von Vohwinkel
nach Kettwig und zuriick.) Mit Beginn des Zwei-
ten Weltkriegs nahm der Verkehr auf der Strek-
ke zu. In Velbertgab es viele Riistungsbetriebe.
Deren Produktion lief auf Hochtouren. Firdie
zahlreichen Rangierfahrten der mit schwerem
Kriegsmaterial beladenen Wagen verfiigte der
Hauptbahnhof Velbert zu jener Zeit (iber drei
Lokomotiven der Baureihe 93° (Heimat-Bw:
Kettwig). Abgefahren wurden die Militargiiter
meist mit Einheitslokomotivender Baureihe 50
oder mit preuBischen G 8 (Schlepptenderloko-
motiven, die ab 1939im Giiterzugdienstaufder
Strecke zum Einsatzkamen). Die Stadte Mil-
heim, Duisburgund Diisseldorfwurdenim Zweiten
Weltkrieg vonden Alliierten mehrmals so schwer
bombardiert, daB man D-Ziige einige Male von

Essen iiber Kettwig —Heiligenhaus — Velbert
nach Vohwinkel und von dort weiter nach Kéln
bzw. umgekehrt umleiten muBte.

Kettwiger Ruhrbriicke kaputt

Kurz vor Kriegsende zerstorten Tiefflieger die
Stahlbriicke tberdie Ruhrin Kettwig; die Bahn-
verbindung von Velbertund Heiligenhaus nach
Essenwar unterbrochen. Als Ersatz flirden aus
sudlicher Richtung nicht mehr zu erreichenden
Bahnhof Kettwig legte die Deutsche Reichs-
bahnin Kettwig am Abzweig Pusch (Abzwei-
gungder Strecke nach Velbert von der Haupt-
bahn Essen—Disseldorf) nahe der zerstérten
Briicke den Haltepunkt Kettwig vor der Briicke
an (heute: Kettwig-Stausee). Die Ruhrbriicke
konnte erst 1950 wieder fiirden Eisenbahnver-
kehrfreigegebenwerden.

Im Giiter- wie im Personenzugverkehr domi-
nierten nach dem Krieg wieder Tenderloks
(Lokomotiven der Baureihen 93° und 94° des
Bw Vohwinkel); zwei der neun Personenzug-
paare wurden nun jedoch von Essener 78ern
gefahren und spater von Einheitslokomotiven
der Baureihe 86. Ab Sommerfahrplan 1953
waren dann auch Schlepptenderlokomotiven
derpreuBischen Gattung G 10im Personen-
zugverkehrzu sehen: Eine Hagener Lokomoti-
ve der Baureihe 57'° bespannte den Morgenzug
von Vohwinkel nach Heiligenhaus.

Zum Sommerfahrplan 1955 reduzierte die BD
Wuppertal das Angebotim Reisezugverkehr
auffiinf Zugpaare und setzte gleichzeitig erst-
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Wagenladungen an, wie am 14. Mérz 1991. Die 332 011 rolit mit dem aus nur zwei Giiterwagen bestehenden Nachmittags-Ubergabezug siidlich von Velbert

Hbf nach Wilfrath hinab. Foto: Th. Feldmann

mals die damals hochmodernen Schienenbus-
sedereinmotorigen Baureihe VT 95 zwischen
Vohwinkel und Kettwig ein. Wegen der starken
Steigungen aufdas Velberter Hochplateau hinauf
bewahrten sich die einmotorigen Schienenbus-
se aufdieser Bahnlinie nicht—sie waren aufden
Steigungsabschnitten stets bis an die Grenze
ihrer Leistungsfahigkeitgefordert. Im Laufe des
darauffolgenden Winterfahrplans I6sten des-
halb Diesellokomotiven der Baureihe V 36 mit
Reisewagen die Schienenbusse ab. Im Som-
merfahrplan 1957 wurden nur noch zwei Reise-
zugpaare angeboten, der librige Reiseverkehr
mit Bahnbussen auf der StraBe abgewickelt.

Erster Riickbau

Weiter sinkende Fahrgastzahlen veranlaBten
die DB 1960 zur Einstellung des nicht mehr
umfangreichen Reisezugverkehrs zwischen
(Vohwinkel —) Aprath und Kettwig und damit
auch aufdem einst so hart erkdmpften Strek-
kenabschnitt Velbert — Kettwig. Im gleichen
Jahrgab man fernerdendurchgehenden Giiter-
verkehrVohwinkel—Kettwig auf. Fortan lief der
Giterverkehrvon und nach Heiligenhaus aus-
schlieBlich Gber Velbert—Wiilfrath. Zwischen
Kettwigund Heiligenhaus fand somitkein Schie-
nenverkehr mehr statt. Bereitsim daraufolgen-
den Jahr, 1961, baute die Deutsche Bundes-
bahn die Gleise zwischen Heiligenhaus und
dem Abzweig Pusch bei Kettwig ab; derehema-
lige Bahnkorperwurde als Wanderweg herge-
richtet.

Dem Giiterverkehr zwischen Heiligenhaus und
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Vohwinkel dienten zwei Zugpaare, bespannt
mit Lokomotiven der Baureihe 94°, sowie ein
Zugpaar mit einer Lok der Baureihe 50. 1966
gingen diese Einsétze auf 44er liber. Diese
Baureihe erwies sich jedoch als zu schwer fiir
die Strecke. So ibernahmen bald wieder Loks
der Reihe 50 den Giiterzugdienst. Infolge des
kontinuierlich zuriickgehenden Giiteraufkom-
mens und der fortschreitenden Traktionsum-
stellung setzte die BD Wuppertal abdem Win-
terfahrplan 1970/71 Dieselloks der Baureihe
212 ein, deren Leistung voll und ganz flr die
immerkirzer werdenden Guterziige nach Hei-
ligenhaus ausreichte. Immerhin verkehrten auch
zu diesem Zeitpunkt noch jeden Tag drei Zug-
paare bis Heiligenhaus. Ab 1975 endete dann
der Mittagszugbereits in Velbert.

Als 1976 die Bundesbahndirektion Wuppertal
aufgelost wurde, veranderte sich einiges firdie

Bild 18: Im Jahre
1976 kamen noch-
mals planméBig
Dampflokomotiven
vor den Gliterziigen
nach Velbert und
Heiligenhaus zum
Einsatz. Das Foto
vom August 1976
zeigt die damals beim
Bw Duisburg-Wedau
beheimatete 052408
beim Rangierenin
Velbert Hbf.

Foto: Th. Feldmann

Strecke nach Heiligenhaus: Sie ging in die
Verwaltung der BD Essen liber; die bendtigten
Lokomotiven stelite nundas Bw Duisburg-Wedau
(Baureihe 50), und der Giterzugverkehr lief
nun nicht mehr von/nach Wuppertal-Vohwin-
kel, sondern von Heiligenhaus tiber Velbert—
Wiilfrath und Ratingen West nach Duisburg-
Wedau. So kamen bis zum Ende der Dampflok-
zeit bei der BD Essen nun wieder planmaBig
“Dampfrosser” nach Heiligenhaus. Letzte
Dampflokin Velbert war tibrigens die 050 904 —
die am 18. Juni 1977 mit einem Bauzug unter-
wegs war. Den Dampflokomotiven folgten Die-
selloks der Baureihe 216 des Bw Gelsenkir-
chen-Bismarck, die vom Bw Duisburg-Wedau
aus eingesetztwurden.

1981 erhieltder Bahnhof Velbert einen zweiten
iberdachten Giiterbahnsteig. Der Gliterverkehr
entwickelte sich so erfreulich, daB die DB einen




Guterzugfahrplan (giitig ab Sommerfahrplan 1980)

Ng 63001 Ng 63007 Ng 63002 Ng 63008
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 Ziige waren mit Lokomotiven der Baureihe 216 bespannt. Das mit ') gekennzeichnete Zugpaar Ug 66551/66550

nach/von Heiligenhaus verkehrt nur bei Bedarf,

neuen Giterzug von Velbert nach Duisburg
einlegen muBte. Der Ng 65558 verlieB Velbert
um 18.43 Uhr und wurde mit einer Lok der
Baureihe 221 (Bw Oberhausen) gefahren. Ab
Sommerfahrplan 1983 ging die Bespannung
dieses Zugesdann auf Krefelder 215er liber.

Velbert — abseits der S-Bahn

Inden achtziger Jahren kam die Stadt Velbert
darauf, daB sie mitihren rund 90 000 Einwoh-

nerndie einzige Stadtdieser GréBenordnungin
der Bundesrepublik Deutschland ist, die ohne
Personenverkehraufder Schiene auskommen
muB. Die Kommunalpolitiker forderten daher,
Velbert iber Heiligenhaus — Kettwig an das S-
Bahn-Netz Rhein-RuhranzuschlieBen. Gegen
den Wiederaufbau des Abschnitts Heiligenhaus
—Kettwig sprechen allerdings gewichtige Argu-
mente:

= Fureinenneuen Oberbau, eine neue Stadt-

Bild 20: Der aus-
schlieBlich aus
gedeckten Gliter-
wagen gebildete
abendliche Nah-
glterzug von Vel-
bert Hbf nach
Duisburg Hbf

mit der Zuglok
221 114 wird in
Kiirze in Wilfrath
eintreffen, dort
kopfmachen und
anschlieBendsei-
ne Fahrt durch
das Angertal
Richtung Duis-
burg fortsetzen
(8. April 1984).
Foto:

Th. Feldmann

Bild 19: 1981 wurde in Velbert Hbf ein zweiter
Uberdachter Gliterbahnsteig errichtet. Die

221 134 steht sechs Jahre spéter—am Abend
des 17. Juli 1987 — mit dem Nahgditerzug nach
Duisburg Hbf zur Abfahrt bereit.

Foto: Th. Feldmann

briicke in Heiligenhaus und die Grundiiber-
holungderdreigroBen gemauerten Viadukte
zwischen Velbertund Kettwig fallen hohe Ko-
stenan.

» Von Velbertaus besteht zwischen 4 Uhrfriih
und 0.30 Uhrinder Nacht ein sehrguter Bus-
verkehr nach Essen (10- bis 30-Minuten-
Takt—je nach Tageszeit).

- DieBahnstrecke ware bis Essenrund 13km
langer als die StraBenverbindung, die Fahr-
zeit auf der Schiene im Vergleich zum Bus
nicht nur um 9 min langer (Gesamtfahrzeit
mit der Bahn: 44 min), sondern nach den
gegenwartigen Tarifbestimmungen auchum
rund 30% teurer.

Die Chancen, daB Velbert eines Tages per
Schiene andas S-Bahn-Netz Rhein-Ruhrange-
schlossen wird, sind also gering.
Dadas Guteraufkommen zwischen Velbertund
Heiligenhaus Mitte der achtziger Jahre kaum
noch der Rede wert war, sollte dieses nochin
Betrieb befindliche Teilstlick der ehemaligen
Strecke Velbert—Kettwig zum Fahrplanwech-
selim Sommer 1986 eigentlich stillgelegt wer-
den. Es kam jedoch anders: Die Bahnhofe
Velbert West und Heiligenhaus wurden zwar
offiziellgeschlossen, die Strecke jedoch gleich-
zeitig in ein AnschluBgleis des Bahnhofs Vel-
bertumgewandelt, so daB weiterhin Gliterwa-
gennach Heiligenhaus zugestelit werden bzw.
vondortausihre Reise antreten kénnen. Was
die Zukunft fir das Streckenstiick Velbert—Hei-
ligenhaus noch bringen wird, bleibt abzuwar-
ten. Sollten gro Bere Investitionenin diesem Ab-
schnitt nétigwerden, wird die Bundesbahnbeim
gegenwartigen Giiteraufkommenihre Stillegungs-
absichten wohlindie Tatumsetzen.

Nachder Fertigstellung der Autobahn zwischen

Velbert und Wuppertal kursieren inzwischen

Geriichte, daB auchin Velbertbald der letzte

Giterzug abgefahren sein wird. Esistim Ge-

sprach, den BahnhofVelbert Hbf von Wupper-

tal-Vohwinkel aus mit Lastkraftwagen zu bedie-
nen. Wer sich den Eisenbahnverkehrum Vel-
berteinmal selbst ansehen mochte, sollte sich

alsobeeilen. Das zum Sommerfahrplan 1990

reduzierte Zugangebot sieht wie folgtaus:

« Ng 65581 mit Baureihe 216 von Duisburg-
Wedau: Ankunft Velbert Hbf 6.10 Uhr. Die
Zugklok fahrt nach Erledigung eventuell er-
forderlicher Rangierarbeiten ab Lz zuriick
nach Duisburg-Wedau.

« Gegen 15.30 Uhrfahrtdiein Velbert statio-
nierte Kleinlok der Baureihe 332 mit einem
Ubergabezug nach Wiilfrath. Dort werden die
Giterwagen aus Velbert an den Ug 67748
nach Duisburg-Wedau angehangt. (Zuglok
isteine 216.) Die Kof Il fahrt anschlieBend
wieder nach Velbert zurlick.

« DerNg65558 nach Duisburg HbfverlaBt Vel-
bert Hbf planm&Bigum 18.45 Uhr. Die Zuglok
—eine Lokomotive der Baureihe 2150der216
—erreicht Velbert Hbf als Leerfahrt von Ro-

denhaus. Thomas Feldmann
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Streckenabschnitt Marienborn — Magd&ﬁurg wird flir 650 Mio DM

saniert und elektrifiziert

Bild 1: Die lange vernachldssigte Hauptstrecke von Magdeburg nach Ma-
rienborn (— Helmstedt — Braunschweig — Hannover) wird endlich “auf Vor-
dermann gebracht” und gleichzeitig elektrifiziert. In knapp zwei Jahren wird
hier voraussichtlich die Elektrotraktion Einzug halten. (Diesellok der Baurei-
he 118 mit Nahverkehrszug nach Helmstedt bei Wellen; 14. Juni 1991.)

Bild 2: Mit etwas Gliick kann man hier bereits ICE-Mittelwagen mit der B
Kamera im Bild festhalten — allerdings nur auf Uberflihrungsfahrt vom

Hersteller in Berlin nach Hannover.

Fir die Sanierung und Elektrifizierung des
47,5 km langen Streckenabschnitts zwischen
Marienborn (Helmstedt) und Magdeburg ver-
gabdie Deutsche Reichsbahn den bislang gré B-
ten Einzelauftrag in ihrer Geschichte. Fiir 650
Mio DM wird ein Konsortium unter Federfiih-
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 Briic-
ken und Unterfihrungen sowie die komplette
Instandsetzung des Oberbaus mit Schienen,
Schwellen und Weichen vornehmen. 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 kiinftig
nur noch von einem elektronischen Stellwerk
(EStW)in Eilsleben aus ferngesteuert. Dieses
erste EStW im Bereich der DR I16st 17 beste-
hende, meistmechanische Stellwerke ab. Gleich-
zeitigwerden alle noch vorhandenen handbe-
dienten Schranken an dieser Strecke durch
Briicken oder automatische Halbschranken er-
setzt. Die Arbeiten haben bereits begonnen; sie
erfolgen voll unterlaufendem Betrieb und sollen
bis zum Fahrplanwechselim Mai 1993 abge-
schlossen sein. Dadurchdiese Sanierungdie
Streckenhdchstgeschwindigkeit auf 160 km/h
angehoben wird, istdiese MaBnahme zugleich
einwesentlicher Beitrag zur Verbesserungdes
Berlin-Verkehrs und zum Zusammenwachsen
derBahnnetze inden alten und neuen Bundes-
landern. v.Ha.
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Bild 3: Wesentlich verbessert wurde zum Sommerfahrplan 1991 das Angebot an hochwertigen Reise-
ziigen von Berlin iiber Magdeburg und Marienborn in die alten Bundeslédnder. Statt bisher téglich drei
InterRegio-Zugpaaren verkehrt jetzt jede Stunde ein InterCity-Zug ab Berlin (iber Magdeburg nach
Braunschweig (aufgenommen am 14. Juni 1991 bei Wellen). Bei den nicht gerade attraktiven Fahrzei-
ten blieb jedoch zunéchst alles beim alten — sie werden erst nach Sanierung und Elektrifizierung der
Bahnlinie deutlich reduziert werden kénnen. Foto: F. Weidelich
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OBB: Neue Farben fiir die Neue Bahn

Endeder sechziger Jahre gingen die Osterreichischen Bundesbahnen von der bis dahin gebrauchlichen griinen Lackierung fiirihre Lokomotiven ab,
undfortan pragten “blutorange”gespritzte Loks den Betriebsalltag. Doch 1987, die dsterreichischen Eisenbahnen wurden gerade 150 Jahre alt, begann
—dem Trend der Zeit entsprechend —die Suche nach einem neuen Farbschema. Die ersten Vorboten der neuen Linie sind inzwischen im Einsatz

zu beobachten. Hier ein kurzer Uberblick:

Elektro- und Dieselloks

Flrdie Reihen 1043, 1044, 1046 mit Neubauka-
stenund 1146,2043, 2143 sowie 2050 wurde
zunachstfolgende Norm ausgetiiftelt: Der Kasten
bliebblutorange, erhieltjedoch an seiner Unter-

kante einen breiten, um die Lok umlaufenden
Streifen in Elfenbein (“Bauchbinde”). Drehge-
stelle, Rahmen und Dach sind ebenso wie der
Bereich der Stirnfenster (“Brille”) umbragrau
lackiert. Auch die Schmalspurdieselloks der
Reihen 2091 und 2095 erhielten eine Lackie-

rungindiesen Farben, doch entfalltbei ihnen
die “Brille”.

Die Maschinen der sonstigen Reihen wurden
weiterhin blutorange gespritzt, lediglich die din-
nen Zierstreifen an der oberen und unteren
Kante des Kastens entfielen. Drehgestelle,
Rahmen und Dach sind auch bei diesen Loks
in Umbragrau gehalten.

1989 ging man schlieBlich von Blutorange auf
denetwasdunkleren Farbton Verkehrsrot iiber,
und etwas spéter I6ste die Farbe Achatgraudas
altbekannte Elfenbein flr die Bauchbinde ab.
Ebentfalls seit 1989 gilt auch fiir die Verschub-
loks der Reihen 1063, 1064 sowie 2067 und
2068 ein neues Farbschema. Fithrerhaus und
Vorbauten werden verkehrsrot, Rahmen, Dreh-
gestelle und Dach umbragrau lackiert. Die Stirn-
seiten der Vorbautenziert ein achatgraues, an
das DB-“Latzchen” erinnerndes Rechteck. Mit
Ausnahme der Reihe 2067 erhalten die Maschi-

Bild 2: Auf der Miihlkreisbahn war am 7. Juli
1989 die blutorange/elfenbein lackierte 2043 061
vor dem R 3860 eingesetzt. Die Aufnahme ent-
stand bei Schidgl.
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nenamRahmen einenumdie Lok umlaufenden
achatgrauen Streifen. Die Auspuffverkleidung
der Dieselloks wird umbragrau lackiert.

Mit einigen Sonderlingen kann die Reihe 1044
aufwarten. Der Kasten der Schnellfahrlok 1044
501 istblutorange, die Bauchbinde elfenbein-
farben. Sie liegtauch héherundistschmalerals
beiden anderenLoks. Uberdies sind die Seiten-
wéande im Bereich der Fiihrerstande ebenfalls
elfenbeinfarben lackiert. Die nach schweren
Unfallschaden wieder aufgebauten 1044 092
und 117 sowie die 1044 201 - 203 sindanden
Stirnseiten sozusagen spiegelverkehrt lackiert,
denndie Bauchbinde istin diesem Bereich in
Blutorange und der Kasten in Elfenbein gehal-
ten. Beiden 1044092 und 117 wurde auch die
Ausfiihrung der Liiftergitter an jene der Unter-
baureihe 1044.2 angeglichen.

Die ausder zweiten Halfte der fiinfziger Jahre
stammenden Maschinender Reihen1010,1110,
1110.5sowie 1141 und 1046 werden anléBlich
falliger Hauptausbesserungen modermisiert. Zur
Vermeidung von Zugluftaufden Fiihrerstanden
erhaltendie 1010, 1110und 1110.5neue, etwas
breitere Tlren mitbesser schlieBenden Fen-
stern. Im Bereich der Stirnseiten wird die Ver-
blechung dahingehend geandert, daB 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
gehdrt auch die 1044 092. Am 17. September
1989 entstand diese Aufnahme mit Ex 167
“Montfort"bei Péndorf.
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Bild 3: Im engen Fritztal ist die 1046 019 mit dem Regionalzug 3555 unterwegs (bei Péham, 14. Sep-
tember 1990). Anfang 1990 hatte diese Maschine einen neuen Kasten erhalten.

Bild 1 (links): Am 26. Januar 1991 konnte der grauweiB/ultramarinblau lackierte 4030 308 bei Gerling im
Pinzgau als Regionalzug 5045 fotografiert werden. Das Gebirgsmassivim Hintergrund ist das bekannte

Steinerne Meer.

hungsweise Verkehrsrot bildet.

Einige 1141 erhielten neue Tiiren der oben
beschriebenen Art. Seit 1991 werden aber bei
den Loks der Baureihe 1141 die Tiiren inden
Maschinenraum verlegt, wobei nur nach ein
Einstieg pro Seite vorhanden ist. Die Maschi-
nender Reihe 1046 erhalten hingegen Neubau-
kasten mit vergréBerten Flihrerstdnden und
Diisenliftergitter, wie sie von der Reihe 1042
bekannt sind. Das charakteristische Gepéack-
abteil entfallt, da dieses in der Praxis ohnehin
kaum genutzt wurde. Der Einstieg in die Lok
erfolgtebenfalls iber den Maschinenraum.
Natiirlich werden anden genannten Maschinen
auch technische Veranderungen wie etwa der
Einbau neuartiger elektropneumatischer Zusatz-

bremsventile vorgenommen, die hier aber nicht
alle angefiihrt werden kénnen.

Aus Griinden der Ersatzteilhaltung werden bei
der Reihe 1042, mit253 Exemplaren die haufig-
ste Ellok der OBB, bei Hauptausbesserungen
die Eckfenster verschlossenundneue, kleinere
Scheinwerfer eingebaut. Gleichzeitig erhalten
dieMaschinen eine demneuen Design entspre-
chende Lackierung inden Farben Verkehrsrot,
Achatgrau und Umbragrau. Im Zuge von Teil-
ausbesserungen wurden bei einigen 1042
ebenfalls die Eckfenster verschlossen, doch
diese Loks behielten ihre herkbmmliche Lac-
kierung ohne Bauchbinde und Brille. An den
1042ern erfolgen auch keine technischen An-
derungen.




Triebwagen

Umfangreiche Umbauten werdenauch anden
Triebwagengarnituren der Reihe 4010 vorge-
nommen. Diese erhalten automatische Schie-
betiliren, und die fiirden EC-Einsatz vorgese-
henen 4010 021 - 025 werden klimatisiert.
Die Fiihrerstandstiiren werden ebenso wie
die Eckfenster verschlossen, lediglich der
4010022 behaltdie seinen. Kasten und Dach
sind nunmehrin Verkehrsrotgehalten; Drehge-

stelle, Schiirzen sowie Fensterband und Brille
sind umbragrau, die Bauchbinde grauweiB.
Wenigerumfangreich sind hingegen die Veran-
derungen anden Nahverkehrstriebwagen der
Reihe 4030. Der Wagenkasten und das Dach
sind nun grauweiB (statt elfenbeinfarben) mitul-
tramarinblauem Fensterband und ebensolchem
Streifen im unteren Bereich des Kastens lac-
kiert.

Auch fiir Dieseltriebwagen finden die neuen
Farbténe Verkehrsrot, Achatgrau und Grau-

weiB neben dem schon lange gebrauchlichen
Ultramarinblau Verwendung. Allerdings wirdjede
Baureihe etwas anders lackiert.

Reisezugwagen

Nach langeren “Farbspielereien” wurde auch
ein neues Farbschema fiir OBB-Inlandsreise-
zugwagen festgelegt, das nun endgdltig sein
soll. Der Wagenkasten ist nunmehrin “Grau-
weiB"gehalten, das Fensterband und ein brei-
ter Streifen an der Unterkante des Wagenka-
stensinVerkehrspurpur. Drehgestelle, Wagen-
boden und Wagendach werden wie bisher
umbragrau gespritzt. Sdmtliche Anschriften
befinden sichim verkehrspurpurnen Streifenan
der Unterkante des Wagenkastens. Im Inneren
des Wagens fallen neue, violette Sitzbeziige
auf.
Bislang wies aber nurdas “Farbversuchskanin-
chen" Bmpz 50 81 20-75 527 des Bahnhofs
Wien Westdie neue Lackierungsartauf. Anlas-
lich von Wagenrevisionen mit Neulack wird
weiterhin das alte Farbschema (elfenbein/ver-
kehrsrot) angewendet. Abwanninden neuen
Farbenlackiert wird, steht noch nicht fest.
AlbertHeidinger
(Die Bezeichnung der Farbténe wurde entspre-
chend RAL angegeben.)

Bild 5 (oben): Der mit Klimaanlage nachgerti-
stete 4010 022 behielt als einziger umgebauter
4010 seine Eckfenster. Am 19. Juni 1990 war er
als EC 17 “Robert Stolz" 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.

Biid 7: Seit 1989 gilt fur die Verschublokomoti-
ven der OBB ein neues Farbschema. Die Stirn-
seiten der Vorbauten ziert ein achatgraues
Rechteck mit abgerundeten Ecken. Das Foto
vom 18. Dezember 1990 zeigt die 1063 040 kurz
vor lhrer Ablieferung an die OBB im Hersteller-
werk SGP in Graz. Alle Fotos: A. Heidinger
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Bild 1: Trambahntreffen in Bilfingen (KBS 770 Karlsruhe — Pforzheim) am 22. Juni 1991: links Nahverkehrszug nach Pforzheim Hbf, rechts Nahverkehrszug
nach Karisruhe Hbf. “Im Auftrag der DB” heiBt es auf den Schildern hinter der Front- bzw. Heckscheibe der Stadtbahntriebwagen.

Karisruhe - Pforzheim (KBS 770)

Die angespannte Personallage und der Fahr-
zeugmangel bei der Deutschen Bundesbahn
lieBen aus der Not heraus im Slidwesten der
Bundesrepublik Deutschland eine vollkommen
neue ldee entstehen: Ein nichtbundeseigener
Bahnbetrieb springt fir die Staatsbahn in die
Bresche und wird von der DB mitder Durchfiih-
rung des offentlichen Schienenpersonennah-
verkehrs beauftragt.

Die unwirtschaftlichen lokbespannten DB-
Wagengarnituren mitje nach Verkehrslage ein
bis drei Wagen erfordern an den Endpunkten
Karlsruhe und Pforzheim des gleichnamigen
Verdichtungsraumes einzeitraubendes und per-
sonalintensives Umsetzmandver. So entschloB
man sich zum probeweisen Einsatz moderner
Mehrsystem-Stadtbahntriebwagen der Albtal-
bahn AVG, dieim Rahmen eines Pilotprojekts
ab Sommerfahrplan 1991 gut die Hélfte des
Nahverkehrs auf der zweigleisigen Hauptstrek-
ke Pforzheim —Karlsruhe iibernehmen.

Durch das 1989 ins Leben gerufene Nahver-
kehrsprojekt Stadtbahn Karlsruhe mit den Li-
nien Karlruhe —Bretten und Karslruhe —Wérth

stehen seit Ende Mai die ersten flinfvon insge-
samtzehn bestellten AVG-Stadtbahntriebwa-
gendes Typs GT 8-100 C/2 S zur Verfligung.
Dadie Umbauarbeiten (einschlieBlich Elektrifi-
zierung) der beiden Stadtbahnlinien von Karls-
ruhe nach Wérth bzw. Bretten frilhestens im
nachstenJahrabgeschlossenwerdenkénnen,
kam es kurzfristig zu einer Vereinbarung zwi-
schen der AVG und der Deutschen Bundes-
bahn, daB die bereits abgelieferten Stadtbahn-
triebwagen elfeinhalbZugpaare zwischen Karls-
ruhe und Pforzheimim Auftrag der DB fahren.
Dabeikénnendie modernen Triebwagen ihre
Leistungsfahigkeit unter Beweis stellen und
gleichzeitig eine sinnvolle Alternative zu den
teuren lokbespannten DB-Ziigen aufzeigen.

Die 37 mlangen Stadtbahntriebwagen mitden
Betriebsnummern 801 bis 810 sind mit allen
notwendigen DB-Sicherheitseinrichtungen wie
Indusi, Sifaund Zugbahnfunk (Zbf) ausgestat-
tetund erreichen eine Hochstgeschwindigkeit
von 95 km/h. Die beiden Triebwagen 809 und
810 werden abweichend von den anderen acht
Wagen miteiner Toilette ausgestattet, damit sie

Bild 3: Die AVG-Triebwagen 801 und 802 als Nahverkehrszug von Pforz-
heim nach Karlsruhe bei Ersingen (22. Juni 1991). Fotos: Th. Kiistner

Bild 2: Da die Deutsche Bundesbahn tiber keine Elektrotriebwagen mit
einer Sitzplatzkapazitét fiir rund 100 Fahrgaste verfigt, behilft sie sich auf
Relationen mit geringeren Fahrgastzahlen mit unwirtschaftlichen lokbe-
spannten Kurzzigen: 3700 kW (Stundenleistung Baureihe 140) ziehen 35 t
(Gewicht eines besetzten Silberlings")! Moderne Stadtbahntriebwagen

wdren da sicherlich eine interessante Alternative!

auch beilangeren Sonderfahrten eingesetzt
werden konnen. Diese soll jedoch im Planein-
satz aufden relativ kurzen Strecken nicht be-
nutzbar sein. Die Fahrzeuge verfligen aus-
schlieBlich Gber Nichtraucher-GroBraumabtei-
le 2. Klasse und weisen kein Gepack- bzw.
Mehrzweckabteil auf, so daB die Mitnahme von
Fahrradern ausgeschlossenwerden muBte.
Inder Anfangsphase des Pilotprojekts wird der
zweitagige Umlauf vorsichtshalber mit jeweils
zwei Einheiten pro Plantag gefahren. Ein Trieb-
wagen steht als Reservefahrzeug zur Verfi-
gung. Sobald die neuen Triebwagen ihre Be-
wahrungsprobe erfolgreich bestanden haben
(und eventuell auftretende “Kinderkrankheiten”
erkannt und beseitigt worden sind), wird ent-
schieden, welche Ziige aufgrund der Fahrgast-
zahlen mit nur einem Triebwagen gefahren
werden kénnen. Fur jene, die die modernen
Stadtbahntriebwagen selbsteinmal “probefah-
ren"” méchten, folgender Hinweis: Die entspre-
chenden Zige sind im DB-Kursbuch mit der
Negativzahl 60" gekennzeichnet.

Thomas Kiistner
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KALKWERK und HARTSTEINFABRIK WEMDING

Telefon N211
A Telegramm-Acresse: Srelntabnik

Bild 1: Luftaufnahme des Kalksteinwerks
Wemding aus dem Jahre 1956. Auf diesem
Foto gut zu erkennen sind nicht nur die nor-
malspurigen Gleisanlagen des Kalkwerks,
sondern auch die zweigleisige Feldbahn
zum Steinbruch, der links oben zu sehen
ist (Freigabe: Regierung v. Obb. G 4/182).
Foto: Bertram-Luftbild, Minchen-Riem

Bild 2: Dieser Briefkopf der Kalkwerke und Hartsteinfabrik Wemding GmbH stammt aus den fiinfziger
Jahren. Er vermittelt einen Uberblick (iber die verschiedenen Gebaude sowie iiber die damalige Pro-
duktion (im Kasten links) — die von Kalksandsteinen (iber StraBenschotter bis hin zu Pflastersteinen
reichte. Das fast 2 km lange AnschluBgleis zum Bahnhof Wemding wird extra erwédhnt.

Als wirin der Ausgabe 1/1990 des Eisenbahn-
Journals in unserer Serie “Nur eine Neben-
bahn” (iber die Strecke Nordlingen—Wemding
berichteten, hatten wir beim Spurplan des
Bahnhofs Wemding ein wenig manipuliert. An
das Ende von Gleis 2 haben wir in Hohe des
Lagerhauses einen Prellbock gesetzt, obwohl
wir wuBten, daB hier noch nichtdas Ende des
Schienenstrangs war. Dieses Gleis fiihrte einst
noch fast 2 km weiter in die Kalkwerke und
Hartsteinfabrik Wemding GmbH. Verwertbare
Unterlagen lberdiesen PrivatgleisanschluB

)

i

nd kein Ende

-

standen uns aber damals nicht zur Verfiigung.
Inzwischen trafenin der Redaktion verschiede-
ne Dokumente (Bilder und Plane) ein, die Wal-
ter Schier aus Nordlingen zur Verfligung stelite.
Daraus geht hervor, daB der GleisanschluB
schonbald nach Fertigstellung der Nebenbahn
entstand, ausgefihrt vom Baugeschéft Schneid
in Wemding. Firdie Berechnung der AnschluB-
gebiihr wurde von einer Streckenlange von
1,82kmausgegangen. Die gesamte Gleislange
einschlieBlichder Werksgleise und dersechs
Weichen wird mit 2054,55 m angegeben. 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 groBesFabrikgebaude 5 Kranbahn 9 Verladebriicke
2 Kalkéfen 6 Betriebsgebiude 10 Schuppen fir

3 Lagerhallen 7 Wohngebaude Verschiebebock
4 Quetsch-und Mahlwerk 8 Verladesilo




von befanden sich 1404,30 mim Eigentumder
DB. Die gré Bte Steigungim AnschluBgleis lag
bei 25 °/wo.der kleinste Bogenhalbmesser maR
400 m. Zum Werkseigentum zahlten eine 30-1-
Gleiswaage und ein Motor-Verschiebebock. Als
groBte Achslastwaren bis 1956 nur 161, spater
dann18tzugelassen.

Im Verlaufdes Gleisanschlusses waren acht
ungesicherte Bahniibergange mitje vier Warn-
kreuzenund Warntafeln vorhanden, auBerdem
sieben Pfeif- und Lautetafeln. Bei km 1,374
flhrte eine Bricke Uber einen Feldweg. Im Mai
1964 erlieB die DB eine neue Bedienungsan-
weisung flir den PrivatgleisanschluB. Nach der
Feststellung einiger Mangel war der AnschluB
im Oktober 1977 voriibergehend gesperrt.

Mit einem Schreiben vom 7. Juni 1985 un-
terrichteten die Kalkwerke Wemding die BD
Miinchen vom Verkauf des Geldndes mitdem

Felspartie als Hintergrundkulisse, 2.8. MZZ
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GleisanschluB an die Stadt Wemding. Am 6.
Februar 1986 verkaufte die DB dann ihren
Gleisanteil an eine Nérdlinger bzw. Crailshei-
mer Schrottfirma. Bereits 1964 war das Gleis 1
(inder Zeichnung oben) zugeschiittet und nicht
mehrbefahrbar. Vom einstso regen Ladebe-
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trieb war nicht mehr viel tibriggeblieben.

Anhand dervorliegenden Unterlagen haben wir
einen Spurplan der Werksgleise und einen
LageplanderBetriebsanlagen angefertigt. HO
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uy Basis von zwer' fola-Boussteen 84%/843
Tgenbau (grover Zerchenkarton)

i SUs Aibr’ B-9460

Halkwerk, Wemdiing"( Gesomtonsict)

Bild 4:
Wegen der
umfangreichen
werkseigenen Gleis-
anlagen als Vorbildfirden
Modelleisenbahnerbesonders
reizvoll ist das Kalksteinwerk in
Wemding. Wie die einzelnen Gebdude
unter Zuhilfenahme von im Handel erhéaltli-
chen Modellbausétzen nachgestaltet werden kén-
nen, zeigt diese Zeichnung.
Zeichnung: R. Barkhoff

Der Bau einer Fabrikanlage

Die einzelnen Fertigungsstatten des Kalkwerks
Wemding erfuhrenin den vergangenen Jahr-
zehnten mancherlei bauliche Veranderungen;
verschiedene Aufnahmen belegendas. Wel-
cher Zeit man einzelne Bilder auch zuordnen
mag, die Anlage prasentiert sich inirgendwie
eigenwilliger, ansprechender Form. Wegen der
umfangreichen werkseigenen Gleisanlage ist
sie als Vorbild fiir den Modelleisenbahner von
besonderem Reiz und wert, entsprechend auf-
gearbeitet zuwerden.

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

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

Sofernsieinihren Grundstrukturen den einzel-
nen Fabrikgebauden in etwa vergleichbarsind,
sollbeim Nachbau weitgehend aufim Handel
erhaltliche Modellbausatze zuriickgegriffen
werden. Dabei gilt es, die optisch typischen
Schwerpunkte der Anlage zu erkennen und zu
tbernehmen; es geht nichtdarum, irgendein
Phantasieprodukt zu realisieren. Daher muB
zwangslaufig bei manchem baulichem Detail
selbstHand angelegt werden.

Der Hintergrund, denich mirunmittelbar hinter
der StraBe beginnend vorstelle, diirfte sich aus
passend zusammengestellten Passagen des
MZZ-Programms gestalten lassen. Noch glin-
stiger ware es, die Kalkbriiche als Halbrelief zu
erstellen. Hierzu stehen dem Modellbauer vor-
gefertigte Plastiken aus Hartschaum zur Verfi-
gung.

Auszwei Kibri-Bausatzen entstehen ein Wohn-
gebaude und die Werksverwaltung; der Pola-
Bahnhof Zweinitz wird zur Kantine umfunktio-
niert. Andiesen Modellen bedarf es keinerlei
Veranderungen; sie wirken gutin der Szene.
Zur Nachgestaltung der gré Beren Fabrikhalle
inmitten des Werksgelandes eignet sich das
Heizhaus aus der Produktion der Firma Faller
besonders gut; lediglich der Schiot sollte zur
Seite hin verlegtwerden.

Bild 7: Dieser preuBische Gliterwagen (Bromberg 21526) brachte um 1920 Braunkohle von der Gru-
be bei Deiningen (an der Nebenbahn von Nérdlingen nach Wemding, rund 10 km von Wemding ent-
fernt) nach Wemding. Er ist mit “Gliick auf!” beschriftet. Die Deininger Kohleférderung hat sich
Ubrigens nicht rentiert und wurde schon bald wieder eingestellt.

Den optischen Schwerpunktder gesamten An-
lage bilden zweifelsohne die beiden Brenndfen.
Als Basis flrderen Nachgestaltung dienen zwei
Bausatze des Siloturms 844 von Polain Verbin-
dung mitdem Lagerhaus 843. Nach Verkiirzen
eines derbeiden Tirme um eine Etage werden
die oberen Offnungen plan verschlossen, beide
Déacher also entfernt. Aus dinnem Sperrholz
entstehen zwei Uberkragende Plattformen mit
geschlossenen Briistungen. Der Versuch, die
verkiirzten Schlote in Form einer konischen
Abwicklung aus Dekorplatten zu fertigen, ist
wenig empfehlenswert, da dieses Vorgehen

Bild 8: Der Verladesilo: Sechs bewegliche
Schiitten leiten das Ladegut in die bereitgestell-
ten Wagen (Foto um 1927).

Bilder 2 und 5 bis 8: Sammilung Schier
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Bild 9: Skizze zum Bau der Schlote und
Aufzugsschéchte. Zeichnung: R. Barkhoff

Maverkranzabschiu? (Olimne Poppe)

zwangslaufig zu Verzerrungen des Stein-Fu-
gen-Bildes fiihrt. Wohl aber kann ein solches
*Korsett” als feste Basis fiir den weiteren Auf-
bau der eckigen Schiotausfiihrung dienen (sie-
he Skizze). Die unmittelbar an die Ofen gren-
zenden Auszugsschéachte erstellt man am
besten aus grauem Zeichenkarton. Vorher sind
die metallenen Konturen der Kanten und Kreuz-
verbande mit schwarzer Tusche aufzutragen.
Um eine geringe Tiefe der Gesamtanlage zu
erreichen, werden die mit Dekorplatten (Back-
stein) zu verkleidenden Geb&aude etwas ver-
klrzt. Die Stirnfronten der Bauten schlieBen
gleisseitig miteiner halbhohen Mauer ab. Der
dahinterliegende Bunkerraum dient zur Auf-
nahme des Heizmaterials, das selbstverstand-
lich aufdem Schienenwege dorthin gelangt.
Ganzohne Zweifel erfolgte liber die Gebdude
im Vordergrund (Quetschwerk und Silo) das
Beladen der offenen Giiterwagen. Zahireiche
bewegliche Schiitten leiteten das Ladegutin die
bereitgestellten Waggons. Die Beschickung des

rnnerer Krénzabsehlu
Holz/eistehon 2x2

Firmenzeichen

\m

.S'db#éwku Z 747 fmw
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Abmd/mg / Aujzugsschdchte 1:4 fur HO

Silos besorgte eine eigene Lorenbahn vom
gegenuberliegenden Quetschwerk aus. Hierbei
querendie kleinen Wégelchen tiber eine Briik-
ke die drei vollspurigen Gleise des Betriebs-
bahnhofs. Das Lieferprogramm der Kalkwerke
und Hartsteinfabrik Wemding war tibrigens recht
breit; es umfaBte Kalksteine, WeiB-Stiickkalk,
Sackkalk, StraBenschotter und Pflastersteine.
Als funktionstichtige Verladeeinrichtung kénn-
te das Faller-Modell 193 dienen. Zuvorjedoch
erhélt es im oberen Bereich ebenfalls eine
Mauersteinverkleidung und eine Fachwerkimi-
tationaus schmalendiinen Furnierstreifen. Die
Verladebriicke kénnte aus diinnen Holzleist-
chen oder Plastik-Restbestanden aus der
Bastelkiste entstehen, kann aberinihrer Ver-
léngerung auch ganzlich weggelassen werden.

Rampe und Uberladekran vervollstandigen die
Szene und bieten weitere interessante Spiel-
momente. Wenngleichim Originalbetrieb auch
nurmiteinem Verschiebebock rangiertwurde,
so istbei unserem Modell ohne weiteres der

Einsatz einer eigenen Werkslokomotive ge-
rechtfertigt.

Drei Weichenverbindungen zwischen den Be-
triebsgleisen garantieren vielseitige Rangier-
manover, denn ankommende Giiterziige sind
zuentladen, Waggons fiir den Abtransportder
eigenen Produkte bereitzustellen, und schwere
Maschinenteile erreichen liber den Schienen-
weg das Werksgelénde.

Derim Laufe vonJahren liberdas ganze Werks-
gelande verstreute weiBgraue Kalkstaub darf
beider farblichen Nachbehandlung der Gebau-
de keinesfalls vergessen werden; eristtypisch
fiir Anlagen dieser Art.

Wenngleich Anordnung und Zweck der einzel-
nen Fertigungsstatten aus dem mir zur Verfii-
gung stehenden Bildmaterial nichtimmer klar
erkennbar waren, so orientiert sich das aus
Bausatzen zusammengefiigte Gesamtmodell
doch weitgehend am Original. Viel SpaB beim
Nachbau! Reinhold Barkhoff
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vor “seiner Lok".
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Bild 2: Mit dem ersten Dampf des fertigen Kessels wird am 3.9.1988 der
Lokrahmen gereinigt.

"Blettenberq' kommt wieder unter Dampf

Rechtzeitig zum 25jahrigen Bestehen seiner
ersten Museumseisenbahn Deutschlandsin
Bruchhausen-Vilsen hatder Deutsche Eisen-
bahn-Verein (DEV) jetztdie vonihm restaurier-
te HeiBdampf-StraBenbahnlokomotive “Pletten-
berg" fertigstellen konnen. Die Maschine war
1927 unter der Fabriknummer 20822 von Hen-
schelgeliefertund am 7. Juligleichen Jahresin
Dienst gestelltworden.
Vonden zwischen 1895 und 1927 beschafften
13 Dampflokomotiven der Plettenberger Klein-
bahn AGistsie als einzige erhalten geblieben.
1968 war sie von DEV-Mitgliedern erworben
worden undanschlieBend langere Zeit betriebs-
unfahigabgestellt, weil jegliche finanziellen Mit-
tel fiir die umfangreiche Instandsetzung fehl-
ten. Das Vorhaben wurde jedoch nie aufgege-
ben, und endlich, 1983, konnten die Arbeiten an
diesertechnikgeschichtlich so interessanten
Lokomotive beginnen. In der DEV-eigenen
Betriebswerkstatt wurde in den Folgejahrenin
zahllosen freiwilligen Arbeitsstunden der akti-
ven Vereinsmitglieder Teil fiir Teil miahevoll
aufgearbeitet. Das betraf nicht nur das Fahr-
werk, das Lokgeh&duse und séamtliche Armatu-
ren, sondern vor allem auch den Kessel. Er
wurde komplett neu gebaut, was von derinzwi-
schen erlangten hohen Qualifikation der Mu-
seums-Eisenbahnerzeugt.
Die offizielle Einweihung derin neuem Glanz
wiedererstandenen Lokomotive erfolgte am 2.
Juli 1991 in Bruchhausen-Vilsen, und von dort
aus wird sie kiinftig vor Museumsziigen nach
Asendorf dampfen. Dafiir sind insbesondere
die “Kleinbahntage"am 18.8. sowie 15.9.1991
vorgesehen. Doch auch anden tbrigen, bis 3.
Oktober an jedem Wochenende gemaB Kurs-
buch-Fahrplantabelle 114 stattfindenden Be-
triebstagenist mitihrem Einsatz zu rechnen.
-cb-

Bild 4: Historisches 1991: Die "Plettenberg”
strahlt, als sei sie eben in Dienst gestellt worden.
Genauso kdnnte ein Foto aus ihrem “Geburts-
jahr" 1927 ausgesehen haben. Am 2. Juli
begann ganz offiziell ihr “zweites Leben”.

Fotos: Deutscher Eisenbahn-Vereine.V.
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Bild 3:
Qualitétsar-
beit bis ins
allerletzte
Detail. Der
aufdas
Fahrwerk
montierte
Kesselam
16.8.1989
in der DEV-
Betriebs-
werkstatt
Bruchhau-
sen-Vilsen.
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Bild 1: Die 98 728 wurde 1903 gebaut und war bis 1932 im Einsatz, zuletzt beim Bw Wirzburg. Noch am Tag ihres letzten Einsatzes, am 17. September 1932,

wurde sie von der Ausbesserung zurtickgestelit und schon tags darauf ausgemustert. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Vonallendeutschen Landerbahnverwaltungen
schufen die Kéniglich Bayerischen Staatsei-
senbahnen absolut die meisten regelspurigen
Vizinal-und Lokalbahnstrecken. Untrennbarda-
mit verbunden war natirlich auch der Bau da-
fiirgeeigneter Tenderlokomotiven, derim Jahre
1871 mitder Gattung D | aufgenommen wurde.
Mit dem stetigen Anwachsen des Verkehrsauf-
kommens und mit der Eréffnung neuer Strec-
ken stieg auch rasch der Bedarf an weiteren
Lokalbahnlokomotiven.

Zundachstkam die Bahn noch mitdenkleinen
zweifach gekuppelten Maschinen aus. Bereits
1880schuf Georg Krauss die Gattung D VII mit
drei gekuppelten Radsatzen, von der bis 1895
insgesamt81 Fahrzeuge von Krauss und von
Maffei geliefert wurden. Die ersten Fahrzeuge
mitvierangetriebenen Achsen erschienendann
1899 mitder neuen Gattung BB II. In Anbetracht
derengen Bogenhalbmesservieler Lokalbahn-
strecken hatte die UrheberfirmaMaffei die Bauart
Mallet gewahlt. Maschinen derselben Trieb-
werksanordnung, vonJunginJungenthal ent-
wickelt, liefen schon seit 1897 mit gutem Erfolg
beider Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn
im Harz.

Weniger zufrieden war man indessen mitden

—
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bayerischen Mallet-Lokomotiven der Gattung
BB Il. Infolge der kurzen Achsstande von nur
1600 mm, bei einer Spurweite von 1435 mm,
entsprach die Laufglte der Maschinen nicht
den Erwartungen. Das vordere Triebgestell mit
den groBen Niederdruckzylindern neigte zum
Schlingern. Beim hinteren Triebwerk mitden
Hochdruckzylindern wurde dagegen haufiges
Schleudernkritisiert. Dem Vorteildes geringen
Wasser- und Kohleverbrauchs bei einwandfrei
arbeitenden Triebwerken stand deren hoher
Wartungsaufwand entgegen, zudem auch noch
die Probleme mit undichten Dampfleitungen
kamen. Die Héchstgeschwindigkeit der BB 1|
muBte auf40 km/h begrenztwerden. Damitund
mit einer indizierten Leistung von 380 PSiwa-
ren die Maschinen den stédrkeren und etwas
schnelleren Lokomotiven der Gattung D VIII
des Baujahrs 1888 unterlegen, die mit drei
gekuppelten Radséatzen und einer héheren
Achslast aber nicht Uiberall eingesetztwerden
konnten.

Mit 50 000 Mark fiirjede der bis 1903 gelieferten
29 Maschinen lagen die Beschaffungskosten
liber dem bis dahin tiblichen Niveau. Die beiden
letzten Exemplare von 1908 waren mit je 56 500
Mark sogar fast so teuer wie eine Schleppten-
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derlokomotive vergleichbarer Leistung. All die-
seGegebenheitenfiihrtenwohldazu, daB Bayern
aufeine weitere Beschaffungder BB |l verzich-
tete. An der aufwendigen Bauart Mallet allein
kann eswohlnichtgelegen haben;diese konnte
sichin Sachsen auf Schmalspurbahnen bisin
die heutige Zeitbehaupten.

Die Einsétze der BB |l

Bei der Indienststellung der letzten BB Il im
Jahre 1908 wiesen die bayerischen Lokalbah-
nen eine Streckenldnge von 1570 km auf; dies
waren rund 28% des gesamten Streckennet-
zes. Weitere Nebenbahnen waren noch im Bau
unddie Beschaffung leistungsfahiger Lokomo-
tiven unumganglich. Mit der GiL 4/4 standen
dannab 1911 neue Vierkuppler zur Verfiigung,
diederBB llinallen Belangen iberlegen waren
und einen wesentlich geringeren Wartungsauf-
wand erforderten. Aber auch nach dem Er-
scheinender GtL 4/4 blieben die Mallet-Maschi-
nenweiterhinim Einsatz. Eine Aufstellung aus
dem Jahre 1914 zeigt die Stationierung der
Lokomotiven kurz vor Beginndes Ersten Welt-
kriegs.




»

ﬁ —

.

Bild 2: Eine BB Il zieht — vermutlich zur Reichsbahnzeit — einen Lokalbahnzug liber die Volkacher Mainbrticke. Die Wagengarnitur besteht aus einem GwlL,
zwei kurzen Lokalbahnwagen, einem dreiachsigen Hauptbahnwagen mit Tonnendach sowie einem kombinierten Lokalbahn-Post- und -Packwagen.

Foto: Sammiung Foto-Konrad, Volkach

Kempten 7 Stiick Schweinfurt 3 Stiick g 3: Dje 98 729 leistet hier der 98 1015 Vorspanndienst. Gleich hinter den beiden Lokomotiven lduft
Hof 7 Stilick  Weiden 3 Stlck  ejn Reichsbahn-Gepéckwagen. Schade, daB der Fotograf damals den Zug nicht in seiner ganzen
Passau 5 Stiick Regensburg 2 Stiick [ 4nge im Bild festgehalten hat— so bleibt es eine Vermutung, daB es sich um einen entsprechend
Bamberg 4 Stiick langen Giiterzug gehandelt haben diirfte. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Trotz aller Mé&ngel und der dadurch bedingten
héaufigen Ausfalle gelangten noch alle 31 Ma-
schineninden Bestand der Deutschen Reichs-
bahn. Die Fahrzeuge trugen nun die Betriebs-
nummern 98 701 bis 731 und wurden weiterhin
in allen bayerischen Direktionsbezirken einge-
setzt. Eine Ubersicht—von Wolfgang Bleiweis
zusammengestellt—nenntdie Strecken, auf de-
nender Einsatz der BB Il nachgewiesenwerden
konnte.

Einsatzstrecken der bayer. BB Il
(Baureihe 987)

Direktion Augsburg
Bw Kempten Kempten—Pfronten-Steinach
Landsberg—Schongau

Direktion Miinchen

Bw Minchen | (Hier warendie fabrikneuen
Maschinen nach der Anliefe-
rung nur voriibergehend zur
Durchfiihrung der Probefahr-
ten stationiert.)

Bw Miinchen O.B. Thann-Matzbach—Haag

Bw Salzburg Traunstein—Trostberg
Laufen—Tittmoning
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Einsatzstrecken der bayer. BB Il
(Baureihe 987)

Fortsetzung

Direktion Niirnberg

Bw Bamberg BreitengliBbach—Marolds-
weisach
Strullendorf—Schlisselfeld
(Dariiber hinaus sind
Sondereinsatze aufden
Strecken Bamberg—ScheBlitz
und Ebermannstadt—
Muggendorfbekannt.)

Bw Lichtenfels Kronach—Nordhalben

Bw Nirnberg Hbf Siegeldorf—Markt Erlbach
Neumarkt—Dietfurt
Roth—Greding
Ranna—Auerbach
Niirnberg Nordost—Gréafen-
berg
Beilngries —Kipfenberg

Bw Rothenkirchen Rothenkirchen— Tettau

Direktion Regensburg

Bw Hof Hot - Bad Steben
Naila—Schwarzenbach

Bw Landshut Landshut—Rottenburg

Bw Passau Passau—Pocking
Passau—Waldkirchen—
Haidmahle
Passau—Erlau—Hauzenberg

Bw Plattling Aufhausen —Kréhstorf

BwRegensburg Regensburg—Eslarn

Bw Weiden Nabburg—Schénsee

Direktion Wiirzburg

BwSchweinfurt  Mellrichstadt—Fladungen

Bw Wiirzburg Kitzingen—Schweinfurt

Dettelbach Bf — Dettelbach St.
Ochsenfurt—Réttingen
Seligenstadt—Volkach

sowie planmaBig auch aufder
Hauptstrecke Wiirzburg —
Ansbach im Abschnitt
Ochsenfurt—Marktbreit;
vermutlich zur Bedienung der
Mainlandebahnin Marktbreit.

Direktion Ludwigshafen
Bw Neustadt Lambrecht—Elmstein
(Haardt) (nur probeweiser Einsatz)

Bild 4: Eine BB Il
stehtum 1925im
Endbahnhof Schwar-
zenbach am Wald zur
Rckfahrt nach Naila
bereit. Bei dem ersten
Wagen des Perso-
nenzugs handelt es
sich um einen der
bekannten Lokal-
bahnwagen mit sechs
Doppelfenstern.
Foto:Sammiung
Winkler

Ausmusterungsliste Baureihe 987

98 701
98 702
98 703
98 704
98 705
98 706
98 707

98 708
98 709
98 710
98711
98712
98 713
98714
98 715
98 716
98 717
98718

98 719
898 Y20
98 721
o8 722

o8 723
98 724
98 725
98 726
o8 727
98 728
98 729
98 730
98 731

w20.01.1934
w 31.07.1937

203.03.1934

214.07.1934

z08.01.1934

z27.01.1937

z22.09.1935

z14.12.1937

217.09.1932

Anmerkungen:
'} im Mérz 1942 noch in Betrieb
?) letzter Einsatz am 17.09.1932!

+ 1932

+ 1932

+28.03.1934 Bw Wirzburg

+ 09.1937 Bw Wiirzburg
1933 Bw Hof

+

+ 1940 Bw Passau

+ 1933 RAbd Regensburg
(Bw Plattling?)

+ 1932 Bw Hof

+ 1932

+01.08.1934 Bw Wirzburg

+ 1932

+05.09.1934 Bw Wilrzburg

+ 1943 Bw Passau

1933 Rbd Regensburg

1941 Bw Passau

1933 Rbd Regensburg

1932 Bw Hof (?)

1943 Bw Passau/
Raw Weiden

+28.03.1934 Bw Wiirzburg

+19.05.1937 Bw Wirzburg

+22.11.1935 Bw Wirzburg

+ 4+ + 4+ +

+ 1935 Rbd Regensburg
(Bw Passau?)

+ 1932 Bw Niirnberg Hbf (7)

+ 1942 Bw Passau ')

+14.02.1938 Bw Wirzburg

+ 1934 Rbd Regensburg

+ 1942 Bw Landshut

+18.09.1932 Bw Wilrzburg #)

+ 1932 Bw Passau (?)

+ 1934 Bw Passau

+ 1936 Bw Passau

Bild 5: Die BB I, die um 1935 auf der Mainbriic-
ke in Kitzingen fotografiert wurde, hatte zwei
gedeckte Giiterwagen, einen GwL sowie drei
der um 1890 gebauten zwdlffenstrigen Lokal-
bahnwagen mit Flachdach (CilL) am Haken.
Foto: Stadtarchiv Kitzingen

(Repro: G. Bauer)

Indenzwanziger Jahren wardas Bw Wiirzburg
allmahlich zu einer Hochburg der Baureihe 987
geworden. Als Ende des Jahres 1929 die Rbd
Wiirzburg aufgelést wurde, gelangten die dort
beheimateten 389 Lokomotiven inden Bestand
der Rbd Niirnberg, darunter auch elfMaschinen
der Gattung BB Il. Gleichzeitig gingen 135
Nirnberger Maschinen an die Rbd Regens-
burg, der zu diesem Zeitpuntk das Bw Hof
zugeschlagenwurde. Wenig spater begann sich
dann aberdas Endeder Planeinsitze der BB 11
abzuzeichnen. Die ersten Ausmusterungen
erfolgten 1932, und bereits im Sommer 1934
war der Bestand schon auf die Halfte ge-
schrumpft. Von den elf Lokomotiven 98 703,
704,706,710,712,718bis 721, 725 und 7286,
dieam 1. Januar 1934 im Bw Wiirzburg behei-
matetwaren, muBten wenig spatervier Exem-
plare den Dienst quittieren. Im Sommer 1935
befanden sich dann nur noch insgesamt elf
Maschinen im Einsatzbestand vondrei Bahn-
betriebswerken:

BwWirzburg 98704,706,718,720,721,
724,725

BwPassau 98713,715,731

BwLandshut 98727

Das Ende der Baureihe 987 vollzog sich schlieB-
lichin der Zeitvon 1940 bis 1943 in Niederbay-
ern. Eine von Wolfgang Bleiweis zusammenge-
stellte Liste gibt AufschluB (iber den Ablauf der
Ausmusterung, |&Bt aberimmer noch einige
Fragen offen.

Ungeklart war bislang der Verbleib der 98 713.
Nach ihrer Ausmusterungim Jahre 1943 soll
die Lok nach Albanien gelangtsein. Vierweitere
Maschinen fanden in verschiedenen Industrie-
unternehmen ein neues Arbeitsgebiet. Bereits
1940 erwarben die Vereinigten Osterreichischen
Eisen- und Stahlwerke in Linz die 98 706 als
Werklok Nr. 24. Ein Jahr spaterging die 98 715
andie lllwerke Bregenzin Vorarlberg und fuhr
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 AnschluBbahn von Schwarzen-
feld nach Buchtalin der Oberpfalz eingesetzt.
Mitder 98 727 istnur ein einziges Exemplarder
Gattung BB |l derNachwelt erhalten geblieben.
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Bild 6: Diese Aufnahme entstand vermutlich noch zur Ldnderbahnzeitim Bahnhof Laufen (Strecke Freilassing — Tittmoning). Der mit einer BB Il bespannte
Lokalbahnzug besteht aus zwei GwL und drei Lokalbahn-Personenwagen. Foto: Archiv Verkehrsmuseum Niirnberg, Sammlung Bleiweis

Diese Maschine waram 25. Februar 1943 an
die Siidzucker AG in Regensburg verkauft wor-
denund fuhrdort als Werklok Nr. 4 noch viele
Jahre. Seit 1972ist die Maschineim Besitzder
Deutschen Museums-Eisenbahnin Darmstadt-
Kranichstein. Immer noch betriebsfahig, aller-
dings nicht mehrim Ursprungszustand, wird die
Lok noch bei Sonderfahrten eingesetzt.

Mit der BB Il
bespannte Lokalbahnziige

Die Mallet-Lokomotivender Gattung BB Il ver-
kehrten meistim Personenzugdienst und bei
diesen Einsédtzen mit nahezu allen verfiigbaren
Bauarten bayerischer Lokal-und Nebenbahn-
wagen. Betrachtet man die wenigen Bilddoku-
mente aus den zwanzigerunddreiBigerJahren,
so erkennt man in den Zuggarnituren kurze
Lokalbahnwagen mit Achsstanden von 4500
und 5000 mm, aber dazwischen auch die lan-
gen Fahrzeuge, die einen Achsstand von 6000
und 6600 mm aufwiesen. Gelegentlich liefin
den Ziigen auch mal einer der verschiedenen
Nebenbahnwagen mit Tonnendach mit. Am
Anfang oder am Ende der Zuge waren nicht
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selten auch einige Giiterwagen eingestellt.
Das reichhaltige Angebot einiger Hersteller
ermaglicht esinzwischen, solche Zuggarnitu-
ren auch aufden Modellbahnanlagen einzuset-
zen. Erstklassig ausgefiihrte Modelle der BB
bieten Trixinder BaugréBe N und Rocoinder
NenngroBe HO an. Recht beachtlich ist das
groBe Angebot von Lokalbahnwagen im HO-
MaBstab von 1:87. Allein im Sortiment von
Roco sind drei kurze und vier lange Wagenty-
pen enthalten. Dies sind die Wagen:

CLBay 06 CL Bay 06b
CLBay11a PwPostL Bay 06
PwL Bay 02 GwL Bay 96
BPostLBay 01

Etwas bescheidener, aber nicht weniger gutist
das Angebot von Trix, das einen kurzen und
zweilange Wagen enthalt. Hierbei handelt es

sich um folgende Fahrzeuge:
BCL Bay 09 PwPostL Bay 00
CLBay 11

Dariiber hinaus stehen von Trix noch eine gré-
Bere Anzahl bayerischer Giterwagen in den
Ausflihrungen der Epochen lund Il zur Verfi-
gung. Fiir Freunde des Lokalbahnbetriebs lohnt
sich ein Blick indie Kataloge oder ein Besuch
beim Fachhandler.

Bild 7: 98 707 am
17.04.1929 bei Hof-
Neuhof. Hinter der
Lok ein Ci, wahr-
scheinlich aus der
zwischen 1910 und
1912 gebauten Serie
von Hauptbahnwagen
mit 6,5 m Achsstand.
Foto:Sammlung
Dr. Scheingraber
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ModellderBBIlin HO

Eigentlich hatte man sie noch im letzten Jahr
erhofft, die BB Ilim MaBstab 1:87, die bei Roco
in Salzburg entstand. Sehr rasch war bei der
Entwicklung erkanntworden, daB die Fahrzeu-
ge verschiedener Epochen auch unterschiedli-

che Bauteile und Baugruppen verlangen. Diese
Mehrarbeit und eine sehr sorgféltig vorgenom-
mene Optimierung des Antriebs erforderten
mehr Zeit, als urspriinglich vorgesehen war.
Ein Exemplar des Modells, das uns gerade
noch rechtzeitig vor RedaktionsschluB fiir die-
se Ausgabe zuging, zeigtuniibersehebar, daBB
sichder Mehraufwand und das Warten gelohnt
haben.

Neben der exzellenten Ausfiihrung nach den
Gegebenheitender Epoche | iberraschen vor
allemdie Laufgiite und die enorme Zugkraftder
kleinen Lok. Ohne zu schlingern oder zu schleu-
dernschleppt das Modell jeden Lokalbahnzug
auchnoch tiberrecht respektable Steigungsab-
schnitte. Hier libertrifftdie Maschine imexakten
MaBstab von 1:87 nicht nurihrgroBes Vorbild,
sondern bei weitem auch alle anderen Lokal-
bahnlokomotiven, die von den verschiedenen
Herstellern in der NenngréBe HO angeboten
werden.

Damitwird auch wieder einmal bewiesen, daB
man bei einer durchdachten Antriebskonzep-
tion mitglinstiger Massenverteilung auch chne
Haftreifen auskommt. Eine Stromabnahmevon
allen acht Radern und die etwas federnde

Bild 9: Die neue Mal-
let-Lokomotive BB I
in der Ausfihrung als
bayerische Lander-
bahnmaschine in der
grun-schwarzen Lac-
kierung mit Zierlinien.

Bild 8 (rechts, gro- ’
Bes Foto): Das lan-

ge Warten der Mo-
dellbahnfreunde auf

die Lokalbahnlokomo-
tive BB Il wurde von
Roco mit einem wun-
derschénen Modell
belohnt.

Bild 11 (rechte Seite
oben): In allen De-
tails weitestgehend
stimmig ist auch das
Fihrerhaus mitdem
Kohlevorratsbehélter
ausgefuhrt.

Bild 12 (rechte Seite
unten): Auch die De-
taillierung des Kes-
sels 48t keine Wiin-
sche mehr offen.
Fotos 8 bis 12:

H. Obermayer

Bild 10: Das ein- W
drucksvolle Triebwerk
einer Mallet-Lokomo-
tive wurde von Roco
inausgezeichneter
Weise nachgebildet.
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Lagerung der beiden mittleren Radsatze ge-
wahrleisten stdrungsfreien Betrieb, zudemauch
noch eine Schwungmasse auf der Motorachse
beitragt. Uber eine Kardanwelle sowie zwei
Schnecken-und Stirnradgetriebe werden die
beidenfestgelagerten Endradsatze direkt an-
getrieben. Die Kraftiibertragung aufdie beiden
anderen Achsen erfolgtiiber Kuppelstangen.
Als wahre Augenweide erweist sich das iiber-
ausfiligran ausgefihrte Treib- und Steuerungs-
gestange. Das Modell verfiigt (iber viele feine
Einzelheiten, von denen die meisten bereits
werkseitigmontiert werden. Die wenigen Steck-
teile, die vom Erwerber noch anzubringen sind,
passengenau und sitzen fest. Bestnoten ver-
dienenauch die Landerbahnlackierung mitden

15 4

auBerotdentlich feinenweiBen Zierithienuhd - %+
die Beschilderung def Lokomotive mitefhatre- =
nen Tafela———""

~ Aufgrund des tiefliegend angeordneten Motors
blieb ein freier Durchblick durch das Fiihrer-
haus, indem man den Reglerhebel am Steh-
kesselerkennen kann. Zudenweiteren Beson-
derheiten des Modells zéhlen die Kupplungs-
schachte nach NEM, die zugleich noch mitden
Bahneneinerwirksamen Kurzkupplungs-Kine-
matik versehen sind. Sehrdekorativ wirken die
groBen Laternen bayerischer Bauart, die aber
ohne Beleuchtung blieben. HO




150 Jahre Siidbahn

Eine der bedeutendsten Bahnli-
nien Osterreichs, die Siidbahn-
strecke Wien—Graz (- Triest), feiert
heuerihr 150jahriges Bestehen. Aus
diesem AnlaB fiihrten die Osterrei-
chischen Bundesbahnenam 11. Mai
1991 einen Sonderzug mit der
Schnellzugdampfiok 310.23 (Achs-
folge 1'C2' hd4v, Baujahr 1911) von
Wien Sidbahnhof nach Wiener
Neustadt, der in den Unterwegs-
bahnhdfen festlich empfangen wur-
de. Allerdings war das Wetter nichtin
Festtagslaune, weshalb der geplan-
te Bildbericht buchstablich ins Was-
ser fiel.

Bereits in den Geburtsstunden der
Eisenbahn in Osterreich beabsich-
tigte man eine zweigleisige Bahnlinie
von der Reichshauptstadt Wien
nach dem wichtigen Adriahafen
Triest, der damals noch zu Oster-
reich gehdrte, zu errichten. Das er-
ste Teilstiick von Wien nach der 50
Kilometer sidlich 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 Teilstiick von Wie-
ner Neustadt nach Neunkirchen er-
offnet, und am 5. Mai 1842 war der
vorldufige Endpunkt Gloggnitz am
FuB des Semmerings, 78 Kilometer
von Wien entfernt, erreicht.

Da der Semmering damals als
ein fir eine Adhasionsbahn untber-
windbares Hindernis galt, wurde
auch eine weitrdumige Umfahrung
der Alpenauslaufer (iber ungari-
sches Staatsgebiet erwogen. Doch
nach der Revolution von 1848 er-
folgte von 1850 bis 1854 als Be-
schaftigungsprogramm der Bau des
Teilstiicks von Gloggnitz (iber den
Semmering nach Mirzzuschlag, wo
bereits AnschluB an die Strecke (iber
Graz Richtung Adria bestand. 1857
war schlieBlich die gesamte Sid-
bahn von Wien bis Triest fertigge-
stellt.

Auch nach der Neuordnung Europas
infolge des Ersten Weltkriegs blieb
Triestder wichtigste Hafen fiir Oster-
reich, und die Siidbahn behielt ihre
groBe Bedeutung (auch fir den
Transitverkehr nach Polen und der
Tschechoslowakei) bei, wenngleich
die Strecke sudlich von Spielfeld an
die Nachfolgestaaten der Donau-
monarchie fiel.

Nicht nur im Fernverkehr, sondern
auch im Nahverkehr kommt der
Siidbahn groBe Bedeutung zu, da
taglich Zehntausende von Men-
schen aus dem sidlichen Nieder-
dsterreich zur Arbeit in die Bundes-
hauptstadt Wien pendeln. Wegen
der dichten Streckenbelegung ver-
kehren heute die Giterzige zwi-
schen Wien und Wiener Neustadt

fast ausschlieBlich ber die etwas
weiter dstlich parallel zur Stdbahn
verlaufende sogenannte Pottendor-
ferLinie. A H.

Lokwechsel: Ein Jahrlang beférderte
die 111049 die “Airport-Express "
Ziige der Lufthansa zwischen Stutt-
gart Hbfund Frankfurt (Main) Flugha-
fen (siehe auch EJ 8/1990). Mitder
Fertigstellung der Neubaustrecke
Stuttgart— Mannheim konnte die
Fahrzeitder Ziige deutlich von bisher
120 Minuten auf nun 90 Minuten
gesenktwerden. Die 160 km/h
schnelle 111049 muBte deshalb
einer 200 km/h schnellen Zuglok
weichen; die eigens in den Lufthan-
sa-Farben lackierte 103 101
ubernahmihre Aufgaben.

Foto: D. Scholl

Aufdieser Strecke wird so schnell kein ICE mehr zu sehen sein: Eréffnungs-
zug 16971 “Bonn"aufdem Weg von Bonn nach Kassel-Wilhelmshéhe beim
Uberqueren des Viadukts bei Altenbeken. Erwar einer der fiinf ICE-Ziige,
die am 29. Mai 1991 die Teilnehmer der offiziellen Eréffnungsfeier des ICE-
Zeitalters in einer Sternfahrt zum modernsten Bahnhofder DB, nach Kassel-
Wilhelmshéhe, brachten. Publikumswirksam gleichzeitig einfahren konnten
Jjedoch aufgrund signaltechnischer Bedingungen nur drei Zige; die beiden
anderen folgten im Abstand von einigen Minuten. Im Rahmen des anschlie-
Benden Festaktes wurde von Bundesprésident Richardv. Weizsdcker das
Startsignal fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr (mit dem symbolischen
Stellen des Signals auf “Griin"und der Schliisselibergabe an den Lokfiihrer
des ersten Fahrplan-ICE “MinchnerKindl") gegeben. Der fahrplanméBige
Einsatz begann, wie schon des dfteren gemeldet, am 2. Juni 1991.

Foto: M. Hiiser

TGV bald doppelstockig

Die Franzésischen Eisenbahnen
(SNCF) haben weitere einhundert
TGV-Hochgeschwindigkeitszlige in
Auftrag gegeben, die jedoch einer
neuen Fahrzeuggeneration angeho-
ren werden: Sie bestehen aus zwei
Triebképfen und acht Doppelstock-
wagen; damit bieten sie insgesamt
512 Fahrgasten einen Sitzplatz. Die
Kapazitat wird damit um 35% Uber
dem Platzangebot vergleichbarer
Zige herkémmlicher Bauart liegen.
Die Doppelstockversion soll in den
besonders stark frequentierten Ver-
bindungen auf der Siidoststrecke
Paris — Lyon eingesetzt werden.

Der Milliardenauftrag ging an ein Fir-
menkonsortium unter Filhrung von
GEC-Alsthom. Wie die SNCF in
Paris verlautbarte, betragt der Auf-
tragswert iber zehn Milliarden Fran-
zbsische Francs, umgerechnetrund
drei Milliarden Mark. Zunéchst sind
45 Ziige fest bestellt; fiir die Gibrigen
besteht eine Option. R.R.

628.2/928.2 auf
DR-Strecken

In der zweiten Aprilhélfte 1991 wur-
de auf verschiedenen DR-Strecken
in den Reichsbahndirektionsbezir-
ken Magdeburg, Berlin, Halle, Dres-
denund Erfurtder Nahverkehrstrieb-
wagen 628.2/928.2 der Deutschen
Bundesbahn Kommunalpolitikern
undder Bevdlkerung vorgestelit. Mit
den bei der DB seit 1987 im Einsatz
befindlichen Fahrzeugen will die
Deutsche Reichsbahn die roten
LVT-Triebwagen (auch als “Ferkel-
taxen" bezeichnet) abldsen, die seit
mehrals 20 Jahrenim Dienststehen.
Mit 120 km/h Héchstgeschwindig-
keit, Klimaanlage, Toilette, Mehr-
zweckabteil, Luftfederung, extra
breiten Tilren und Tiefeinstieg fir
Rollstuhifahrer soll “relativkomforta-
bel”undim Stundentakt der gesamte
Verkehrsraum um Berlin mit den
neuen Nahverkehrstriebwagen er-
schlossen werden. Zunachst sind in
der Reichsbahndirektion Berlin die

Strecken zwischen Berlin und Fal-
kenhagen, Basdorf und Beelitz fiir
den Einsatz vorgesehen.

Auf einer Prasentationsfahrtin Berlin
und Umgebung fuhrder Triebwagen
vonder Berliner Stadtbahn tiber den
nordlichen Abschnitt des Berliner
AuBenrings (am Vormittag) und
nachmittags dber den siidlichen
Abschnitt des AuBenrings zuriick
zur Stadtbahn. Die Deutsche
Reichsbahn hofit, etwa 50 dieser
Fahrzeuge friihestens 1992, spate-
stens 1993 im Berliner Nahverkehr
einsetzen zu kénnen. H.-J. Kirsche

Harzquerbahn

Ungeachtet derimmer noch ausste-
henden endgiltigen Entscheidung
zu Eigentumsverhaltnissen und Be-
triebsabwicklunginvestiert die Harz-
querbahn inihre Zukunft. Momentan
entsteht im Bw Wernigerode ein
neuer Lokschuppen, dessen Ein-
fahrt-Drehscheibe mit Mehrspur-
gleisen ausgestattet ist.

Vom RAW Gorlitz wieder aufgear-
beitet, prasentiert sich jetzt die
99 6001 als Nr. 21 der Nordhausen-
Wernigeroder Eisenbahn (NWE) in
neuem Glanz.

Natiirlich sind auch Sonderziige als
(Einnahmen bringende) Gaste im
Harz willkommen. Kirzlich handelte
es sich dabei um einen von zwei
99.72ern gezogenen Zug der Celler
Eisenbahnfreunde und Modelleisen-
bahner (CEM), die sich von Selketal-
und Harzquerbahnstrecke begei-
sternlieBen.

Nach neuesten Meldungen ist der
Plan, auf den Harzer Schmalspur-
bahnen hauptsachlich Dieseltrieb-
wagen einzusetzen, doch noch nicht
vom Tisch der derzeitigen Eigenti-
mergesellschaft (unter Geschafts-
flihnrung des Landkreises Wernigero-
de). Die |G Harzer Schmalspur- und
Brockenbahne.V. fiihrtdeshalb jetzt
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 schriftichen Stellungnah-
men oder Wiinschenan die |G (Dirk-
Uwe Ginther, Veckenstedter Weg
35, 0-3700 Wenigerode) wenden.

Neuinder Schweiz

Einedritte Serie mit weiteren 45 elek-
trischen Lokomotiven werden die
Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) fur die S-Bahn Zirich be-
schaffen. Der Verwaltungsrat ge-
nehmigte daflr Kredite fiir 259 Millio-
nen Schweizer Franken. Nach Ablie-
ferung dieser Lokomotiven und der
bereits bestellten Doppelstockwa-
gen werden die SBB in Zurich (ber
95 volistandige S-Bahnziige verfi-
gen.

Zur Steigerung der Leistungsfahig-
keitder Gotthardstrecke erhalten die
Bahnhofe Mahlin und Hendschiken
neue Sicherungsanlagen und gleis-
frei zugangliche Bahnsteigunterfiih-
rungen auf Normhdéhe; 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 (ber-
nehmen.

Zweigleisig ausgebaut wird der Ab-
schnitt Bad Ragaz - Landquart. Ein-
schlieBlich einer neuen doppelspuri-
gen Briicke iber den Rhein wird
dieses Vorhaben, das den gegen-
wartig empfindlichsten EngpaB zwi-
schen Zirich und Chur beseitigen
soll, rund 60 Millionen Franken erfor-
dern. Etwa die gleiche Summe muB
firdie Sanierung des 1466 mlangen
Rosenbergtunnels zwischen St.
Gallen und St. Gallen-St. Fiden auf-
gebrachtwerden. 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 europdischen Soft-
ware-Hausern innerhalb von etwa

35 - Eisenbahn-Journal 8/1991

drei Jahren mit einem Kostenauf-
wand von ca. 15 Mio DM entwickel-
te Verfahren dient der Disposition
von Leerwagen mit Hilfe eines ma-
thematischen Optimierungsmaodells.
Die dadurch erreichbaren Vorteile
versprechen einen wirtschaftlichen
Erfolg von voraussichtlich 10 Mio
DM jahrlicher Betriebskostenein-
sparung. v. Ha.

ICE-Auftrige

Die Bundesbahn hat ihre Option auf
19 weitere ICE-Zlige in Lieferauftra-
ge fur die jeweiligen Konsortien der
Eisenbahnindustrie umgewandelt.
Die Auslieferung soll bis Ende 1992
erfolgen.

BVZ:Trassenverlegung

Voraussichtlich Ende August wird
einetemporare, 2,5kmiange Umge-
hungstrasse des Bergsturzgebiets
zwischen Herbriggen und Randa
fertiggestellt sein, die dann wieder
einen durchgehenden Bahnbetrieb
ermoglicht. Derzeit verkehren die
Zige jeweils zwischen Brig und
Herbriggen sowie Randa und Zer-
matt im Pendelverkehr; der dazwi-
schenliegende Abschnitt wird per
Bus (iberbriickt. Fiir die Zukunft ist
ein Bahn- und StraBBentunnelindem
gefahrdeten Gebiet geplant, der die
Verbindung an den Fuf3 des Matter-
horns sicherer machen soll.

Vereina-Tunnelder RhB

Nach zwei Jahrzehnten Planung und
dreijahriger Verzogerung 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 Klostersim Prat-
tigau mit Lavin-Susch im Engadin
verbinden soll. Mit 19,1 km wird er
der zweitlangste Schweizer Eisen-
bahntunnel nach dem unter dem
Simplon, der 19,8 km lang ist.

Bauherr ist die Rhétische Bahn
(RhB), deren Strecke nach Schuls
(Scuol) durch den neuen Tunnel
deutlich aufgewertet wird. So erhal-
ten Randgebiete Graublindens wie
das Unterengadin (und das Miinster-
tal) nun eine wintersichere Verbin-
dung zur Kantonshauptstadt Chur.

Die Sanierungsarbeiten aufder Brockenstrecke sindinvollem Gange. Das

Foto zeigt den Ausdstelungszug, deram 25. Mai 1991 mitder 99 7232 zum
Gipfel unterwegs war—die erste Dampflokfahrt seit tiber fiinf Jahren auf dieser

Strecke. Foto: D.-U. Giinther

Die Entfernung vermindert sich um
55 km; die stark befahrene Albulali-
nie wird entlastet.

Um die nétige Leistungsfahigkeit zu
erreichen, werden auf der eingleisi-
gen Tunnelstrecke zwei Kreuzungs-
stationen, Novai und Piz Fless, ein-
gerichtet.

Durch den Vereina-Tunnel werden
auch Autoziige pendeln, mit denen
sich die knapp 20 km lange Strecke
zwischen Klosters und Lavin-Susch
in einer Viertelstunde zurlicklegen
|aBt. Der Scheitelpunkt des Tunnels
wird auf 1465 m (ber Normalnull lie-
gen, wahrend bisher Uber den Flie-
lapaB 2383 m Hohe zu erklimmen
sind. AuBerdemistdie PaBstraBeim
Winter haufig unpassierbar.

Die Baukosten fir den Tunnel und
die zugehorigen Anlagen werden
mittlerweile auf (ber 500 Mio
Schweizer Franken geschatzt.R. R.

Flughafen-S-Bahn
punktlich

Wenn der neue Franz-Josef-
StrauB-Flughafen im Nordosten
Miinchens am 17. Mai 1992 in Be-
trieb geht, wird er nicht — wie bése
Zungen behaupten—nuraus der Luft
erreichbar sein. Die Neubaustrecke
der S-Bahn, die bis unter das neue
Flughafen-Terminal fihrt, soll sogar
schon geraume Zeit vorher fertig
werden.

Auf der rund 20 Kilometer langen
zweigleisigen Strecke, die im An-
schluB andiebestehende Linie nach
Ismaning gebaut wird, liegen bereits
zu 80%die Gleise; auch die Oberlei-
tung ist zum Teil schon gespannt;
Signale sind aufgestellt. Einige Stra-
Benlberflihrungen werden zur Zeit
noch gebaut; sie stehen indessen
ebenfalls schon - teilweise noch
ohne Auffahrten—weithin sichtbarim
Erdinger Moos. Im Bereich dieser
StraBenbaustellen folgtder Gleisbau
im Zeitplan etwas spater; doch wo
bereits Gleise liegen, rollen sogar
schon die ersten Eisenbahnwagen.
Sie wurden auf der StraBe herange-
brachtunddienennunzumSchotter-
transportan die Gleisbaustellen. Bis
Ende dieses Jahres sollen alle Bau-
arbeiten beendet sein. Dann folgen
die Abnahmepriifungen undder Pro-
bebetrieb.

Die S-Bahn wirdim 20-Minuten-Takt
von Minchen-Pasing im Westen
durch den Innenstadttunnel zum
Ostbahnhof und von dort liber Isma-
ning und die neuen Stationen Hall-
bergmoos und Besucherpark zur —
vorlaufigen—Endstation Flughafen-
Terminal fahren. Die Fahrzeit von

der Stadtmitte betragt 30 bis 40 Mi-
nuten; damit ist der neue Flughafen
mit dem &ffentlichen Verkehrsmittel
jedenfalls schneller zu erreichen als
aufder StraBe, wo ein Dauerstau als
unvermeidlich prophezeitwird.R. R.

FO 4 fahrt wieder

Eine aus dem Jahre 1914 stammen-
de und von 1972 an in einem Lok-
schuppen in Minster VS (FO-Strek-
ke Brig — Oberwald) vor sich hinro-
stende 1'C h4v-Lokomotive ist zwi-
schen 1983 und 1991 in 5000 Stun-
den freiwilliger “Fronarbeit” restau-
riert und wieder fahrtiichtig gemacht
worden. Die Maschine befindet sich
weiterhin im Eigentum der Furka-
Oberalp-Bahn und steht ab sofort fiir
Sonderfahrten im Goms zur Verfil-
gung. Unterhaltung und Pflege der
auf Reibungsabschnitten als Zwil-
lingsmaschine (max. 45 km/h) und
auf Zahnstangenabschnitten als
Vierzylinder-Verbundmaschine
(max. 20 km/h) betriebenen Lok lie-
gen weiterhin in den Handen der
“Dampflokgruppe 4”.

Zum Sommerfahrplan startete die Li-
nie S 2des VAR (Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr), die von Duisburg (ber
Gelsenkirchen nach Dortmund féhrt.
Die offizielle Erdffnungsfahrt wurde
bereits am 25. Mai 1991 durchge-
fihrt. Am Bahnsteig in Duisburg Hbf
fanden sich um 9.30 Uhr der Ge-
schéftsfiihrer des Verkehrsverbunds
Rhein-Rubhr, Prof. Dr. Hermann
Zemlin (links), sowie der Prasident
der Bundesbahndirektion Essen, Rii-
diger Schwarz (zweiter von rechts),
zum Fototermin ein. Foto: M. Lasek

Fit mit 90

Die élteste Bergschwebebahn der
Welt verbindet die Dresdner Stadi-
teile Loschwitz und Oberloschwitz.
Gebaut nach einem Patent des Kél-
ner Ingenieurs EugenLangen, iiber-
windet sie auf 273,8 Metern einen
Héhenunterschied von 84,2 Metern.




Ihr 90jahriges Jubildum am 6. Mai
dieses Jahres beging sie jedoch in
aller Stille, denn die seit 1984 andau-
ernde “Verjiingungskur” war noch
nicht abgeschlossen. Bei der Re-
konstruktion handelte es sich quasi
umeinen Neubau nach historischem
Vorbild. Bis auf die baulichen Hiillen
der beiden Stationen muBte die ge-
samte Anlage demontiert werden.
Von den Fundamenten {ber die
Stahlgeriiste bis hin zu den Wagen-
kasten war eine (aus denkmalpfle-
gerischen Grinden am Original
orientierte) Erneuerung bei ver-
schiedenen Unternehmenin Auftrag
gegebenworden.

Am 31. Mai 1991 war es geschafft:
Zahlreiche in- und auslandische
Gaste, unter ihnen der Oberbiirger-
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 Mdglichkeit zu
kostenlosen Fahrten. Der gewaltige
Ansturm bestétigte eindricklich die
Liebe der Dresdner zu ihrer ehrwiir-
digen “alten Dame".

Gemeinsames
Fihrungsgremium

Die Vorstandsvorsitzer von DB und
DR unterzeichneten in Berlin eine
Vereinbarung zur Intensivierung ih-
rer Zusammenarbeit. Danach soll
ein Fdhrungsgremium Deutsche
Eisenbahnen gebildet werden, dem
alle Vorstandsmitglieder von DB und
DRangehdren.

Das Gremium wird unter Vorsitz von
DB-Vorstandsvorsitzer Heinz Dirr
wechselseitig in Berlin und Frankfurt
(Main)tagen. Aufgabe wird die Bera-
tung aller Vorstandsangelegenhei-
tenbeider Bahnen sowie die Erarbei-
tung gemeinsamer Konzepte fir die
kinftige Struktur einer deutschen
Eisenbahn sein.

042271 kommt-
86 457 geht

Mit der 042 271 setzt die Deutsche
Bundesbahn seit kurzem eine wei-
tere Dampflok auf ihren Gleisen ein.
Die dlgefeuerte Maschine, die auch
weiterhinim Besitz der Rendsburger
Eisenbahnfreunde bleibt, diirfte wohl
auf langere Sicht unter DB-Regie
dampfen, so sieht es der Uberlas-
sungsvertrag zwischen dem Eigen-
tdmer und dem Verkehrsmuseum
Niimberg vor. Das bedeutet, daB die
frihere 41271 nicht nur als kurzfristi-
ger Ersatz fiirdie 41 360 vorgesehen
ist, die derzeit aufgearbeitet werden
muB. Wahrend die 41 360 in Gelsen-
kirchen-Bismarck stationiert bleibt,
wird ihre “Schwester”, die sich nach

einer Instandsetzung im RAW Mei-
ningen im Neuzustand prasentiert,
im Raum Hamburg/Schleswig-Hol-
steineingesetzt.

Erste Bewahrungsproben hat die
042 271 am 15. und 16. Juni abge-
legt, als sie zwischen Meiningen und
Arnstadt Planzige bespannte.
Andererseits wird sich die Bundes-
bahnvonihrer einzigen betriebsfahi-
gen Tenderlok trennen. Die zur
Hauptuntersuchung anstehende
86 457 geht als Leihgabe an das Ei-
senbahnmuseum Darmstadt-Kra-
nichstein. Allerdings ist durchaus
denkbar, daB die DB auf eine derbe-
triebsfahigen 86er aus den neuen
Bundeslandern zurlickgreift. méau-

Neues Signal

Miteinemneuen Signal, dasinnach-
ster Zeit eingefiihrt werden soll, will
die Bundesbahn an geeigneten
Stellen fiir flottere Fahrt der Ziige
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-
Benden Weichenbereich” einzuhal-
ten. In vielen Féllen ist diese Lang-
samfahrt jedoch nur zu Beginn des
Weichenbereichs erforderlich, wah-
rend die folgenden Weichen unein-
geschrankt befahrbar waren. Damit
der Lokfihrer in diesen Fallen so-
gleich beschleunigen kann, soll das

Als Lichtsignal oder riickstrahlende
Tafel (weiB auf schwarzem Grund)
wirddas neue Signal Zs 10 ausge-
fihrt, das in nachster Zeit eingefihrt
werden soll. Foto: R. R. Rossberg

Die 042271 wird
ab sofort von der
DBeingesetzt.
Das Foto ent-
stand im Juni
1991 aniaBlich
einer Probefahrt
inder Ndhe von
Meiningen. Ge-
trennt hatsich
die DBdagegen
vonder86 457
(links). Fotos:
Th. Mduser

neue Geschwindigkeits-Endesignal
eingefihrt werden. Es signalisiert
das Ende der vom Hauptsignal Hp 2
oder vom Geschwindigkeitsanzei-
ger Zs 3 vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeitsbegrenzung. An-
schlieBend darfder Lokflhrer mitder
in Spalte 2 des Buchfahrplans vor-
gesehenen Geschwindigkeit wei-
terfahren.

Das neue Signal erhalt im Signal-
buchdie Bezeichnung Zs 10. Es wird
als Lichtsignal ausgefiihrt und zeigt
dann ein leuchtendes Pfeilsymbol
mit der Spitze nach oben, wenn die
Signalisierung von der Stellung der
folgenden Weichen abhangt. Wo
grundsatzlich keine Einschrankung
der Geschwindigkeit mehr erforder-
lich ist, kann das Signal auch als
rickstrahlende Tafel ausgefiihrt
werden; sie zeigt ein weiBes Pfeil-
symbol auf schwarzem Grund.

Da die Eisenbahn-Signalordnung
seit dem 3. Oktober 1990 fiir ganz
Deutschland gilt, ist das neue Signal
bei Bundesbahn und Reichsbahn
gleichermaBenverwendbar. R.R.

Krupp und Siemens
kooperieren

Der Bereich Verkehrstechnik der
Siemens AG, derzeit schon ein welt-
weit agierender Unternehmensbe-
reich mit etwa 12 000 Mitarbeitern,
die 1990/91 fiir etwa 2,1 Milliarden
DM Umsatz sorgen werden, dehnt
seine Aktivitaten weiter aus. Nach
einer Minderbeteiligung an den Lok-

baukapazitaten der Krauss-Maffei
AG und einer Mehrheitsbeteiligung
an der Duewag AG wird nun der
Elektrokonzern mit 25% auch noch
Anteilseigner an einemneuen Toch-
terunternehmen der Krupp MakK
Maschinenbau GmbH. In dieses
Unternehmen mit etwa 250 Mio DM
Umsatz und 850 Mitarbeitern wird
die Friedrich Krupp GmbH ihre ge-
samten Eisenbahnaktivitdten wie
den Bau von Elektro- und Diesello-
komotiven, ICE-Triebkdpfen sowie
Elektroausriistungen fiir 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-
serBeteiligung tragt die Siemens AG
dem internationalen Trend Rech-
nung, nach welchem Bahnsysteme
inzunehmendem MaB von General-
unternehmen komplett angeboten
werden. v. Ha.

»Logistikbox«

Mit einer neu konzipierten “Logi-
stikbox” geht die Bundesbahn auf
den Markt des kombinierten Schie-
ne-StraBe-Verkehrs. Sie tragt damit
den gewandelten Bediirfnissen
Rechnung und sucht auch AnschluB
bis in die innerbetrieblichen Trans-
portketten.

Zahireiche Unternehmen beziehen
nur noch kleinere Partien, diese da-
fur haufiger. Das Schlagwort heiBt
“Just in time": keine firmeneigenen
Zwischenlager mehr; nur so viel wird
angeliefert, wie fir die Fertigung
gerade gebraucht wird. Die Funktion
deslLagers muBdas Transportmittel
tbernehmen. So gewinntder Trans-
port von Teilladungen, die keinen
ganzen Waggon fiillen, aber auch
von Kleingut immer mehr an Bedeu-
tung.

Die Antwort der Bundesbahn heiBt
“Logistikbox”. Sie schlieBt nicht nur
die Liicke zwischen der kleinen Pa-
lette und demgroBen Container oder
Wechselbehalter, sondern eignet
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sich durch ihre ginstigen Abmes-
sungen, einen quadratischen
GrundriB und Zusatzeinrichtungen
auch furdie innerbetriebliche Trans-
portkette.

Zunachst wurden fiir geplante Pilot-
verkehre Prototypen von drei Aus-
fihrungen hergestellt. Fiirden Fern-
transport stehen Tragrahmen zur
Verfigung, deren technische Ge-
staltung einem Woechselbehalter
entspricht, also kompatibel ist zur
Umschlag- und Fahrzeugtechnik
des kombinierten Verkehrs. Auf ei-
nem solchen Tragrahmen haben
drei Logistikboxen Platz. Sie ermdg-
lichen auchdie Biindelung von Klein-
sendungen zu einer durchgehenden
Transporteinheit. Dadurch entfallen
unterwegs Sortier- und Umladevor-
gange. Auch Sammlung und Vertei-
lung, entweder bei mehreren Kun-
den, aber auch an verschiedenen

Stellen eines Betriebs, sind damit
méglich.

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
Linienzligen beférdert werden. In
diesem Netz kénnen die Boxen auf
den Umschlagstationen von einem
Zug in einen anderen “"umsteigen”
oder auf ein StraBenfahrzeug umge-
setzt werden. R.R.

Historischer Triebwagen

In seine alte Heimat zuriickgeholt hat
die Arbeitsgemeinschaft Verkehrs-
freunde Liineburg e.V. (AVL) den
ehemaligen DT 504 der OHE. Das

ICE-Treffen in Kassel-Wilhelmshdhe.
Zum Festaktam 29. Mai 1991 haben
die Zilge aus Mdnchen, Hamburg,
Bonn, Stuttgartund Wiesbaden
zahlreiche Vertreter aus Politik und
Wirtschaft nach Kassel gebracht.
Foto: Th. Mduser

1933 von der Waggonfabrik Gotha
gebaute Fahrzeug (ibernahm die
OHE aus dem Bestand der Klein-
bahn Wittingen — Oebisfelde.

1973 kaufte die Niederlandische
Museumseisenbahn Haaksbergen
(MBS) das Fahrzeug. Die lange
Fahrtlegte der Triebwagen auf eige-
nen Achsen zurtick. Allerdings erlitt
erdabeieinen Unfallund wurde stark
beschadigt. So stellte der Verein die
Aufarbeitung erst einmal zugunsten
einheimischer Fahrzeuge zuriick.
An dem nun abgestellten Fahrzeug
zerstorten Vandalen die Innenein-
richtung. Weitere Schaden erlitt der
Triebwagen durch Witterungsein-
flisse, sodaB er sichin einem relativ
schlechten Zustand befindet.

Geplantistdie umgehende Aufarbei-
tung, wobei allerdings keine Anga-
ben iiberden Zeitpunktder Inbetrieb-
nahme gemacht werden kénnen.
Diese ist auch von den finanziellen
Mitteln abhangig. die daftir zur Verfi-
gung stehen. Wer also eine gute

Sache unterstiitzen will, kann seine
Geldspende auf das Konto Nr.
50023316 bei der Sparkasse Liine-
burg unter dem Stichwort “Histori-
sche Heidebahn" Giberweisen. Fiir
jede Spende ab DM 50,00 gibt es
eine Urkunde mit Originalfoto des
Triebwagens aus dem Jahre 1966
als Dankeschon.

Verkehrsfreunde Lineburge.V.

Aufder Drehscheibe und den
anschlieBenden Gleisen der Eisen-
bahnabteifung im Berliner Museum
fir Verkehr und Technik wird gegen-
wdrtig die Quadriga vom Brandenbur-
ger Torrestauriert. Ende Julisoll sie
aufihren angestammten Platz zu-
riickkehren. An seinem 200.
Geburtstag am 6. August wird dann
das ganze Torin frischem Glanz
erstrahlen.

Foto: R. R. Rossberg

AUSSER

Es sind bereits
erschienen
und noch
vorratig bzw.
werden dieses
Jahr noch
erscheinen:

... den regelmaBig einmal pro Quartal erscheinenden Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals und den
Folge-Bénden zu unseren Reihen »Anlagenplanung« und »PreuBen-Report« bieten wir lhnen weitere
Themen als »Specials« an.

1/90:84 Seiten, DM 19,80
1/91:72 Seiten, DM 13,80
2/91:60Seiten, DM 12,80
3/91:84 Seiten, DM 19,80
4/91:inVorbereitung
5/91:inVorbereitung
6/91:in Vorbereitung
7/91:inVorbereitung

Meiningen
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Eine Munchnerin fur

Die Krauss-Maffei-Lok mit der Fabriknummer 20 000 geht an die RENFE

Vorgenau 150 Jahren wurde die erste Maffei-
Lokomotive, mit dem stolzen Namen “Der
Miinchner"versehen,inden Allacher Werkhal-
len fertiggestellt. Am 18. Juni 1991 verlieB -
medienwirksam beim heute sogenannten Roll-
out—wieder ein(e) besondere(r) Minchner(in)
die Fabrik, diesmal jedoch nur mit einer ntich-
ternen Nummer: 252-002.

Indieser Nummer allerdings ist die ganze Ent-
wicklungsgeschichte des Lokomotivbaus ent-
halten — samt der Erfolgsstory des weltweit
altesten Lokomotivherstellers, der nochimmer
produziert. Gleichzeitig mit der Présentation
der 252-002 feierte die traditionsreiche Miinch-
ner Firmadas Jubilaum “20 000 Lokomotiven
aus dem Hause Krauss-Maffei”. Die 252-002
verbindet also Kontinuitat mit modernster Tech-
nikund groBen Renommee. Sie ist die zweite
von 75 Lokomotiven einer Baureihe, die ihre
Aufgabe im Universaldienstbei der spanischen
Staatsbahn RENFE finden wird. (Die 252-001
istwdhrenddessen bereits zu Testfahrten unter
25 kV/50 Hz Wechselstrom und 3 kV Gleich-
stromin Luxemburg unterwegs.) 15 davon wer-
deninMiinchen gebaut, die librigen 60 bei den
beiden spanischen Lokomotivherstellern MEIN-
FESA (Valencia) und CAF (Beasain) in Lizenz.
GemaB Bedarfsplan der RENFE sind 20 Ma-
schinen fiir den Betrieb im — gerade im Bau
befindlichen und auf Hochgeschwindigkeit
ausgelegten—Normalspurnetz und 55 fiirdas
Breitspurnetz vorgesehen. Eine spatere Umri-
stung auf Normalspurist unproblematisch, da
die Lokomotiven so konzipiert sind, daB in
diesem Falle ohne viel Aufwand einfach die
Drehgestelle ausgetauschtwerdenkénnen. Ein
groBer Vorteil dieser Konzeption ist die Sy-
stem-Identitat der Breitspur- und Normalspur-
Fahrzeuge, die sich positiv auf Wartungsauf-
wand, Ersatzteilhaltung sowie Ausbildung des
Werkstatt- und Fahrpersonals auswirken wird.

Merkmale und
technische Daten

Die Lokomotive S 252 dokumentiertdie Uberle-
genheitderinzwischenin vielen Einsatzfallen

bewédhrten Antriebstechnik mit Drehstrom-

Asynchron-Fahrmotoren. In sie sind die lang-

jahrigen Erfahrungen mitder Baureihe 120 sowie

einer Vielzahl anderer zwischenzeitlich in Be-
trieb befindlicher Triebfahrzeuge mit der ge-
nannten Antriebstechnik, nicht zuletzt auch mit
dem ICE, aufgenommen. Die hohe Dauerlei-
stung von 5600 kW stehtder S 252 sowohlbei

Speisung ausdem 25 kV/50 Hz-Netz als auch

aus dem 3-kV-Gleichspannungsnetz iberden

groBen Geschwindigkeitsbereichvon 70 km/h
bis 220 km/h zur Verfligung. Ihre universelle

Einsetzbarkeit entsprechend dem spezifischen

Betriebsprogramm der RENFE (Giterziige bis

800 t auf Steigungen bis zu 20%= genauso wie

schnelle Personenziige mit 500t Anhangelast

und V_, bis 220 km/h) ist damit grundsétzlich
gewahrleistet. Die besondere Qualitatdieser

Maschine manifestiert sich aber ebensoin fol-

genden hervorzuhebenden Merkmalen:

» elektrische Bremse mit Netzriickspeisung,
erganzt durch eine Widerstands- und eine
pneumatische Bremse, die auch bei Ausfall
der elektrischen Bremse ausreicht;

» Leistungselektronikmitmodernster Siemens-
GTO-Technikin Modulbauweise, wie sie auch
in einem Teil der ICE-Triebkdpfe installiert
ist, sowie digitale Steuerungund Regelungin
Mikrocomputertechnik;

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

= Einzelachsantrieb, der eine optimale Haft-
wertausnutzung sicherstelltund groBe Tole-
ranzen beim Raddurchmesserzulatt.

Am bemerkenswertesten istaberwohl,daB die

S252als erste Serienlokomotive mitder neuen

Bild 2: Die 252-002 der RENFE/AVE ist fiir den Einsatz auf der Neubaustrecke Madrid — Sevilla in
den Farben WeiB und Schwarz lackiert worden. Sie ist die zweite von 15 Lokomotiven der Baureihe
S 252, die Krauss-Maffei mit den Fabriknummern 20 000 bis 20 014 nach Spanien liefert. Weitere 60

Exemplare werden in Spanien in Lizenz gefertigt. Foto: A. Ritz

Technik der Einzelachsregelung ausgeliefert
wird. Die Fortschritte in der Leistungselektronik
lassen diese Entwicklung heute zu. Davon
profitieren wird aller Wahrscheinlichkeit nach
auchdie vonder DB als Nachfolgerin der Bau-
reihe 120 geplante 121.

Schon bei der Baureihe 120 &8t sich die Lei-
stung mit Hilfe der Elektronik so regeln, daB
mdoglichst hohe Zugkraft erzielt wird, die Rader
jedoch aufden blanken Schienen gerade noch
nichtins Schleudern kommen. Bei der bisheri-
gen Technik wurde aber zur Gewichtsersparnis
jeweils ein solcher Regelkreis fir beide Radsat-
ze eines Drehgestells verwendet. Damit kann
zwar die Leistung fiir beide Drehgestelle ge-
trennt ausgeregelt und der besonders beim
Anfahren auftretenden unterschiedlichen Bela-
stung Rechnung getragenwerden; doch trittun-
gleiche Belastung auchinnerhalb der Drehge-
stelle auf. Bei gemeinsamer Ansteuerung be-
grenzt also der entlastete Radsatz die auf die
Schiene Ubertragbare Leistung. Ebendieses
Problem wird durch die Einzelachsregelung
jetztgemeistert.

Die Konzeption der Drehgestelle als solche
stltzt sich auf das Prinzipder Drehgestelle der
Baureihe 120 mitihren bekannten ausgezeich-
neten fahrdynamischen Eigenschaften, die
weitgehend verschleiBfreie Komponenten auf-
weisen unddas Gleis nurwenig beanspruchen.
Im Gegensatz zur Ursprungsversion Baureihe
120 sind beider S 252 allerdings die Fahrmo-
toren pendelnd im Drehgestell gelagert. Die
Drehgestelle wiederum sind gleich und unter-
einander austauschbar—ein weiteres Plus fiir
Wartung und Ersatzteilhaltung.

Die Achsen selbst weisen eine durchgehende
Bohrung aufund erméglichen somit Ultraschall-
RiBprifungen, ohne daB es hierfiir umfangrei-
cher Ausbauarbeiten bedarf, wie das bei Voll-
achsender Fallist. Der Achsabstand betrégt
3000 mm.
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Bild 1: Die fabrikneue 252-001 der RENFE/AVE (gebaut von Krauss-Maffei, Fabrik-Nr. 20 000) ist am 8. Juni 1991 von Miinchen kommend in Luxemburg
eingetroffen, wo sie umfangreichen Tests unterzogen wird. Sie istin den aktuellen Farben der RENFE lackiert, trdgt aber nicht den RENFE-Schriftzug, sondern
das Signet der AVE (Alta Velocidad Espana; urspriinglich als Tochtergesellschaft der RENFE fiir den Betrieb der in Bau befindlichen Hochgeschwindigkeits-
strecke Madrid - Sevilla geplant, nun aber als Direktion innerhalb der RENFE fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr in Spanien zusténdig). Foto: M. Barthel

Im Rahmen dieses Textes ist es natiirlich nicht
maoglich—und wahrscheinlich auch gar nichtim
Sinne der Uberwiegenden Mehrheit unserer
Leser—, aufalle technischen Einzelheitender
neuen Lokomotive einzugehen. Wir haben
deshalb versucht, diejenigen Merkmale her-
auszugreifen, die die Baureihe 252 hauptséch-
lich charakterisieren und deren Vergleich mit
den Baureihen 120 und 121 (in Planung) er-
maéglichen bzw. sinnvollmachen.

Einganz wesentlicher Teil der Lokomotive 252
sollaber zum SchluB noch Erwahnung finden,
namlich die eigentliche “Mensch-Maschine-
Schnittstelle”, das Flihrerpult. Seine Konfigura-
tion entsprichtim wesentlichen der ICE-Trieb-
kopfserie. Auchdie in Hohe und Neigung ver-
stellbaren Sitze sind in gleicher Artinden ICE-
Triebkdpfen zu finden.

Beider Gestaltung des gesamten Fiihrerraums
standendie Forderungen nach Sicherheit und
Komfort sowie die Erfordernisse des Fahrbe-
triebs im Vordergrund. Die Erkenntnisse aus
den funktionellen und ergonomischen Untersu-
chungen, die schon flir die Baureihe 120 und
den ICE vorgenommen wurden, dienten als
Grundlage, erganztumdie fiir die RENFE not-
wendigen Elemente. Die Fiihrerstande sind sehr
geraumig, druckgeschuitzt, wirksam gegen
Gerausch und Warmeisoliertundbesitzen eine
Klimaanlage sowie einen zuséatzlichen Heiz-
strahlerim Bereich der Beine des Lokflihrers.
Auch furdie Sicherheit des Lokfiihrers wurde
mit einer ganzen Reihe von MaBnahmen ge-
sorgt. So befindet sich z.B. zwischen Fiihrer-
pultund Vorbau eine Struktur, die bei Zusam-
menstdBen Aufprallenergie abfangt. Eine ahn-
liche Aufgabe erfiillen die klimatisierten Front-
scheibenvon 25,1 mm Stéarke.
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Bild 3: Im Schlepp

der 181212 der DB —
liberquertdie 252-001

am 8. Juni 1991 die

Sauerbriicke bei i
Wasserbillig Richtung '}
Luxemburg.
Foto: E. Elzer

Bild 4: Ein seltener
Gastin Luxemburg:
die spanische
252-001, umrahmt
von Diesellokomoti-
vender CFL.

Foto: M. Barthel
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Bild 5: Am 18. Juni
1991 wurde die
252-002 der RENFE/
AVE im Rahmen ei-
ner Feierstunde bei
Krauss-Maffeiin Midn-
chen-Allach offiziell
anden Auftraggeber
ausgeliefert.

Foto: BZA Miinchen
(F. Schneider)

Bild 6: Ein Foto vom
Rolloutder 252-002
am 18. Juni 1991 bei
Krauss-Maffeidarf
nichtfehlen.

Foto: BZA Minchen
(F. Schneider)

Bild 7: Eine Woche nach ihrem Rollout wurde auch die zweite Lokomotive der Baureihe S 252 der
RENFE, die 252-002, nach Luxemburg gebracht. Am Nachmittag des 24. Juni 1991 wurde sie in einen
Giiterzug von Minchen-Allach zum (alten) Rangierbahnhof Miinchen Ost eingestellt, der—gezogen
von der 212 208 — hier den noch nicht ganz fertiggestellten neuen Rangierbahnhof Minchen Nord
passiert. Foto: A. Ritz

Generell wurde die Lokomotive S 252 mit Blick
aufihreangestrebte Funktion als Riickgratder
spanischen Staatsbahn konzipiert. Die alige-
mein sich ankindigende europaische Renais-
sanceder Eisenbahn hat eine weitere hervorra-
gende Zuglok bekommen, an der auch andere
europaische Bahnverwaltungen bereits ihr In-
teresse bekundet haben. Eine Bestellung der
Portugiesischen Staatsbahn CP Uiber 30 Loks
dieser Bauart—Baureihenbezeichnung LE 5600
—mit Lizenzbau in Portugal und Zulieferungen
aus Deutschland liegt schon vor; fiirweitere 13
Maschinen besteht eine Option. -cb-

Technische Daten der Lokomotive S 252

Achsanordnung Bo'Bo’

Spurweite 1435 mmbzw. 1668 mm
Lange Uber Puffer 20380 mm
Drehzapfenabstand 10500 mm

Breite 3000 mm
Raddurchmesser 1250 mm

Radabstand 3000 mm

Gewicht 88 t+2%
Stromsysteme 25 kV/50Hz und 3kV
Dauerleistung 5600 kW
Leistungsfaktor nahe 1, geregelt
Hochstgeschwindigkeit 220 km/h

max. Anfahrzugkraft 300 kN

Dauerzugkraft 290 KN bei 70 km/h

elektrische Bremse 5600 kW (Netzbremse)
3300 kW (Widerstand)

Technische Daten der Baureihe 120

Achsanordnung Bo'Bo'

Spurweite 1435 mm
Lange Ober Puffer 19200 mm
Drehzapfenabstand 10200 mm

Raddurchmesser 1250 mm
Radabstand 2800 mm
Gewicht 84t
Stromsystem 15 kV/162/3Hz

Nennleistung (nach UIC) 5600 kW
Hochstgeschwindigkeit 200 kmvh

max. Anfahrzugkraft 340 kN

elektrische Bremse 3300 kW (Netzbremse)

Voraussichtliche KenndatenderBR 121

Achsanordnung Bo'Bo'

Spurweite 1435 mm
Gewicht 84 t
Stromsystem 15 kV/162/3 Hz
Dauerleistung 6000 kW
Leistungsfaktor nahe 1, geregelt

Héchstgeschwindigkeit 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 Gin Dresden 4969 an die Deutsche Reichsbahn abg-;eh‘ efert. Das Foto I4Bt deutlich die gegeniiber der urspriinglichen

Musterzeichnung A 9 spiegelbildliche Anordnung des Bremserhauses erkennen. Der Wagen istbereits mit Luftdruckbremse ausgeriistet, wie die Anschrift auf
dem weiBen Feld links neben der Schiebetiir sowie die ‘Bremsecken” erkennen lassen. Foto: Sammlung Diener

Zweiachsiger groBraumiger bedeckter Giiterwagen von 15 000 kg Ladegewicht el

nach Musterzeichnung A 9

Neben den gewdhnlichen bedeckten Giiterwa-
gen nach Musterzeichnung A 2 des Deutschen
Staatsbahnwagenverbandes benétigten die
EisenbahnengroBraumige bedeckte Giiterwa-
gen. Siedientenin erster Linie dazu, Ladegutzu
versenden, das auf Grund seiner Beschaffen-
heitoder Verpackung bei vergleichsweise ge-
ringem Gewicht viel Raum einnahm. Ein typi-
sches Ladegut sind Flaschen und Glasballons,
weshalb diese Wagen intern auch als Hohl-
glaswagen bezeichnetwurden. Durchdie gré-
Bere Ladelange war es beidiesen Giiterwagen
madglich, das seinerzeit bei einem zweiachsi-
gen Giiterwagen tibliche maximale Ladege-
wicht von 15 000 kg auch mit voluminésem
Ladegutauszunutzen.

Kennzeichnend firdie allgemeine Bauart der
groBraumigen bedeckten Giterwagen.istdie
groBe Lange des Wagenkastens unddes Un-
tergestells. AuBerdem besaBen diese Wagen
schon sehr friihzeitig ein hochgewdlbtes Ton-
nendach anstelle des sonst Giblichen Flachda-
ches, um einen maglichstgroBen Laderaum zur
Verfiigung stellen zu kénnen.

In Musterzeichnung A9des Deutschen Staats-
bahnwagenverbandes ist die vereinheitlichte
Konstruktion von groBraumigen bedeckten
Giterwagen mit 15000 kg Ladegewicht festge-
legt. Damit bestand fiir alle Verbandsverwal-
tungendie Mdglichkeit, eine einheitliche Bauart
dieser Wagen zu beschaffen. Die erste Ausga-
be der Zeichnung wurde im November 1914
erstellt. Sieist hierin etwas verkleinerter Gr6Be
abgedruckt.

Allgemeine Bauart
und Hauptabmessungen

Die groBraumigen bedeckten Giiterwagen nach
Musterzeichnung A 9 besitzen eiserne Unter-
gestelle, Kastengerippe aus Formeisen und
hélzerne Wagenkésten. Die mit Handbremse
ausgeriisteten Wagen weisen auBerdem ein
geschlossenes Bremserhaus auf, das aufeiner
Plattform am Wagenende angeordnetist.

Die Wagen nach Musterzeichnung A 9besitzen
wie alle anderen Verbandsgtiterwagen mitlan-
gerem Achsstand Vereinslenkachsen.

Das Untergestell besteht nach Blatt B 81 aus
eisernen Profilen, auf denen ein hélzerner
Bodenbelagliegt. Der Wagenkastenist nach
BlattB 81 bis B 84 aus einem eisernen Kasten-
gerippe mit einer hélzernen Verschalung her-
gestellt.

Der groBraumige bedeckte Giiterwagen wurde
sowohlmitals auch ohne Handbremse gebaut.
Bei den gebremsten Wagen befindet sich an
einem Wagenende das Bremserhaus nach Blatt
B 82. Das Bremserhaus besitzt Eingédnge von
beiden Seiten. Die Wagen haben ein Ladege-
wichtvon 15000 kg.

Konstruktion

Grundlage fiirdieses Fahrzeug war der zwei-
achsige groBraumige bedeckte Giterwagen
nachder preuBischen Zeichnung Ce 5, 2. Auf-
lage. Dieser ab 1895 in verschiedenen Varian-

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

12 100
7000
10800
10 800
10720
2750
2690
1232
4145
15000
15750
12500

Lange GOber Puffer mm
Achsstand mm
Lange des Untergestells mm
Lange des Wagenkastens mm
Lange der Ladefldche mm
Breite des Wagenkastens mm
Breite des Ladefléache mm
FuBbodenhohe tiber SOK mm
Grofite Hohe dber SOK  mm
Ladegewicht kg

Tragtahigkeit kg

Eigengewicht (durchschn.) kg

(12 800)

(11 500)

(13 300)

ten beschaffte Waggon unterscheidet sichin
vielen Bauarteinzelheiten kaum vonder Ver-
bandsbauart.

Ein auffallender Unterschied zu den friiheren
Bauartenistdas nun bei allen Verbandsverwal-
tungen einheitliche Bremserhaus (hier mit Pult-
dach), zwei Seitentiiren und innenliegender
Bremskurbel. Die preuBischen groBraumigen
Wagen mit Handbremse besaBen vielfach noch
das asymmetrisch angeordnete, einseitig offe-
ne Bremserhaus.

Untergestell

Das Untergestelldes Wagens istaus Profiltra-
gernzusammengesetzt. Die auBeren Langtra-
ger bestehen aus 300 mm hohen U-Eisen,
deren Flansche nachauBen zeigen. Zwischen
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Bild 2: Als 5000. Wagen nach Kriegsende hatte MAN im Jahre 1948 den Gl Dresden 7214 aufgearbeitet. Aus diesem AnlaBistdas Foto entstanden. Der Wagen
besitzt Hilsenpuffer anstelle der urspranglichen Korbpuffer; auBerdemist eine Druckluftbremse vorhanden. Die Kastenversteifung ist hier jedoch eigenartiger-
weise noch nicht durchgefihrt. Werkfoto MAN, Sammlung Diener

Bild 3 (unten): Fiirden ab 1929 durchgefiihrten Stiickgut-Schnellverkehr verwendete die Deutsche Reichsbahn kurzgekuppelte Einheiten, die aus Wagen des
Gattungsbezirks Dresden (hier: Gelh Dresden 6344) und einem Gliterzuggepéckwagen (hier ein Wagen der Bauart Pwg Pr 14) gebildet wurden. Aufdiese Weise
konnte dem Ladeschaffnerim Gepédckwagen ein Arbeits- und Aufenthaltsraum zur Verfiigung gestellt werden. Die Kopfwénde an den Kurzkuppelenden waren
entfernt worden; der Ubergang wurde durch einen Faltenbalg geschiitzt. Aufnahme vom 30. Dezember 1929. Foto: Sammiung Heidt (Repro: F. Willke)

den duBeren Langtragern befinden sich zwei
Langstreben aus U-Eisen mit 145 mm Héhe.
Vier zusétzliche Kreuzstreben aus 145 mm
hohen U-Profilen verstarken das Untergestell
vonden Langstreben schrig zuden Kopfschwel-
len hin.

Die Kopfschwellen bestehen aus 370 mm ho-
hen U-Profilen. Zwischen den Langtragern
befinden sich sechs Quertrager aus 120 mm
hohen U-Eisen. An den Langtrdgern sind je
Wagenseite acht Kastenstiitzen aus PreBblech
angenietet. AuBerdem sind unter der Troff-
nung zwei Bodentrager aus Flacheisen von
13 mm Starke angebracht, die zugleich die Tiir-
laufschiene tragen.

Dieanden Langtrdgern angenieteten Achshal-
ter flir steife Achsen nach Musterzeichnung C 8
sind aus FluBeisenblech gepreBt;ihre unteren
Endensind durch einen Achshaltersteg mitein-
anderverbunden.

Laufwerk

Fiirdas Laufwerk werden Gleitachslager der
Verbandsbauart nach Musterzeichnung C 2 fiir
Vereinslenkachsenverwendet. DieWagen laufen
auf Radsatzen mit einem Laufkreisdurchmes-
servon 1000 mm nach Musterzeichnung C 1
(Scheibenrader) oder C 9 (Speichenréder).
Die Federung erfolgt mit Blattfedern von 90 mm
x 13 mm Querschnitt mit elf Lagen. Die Tragfe-
dern besitzen zwischen den Mitten der Feder-
augen eine gestreckte Lange von 1100mm. Sie
sind mit Federlaschen an einteiligen dreiecki-
gen Gehangestiitzen (Federbdcken) an den
Langtragern aufgehéngt.

Zug- und StoBvorrichtungen

Die groBraumigen bedeckten Wagen besitzen
Stangenpuffer mit zweifach geschlitzten Puf-
ferhaltern und Zughaken mit durchgehender,

an einer mittleren Querstrebe abgefedert auf-
gehangter Zugstange, Schraubenkupplungund
Notkupplung. Die Zug- und StoBvorrichtungen
sind nach den Musterzeichnungen C 3, C4und
C 5hergestelit.

Wagenkasten

Das Kastengerippe des groBraumigen Wagens
besteht aus zwei Bodenlangrahmen, einem
Bodenstimwandrahmen (nurbeim gebremsten
Wagen), vier Eckrungen jeweils aus L-Eisen
und zwblf Seitenrungen aus U-Eisen, zwei
Tirrungen aus T-Eisen sowie zwei weiteren
Turrungen aus L-Eisen. Die Stirnwénde sind
durch je zwei Stirnwandrungen aus U-Eisen
versteift. Der Verbindung mitdem Dach dienen
jezwei Seiten- und Kopfwanddachrahmen sowie
zwei Dachspriegel aus U-Eisen. AuBerdemsind
19 hélzerne Dachspriegel vorhanden.

Die Eck-und Tarrungen sinddurch Eckbleche,




die anderen Rungen unmittelbar mitden eiser-
nen Boden- und Dachrahmen verbunden. Die
Kopfwand- und Eckrungen sind ferner mitder
Kopfschwelle oderden Kastenstiitzen, die libri-
gen Rungen mit den Kastenstiitzen vernietet.
Die Seitenwanddachrahmen sindmitden Dach-
spriegeln durch Nieten und Schrauben verbun-
den. Zur Versteifung der Tirrungen dienen
Knotenbleche, die mitden eisernen Dachsprie-
gelnvernietet sind.

Auf jeder Seite des Wagenkastens sind sym-
metrisch zur Wagenmitte zwei Ladeklappen
und zwei Liftungsklappen eingebaut. Diese
Klappenkénnen voninnen verschlossenund
verriegeltwerden.

Der FuBboden bestehtaus 55 mm starkenund
200 mm breiten Kiefernholzbohlen und liegt auf
den oberen Flanschender Langtrager, Lang-
streben, Kreuzstreben und in den Bodenlang-
rahmen.

Innerhalb der Tiiréffnungen sind die Bohlen
durch eininden Boden eingelassenes, mitder
Oberkante des FuBbodens biindig liegendes
Flacheisen von 65 mm x 7 mm Querschnitt
abgedeckt, um Beschadigungen durch Lade-
mittelim Tiirbereich zu vermeiden.

Die Kastenwénde sind aus waagerecht ange-
ordneten, 40 mm (in der oberen Halfte 25 mm)
starken Brettern hergestellt. An den Innensei-
tender Kastenwande befinden sich Leisten, auf
die Sitzbretterbzw. in die einfache Riickenleh-
nen gelegt werden kénnen. Dadurch war es
moglich, die Wagen flr Militartransporte herzu-
richten. Bei Nichtbenutzung konnten die Sitz-
bretter und Riickenlehnen an den Innenseiten
der Stirnwande hinter besonderen Stapellei-
stenabgelegt werden.

Die Dachverschalung besteht aus 23 mm star-

Bild 4: Mit umgebau-
ten Liiftungs- und La-
deklappen sehen wir
hier einen Gl 11 der
Deutschen Bundes-
bahn (Wagennummer
190 535). Die Endfel-
der weisen die Ele-
mente der Kastenver-
steifung auf (Januar
1965).

Foto: F. Burkhardt,
Sammlung Diener

ken, 120 mm breiten gewdlbten Brettern, die
mit Holzschrauben auf den Spriegeln befestigt
sind. Die auBeren Bretter der Dachverschalung
sind 170 mm breit und nehmen nach auBen auf
30 mm Stérke zu.

In der Mitte jeder Seitenwand ist eine breite
Schiebetir angebracht, die eine lichte Offnung
von 2000 mm freigibt. Sie besteht aus einem
aus Winkeleisen zusammengesetzten und
durch Eckbleche versteiften Rahmen und einer
25 mm starken Holzverschalung. Die Tiren
laufen aufje zwei eisernen Tragrollen und wer-
denobendurch zwei am Tlrrahmen angenie-
tete Kloben gefiihrt. Die Halter der Tlrlauf-
schienen sind mitden Tirrungen undden Ka-
stenstiitzen vernietet. Zur Fiihrung dienen oben
20 mm starke Rundeisenstangen.

Handbremse

Die Handbremsspindelistim hélzernen Brem-
serhaus untergebracht, das an einer Stirnseite
auf einer eigenen Plattform stehend angebaut
ist. Das Bremserhaus ist gegeniiberder Wa-
genmitte um 120 mm nach rechts versetzt. Die
Bremskurbelwelle istrechts von der Zughaken-
fihrung an der Stirnwand des Bremserhauses
hochgefiihrt.

Das Bremserhaus entspricht der Verbandsbau-
art, und zwar der Musterzeichnung B82. Das
Kastengerippe und die Wande bestehen voll-
standig aus Holz; auBerdem sind zwei Stirn-
wandrungen aus U-Eisenvorhanden. Das Gerip-
peistanden Seiten mitden Kopfwandrungen
des Wagenkastens verschraubt. Die Kopfwand
des Wagenkastens bildet zugleich die Riick-
wanddes Bremserhauses. Der FuBbodenbesteht
aus 40 mm starken Brettern. Firdie Wande und

Bild 5: Dieser Gl 11 (Wagennummer 191 737) weist ebenfalls gednderte Liiftungs- und Ladekiappen
sowie die Kastenversteifung auf. Die Schiebetiir ist zusétzlich durch ein waagerecht angeordnetes
Stahlprofil verstdrkt. Eine Bremsanlage ist nicht vorhanden, wodurch der Wagen unten sehr luftig
wirkt. Die Aufnahme stammt vom Februar 1965. Die Bezeichnung Hbk-11 war (ibrigens nur fir kurze
Zeitan Wagen dieser Bauart angeschrieben; ab 1966 lautete sie Gbkl 268.

Foto: F. Burkhardt, Sammliung Diener
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das Dach werden 30 mm bzw. 20 mm starke
Bretter verwendet.

Indenbeiden nach auBen 6ffnenden Tiiren sind
feststehende oder herablaBbare Fenstereinge-
baut. Die Stirnwand des Bremserhauses be-
sitzt ein zweiteiliges Schiebefenster.

Die Bremse istnach den Musterzeichnungen
C6und C 7 ausgefihrt.

Signalstiitzen, FuBtritte,
Gelander, Handgriffe
und Seilosen

An jeder Stirnwand sind zwei Signalstitzen
angebracht.

Unterden Turoffnungen befinden sich aufbei-
den Langseiten 2400 mmlange Trittoretter aus
Eichenholz.

Die Wagen ohne Handbremse sind an beiden
Stirnseiten, jene mit Bremse auf der dem Brem-
serhaus gegeniiberliegenden Stirnseite mit je
zwei Tritten aus Riffelblech versehen. Zuséatz-
lich sind anden Kopfschwellen je zwei Trittstu-
fenaus Eichenholz angebracht. Die Wagen mit
Handbremse besitzen anstelle dieser Trittstu-
fen zu beiden Seiten des Bremserhauses hdl-
zerne Doppeltritte.

Die Bremserhausplattformistdurch ein Gelan-
der aus Winkelprofilen gesichert. An jeder
Kopfschwelle sind unter den Puffern zwei
Handgriffe flir Wagenkuppler befestigt. Weitere
Handgriffe befinden sich an den Bremserhaus-
aufstiegen, an den Schiebetiren, andenlinken
Tarrungenund anden Stirnwanden, die FuBtrit-
te zur Bedienung der Signale besitzen.

Je zwei Seildsen befinden sich bei den Wagen
ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den
Wagen mitHandbremse nur an derdem Brem-
serhaus gegentiiberliegenden Stirnseite. Sie sind
an den duBeren Enden der Kopfschwellen
angebracht.

Anstrich und Anschriften

Anstrich und Anschriften sind nach den Vor-
schriften des Deutschen Staatsbahnwagenver-
bandes fiir den Anstrich und die Bezeichnung
der Giterwagen ausgefiihrt. Der Wagenkasten
unddas Bremserhaus sind auBen rotbraun; das
Untergestellisttiefschwarz lackiert. Beschlag-
teile wie Handgriffe, Tlrverschllisse, Gelander
sind ebenfalls tiefschwarz angestrichen. Der
Innenanstrich des Wagenkastensist perigrau.
Die FuBbodenbretter erhalten keinen Farban-
strich;sie sind vor dem Einbauin heiBen Leindl-
firnis zu tauchen.

Die Anschriften sind am Wagenkastenundan
den Langtragern berwiegendin grauweiBer
Farbe aufgebracht. Das Ladegewichtszeichen
und die Anschrift “Spezialwagen” haben
schwarze Schrift auf weiBem Grund.

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

Bauartanderungen

Inder 1920 erstellten 2. Ausgabe der Muster-
zeichnung A 9istdas Bremserhaus um 120 mm
vonder Wagenmitte nach links versetzt. Diese
Bauartanderung wurde im Zuge der Vorberei-
tung der Gliterwagen fiir den Einbau der Druck-
luftbremse erforderlich.

Der Einbau von Hiilsenpuffern wurde bei den
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Bild 6: Mit einer interessanten
Werbeaufschrift wurde der

Gl 11 mit der Nummer 191 808
der Deutschen Bundesbahn im
Marz 1965 aufgenommen. Die-
ser Wagen weist eine Beson-
derheit auf: die Anschrift “Hei-
matwagen Bf. Springe”. Der
Guterwagen war also nicht
freizligig verwendbar, sondern
muBte nach seiner Entfadung
im Bestimmungsbahnhofumge-
hend wieder zum Bahnhof
Springe zuriickgeschickt wer-
den, um méglichst rasch fiir
eine erneute Beladung in
Springe zur Verfiigung zu
sehen.

Foto: F. Burkhardt,
Sammilung Diener

groBraumigen bedeckten Giiterwagender Ver-
bandsbauart wie bei allen anderen Verbands-
giiterwagen ab 1925 zligigdurchgefiihrt, sodaB
zu BeginnderdreiBiger Jahre kaum noch Fahr-
zeuge mitden weniger robusten Stangenpuf-
fernim Einsatz gewesen sein dirften.

Bis 1927 waren auBerdem alle Wagen mit
Druckluftbremse der Bauart Kunze-Knorr [G]
oder mit Druckluftleitung ausgeriistet worden.
IndendreiBiger Jahren beganndie Reichsbahn
mit der Versteifung der Wagenkésten durch
horizontal und diagonal angeschweif3te U-Eisen
inden Endfeldernder Seitenwéande. Dabeiwurde
dasindenunteren Eckensitzende Knotenblech
zwischen den Eckrungen und dem Bodenlang-
rahmenausgebautund ein neues Knotenblech
eingeschweiBt, das nundie Kastenstiitzen mit
dem Bodenlangrahmen verbindet. AuBerdem
wurden die Kopfwandrungen um 90° gedreht,
um auchdie Stirnwande zu verstarken.

Die Deutsche Bundesbahn entfernte bei vielen
Handbremswagen die Bremserhauser und
Handbremseinrichtung ganz. AuBerdem wur-
den vielfach die Liiftungs- und Ladeklappen
verschlossen oderverlegtoderdurch eine andere
Bauart ersetzt.

Beschaffungen und Besténde

GroBraumige Wagen nach Musterzeichnung
A9wurden von vielen dem Deutschen Staats-
bahnwagenverband angehérenden Verwaltun-
gen ab 1914 beschafft und mitdem Gattungs-
zeichen GImin den Wagenpark der einzelnen
Mitgliedsverwaltungen eingestellt.

Die Gattungsbuchstaben haben dabeifolgende
Bedeutung:

G bedeckter Giiterwagen,

| Ladeflache gréBer als 24 m?,

m mindestens 15tLadegewicht.

Leider liegen nurliickenhafte Angaben (iber die
jeweiligen Wagenbesténde beiden Landerbahn-
verwaltungen vor. Bei den Badischen Staatsei-
senbahnen lassen sich am 1. Januar 1919
insgesamt 255 Gml der Verbandsbauart mit
den Wagennummern 35050 bis 35304 und bei
den PreuBischen Staatseisenbahnen bei der
KED Halle am 30. Juni 1916 130 Gm! mitden
Nummern 5458 bis 5587 nachweisen. Fir die
tibrigen Landerbahnen bzw. preuBischen Ei-
senbahndirektionen sindleider keine Angaben
verfugbar.

Beim Ubergang der Landerbahnen auf die
Deutsche Reichsbahnim Jahre 1920 verfligte
die DR (iber 3774 groBraumige bedeckte Giiter-
wagender Lander- und Verbandsbauarten. Der
Anteil der Verbandswagen kann leider nicht
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genauangegebenwerden; esdiirften etwa 1500
Stlick gewesensein.

Die Deutsche Reichsbahnbezeichnete die Bauart
ab 1921 allgemein als Gl (groBraumiger be-
deckter Giterwagen mit einem Ladegewicht
von mindestens 15 000 kg) und gab ihr den
Gattungsbezirk “Dresden”; die Wagennummern
belegten die Reihe 101 bis 3874.

Wagen nach Blatt A 9 wurden noch bis 1928
weiterbeschafft. Am 1. Mai 1934 waren 5624
Waggons nach Musterzeichnung A 9im Be-
stand der Deutschen Reichsbahn vorhanden.
Die Deutsche Bundesbahn besaB 1952 noch
etwa 1370 Wagen nach Musterzeichnung A 9,
bezeichnete sie als Gl 11 (zweiachsiger ge-
deckter Giiterwagen der Verbandsbauart mit
einem Ladegewichtvon 15tund einer Ladefla-
che Uiber 26 m?) und gab ihnen zusammen mit
den (ibrigen groBraumigen Giiterwagen der
Lander- und einiger Austauschbauarten die
Nummernreihe 190 000 bis 194 999.

Im Jahre 1962 waren immerhin noch 1054
Wagen der Bauart Gl 11 bei der Deutschen
Bundesbahn vorhanden. Die letzten drei Fahr-
zeuge wurden 1970 aus dem éffentlichen Ver-
kehrgenommen. Seit 1969 trugen sie dieinter-
national einheitliche Kennzeichnung GbkI
(gedeckter groBraumiger Giiterwagen in Re-
gelbauart, Lastgrenze unter 20t, weniger als
acht Liftungséffnungen) und die DB-interne
Bauartnummer236.

Zusammenfassung

Die zweiachsigen groBraumigen bedeckten
Giterwagen nach Musterzeichnung A 9 des
Deutschen Staatsbahnwagenverbandes sindin
ihrer Bauart mithochgewdlbtem Dach und tief-
sitzendem Bremserhausbesonders auffallend.
Sie waren mit rund 5600 beschafften Exempla-

renim Giiterwagenpark der Deutschen Reichs-
bahnrechtzahlreich vertreten. Dennochwaren
sie bei weitem nicht so zahlreich wie andere
Verbandsgiiterwagen. Inden moderneren G-
terwagen der Bauarten Gbrs-v245von 1953
und Gbs 254 von 1961 hatdie Verbandsbauart
einen heute immer noch zahlreich vertretenen

Nachfolgergefunden. Wolfgang Diener
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Bild 7: Nach Ende des Zweiten Weltkriegs verblieben Giiterwagen der Verbandsbauarten auch in
Osterreich. Der Gl 211 705 der Osterreichischen Bundesbahnen trug friher die Bezeichnung Dresden
1208. AuBBer den an den Wagenenden eingeschweifiten Verstdrkungsprofilen, die vermutlich bereits

zur Zeit der Deut-

schen Reichsbahn
angebrachtwurden,
hat der Wagen auch
neben den Tiiren Dia-
gonalstreben erhal-
ten. Der Wagen ist
nicht gebremst, be-
sitzt aber eine Druck-
luftleitung (aufgenom-
men im Juli 1960).
Foto: H. Heless,
Sammlung Diener




Nicht mchr €ndstation

LickenschluB bei Bayerisch Eisenstein

In Bayerisch Eisenstein durchschnitt der “Ei-
serne Vorhang" 40 Jahre lang nicht nur die
Bahnlinie von Plattling nach Klatovy (Klattau) —
Ubrigens Teilstiick der kilometerméaBig kiirze-
sten Eisenbahnverbindung von Miinchen nach
Prag—, sondern sogar das Bahnhofsgebaude.
Mitten hindurch verlief die Grenze und trennte
das Empfangsgebaude in eine bayerische und
eine tschechische Halfte. Unter einem Dach
gelegenunddoch unerreichbar von der jeweils
anderen Seite — eine einmalige Situation!

Der Bau einer Eisenbahnlinie in die damals
“unwegsame und unwirthliche WildniB (Berliner
“lllustrirte Zeitung”, 1879) des Bayerischen
Waldes/Bohmerwaldes hatte relativ spat be-
gonnen, dann jedoch wesentlich zu einem ra-
schen Aufschwung der Region beigetragen.
Die 71,6 km lange "Waldbahn" von Plattling
iiber Deggendorf—Gotteszell— Zwiesel nach
Bayerisch Eisenstein wurde 1877 inzwei Ab-
schnitten eréffnet. Von ihremtiefsten Punktim
Donautal (317,8 m (i.NN) bis zum héchstenam
Grenzbahnhof Eisenstein (723,9 m (. NN) muB-
ten 406 m Steigung iiberwunden werden. Zu-
dem war es notwendig, zwei Tunnels aus dem
Bayerwaldfels zu brechen, tiefe Einschnitte so-
wie hohe Damme und Briicken zu bauen. Die
Ohebriicke bei Regen, inzwischen 115 Jahre
alt, istimmerhin die zweithéchste Eisenbahn-
briicke in Bayern.

DasgroBte Bauvorhaben anderganzen “Wald-
bahn"war jedoch der Bahnhof Eisenstein —der
Ubrigens erst seit 1939 Bayerisch Eisenstein
heiBt. (Erwurde damals wegen der sténdigen

Bild 3: Das historische Signal zeigt symbolisch
“freie Fahrt”. Schnaubend und pfeifend fahrt der
Erbffnungszug von tschechischer Seite ein.

Fotos: R. Mattioni

Verwechslungen mitdem gut 4 km nordéstlich
gelegenen Bahnhof Markt Eisenstein umbe-
nannt.) Bayern und Osterreich-Ungarn errich-
teten ihn gemeinsam entsprechend einer
Staatsvereinbarung vom 30. Méarz 1873. Darin
war auch die Lage (genau auf der Grenze)
bestimmtworden.

Von Osten herwarder Vertragspartner “Pilsen-
Priesener Eisenbahn-Gesellschaft"inzwischen
dabei, die Verbindung zwischen Klattau und
Eisenstein zu bauen.

Unterbrochenwurdedie Verkehrsaderzwischen
Béhmen und Bayern durch die historischen
Ereignisse bereits im Jahr 1938. Zwar wurde
derebenfalls beeintrachtigte Zugverkehr zwi-
schen Bayerisch Eisenstein und Deggendorf
1945 wieder aufgenommen, aber die Verbin-
dung nach Ostenwar abgerissen.

Biirger und kommunale Organe fanden sich
jedoch nie mitder Situation ab. Gegen anders-
lautende Absichten der Bundesbahn setzten
sie sich unermiidlich fiirden Erhalt der Strecke
als Voraussetzung fiir eine eines Tages magli-
che Wiedereroffnungder Verbindung zur Tsche-
choslowakei ein.

Die historischen Ereignisse gabenihnen Recht.
Bereits 1988 duBerte sich Bundeskanzler Kohl
ausdriicklich im Sinne einer Erhaltung, und
nachdem sich schlieBlich auch der Président
der Bundesbahndirektion Niirnberg, Dr. Wei-
gelt, der Sache angeommen hatte, ging alles
vielschneller als geahnt. Die von tschechischer
Seite urspriinglich fiir 1995 ins Auge gefaBte
Wiedererdffnung der Streckenverbindung ge-
lang dank politischer Bereitschaft und groBen
Einsatzes beider Bahnverwaltungen beiden
notwendigen Wiederherstellungsarbeiten schon
indiesemJahr.

Am Tag der Grenzdffnung, dem 2. Juni 1991,
dréngten sich rund 20 000 Menschen aufdem
Bahnhofsvorplatz von Bayerisch Eisenstein.
DaB es sich hier nicht nur um ein lokales
Ereignis, sondern um eines von allgemeiner
politischer Bedeutung handelte, unterstrich die
Anwesenheitvon Bundeskanzler Kohl. Ernahm
sicheinen halben Tag Zeit, um selbstdabeizu-
sein, als ausder damaligen Trennlinie wieder
eine Briicke zwischen Ost- und Westeuropa
wurde.

Vorlaufig war allerdings der fiir diesen Tag
organisierte Sonderzug, mitdem tausend Deg-
gendorfer nach Pragfuhren, der einzige durch-
gehende Zug. Normalerweise missendie Fahr-
géaste die Grenze noch zu FuB passieren und
am anderen Ende des Bahnsteigs inden Zug

Bild 1: Strahlender Sonnenschein und sommerli-
che Temperaturen verliehen dem Bahnhofsfest
in Bayerisch Eisenstein den idealen Rahmen.

{ Bild 2: Die Anwesenheit von Bundeskanzler

Helmut Kohl unterstrich die politische Bedeutung
des Lickenschlusses.

derNachbarverwaltung einsteigen. Bei groBer
Nachfrage der Reisenden kdnnte aber auchdas
baldderVergangenheitangehéren. -cb-

Verkehr DB/CSD —aktueller Uberblick

“Durchstarten” konnen dagegen seit Beginn
des Jahresfahrplans 1991/92 erstmals Reisen-
de von Bayern nach Nordbdhmen mit dem
neuen mit Zugrestaurant ausgestatteten Ta-
geszugpaar Nirnberg ~ Schirnding — Cheb/
Eger — Karlovy Vary/Karlsbad — Usti n. L./
Aussig—Liberec/Reichenberg. Vorher muBte
immer in Eger umgestiegen werden, auchinder
Vorkriegszeit, denn nur der Luxuszug “Karls-
bad-ExpreB"fuhrvor 1945 {iber Eger hinaus bis
Karlsbad.
Neu im Verkehr zwischen DB und CSD ist
ferner eine Nachtverbindung mit Schiaf- und
Liegewagen zwischen Frankfurt/M. und Prag,
andie auch erstmals Minchen mit Kurswagen
Uber Nurnberg—Egerangebundenwurde. Uber
Furthim Wald kam eine neue saisonierte Ver-
bindung Nirnberg - Prag hinzu. Weiterhin im
Fahrplan zufinden (bei jetzt auch in Schirnding
verklrztem Grenzaufenthalt) sind die Tages-
verbindung (Kurswagen) Prag — Frankfurt —
Parisund die Nachtverbindung Prag- Stuttgart
{iber Schirnding sowie das Tageszugpaar Prag
—Miinchen - Zirich tber Furthim Wald.
Verbessert wurden aber auch die 1991 einge-
richteten Nahverbindungen. Zwischen Domaz-
lice/Taus und Furthim Wald laufen jetzt drei
CSD-Triebwagenpaare fiir den lokalen Bereich.
Zwischen den Bahnknoten Egerund Marktred-
witz wurde die Zeitlage der jetzt verkehrenden
zwei Regionalziige verbessert. Seit 1. Juli gibt
die DB auBerdem preisglnstige Sonderriick-
fahrkarten aus, und zwar ins westbéhmische
Baderdreieck (ber Schirnding, ins Chodenland/
Taus Uber Furthim Wald und in den Béhmer-
wald nach Klatovy/Klattau (iber Bayerisch
Eisenstein).
DerGiiterverkehr, der besonders seit Sommer
1990 unter der Lkw-Konkurrenz leidet, rolit (iber
Schirnding und Furthim Wald, in sehr geringem
Umfangauch dber Selb-PléBberg aufder Strek-
ke Eger—Hof. Keine Chancen fiir Giiterverkehr
hat derzeitdie “Waldbahn”, deren Schienen-
strang samt Tunnelsim Abschnitt Eisenstein—
NQrsko/Neuern vonder CSD librigens gerade
erneuert wird. “Auf der Strecke" geblieben sind
seit 1945diefriihere Verbindung Wiesau— Eger
undder ehemalige Eisenbahngrenziibergang
Haidmhle in Niederbayern. Trotz der sich
abzeichnenden Renaissance des grenziiber-
schreitenden Eisenbahnverkehrs indie Tsche-
choslowakei werden diese beiden Schienen-
licken zwischen DB und CSD in absehbarer
Zukunft wohl nicht geschlossen werden.

Hans Kundmann
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verb des Eisenbahn-Journals

Der Landwasserviadukt der RhB

Eisenbahn und Landschaft—diese Einheit fin-
det nach meiner Meinungin Graubiindenihren
absoluten H6hepunkt. Ausfihrlichbeschrieben
inden Sonderausgaben des Eisenbahn-Jour-
nals, zieht diese Landschaft so manchen Mo-
delleisenbahner in ihren Bann. Auch ich war
vonden Bildern so fasziniert, daB ich spontan
beschloB, ein Diorama mitdiesem Themainder
NenngréBe HOm zu gestalten. Ich wahlte als

Thema den Landwasserviadukt. Das Diorama
entstand nur nach einigen Bildern; in natura
habe ich den Viadukt bisher noch nicht gese-
hen. Daflir ist der nachste Urlaub schon fest
verplant, zum Jubel meines kleinen Sohnes
und zum Leidwesen meiner Frau. Aus der Schrift
“Technische Bauten schmalspuriger Gebirgs-
bahnen" von Bemo konnte ich die genauen
Abmessungen des Viaduktes entnehmen, so

z.B.die Verjlingung der Briickenpfeiler.

DabeiBaubeginn schon ein Umzug abzusehen
war, muBte das Diorama transportabel und
trotzder Abmessungen des Viaduktes durch
jede Haus- und Kellertiir passen. Umdies zu
erreichen, habe ich den oberen Teil der senk-
rechten Felswand mitsamtder Tunneleinfahrt
als abnehmbares Teil gebaut. Als Unterkon-
struktion wahlte ich zur Verankerung der Pfeiler
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Bild 1 (linke Seite auBen): Unmittelbar an die
Tunneléffnung schlieBt sich der Viadukt an, auf
dem soeben eine Ellok der RhB von Bemo den

Tunnel verlaBt. Alle Aufnahmestandpunkte sind
hervorragend ausgewdhit.

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

Bild 3: (oben): In mihevoller Kleinarbeit hat der
Erbauer des Dioramas die bizarre Landschaft
am Landwasserviaduktim Modell nachgestaltet.

Bild 4: Beseitigung von Windbruchschdden. Die
zersagten Stdmme werden fiir den Transport
weiter zerkleinert.

Bild 5 (ndchste Seite): Ein Blick hinauf zur
Viaduktkrone. Durch den geschickt gewéhiten
Fotostandort wird die Héhe des Modellbau-
werks eindrucksvoll demonstriert.
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Bild 6: Das Landwasserviadukt-Diorama ist trotz seiner Abmessungen transportabel. Die Abbildung I3t einiges von der Modellbauweise erkennen,

Bild 8: Eine Holzbrticke fiihrt iber das aus GieBharz gestaltete Gewédsser.




Bild 9: Ein Guterzug bei der Fahrt Uber den Viadukt. Der Eigenbau der
verschiedenen Baumarten aus Astchen, Moos und Foliage wird im Bericht

nahererldutert.

Bild 10: Direkter Blick zum Tunnelportal mit einer ausfahrenden Bemo-
Ellok. Sehr wirklichkeitsgetreu wurden die Rost- und Schmutzspuren an

dem aus Gips bestehenden Mauerwerk des Viadukts nachgestaltet.

Bild 11 (unten): Aus Sperrholz, Gips und ausgewdhiten Naturmaterialien entstand die Landschaft. Fotos: Stefan Grieb

eine Sperrholzplatte, die auf einem Rahmen
angebrachtist. Das Ganze wurde so stabil, da
esdenUmzugundden Transportins Freie zum
Fototermin auch hochkant unbeschadet tiber-
standen hat.

Die Gleisverlegung ist denkbar einfach: eine
Kurve im Radius von 115 cm mit einer Lange
von 170 cm in einer Steigung von 20%c. 74 cm
iberdem Landwasserverschwinden die Gleise
in der bekannten senkrechten Felswand. Die
Grundflache des Dioramas betragt 178 cm x
62cm bei einer Gesamthéhe von 135cm.

Der eigentliche Bau war danndoch nichtso ein-
fach, wie ich gedacht hatte. Zuerst muBte ich
mich fiir eine bestimmte Bauweise entschei-
den. Da sich mit Gips die Struktur von Steinen
sehr natlirlich nachbilden IaBt, war es fir mich
klar, daB das Mauerwerk aus diesem Stoff sein
wirde. Die Briickenform entstand aus 4 mm
starken Sperrholzteilen, die an einertragenden
Holzkonstruktion angebracht wurden. Zuerst
entstand die Trasse mitden sechs Bogen als
einTeil, danndie flinf Briickenpfeiler. Nach dem
Auftragen des Gipseswurden alle Teile zusam-
mengefugt und an den Fugen nochmals ver-
spachteltund nachgearbeitet. Die Gestaltung
des Mauerwerks stellte nicht nur meine Geduld
aufdie Probe. Immer, wennich ein Teil neu mit
Gips bestrichen hatte, muBten auch kurz nach
dem Abbinden méglichst schnell alle Fugen
zwischen den Steinen eingeritzt werden. Zwar
saBich dann beidieser Arbeitgemeinsam mit
der Familie am Wohnzimmertisch, aber zu
anderen Beschaftigungen warich naturlich nicht
zu gebrauchen. So muBte die ganze Familie
wenigsten ebensoviel Geduld mit mirhaben wie

ich mitmeinem Mauerwerk.
Das Anfertigen der Nadelbaume war dann wie-
der familienfreundlicher. Da wir alle gern im
Wald spazierengehen, war es uns ein Vergni-
gen, nach geradegewachsenen Astchen zu
suchen, die sich dann beim Trocknen leider
allzuoft wieder verzogen. Dennoch blieb genug
Brauchbares ibrig, umden Bd&umeneinen Stamm
zu geben. Auch Stengel von abgestorbenen
Stauden lassen sich verwenden. Diese bleiben
zwar gerade, sind aber im Gegensatz zu den
Asten nicht so stabil. Weiterhin habe ich ver-
schiedene Moosarten verwendet, die von den
Kinderngesammeltwurden. So entstandenam
Wohnzimmertisch die nétigen Larchen, Fichten
und Tannen, und diesmal ganz ohne SireB.
Laubbdume wurden aus Traubenstielen geba-
stelt, die mit Foliage Uberzogen einen recht
echten Eindruck hervorrufen.
Nach Fertigstellung des Dioramas Landwas-
serviaduktwarich aufden Geschmack gekom-
men und suchte nach weiteren Motiven. Die
RhB bietet ja noch viele weitere Viadukte und
Briicken, die herrliche Vorbilder fiirein Diorama
bilden. Inzwischen habe ich schon einige im
Rohbau fertiggestellt, die in neue Dioramen
bzw.ineine groBere Anlage eingebaut werden
sollen, denn das Endziel ist ja, daB die Zilige
auch Uberden Landwasserviadukt rollen.
Stefan Grieb
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Das Ergebnis meiner Arbeit: Alles klappt!

Den ersten Kontakt zur Modelleisenbahn hatte
ichim Alter von ungeféhr sechs Jahren. Mein
Vater hatte mir eine knapp 3 m? groBBe HO-
Anlage gebaut, die flir die damaligen Verhalt-
nisse Mitte der sechziger Jahre gutdurchge-
staltetwar.

Mit 15 Jahren habe ich diese Anlage sehrzum
Leidwesen meines Vaters abgebaut und eine
neue 5 m? groBe in einem mir zur Verflgung

Bild 1 (oben): Rechts
vordem Fabrikgeldnde
mitdem Schmalspur-
anschluB beginntdas
Geldnde des Bahn-
betriebswerks. Als
Hintergrund wurde
eine im Fachhandef
erhéltliche bedruckte
Landschaftstapete
verwendet.

Bild 2: Die Oldtimer-El-
lok der Baureihe E 71
von Roco passiertin
der oberen Schleife
eben den Abzweig zum
Bahnhof “Niedlingen”.

stehendem Raum errichtet. Aufdieser Anlage
konnte ich acht Zlige vollautomatisch verkeh-
ren lassen. Aufgrund der Perfektion dieser
Automatik wurde das Ganze jedoch langweilig.
Die Anlage wurde spater abgebaut und ver-
packt. Das Modellbahnhobby geriet alimahlich
in Vergessenheit. Nach Eintrittins Berufsleben
und Bezug einereigenen Wohnung ging esaber
wieder “aufwarts”; ich plante und baute die im

folgenden vorgestellte Modellbahnanlage.
Daich nuriber einen winzigen Abstellraum im
Keller verfiige, sollte die Anlageihren Platzim
Kinderzimmer finden. Um dieses spater even-
tuell bestimmungsgeman verwenden zu kén-
nen, habe ich die 5-m?®Anlage klappbar ausge-
fhrt.

Die beiden nahezu rechteckigen Anlagenteile
sind in der gewichtsparenden und stabilen




Bild 3: Durch eine
Bildmontage wurde
die rechte Anlagen-
hélfte fiir den Be-
trachter in etwa auf
einem Bild erkennbar
wiedergegeben. Der
schwere Gliterzug
wird von einer
Fleischmann-50er
gezogen. Sie verldBt
gerade den Schatten-
bahnhof. Durch die
Fotomontage ist nur
derKabinentender
sichtbar. Die 98 811
hingegen fahrt aus
deroberen Kehr-
schleife zum Bahnhof
“Niedlingen”.

Bild 4 (unten): Die
FuBgéngerbriicke
fihrt von der StrafBe
direkt aufden Bahn-
steig; auf der Briicke
befindet sich eine
Bahnsteigsperre, wie
sie zumindestam
Anfang dergewdhlten
Epoche noch dblich
war.

Bild 5 (rechts): Mittlerweise ist der Giiterzug weitergefahren und bezwingt die Steigung von der dritten zur zweiten Ebene.
Der Personenzug dartber wird gleich in den Bahnhof “Niedlingen” einfahren. Vorn im Bild das Gleisbildstellpult.

Bild 6 (rechts unten): Der Bekohlungskran basiert auf einem Mérklin-Modell. Die Klappen im Dach wurden gedffnet. Der

Ausleger erhielt einige zusatzliche Verstrebungen und wurde mit einem Greifer von Weinert ausgestattet.

Rahmenbauweise entstandenund hochklapp-
bar. Zum Betreiben der Modellbahn werden die
zwei Teile heruntergeklappt, ein Verbindungs-
stick eingehangt und die elektrischen Verbin-
dungen hergestelit. Daflrbendtigeich ungefahr
drei Minuten. Da die Anlagenteile dicht an die
Wandgeklappt werden, haben hohe Gebaude,
Schomnsteine u.d. keinen Platz. Sie werden erst
nachdem Herunterklappen plaziert.

-

H
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e

Derrechte Teilder Anlageistanderlinken Ecke
abgeschréagt, damit nach dem Herausnehmen
des mittleren Verbindungsteils die Zimmertiir
weitgedffnetwerden kann. Derrechte Anlagen-
teil kann bei Betriebsunterbrechungen schon
malein paar Tage stehen bleiben, und sobraucht
das Rollmaterial nichtentferntzu werden. Die
Stadthauserzeile von Pola hinter dem Bahnhof
“Niedlingen" wurde zwecks Platzersparnis hal-

S

fa I

biertund als Halbrelief starr an der Wand befe-
stigt.

Meine Wahl: Epoche 3

Aufgrund der eingeschrankten Platzverhaltnis-
se und engen Radien kam als Regelspur-The-
ma nur eine eingleisige Nebenbahnin Frage.
Diesmal jedoch wurde auf eine umfangreiche
Automatik verzichtet und der Schwerpunkt auf
umfangreiche Rangierbewegunggelegt. Die Ver-
gangenheit hatte mirja gezeigt, daB stupider
Automatikbetrieb auf Dauer nicht befriedigtund
den SpaB anderModellbahn erlahmen|483t. Bei
der Anlagengestaltung habe ich mich aufdie
Epoche 3 festgelegt, wahrend ich es bei der
Wahldes Rollmaterials mitdem Zeitraum nicht
so eng sehe. Es kommen gelegentlich auch
altere Fahrzeuge “zum Zug".

Streckenfiihrung und
Gestaltung

Im wesentlichen bestehtdie Streckenfiihrung
aus zweigegeneinander gerichteten Kehrschlei-
fenzwischenden Ebenen2und 3. Auf Ebene 1
desrechten Anlagenteils liegt der Abzweig zum
Endbahnhof “Niedlingen”. Hier befindetsich ein
rechtumfangreiches Bw, das zahlreiche Ran-
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Bild 7: Der in L-Form Bild 8 (Mitte oben): In der Ebene
angelegte Gleisplan 2 befinden sich die Kehrschleife
zeigt die Trassen der zum Umfahren des Bahnhofs
sichtbaren Strecken- ‘Niedlingen”und eine Ausweich-
abschnitte auf Ebene stelle zwischen “Niedlingen” und
1. “A”kennzeichnet ‘Steinheim"bzw. dem Schatten-
die Zufahrt zur Ebene bahnhof auf Ebene 2.

3 mit dem Schatten-
bahnhof ; “B", “C"und
“D"bezeichnen die

einzelnen Zufahrten - S \ : . 7 /i
Ebene 2. , : | | =
zur Ebene e . B _ Er—" s Bild 9 (Mitte unten): Der in eine

@ e, oo Kehrschleife gelegte Schatten-

R iree™2 bahnhof befindet sich auf Ebene 3.
Fahrpult

Ebene 1 gierfahrten und Lokbewegungen zulaBt. Zwi-
schenden Kehrschleifeninden Ebenen 2 und
3 zweigt eine Strecke liber das Mittelteil zum
Endbahnhof “Steinheim” ab. Unterihm befindet
) sich eine Kehrschleife zum Umfahren von Stein-
/ heim. Indiesem Bahnhof, dessen Empfangsge-
b&ude demjenigen meiner Heimatstadt Stein-
heim/Murr entspricht, endet auch eine Schmal-
spurbahn mit Bw und Umsetzanlage fir Roll-
| Ebene 2 bockbetrieb.
Die Gleise der Regelspur-wie auchder Schmal-
Y, spurbahnliegen in einem echten Steinschotter-
bett. Wege, Platze, Griinflaichen u.a. habeich
hauptsachlich mit Streumaterial von Heki und
% Woodland Scenics gestaltet. Die Laubbaume
entstanden uberwiegend im Selbstbau aus
gedrilitem Kupferdraht, Islandmoos und Wood-
land Turf. Die Gebaude stammen fast aus-
schlieBlich von Pola, Kibri und Faller. Sie sind
farblich nachbehandelt und teilweise gealtert
bzw. mit Schmutzspuren versehenworden. Einige
der Gebaude wurden abgeéandert.
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Ebene 3 Fahrzeugeinsatz

Das Schmalspur-Rollmaterial—vorwiegend von
Bemo —orientiert sich hauptsachlich an dem
Fahrzeugpark der friiheren Bottwartalbahn, die
X durch Steinheim an der Murr fihrte. Auf der
Regelspur werden hauptséchlich Dampfloko-
motiven mit zwei- oder dreiachsigen Wagen

Bild 10: Die beiden
Eckhéauser im Hinter-
grund entstanden aus
mehreren abgednder-
ten Pola-Bausétzen.

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

Bild 13 (rechte Seite
unten): Natirfich brau-
chen meine Schmal-
spurloks ein eigenes
Bw. An den Behand-
lungsaniagen werden
Restaurierungsarbeiten
vorbereitef.

Fotos und Zeichnun-
gen: E. Rihle
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Bild 11: Der linke Anlagenrand mit dem Bahnhof “Steinheim/Murr". Soeben gab es hier eine Paralleleinfahrt: links im Regelspurbereich eine 94er mit
dreiachsigen Abteilwagen, rechts ein GmP mit V' 51, wie er friiher auf der Bottwartalbahn im Einsatz stand.

verwendet. Um auch alte Stangen-Elloks ein-
setzenzukénnen, sind die Kehrschleifeninder
Ebene 2und 3, der Schattenbahnhof und die
Verbindungsstrecken elektrifiziert. Im nicht ein-
sehbaren Bereich fanden halbierte Roco-Flex-
gleise als Tunneloberleitung Verwendung. Die
Fahrleitung der Firma Sommerfeldt wurde im
sichtbaren Bereichinstalliert.

Daich seit meiner Kindheit auf Marklin-Mittel-
leitergleisen fahre und dabei gute Erfahrung
gesammelt habe, betreibe ich auch die jetzige
Anlage mitdiesem System. Allerdings habeich
K-Gleise verlegt und fahre mit Gleichstrom.
Runddrei Viertel meiner Lokomotiven sind fiir
das Zweileiter-Gleichstromsystem ausgelegt.
Sie bekamen von mir Skischleifer “spendiert”.
Die Fahrtrichtungs@nderung geschiehtdurch
Umpolender Gleichspannung. Die Mérklin-Loks
mitihren Allstrommotoren reagieren nicht auf
dieses Umpolen. Sie andern nach wie vordurch
einen 24-V-Wechselstromimpulsihre Fahrtrich-
tung. Dadurchistes méglich, im gleichen Strom-
kreis mitden entsprechenden Maschinen auf-
einanderzuzufahren, umz.B. Vorspanntraktio-
nenzusammenzustellen. Dank dieser Technik
kannich bei den Zweileiter-Gleichstromloks auf
das Einbauen von Umschaltrelais verzichten
und spare bei 50 Lokomotiven eine Menge
Geld.

Fiir die Zukunft plane ich, nurdie Schmalspur-
bahnnoch zu erweitern. Dabei werde ich aufdie
Modultechnik umsteigen und die Schmalspur-
module mitmeiner bestehenden Anlage kombi-
nieren. Eckhard Rihle
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Bild 1 (oben): Ein GmP, bestehend aus vier
Waggons, verld3t den Bahnhof “Niederauen-
Thal”. Eine mit zwei Pferden bespannte Kutsche
ist zur Lagerhalle unterwegs.

Bild 2 (links auBen): Wiedersehens-Szene
aufdem Bahnsteig. Im Hintergrund steht das
imposante Bahnhofsgebédude, gebaut aus dem
Kibri-Bausatz "Bahnhof Kottenforst".

Bild 3 (links innen): Eine pfalzische T 4 von
Trix setzt Gber ein Nachbargleis um.
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von Roco bespannt ist, bereit.

Bild 4: Am Bahnsteig steht ein GmP (Giterzug mit Personenbeforderung), der mit einem Glaskasten

Bild 5: Der Gleisplan wurde nach einem Nebenbahnmotiv gestaltet. Die Zahlen bedeuten: 1 = EG mit
Giliterschuppen; 2 = WC; 3 = Lokschuppen; 4 = Bekohlung; 5 = Lagerhaus; 6 = Haus in Halbreliefbau-
weise; 7 = Laderampen; 8 = Uberladekran; 9 = Biergarten der Bahnhofsrestauration

Das hier vorgestellte Diorama “Niederauen-
Thal"ist mein Erstlingswerkin Sachen Modell-
bahn. Dankintensiver Lektiire insbesondere
des Eisenbahn-Journals sind mirmanche Feh-
ler bei der Planung und Gestaltung erspart
geblieben, die mir sonst vielleicht die Freude
am Hobby verdorben hatten.

Im Vordergrund steht bei mir der SpafB3 am
Basteln und weniger der eigentliche Fahrbe-
trieb, denn meine derzeitigen beengten Platz-
verhaltnisse lassen den Bau einer Anlage gar
nicht zu.

Das Diorama besteht aus zwei Teilen mitden
MaBen 160cmx50cmund 145cm x50 cm. Der
Unterbau entstand aus PreBspanplatten mit
einer zusatzlichen Versteifung aus Kanthél-
zern, die ihrerseits auf Regaltrdgern gelagert
sind. So kann das Dioramain ein Biicherregal
im Arbeitszimmer integriert werden. Die vorde-
re Sichtblende besteht ebenso wie die Kulis-
senriickwand aus 10 mm dickem Sperrholz.
Die Verbindung der beiden Dioramateile erfolgt
mit SchloBschrauben. Der Gleisbereich wurde
mitzugeschnittenen Korkplatten ausgelegt. Das
Grundgerust fiir das nach hinten ansteigende
Gelénde bilden Verpackungsreste aus Styro-
por, die mit gipsgetréankten Haushaltstiichern
Uberzogenwurden.

Thema des Dioramas isteine Lokalbahn-End-

stationinder Epoche |. Regional wollteich mich
nicht so exakt festlegen, um mehr Flexibilitat
beim Einsatz der Fahrzeuge zu bewahren. Zur
Zeitteilen sich der Glaskasten von Rocound
die pfalzische T 4 von Trix die anstehenden
Aufgaben. Der Wagenpark setzt sich aus baye-
rischen Lokalbahnwagen von Roco und aus
Guterwagen der verschiedenen Bahnverwal-
tungen zusammen. Dazu wurden von mir Mark-
lin-Wagen aus der Sonderserie “80 Jahre Deut-
scher Giterwagenverband” entsprechend um-
gebaut.

Fiir mich ist nicht der pedantische Nachbau
einer Vorbildsituation entscheidend, sondern
etwas, das ich als Atmosphére bezeichnen
mochte. Das betrifft sowohl die Feindetaillie-
rung, die von mir mit Zubehérteilen von Brawa,
MO-Miniatur und Weinert vorgenommen wur-
de, als auchdie farbliche Gesamtgestaltung.
Esdarf, jasolldurchaus bunt zugehen; aberes
mussen gedeckte Téne sein. Herbstliches Flair
schaffen die entsprechenden Foliagen von
Woodland und Heki. Insbesondere die letzteren
werden von mir mittlerweile favorisiert.
Verlegt wurden Peco-"Streamline”-Gleise und
-Weichen, aufdenen trotz dergeringen Spurhd-
he von 1,9mm (Code 75) alle nach Norm her-
gestellten Radséatze anstandslos laufen. Aufei-
nen elektrischen Antrieb der Weichen habeich




Bild 6: Der Drehschemelwagen kommt gerade aus dem Ausbesserungswerk; er wird beim ndchsten Holztransport mit einem zweiten derartigen Waggon
zusammengekuppelt. Die pfalzische Tenderlok driickt die Waggons in das Ladegleis.

verzichtet; eine Polarisierung der Herzstiicke  Stellungder Weichenzungenstromlosgeschal-  sich auch schon der gesamte elektrische
istbereits vom Hersteller vorgenommenwor-  tetwerden, sind noch einige Gleisabschnitteals ~ wand. Gefahren wird mit einem Langsam-Fahr-
den. AuBereinigen Abstellgleisen, diedurchdie ~ Abschaltgleise vorhanden. Unddamiterschépft  regler der Firma sb-Modellbau in der Ausfiih-

Bild 7: Neben dem Lokschuppen liegen allerlei Schrott, Reifen und anderes Gerdmpel. Der Roco-"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 Lokschuppen.
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Bild 8: Wéhrend die Reisenden einsteigen, werden die Vorréte der Trix-T 4 ergénzt. Die Struktur des Fachwerks und der verputzten Fldchen am Lok-
schuppen ist auf diesem Bild gut zu erkennen.

rung als Walk-around, dervoneinem Wechsel-  Feinsten: Damit sind “Schleichfahrten”sowohl ~ DerLokschuppen entstand nach einer Bauan-
strom-Trafo (V6lkner-Electronic) gespeist wird. mit konventionellen als auch mit Glockenanker- leitung aus dem Eisenbahn-Journal auf der
Diese Kombination ist relativ billig, abervom  Motoren méglich. Grundlage eines Pola-Bausatzes. Die tibrigge-

Bild 9: Nach dem Bekohlen fahrt die Pfélzerin (ber das Umfahrgleis vor ihren Zug. Die zwei Arbeiter werden noch ein paar Kdrbe nachfillen und so die
nédchste Bekohlung, die kurz vor Feierabend stattfindet, vorbereiten. Durch die weitgedffneten Tore des Lokschuppens ist ein Teil der Inneneinrichtung gut
zu erkennen.




Bild 10: Der Motorradfahrer sucht anscheinend Hilfe. Vielleicht ist seiner ~ Bild 11: Das Gebaude steht als Halbrelief vor der Hintergrundkulisse. An
Maschine das Benzin ausgegangen. Zur damaligen Zeit waren Tankstellen — der Wand des Gebéudes hédngen griffbereit diverse Gartengerzte. Unter der
recht rar. Uberdachung wartet eine Kutsche aufihre ndchste Fahrt.

Bild 12: Die pfilzische Tenderlok von Trix steht vor der Bekohlungsanlage; sie 148t die GréBe der bliebenen Teile verwendete ich mit fiirden Bau
Tanne im Hintergrund erahnen. Dieser Baum entstand aus einem entsprechenden Bausatz der des Halbreliefhauses, das auf einigen Fotos
amerikanischen Firma Evergreen. sichtbarist. Das Empfangsgebdude und das
e s o Lagerhaus sind Bauséatze von Kibri. Alle Model-
; "o le erfahren grundsatzlich vor bzw. nach dem
Zusammenbau eine farbliche Nachbehandlung;
sie sind teilweise auch mit einer Inneneinrich-
tung ausgestattet worden. Fast sdmiliche Figu-
ren sind handbemalt; auch die verschiedenen
StraBenfahrzeuge erhielten vor dem Einsatz
noch eine Umlackierung.

Die beiden Waldstlicke entstanden in Anleh-
nung an eine im EJ vorgestellte Methode:
Schwarzer Zeichenkarton wurde aufdie Hinter-
grundkulisse geklebt, Baume von MZZ und
selbstgesuchtes Astwerk davor plaziert und
das Ganze dann mit den schon genannten Fo-
liagen iberzogen. Die Wirkung ist frappierend.
Die hohen Tannen sind Bausatze von Ever-
green;die Mauern entstanden aus lufttrocknen-
der Modelliermasse; als Streumaterial wurden

gesiebter Sand und Erde verwendet.
Leider konnten die letzten Feinarbeiten, z.B. die
Telegrafenmasten, nicht mehr fertiggestellt
werden, denn wegen eines anstehenden Um-
zugs muBte das Diorama demontiert werden.
Leider lassen sich die beiden Module nicht
mehrweiterverwenden, was abernichtschlimm
ist, denn so kann ich mich wieder auf einen
langfristigen neuen Bastelspaf freuen, und die
neue Anlage wird ganz bestimmtnoch schéner!
Michael Keller

Bild 13 (rechts oben): Im Bereich der Lager-
halle wird fleiBig gearbeitet. Ein Pferdefuhrwerk
mit Getreidesdcken muB auch noch umgeladen
werden. Der dichte Wald im Hintergrund wurde
in Anlehnung an eine Methode aus dem
Eisenbahn-Journal 10/1989 hergestelit.

Bild 14 (rechts): Viel Betrieb herrschtim
Bahnbetriebswerk des kleinen Endbahnhofs. Die
PtL 2/2 (“Glaskasten”) wartet auf dem Umsetz-
gleis den nédchsten Einsatz ab. Hier 145t sich die
Wirkung der groBen, einzeln stehende Tanne
auf die Umgebung erkennen. Fotos: M. Keller

Eisenbahn-Journal 8/1991 - 74







P

X

=

st it a . L2

[yTen
A =

4

I e Y-

Bild 1: Das aus einem Kibri-Bausatz entstandene Modell des Lokschuppens Wertingen in einer relativ einfachen Abwandlung des Zustands von 1941.

In Wertingen ist Endstation

Die Vorbildsituation

Die Lokalbahn nach Wertingen zweigtin Mer-
tingen von der Hauptstrecke Augsburg —Do-
nauwdrth ab. Einausfihrlicher Berichtvondieser
Nebenbahn sowie der Bahnhofsplan von Wer-
tingen wurden bereits im Eisenbahn-Journal
11/1990 verdffentlicht.

Der Endbahnhof Wertingen hatte einen zwei-

sténdigen Lokomotivschuppen. Der Wohnan-
bauwar fiir die Ubernachtung von Lokpersonal
bestimmtund dementsprechend eingerichtet.

Der Fahrzeugeinsatz

Zur Erinnerung fiihren wir nochmals die dortbe-
heimateten Loktypenauf. Dieser Lokschuppen
war zeitweilige Heimat flir die bayerischen Lo-

kalbahn-Lokomotiven D VII, D XI, Pt 2/3 (Bau-
reihe 70.0) und ab Mitte der finfziger Jahre
auch fiir Loks der Baureihe 64. Ab 1954 domi-
nierten VT 95.9 mit VB 142. Auch der Akku-
Triebwagen ETA 179 105gab einkurzes Gast-
spiel. Dann kamen auch die VT 98.9 mit ent-
sprechenden Beiwagen und Dieselloks der Bau-
reihe V 100.20 (ab 1968 auch die Baureihe 212)
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-
gebéude fiir unseren Umbauvorschlag recht deplaziert. Die Aufnahme entstand im Februar 1990.




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

Bild 5: Mit einem mittelfeinen Pinsel wird das vorbereitete Gemisch gleich-
mdBig auf die Fldchen zwischen dem Fachwerk aufgetragen.

wagen 815 und Schienenbusgarnituren 798/
998 waren ab 1972 zu finden. Die heute noch
anstehenden geringen Leistungenwerdenvon
Kleinlokomotiven der Baureihe 333 (Leistungs-
gruppe lll) erbracht.

Nachbau im MaBstab 1:87

Durchdieseninteressanten Fahrzeugeinsatz

Bild 7: Das Verwittern der Wandfldchen: Geringste Mengen schwarzer Pul-
verfarbe werden mit einem dicken Pinsel von einer Pappfléache aufgenom-
men und hauchdtiinn aufden abgetrockneten Putz aufgetragen.

7 !

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

Bild 6: Der urspriingliche Anbau des Kibri-Lokschuppens wurde nicht
verwendet, da er dem Vorbild Wertingen nicht entspricht. Diese Teile

wandern zur spateren Verwendung in die Bastelkiste.

angeregt, betrachteten wireinmal den Lokomo-
tivschuppen mit “Modellbahneraugen*und stell-
ten dabei fest, daB ein Nachbau sich geradezu
anbietet, denn der Lokschuppen-Bausatz B-
9438 von Kibri kann dazu mit relativ geringfigi-
gen Abanderungen iibernommenwerden. Das
Kibri-Modellist, gemessen am Vorbild, 18 mm
langer und 5 mmbreiter — eine MaBdifferenz,
die véllig unerheblichist. Fiirden Bau sollten

gleich zwei Bausatze beschafft werden, warum
—darauf gehenwir nochein.

Der Aufbau erfolgt nach Bauanleitung. Einen
optisch noch besseren Eindruck kannmandurch
“Verputzen"der Fachwerkwandeerreichen. Diese
Arbeit muB vordem Zusammenbau ausgefiihrt
werden. Grundlage des “Mértels”ist Dufix- Blitz-
zementvon Henkel, dem feiner Sand und etwas
Gips beigemischtwird. Mitdem Pinsel wird die-

Bild 8: Je nach der Menge des zugemischten Sandes erhélt man einen
mehr oder minder groben Putz. Verschmutzungen an der Fachwerkimitation
sind mit einem Bastelmesser vorsichtig abzuschaben.




Ll el L LESATE

Bild 9: Der Wohnanbau besteht aus zugeschnittenen Mauerwerkplatten,
die vor dem Zusammenbau ebenfalls einen Putzauftrag erhielten. Spalten
an den Ecken lassen sich mit dem Putz mihelos verspachteln.

Decke eingeklebt worden.

Bild 10: Der seitliche Anbau wurde in gleicher Weise wie der Wohnanbau
gefertigt. Zur Versteifung ist eine zurechtgeschnittene Kunststoffplatte als

Bild 11: Die verputzten Seitenwande erhielten mit schwarzer Trockenfarbe Bild 12: Der Wertinger Lokschuppen von der Wohnhausseite her gesehen im
einen Schmutzbelag. Uber der Trennstelle der Dachteile liegt der Laufsteg  Modell. Die beiden Anbauten sind im Eigenbau entstanden; sie geben den

fiir den Kaminkehrer.

Bild 13: Fiir den Lokschuppen werden in der
Hauptsache die Originalteile eines Kibri-Bausat-
Zes verwendet.

Bauzustand von 1941 wieder.

ses Gemischinden einzelnen Gefachen zwi-
schenden Fachwerkbalken sorgfaltig aufgetra-
genund verteilt. Putzspuren aufden Fachwerk-
balken lassen sich mit einem Bastelmesser
leicht entfernen. Nach dem Trocknen des Put-
zes kann der “Alterungsprozef3” beginnen. Mit
einem breiten Pinsel wird vorsichtig etwas
schwarzes Farbpulver aufgenommen und auf
die Putzflachen aufgetupft. Es empfiehlt sich,
erstaufeinem Probestiick Versuche anzustel-
len, ehe die Wanditeile bearbeitet werden. Ein
Zuvielan Farbe, d.h. eine zu dunkle Einfarbung,
laBtsichin gleicher Weise mitweiBem Farbpul-
veraufhellen. AnschlieBend erfolgt der Zusam-
menbau der einzelnen Wandteile. Noch vor-
handene Spalten werden mitdem Putzgemisch
verspachtelt.

Die Dachausfihrung kann alternativ vorgenom-
menwerden: Nach Bauanleitung mitden soge-
nannten Laternenliftern auf dem Dachistdie
Arbeiteinfach; das Endergebnis entsprichtdann
aber nicht dem Original. Man kann aberauch
die Dachausbriiche mit eingepaBten Stiicken
ausden lbrigbleibenden Dachteilen ausfiillen.
Der Wohnanbaumit6,9cmLangeund12,7cm
Breite istim Eigenbau aus Mauerplatten (z.B.

Vollmer-Ziegelsteinplatte Nr. 6028) herzustel-
len. Tirund Fenster spendet die Bastelkiste.
Den Untergrund bildet ein passend zugeschnit-
tenes Stiick der zweiten Bodenplatte. Das Dach
flirden Wohnanbau wird aus Teilen des zweiten
Bausatzes zugeschnitten. Derentstehende Spalt
zwischen den Dachhélften wird durch das Lauf-
brett fiir den Kaminkehrer kaschiert. In dieser
Form aufgebaut, erhalt man die Ursprungsaus-
fihrung des Wertinger Lokschuppens von 1905.

Die spatere Erweiterung

Fotografien vom April 1941 zeigen, daB der
Lokschuppen sowie das Ubernachtungsgeb&u-
de zwischendurch erweitert wurden. Fiir die
Teiledieses 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-
wéhnte “Putzmethode” Anwendung finden. Fiir
die Nachbildung des Fachwerks konnen Reste
aus der Bastelkiste oder diinne Holz-Profillei-
sten (Northeastern) Verwendung finden. Die
Anordung der Schornsteine richtete sich nach
einem Vorbildfoto. Sie werden aus denvorhan-

Bild 14: Langst ist die Dampfiokzeit vorbei; die anfallenden Arbeiten werden von einer Kéf erledigt. Unscheinbar wirkt der Lokschuppen im Vergleich zu

dem Bezirkslagerhaus Wertingen.
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Bild 15: Die Torseite des Modells. Der Spalt zwischen seitlichem Anbau und Lokschuppen muB noch mit einer Northeastern-Profilleiste abgedeckt werden.

denen Schlotteilen der beiden Bausétze zu-
sammengeklebt. Die Fensterladen wurden aus
Northeastern-Holz (Best.-Nr.0464) zugeschnit-
ten und miteiner entsprechenden Farbgebung
versehen.

Derfertige Anbau wird nuranden Lokschuppen
angesetzt, aber nicht mitihm verklebt. Mitdie-
sem “Trick” ist es méglich, entsprechend der
nachgestellten Epoche zwei unterschiedliche
Themen aufder Modellbahnanlage (oderdem
Diorama) zu gestalten. Firdie Freunde speziel-
ler Epoche-Darstellungen diirfte dieser Vor-
schlag besonders interessantsein.

Der hier vorgestellte Nachbau kann durchaus
als “Einsteigerarbeit” empfohlen werden, da
keine besonderen bastlerischen Fertigkeiten
erforderlich sind. Nach der Stillegung der Bahn-
strecke wurde das Bauwerk als Omnibusgara-
ge genutizt. Die Innenkonstruktion sowie Teile
der Einrichtung blieben erhalten, wiez. B. der
Rauchabzug und der auf Tragernim Dachge-
balk aufgesetzte Wasserbehélter mit einem
Teil der Leitungen. Die Wartungsgrube fiir die
Dampflokomotivenwurde aufgefiillt und einneuer
Estrich gelegt. Auchdas Thema Omnibusdepot
(oderauch “"gemischt”) kdnnte als Diorama ge-
staltet werden. ds

Bild 16 (Mitte): Leider fand zum Zeitpunkt der
Aufnahme (4.4.1941) am Lokschuppen Wertin-
gen kein Fahrbetrieb statt.

Bild 17: Das Original des Wertinger Lokschup-
pens auf einem Foto vom 4.4.1941. Der seitliche
Anbau war an der Bauausfihrung von 1905
noch nicht vorhanden; erwurde erst spéter
angefiigt.
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Bild 22: Der Blick in
das Innere des
Lokschuppens von
Wertingen im Zu-
stand um 1941 gibt
dem Modellbauer
vielféltige Anregun-
gen fiir die Nachbil-
dung der zahlrei-
cheninteressanten
Einzelheiten der In-
neneinrichtung.

Fotos 1, 3 bis 12
und 15:

K. Heidbreder;

2 und 14: A. Ritz;
13: Werkfoto;

16, 17 und 22:
Lichtbildstelle der
BD Miinchen;

23 und 24:

M. Baumgaértner;
Zeichnungen

18 bis 21:

I. Neidhardt



Bilder 18 und 20 (linke Seite oben): Unmaf-
stabliche Zeichnungen der Vorder- und Seiten-
wénde des Wohnanbaus.

Bild 19 (linke Seite Mitte links): Die Modellbau-
zeichnungen der Vorder- und Seitenwédnde des
seitlichen Anbaus. Der abgebildete MaBstab
wiirde MaBzahlen nicht mehr deutlich genug er-
kennen lassen, deshalb kénnen 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 fir die zweite Grund-
platte des Wohnanbaus.

Bild 23 (rechts): Leizte Zeugen ehemaliger
Dampflokherrlichkeit sind der mit Spannseilen
abgefangene Rauchabzug und der links davon
auf einer Tragerkonstruktion aufgesetzte Was-
serbehélter.

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




Bild 1: Ein Schienenbus passiert das Einfahrsignal. Links wird das Gleis zur ehemaligen Fabrik zurlickgebaut.

Diorama "Modern Times"

Zum AbschuB meines vierteiligen Bauberichtes
uber das Diorama “Modern Times" méchte ich
Sie, liebe Leser, noch ein wenig auf meinem
Diorama herumfiihren und |hnen einen Ein-
druck der betriebsamen Hektikin der neu ent-
stehenden Wohnsiedlunggeben.

Nachdem in den vergangenen Teilen der Bau
des Dioramas, die Gestaltung eines Baches
und die Entstehung einer alten Fabrikhallein
der “Kit-bashing-Technik" ausfihrlich darge-

stellt worden sind, istdas Schaustiick nun fast
fertig. Zwei Faller-Hauser im Baustadium wer-
den anschlieBend noch aufihren vorbereiteten
Platz geklebt. Das umliegende Gelande kann
nun fertig eingestreut werden. Preiser-Bauar-
beiter, Baustellenfahrzeuge und eine Vielzahl
von Kleinteilen, die auf eine Baustelle gehoren,
erweckendie ganze Szene zum Leben.

Wie schonim Journal 5/91 betontwurde, sind ja
die moderen Zeiten angebrochen. Eine Neu-

Bild 2: Aus der “Vogelperspektive" 146t sich die Szenerie des Dioramas gut Uberblicken.

I

Teil 4

bausiedlung entsteht. Ein Gebaude ist bereits
im Rohbau erstellt. Wahrend zwei Zimmerleute
nochdie letzten Dachlatten fir den Dachstuhl
auswahlen, ist schon ein buntgeschmiickter
Richtkranz am Firstbalken befestigt worden.
Die beiden Figuren mitder schwarzen Zimmer-
mannstracht werden Sie im Preiser-Katalog
vergebens suchen. Zwei handbemalte Preiser-
lein wurden zweckentfremdetundindie schwar-
ze Kluftgesteckt.

Hinter dem Haus haben sich einige Festgéste
versammeltund lassen miterhobenen Glasern
die Hausherren hochleben. Der Architekt hat
diebeisolchen Anlassen tbliche kurze Anspra-
che gehalten und wiinscht dem Eigentiimer-
Ehepaar viel Glick. Ein “dienstbarer Geist”
bringtgerade Gerstensaftzur Starkung der An-
wesenden.

Gleich nebenan kiimmert man sich wenigum
diese Festlichkeit. Hier herrschtreges Treiben
aufder Baustelle, denn bis zum Wochenende
muBderRohbau“stehen”. In einer Betonmisch-
maschine muB neuer Mértel hergestellt wer-
den. Noch ein paar Schaufeln Sand —und das
Mischungsverhaltnis stimmt. Vom Baugeriist
hoért mandie Maurer schon nach “Nachschub”
rufen.

Aufderdritten Baustelle wird die Kellerboden-

platte aus Beton gegossen. Eine Betonpumpe
von Kibri beférdert den Beton in die Grube.
Zuvor sind hier Stahlmatten ausgelegt worden.
Schalbretter begrenzen die zu gieBende Fla-
che. Pfosten aus 2 mm x 2 mm starken North-
eastern-Holzprofilen verhindern ein Wegrut-
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schender Bretter. Die fast senkrechten Wande
der Baugrube wurden mitgesiebter echter Erde
imitiert.

Die Vorbereitungen fir die weiteren Bauab-
schnitte laufen auf vollen Touren. Ein Arbeiter
schneidet auf einer Kreissége Bretter fir die
Kellerdeckenverschalung zurecht. Stiitzen und
Eisentrager liegenordentlich sortiert bereit. Unter
dem Baustellenzubehdrvon Kibri (Art.-Nr. 8226)
finden sich sehr viele Kleinteile zur Nachbil-
dungdieser Szene

Das alte Fabrikgebaude steht kurz vor dem
AbriB. Der Mobilkran von Kibri verladt gerade
die schweren Eisentrager der Dachkonstruk-
tion. Ein Schrotthandler hat sicher noch Ver-
wendung flr diese Teile. Wenndiese Arbeiten
abgeschlossen sind, stehtdem AbriB des Ge-
baudes nichts mehrim Weg. Wo einst jeden
Morgen viele Menschen zur Arbeit eilten, sind
weitere Wohnhauser geplant.

Aufgrundder Erschlie Bung des Areals als Wohn-
gebiet missen natirlich neue StraBenangelegt
werden. Die meisten Vorarbeiten, wie das Ver-
legen von Kanalrohren und anderen Versor-
gungsleitungen, sind bereits beendet. Die Teer-
decke ist gré Btenteils fertiggestellt. Ein Stra-
Bendeckenfertiger von Kibri steht bereit, um die
restlichen Arbeiten zu erledigen. Die nachste
Teerlieferung wird miteinem Sattelzug gebracht.
Anden Teergeruch haben sich die Arbeiter der
StraBenbaufirma schon langst gewdéhnt. Sie
unterhalten sich noch ein wenig, bevor die
Arbeitweitergeht.

Als Folge der SchlieBungder Fabrik wurde der
GleisanschluB tiberfliissig. Vor einiger Zeitist
die Weiche zum AnschluBgleis ausgebautwor-
den. Lediglich die Farbe des neuen Gleisstiicks
unddes Schotters |aBt erkennen, daB hier ein-
mal die Weiche zum AnschluBgleis war. Zwei
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Bild 3: Ein groBer Teil des alten AnschluBgleises mit dem Bahndamm zum Hauptgleis ist der Baggerschaufel schon “zum Opfer gefallen”.

Bild 4: Zwei Bausatze liegen fir den Zusammenbau bereit.

Bild 5: Die ersten “Rohbauten” haben ihren Platz gefunden.
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Bild 8: Die Baustellenfahrzeuge haben tiefe Spuren hinterlassen. Bild 9: Ein Kibri-Bagger begradigt die Dammbé&schung.

e e B/ld10: Wihrend
- N dor Laster die
Baustelle mit Sand
beliefert, kreuzt eine
Kof mit ihrem Guter-
wagen die Unterfiih-
rung.

Berichtigung
Leideristunsim Teil 2 von “Modern Times"
(Eisenbahn-Journal6/1991)inder Legende
zu Bild 13 ein sachlicher Fehler unterlaufen.
Das Bachbett wurde nicht, wieirrtiimlich an-
gegeben, mit Klarlack, sondern inder ibli-
chen Weise mit GieBharz ausgegossen.
Dabeiwurde der Versuch unternommen, mit
Hilfe von Wattebduschen das WegflieBen
desGieBharzes zu verhindern, Klarlackwurde
lediglich zur Kaschierung der Bachrénder
verwendet. Wir bitten diesen Fehler zu ent-
schuldigen. Die Redaktion

Bild 11: Reges Treiben herrscht an der Baustelle, denn der Rohbau muB

bald fertig sein.




Bild 13: Die vier Betonsockel zeugen vom Bild 14: Der Mann an der
Standort des Baukrans.

Bild 15: Ein schwerer Mercedes-Lastzug bringt ~ Bild 16: Eine Schwing-Betonpumpe wird zum Einsatz vorbereitet; sie soll Beton in die Baugrube
Baustoffe zur Baustelle. beférdern.

—
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ist schén; das Richtfest wird wohl nicht verreg-
nen.

Bild 21: Fiir die ndchste Betondecke liegen
schon einige Stahlmatten bereit.

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
schweren vierachsigen Meiller-Sattelkippern ab-
transportiert wird. Bald ist von dem zweiten
Bahndamm nichts mehr zu sehen, zumal die
Vegetation schnell alle Spuren iiberwuchern
wird.
Wéhrend vor dem Bahndamm reges Treiben
herrscht, nimmt sich das Geschehen auf der
Nebenbahnstrecke eher beschaulich aus. Nur
noch wenige Zuggarnituren befahren taglich
diese Strecke. Eine 213ervon Fleischmann mit
Silberlingen von Roco erbringtim Wendezug-
betrieb die meisten Leistungen. Eine Kof oder
eine 361er — beide von Roco — verleihen mit
einer Wagenubergabe diesem tristen Bild ein
wenig “Farbe”.
Sicherwird es meiner Strecke nicht so gehen
wie mancherbeim Vorbild. Bei meiner Bevélke-
rung hat schon ein Umdenken in Richtung auf
denumweltfreundlichen Nahverkehreingesetzt!
Die Bahnverwaltungistgerade dabei—wie beim
Vorbild jaauch—, auf ein attraktiveres Wagen-
angebot und glinstigere Fahrzeiten umzustel-
len.
Die Deutsche Bundesbahn mu B Millionen fiir
die Modernisierung investieren, um fiir den
Fahrgast attraktiver zu werden. Der Modellbah-
ner kann vergangene Tage wieder aufleben
lassen und den Reiz einer beschaulichen Ei-
senbahn nachbilden. Abereswirdimmerschwe-
rer, die Beschaulichkeit vergangener Tage beim
Vorbild zu finden, um diese im Modell nach-
zuempfinden.
Ich wiinsche Ihnen noch viel SpaB beim Stu-
dium der Bilder. Vielleicht greift der eine oder
andere von lhnendas Thema “Modern Times”
beim Bau eines eigenen Dioramas einmal auf.
Thomas Mauer

Bild 22: Ein groBer Teleskopkran erleichtert die
Arbeit zur Demontage des Daches.
Fotos: Th. Mauer
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Séachsische Landerbahnmodelle waren in der
alten Bundesrepublik bisher nicht“in”". Von Piko
kam indieser Richtung fast gar nichts und von
unseren GroBherstellern (berhaupt nichts,
abgesehenvon dem Stempelaufdruck “K. Sachs.
Sts. EB."auf einem O-Schwerin von Fleisch-
mann und einem H-Regensburg von Marklin.
Aber nunist Sachsen wieder ein Teil unserer

Reichsbahnzeit.

Bild 1: Das HO-Modell des sédchsischen Gl-Dresden von 1906 des Verfassers im Aussehen der

Reichsbahnjachjen-

felbjtgebant

Bundesrepublik Deutschland, und wer DRG-
Betrieb “macht”, sollte unbedingt auch Sachsen
laufen haben—sowohlin D-Ziigen als auchin
Giterziigen. Personenzugwaggons mogen (zu-
nachst) zurlickgestellt bleiben.

Im Eisenbahn-Journal 1/1990 und 1/1991 wur-
debereits iberden Selbst-(Um-)Bau eines G-
Stettin und eines dreiachsigen Eilgutwagens

Der sachsische GroB-Giiterwagen Gl-Dresden

undinder Ausgabe 8/1989 liber eine Variation
der XIl H2 berichtet. In EJ 3/1991 bzw. 7/1991
wurde schlieBlich der Bau der Xl H bzw. XIlI H
beschrieben, und heute gesellt sich ein Bericht
Uber einen original sdchsischen Gl-Dresden
von 1905 hinzu—einen groBraumigen, gedeck-
ten Tonnendach-Guterwagenalso, zudemman
(die Bauart war Ubrigens auch bei der KPEV

Bild 2: Der
sdchsische Gl-
Dresden von
1906, um 1941
aufgenommen. Er
wurde zum Kii-
chenwagen
umfunktioniert,
4Bt aber seine
Lénderbahn-Cha-
rakteristika noch
gut erkennen

S
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Bezirk Niirnberg
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eingefiihrt) seinerzeit “Elefantenwagen"sagte,
weil nicht selten auch Zirkus-Elefanteninihm
verreisten.

Die Wagen wiesen eine Belastbarkeitvon 15 t,
gleichden damaligen Allerwelts-Giiterwagen
G-Miinchen/Kassel, auf, boten aber 76 m® La-
deraum entgegen nur 46 m® bei letzteren. Die
Gl-Dresden eigneten sich daher besonders fiir
leichte und platzraubende, auch sperrige Gii-
ter. Sie warenurspriinglich firden Transport
von Glas und Glaswaren konzipiert. Die Christ-

baumkugeln kamen damals mit solchen “Rie-
senwagen” zuden GroBhéandlern.

Wer nun meint, das Modell sei schnell “gezau-
bert”,indem man einfach einen Glt von Roco
etc. hernimmt, derirrt. Unser sachsischer Gl-
Dresden erfordert zwar kein groBes handwerk-
liches Kénnen, aber doch einige Basteltatigkeit,
wie ein genauer Blick auf die MaBe der 1:87-
Skizze erkennen l&Bt.

Die benétigten Baumaterialien sindinder Ta-
belle aufgelistet. Der Aufwand ist gar nicht so
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unbetrachtlich, lohnt sich aber umso eher, als
man unbendtigte Teile an anderer Stelle ver-
wenden kann. Bildmaterial istganz rar. Die hier
gezeigten Fotos geben den Wagen sehr gut
wieder, auch wenn dieses Exemplarim letzten
Kriege, wie man sieht, zum Kiichenwagen um-
funktioniert wurde.

Fahrgestell

» EinFahrgestelldes Fleischmann-Personen-

Materialbedarf wagens 5002 (oderauch 5003) indie Teile A,
= B und C zersdgen (Skizze 1, oben) und auf

Gegenstand Anzahl Artikelnummer  Hersteller 30 mm verschmaélern. Soweit vom selben
Personenwagen 2 5052 Fleischmann Wagentyp Bastelreste vorhanden sind, von
Bremserhaus (Ersatzteil des offenen Giiterwagens) 1 5212 Fleischmann diesen, ansonsten von einem zweiten Fahr-
Bretterplatte 1 2800 Brawa gestell zwei kurze Stiicke (5und 6 mm lang)
Dachplatte Eternit 1 6027 Vollmer heraussagen und zwischen Aund Bbzw. B

und C kleben. UHU-Plast gentigt hier.

Ferner bendtigt man: » Vonden Langstragern seitlich die Konsolen
Beschriftungssatz G 221 von H. GaBner, Jagerstr. 24, 8028 Taufkirchen abschneiden, ebensodie Achskistender Rad-
Messing-Kleinstprofile von Johann Schultern, Gablonzer Str. 7, 8228 Freilassing lager. AuBerdem die Blattfedern durch Aus-

Bild 4: Die Auflistung des Materialbedarfs zeigt,
daB mit wenig Mitteln der Bau eines “echten”
sdchsischen Gl-Dresden méglich ist. An Werk-
zeug wird die fir solche Vorhaben (ibliche Aus-
stattung bendtigt.

Bild 6 (rechts oben): Skizze des sdchsischen
Gl-Dresden im MaBstab 1:87.

Bild 7 (rechts): Skizze der einzelnen Baustufen.

Bild 5: Das Original des sdchsischen GI-Dresden aus einer anderen Perspektive. Auch diese
Variante 148t sich im Modell anhand des Umbauvorschlags nachbauen.

Fotos 2 und 4: DB-Archiv, Sammlung Dr. Hufnagel
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stechender Enden samt Schaken auf 15 mm
kirzen. Die Schaken wieder ankleben. Als
Achskisten sollte man solche der Verbands-
gliterwagen anbringen (mit UHU-Greenit),
die z.B. vom Fahrgestell des relativ billigen
Roco-Flachdachwagens Nr.46001 abgeschnit-
tenwerden.

» Unterdie beiden Langstrager zwischenden

Achslagernje ein Verstarkungsprofil (Ms-U-
2x2) kleben (Greenit).

» BeiWunsch nach Kurzkupplung zwei Symo-

ba-KK-Geh&use nach dortiger Angabe mon-
tieren. Es empfiehltsich, zuerst die Ballast-
platte aufden Rahmen und aufihre Endendie
Gehduse zu kleben. Dabei klebt man an
deren Vorderkanten einen Plastikstreifen so
unter, daB die Gehause waagrecht sitzen
(Skizze 2).

Wagenkasten

DenKastenbaut manzweckmaBigerweise aus
Teilen zusammen, die man aus einer Brawa-

Bretterplatte Nr. 2800 herausschneidet (Skizze
3) und deren Oberflache man leicht schabt. Die
Holzmaserung bleibt noch erkennbar, wird aber
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damit fiirdas Bemalen und Aufkleben der GaB-

ner-Breschriftung prépariert. Zwischen die Sei-

tenwande klebt man zwei Abstandshalter. Fir

die Schiebetliren verwendet man ca. 1 mm

starkes Kunststoffmaterial, in das man Rah-

men und Bretterfugen einritzt.

» Dachausdenbeiden Fleischmann-5002er-
Déachern stiickeln (Skizze 4). Dabei aber
vorherdie Criginal-Dachenden etwas zurlick-
schneiden. Dach aufden Wagenkasten kle-
ben. Dem Dachprofil unseres Vorbilds (Skiz-
ze 4, unten) lag kein Kreisabschnitt zugrun-
de, wie das bei vielen anderen Giiterwagen-
dachern (z.B. Gl-Dresden Nr. 46103 von
Roco) der Fall ist, sondern das Profil wies
unterschiedliche Kriimmung auf. Dem kommt
das Fleischmann-Personenwagendachrecht
nahe.

« In Vorder- und Seitenwand der Bremser-
hauspartie Bretterfugen einritzen (Skizze 5);
ausder Vorderwand ein Fenster feilen und
daran oben und unten eine Filhrungsleiste
anbringen (Plastikstreifen 0,5x0,5).

» Bremserhauspartie an Wagenkasten-Stirn-
wand kleben; dazu vorher ihre Rickseite
planschneiden (Dach und Boden). Aus Re-
sten eine Bremserhaustur basteln und (ge-
offnet) an die Wagenstirnwandkleben.

« Saulen, Eckpfosten, Streben, Tilrlaufschie-
nenund -abdeckung aus Ms-Kleinstprofilen
zuschneiden und mit Sekundenkleber andas
Gehéause kleben (Skizze 6). Firdie Liftungs-
gitter verwendet man hinreichend diinn ge-
feilte kleine Rechtecke aus einer Vollmer-
Dachplatte Nr. 6027 (Eternitdach).

« Tir-und Stirnwand-Griffstangen biegt man
aus 0,6 m starkem Draht und steckt sie an.
Hierwird oft Kritik laut, diese Drahtstérke sei
zudick; die Stangen entsprachen beim Vor-
bild dicken Eisenstangen. Das weiBich auch;
aber die Wagenmodelle gehen bei vielen
Betrachtern von Hand zu Hand, und die Stan-
genmissendies “lberleben”. Nun Trittbrett
bzw. Leiter oberhalb bzw. seitlich des Brem-
serhauses anbringen.

Jetztwerden der Wagenkasten mit Plaka Nr. 52

(rotbraun) sowie Dach, Bremserhaus-Inneres

und Liftungsgitter schwarzbraun bemalt und

lackiert. Die Beschriftung erfolgt mit GaBner-

Satzen.—Unddaswar'sauch schon!

Dr. Sigurd Hufnagel
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Die fortschreitende Modernisierung sowie der
Um-und Riickbau von Bahnanlagen und -ein-
richtungen lassen den Reiz vieler Bahnhofe und
Strecken immer mehrverblassen. Doch was
beider DB unwiederbringlich Vergangenheit
ist, laBtsich aufModellbahnanlagen stimmungs-
vollnachahmen und erhalten. Deshalb wurde
versucht, indem Gleisplanentwurf nach einer
konkreten Vorbildsituation die Eisenbahnroman-
tik vergangener Epochen einmal nicht in zu-
sammengedréngten technischen Anlagen,
sondernin der Nachgestaltung der vielen De-
tails an und neben den Gleisen “zu Wort kom-
men zulassen”.

Bahnhof Sachsen liegt nicht in Sachsen

Stellen wiruns einmal vor: Sommer 1967. Ein
Personenzug, bestehend aus einer 50er und
drei Mitteleinstiegswagen, hatuns zu unserem
Ziel gebracht—einemkleinen Landbahnhofan
einer Schnellzugsmagistrale. Hell klingtder Ab-
fahrtspfiff durch die nurvon Vogelgezwitscher
und dem Rauschen der Bdume unterbrochene
Stille. Langsamen Schrittes wendet sich der be-
habige Fahrdienstleiterwieder seinemvoneinem
machtigen Ahornbaum tberschatteten Dienst-
gebaude zu, dessenweiB verfugte Ziegelstein-
wande aufden Reisenden einen rechtanhei-
melnden Eindruck machen. Wirverlassenden
Bahnsteig durch die Absperrung mitihrer Schaff-

nerwanne, vorbei an einem Brunnen mitdem
Hinweis: “Kein Trinkwasser”, und finden vor
uns eine kopfsteingepflasterte StraBe, ander
ein GasthofimIandlichen Stil miteinem groBen,
schattigen Garten zum Verweilen einladt.
Indieser kurzen gedanklichen Reise sind sie
verborgen, alldiese unscheinbaren, allgegen-
waértigen Dinge, die so schnell ibersehen wer-
denunddie doch das Erlebnis Eisenbahn erst
ausmachten.
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Bild 2: Das Zufahrtsgleis zur EDEKA-Lagerhalle wird durch ein Gittertor abgeteilt— ein Motiv, das

=

sich gut auf jeder Modellanlage nachbilden laBt. In gleicher Weise ist das Gelédnde straBenseitig
abgesperrt. Beachtens- und nachahmenswert sind die verschiedenen Zeichen und Markierungen
an diesem Tor. Auch der Schriftzug an der Hallenwand diirfte fiir Modellbahner kein Problem sein.

Gleis 5 auf seine Ausfahrt wartende Zug beweist.

Bild 3: Im Bahnhof Wicklesgreuth herrschte auch im Mai 1991 noch geringer Verkehr, wie der auf

Bild 1: Das Schaubild der Anlage 148t 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
fihrt dber eine mehrfache Gleiswendel zum Schattenbahnhof. Vorn rechts beginnt das Areal des US-Army-Depots, in der Mitte, wiederum eine Ebene
tiefer, der angedeutete Bahnhof Wicklesgreuth mit dem GleisanschiuB.

Vorschlage zum
Fahrzeugeinsatz

Unser Modellvorschlag fiihrt uns an die Kurs-
buchstrecke 785, eine der letzten Magistralen,
die 1970 noch nicht elektrifiziert waren. Daher
wurden selbsthochwertige Reiseziige zwischen
Niirnberg und Stuttgart noch bis 1967 mit
Dampflokomotivenbespannt. Bevor die Diesel-
lok der Baureihe V 200 ihre Nachfolge antrat,
war eine der letzten Leistungen fir die Schnell-
zuglokomotiven der Baureihe 01 vom Bw Hof
der D 148. Wegen der nur in Abschnitten
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voranschreitenden Elektrifizierung waren, vor
allemim Guterverkehr, noch bis 1974 die Bau-
reihen 23, 44 und 50 zu beobachten, bisdann
die ersten E 94 die Plane der Baureihe 44 Giber-
nahmen. Bis 1966 war Nirnberg— Ansbach
auch die letzte Einsatzstrecke fiir die bayeri-
sche G 3/4 H (BR 54.15). Auch die Baureihen
70.0 und 86 befanden sich bis Mitte der sechzi-
ger Jahre indieser Gegend nochim Einsatz.

Der Anlagenvorschlag

Der Gleisplan wurde weitestgehend nachder
Vorbildsituation fiir eine kleinere Zimmeranlage

mit den Abmessungen 360 cm x 290 cm ent-
wickelt. Betrieblicher Mittelpunktistderan einer
zweigleisigen Strecke gelegene Bahnhof“Sach-
senb. Ansbach". Als reiner Durchgangs- und
Kreuzungsbahnhof besitzter kein Bahnbetriebs-
werk; auch die auf Modellbahnanlagen so be-
liebte abzweigende Nebenbahn fehlt diesmal.
Dafiir sind drei weitere Betriebsstellen fiir einen
interessanten und abwechslungsreichen Fahr-
und Rangierbetrieb vorhanden. Im vorderen
Teilder Anlage liegtder Bahnhof Wicklesgreuth
mitdem Block Wgr Lverschst. Hier zweigt das
AnschluBgleis zu einem US-Depotab. (Weres
nicht so genau nimmt, kann an dieser Stelle




Baynyof Sachjen b unfoacy

EDEKA -Lagerhalle Wohnhaus Bauernhof

aﬁ m:" el
[/

huﬁ);a

Qp My

“ .‘.. £ 53 . X R
f;@;;ﬂ ,,«% / @:.. T /[[] [uw 2

G Q1Y "
Sy ol llluuuu

Z\\E

Wl
Sy f‘ Ifll?’
* , *5?"*’4«
mo-

derne
Kirche mit
Pfarrhaus

f" HT— = m ml(=. S

-.:ﬂ’

35
\\\\\\ —— angenomm. Umwandung-—= S
(Turbereich)

statthallen (o
’ : iLirar-
ﬂﬂuﬂtﬁ’gmuty ﬁagerherﬁbibfi GleisanschluB
Block Wgr Lverschst UsS Army

ORTUNGSHILFE

$iffern

Bild 4: Der Plan der sichtbaren Gleisfihrung

1)8) = Wiirzburg zeigt die groBziigige Streckenanlage und 148t
5 : die vielfdltigen Fahr- und Rangiermdglichkeiten
2) —Crailsheim erahnen. Bei der Umsetzung des Gleisplans in
e . eine kleinere NenngrdBe kann die mittige Anla-
3)4) Treuchtlin gen gendffnung entfallen und dem Vorbild entspre-
5) -=Regensburg chend gestaltet werden. Die linke Zeichnung gibt
. ) einen Uberblick (iber die Streckenfiihrung der
6) = Schirnding KBS 785, die als Grundlage fiir diesen Anlagen-

vorschlag diente.

7) -= Bamberg
9) -=Furth i Wald
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Bild 5 (rechts): Die auf -540 mm unter 0 liegen-
den Schattenbahnhdfe lassen mit ihrer aus-
gekliigelten Gleisfihrung die Nachahmung

des vorbildgerechten Zugverkehrs zwischen
Niirnberg und Ansbach oder Windsbach zu.
Sollen indiesem Bereich keine Zugbildungsauf-
gaben erledigt werden und kein Lokwechsel
stattfinden, kann die vorn links in dinnerer
Strichstarke gezeichnete Gleisentwicklung
entfallen. Dann ist allerdings nur Beginnen,
Enden und Wenden von kompletten Zuggarnitu-
ren méglich. Die verschiedenen Bauarten der
eingezeichneten Weichen wurden in einer
besonderen Tabelle zusammengestellt.

Bild 6 (rechts unten): Der Punkt X markiert den
Eintritt der Gleise in den verdeckten Anlagenteil.
Die Strecke fiihrt in einer gleichméaBigen
Neigung bis auf -240 mm unter Anlagenober-
kante zur Gleiswendel, mit der der Héhenunter-
schied zum weitere 240 mm tiefer liegenden
Schattenbahnhof (iberwunden wird. Anstelle
dieser dritten Ebene kann auch auf der zweiten
Etage, vom Punkt X aus beginnend, das Gleis
mit einer bescheideneren Gleisentwicklung fiir
einen Schattenbahnhofum die Anlagendffnung
herum zuriick zum Punkt X verlegt werden.
Fotos und Zeichnungen: H. Winter-Minkoley

auch ein Baulager oder ein sonstiges ziviles
Objektvorsehen.) SchlieBlich erreicht der Zug
im rechten Anlagenteil den Haltepunkt Schalk-
hausen, bevorerim Tunnel zum Schattenbahn-
hof verschwindet.

Aufder Hauptstrecke kénen in rascher Folge
die verschiedensten Zuggarnituren, vom Lokal-
bahnzug bis zu schweren Giiterziigenin Dop-
peltraktion mit 20 bis 23 zweiachsigen Wag-
gons, verkehren. Die Bedienung der Ortgliter-
anlagenund des US-Depots verlangt umfang-
reiche Rangierfahrten und erlaubt einen vielfal-
tigen Fahrzeugeinsatz. Wird der Zugbetrieb
nach Originalfahrplanen abgewickelt, bedeutet
dies eine merkliche Verdichtung der Zugfolge,
zu deren Realisierung ein 24-Stunden-Fahr-
plantag dann nicht mehr zu weniger als vier Mo-
dellbahnstunden gerafft werden kénnte.

Vorbild und Modell

Der Bahnhof Sachsen b. Ansbach sowie die
{ibrigen Anlagenteile wurden im Zustand der
Epoche 3bdargestellt. Die Anlagen und Gleise
sind, soweit es méglich war, dem Originalzu-
stand nachempfunden. ZurBedienungdes G-
tergleises an der EDEKA-Lagerhalle miissen
Zige aus Richtung Ansbach das Gleis am
Hausbahnsteig nutzen. Das US-Army-Depot
konnte lagemaBig richtig geplantwerden; dage-
gen hatdie Kastenbriicke andieser Stelle kein
authentisches Vorbild. Die beiden Bahnhéfe
Sachsenb. Ansbach und Wicklesgreuth lieBen
sich aufumgerechnet 666 m freier Modellbahn-
strecke naturlich nicht unterbringen. Mitdem
BahnhofWicklesgreuth konnten jedoch wenig-
stens der Teilfunktionen des wirklichen Bahn-
hofs — Stellaufgaben bei der Bedienung des
Gleisanschlusses filirdas US-Depot sowie der
Uberwachung des Blockabschnitts — Rechnung
getragen werden. Der Haltepunkt Schalkhau-
sen entspricht dem Original; erwurde nurder
Gleisfiihrung entsprechend vorbildwidrig in
Bogenform gelegt.

Die relativ einfache Gleisentwicklung des Anla-
genentwurfs “Sachen b. Ansbach"bietet trotz-
dem einige betriebliche Besonderheiten, was
auchdie Aufstellung der Signale beeinfluBte:
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1. Rangiergruppen zum GleisanschluB des US-
Army-Depots werden geschoben. Diese Situa-
tion laBt sich allerdings nichtins Modell tibertra-
gen, wenn man bedenkt, daB hieran der Zug-
spitze ein Rangierer die akustischen Rangier-
signale Ra 1, Ra3und Ra 5 geben miiBte.

2. Zlge aus Richtung Ansbach zum Gleisan-
schluB der US Army miissen eine Falschfahrt
absolvieren, wenn sie aufdirektem Wegeindas
Guterzuggleis von Wicklesgreuth gelangen sol-
len. Dafiir wird dem “Lokflihrer” im Bahnhof
Sachsen durch Einfahrtssignal F der Begriff
Hp 2 zum Uberwechseln auf das Bahnsteig-
gleis 2gezeigt. Die Weiterfahrt (iber das linke
Streckengleis regeltdann das Falschfahrt-Auf-
tragssignal Zs 8b.

3. Aus der Lagerverschubstelle kann nur von
der Wagenumfahranlage, nicht abervom G-
terzuggleis ausin Richtung Niirnberg ausge-
fahren werden. Zum Ausziehen von Wagen,
mit dem Ziel, sie vom Giiterzuggleis auf die
Wagenumfahranlage zu bringen, geniigt des-
halb eine ohne Hauptsignal stehende Wartesi-
gnal/Schutzsignal-Verbindung an einem Mast.
Bei einem Nachbau dieses Anlagenvorschla-
gesinden NenngréBen TT, N oder Z sollte man
nach Méglichkeit auf die Offnung in der Mitte
verzichten und statt dessen der Originalsitua-
tionentsprechendden Waldunddie StraBenga-
belung (nachdem Bahnibergang) in Richtung
Forstund Blockstelle nachgestalten.

Harald Winter-Minkoley/ds
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Bild 7 (oben links): Der Bahnhof Sachsen bei
Ansbach verfiigte Uber Empfangs- und Neben-
gebdude sowie einen Giiterschuppen. Nach dem
Abrif der alten Anlagen wurden die Bahnsteige
verselztund das ehemalige Gliterschuppengleis
zu einem Umfahrgleis ausgebaut.

Bild 8 (oben rechts): Neben den Zeugen der
modernen Zeit, den Fahrleitungsmasten, finden
sich an der Westausfahrt im Bahnhof Wickles-
greuth auch noch Relikte aus vergangenen Jahr-
zehnten der Eisenbahn, wie diese herrlich alten
Prellbécke bewsisen.

Bild 9 (links): Fir das Depot der US-Streitkréfte
war ein separater Gleisanschlu8 vorhanden. Un-
mittelbar hinter dem Wegiibergang beginnt die
Auffahrt zur kombinierten Kopf- und Seitenrampe
(Mai 1991).

Bild 10: Die untenstehende Tabelle zeigt die
verschiedenen im Gleisplan verwendeten
Weichenarten undihre HauptmaBe.

Liste der zur Planung des Unterirdischen Teils verwendeten Weichen (nach Vermes-
sung von Industriematerial oder frei entworfene Konstruktionsmuster als Hilfe bei der Gleisverlegung)
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Bild 1: Ein Juwel von Lemaco ist die HO-Dampflok der Baureihe 96.

Bild 2: Drei Varianten der DB-Elfok Baureihe 151 fiir die NenngréBe 0.

x Schaufenster der Neuheiten x

Fleischmann

Als Ende letzten Jahres das Modell der Lokalbahn-
tenderlok 88 811 von Fleischmanninder Nenngré-
Be 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 ausgepragte Laufprobleme. Inzwischen
ist man in Niurnberg den Ursachen auf die Spur
gekommen, und die jetzt in den Fachhandel ge-
langte zweite Bauserie |auft einwandfrei, ohne zu
taumeln. Daran hatsichauch nach einemlangeren
Einsatz auf der Anlage nichts geandert.

Im Juni 1991 erschien nun auch die GtL 4/4 der
NenngrdBe HO in DB-Ausfihrung. Hierbei handelt
es sich nicht nur um eine Variante mit geanderter
Beschriftung; das neue Modell verfiigt iber den flr
die 98 812 charakteristischen Kohlenkastenauf-
satz, Uber einen zusatzlichen Werkzeugkasten
und Uber ein Lautewerk hinter dem Schornstein.
Alle Anschriften sind korrekt und sauber gedruckt.
Zudemguten optischen Eindruck kommt noch die
sehrpositivzu bewertende Laufkultur. Inallen Ge-
schwindigkeitsbereichen lauft das Modell weich
und leise. Mehr liber die wohlgelungenen Lokomo-
tivmodelle und die vielfaltigen Verwendungsmog-
lichkeitenist einem Beitrag inder nachsten Ausga-
be des Eisenbahn-Journals zu entnehmen. HO

Faller

Im Frihjahr endlich wurde die HO-Kunsteisbahn
(Art.-Nr. 382) an den Handel ausgeliefert. Aus 70
Kunststoff- und 16 Funktionselementen sowie
einer Antriebseinheit entsteht eine Spritzeisbahn,
deren Blickpunkt die sich bewegenden Figuren
bilden. Das Hauserprogramm fiir HO wurde durch
das Haus “Excellent" (Art.-Nr.336), gestaltet nach
einem existierenden Vorbild, erweitert. Ebenfalls
fiir die NenngréBe HO wurde das Set “Lokfiihrer/
Wartehaus/Streckenposten” (Art.-Nr. 133) ausge-
liefert. Ein Wartehauschen und zwei Streckenpo-
sten-Unterstande lassen sich in vielfaltiger Weise
aufden Anlagen einplanen. Bereits jetzt wurde der
neue Faller-Katalog 1991/92 ausgeliefert. Mit liber
650 Artikeln auf 270 Seiten sowie drei Ausklap-
pern zu speziellen Themen istdieser Katalog eine
unentbehrliche Informations- und Planungshilfe
fiirjeden Modelleisenbahnerund Dioramenbauer.

Bild 5: Der Glastransportwagen und der ExpreBgutwagen sowie ...

Bild 3: Die GiL 4/4
in HO als 98 812 in

der DB-Ausfihrung
von Fleischmann.

Bild 4: Aus dem
gleichen Haus kommt
die N-Ausfiihrung als
98811. Fotos 3u. 4: -
H. Obermayer S i

Lemaco

Fir die NenngréBe HO stellt Lemaco die bullige
Dampflokomotive der Baureihe 96 (Gt 2 x 4/4) vor.
Das Modellistinder Ausfihrung als Maschine der
K. Bay. Sts. B. in schwarz-griiner Lackierung und
als DRG-Lokomotive in schwarz-roter Farbge-
bung erhaltlich. Beide Lokomotiven sind limitierte
Messing-Handarbeitsmodelle in der gewohnten
Prazisionsausfihrung.

Eine Ellok der Baureihe 151 der DB mit der Achs-
folge Co'Co' istdie neue Kreation in der Nenngré-
Be 0. Diese Lokomotive gibt es als 151 043 in
griiner, als 151 021 inroterund als 151 077 inblau-
cremefarbener Lackierung. Das aus ber 1300
Einzelteilen bestehende Handarbeitsmodell ist
ebenfalls vollstandig aus Messing gefertigt.

Marklin

Exklusiv fur die Marklin-Handler-Initiative produ-
ziert Marklin die heiB ersehnte dieselhydraulische
Lokomotive der Baureihe 221 der Deutschen
Bundesbahn in der rot-grauen Ursprungslackie-
rung fur die Epoche IV. Das Modell wird auch mit
Digitalausristung (Art.-Nr. 3682 Digital) sowie fiir
Zweileiter-Gleichstrom (Art.-Nr. 3882 Hamo Digi-
tal) ausgeliefert.

Mit dem neuen Marklin-Metall-GroBbaukasten
I&Bt sich das Modell des legendaren GroBflugzeu-
ges der dreiBiger Jahre —die Do-X —im MaBstab
1:40 zusammenbauen.

Kurz vor RedaktionsschluB erreichte uns noch
folgende Pressemitteilung: Das Goppinger Tradi-
tionsunternehmen Gebr. Marklin & Cie. GmbH

Bild 6: ... zwei O-Wagen von Modell + Dioramenbau (Text siehe EJ 7/1991).




Bild 7: Ein “Schmankerl” fir die N-Freunde ist die Altbau-01, die auf der Basis eines Fleischmann-

Fahrwerks von WKF-Modellbau herausgebracht wurde.

Ausfihrungen und mit neuen Zurtistteilen.

Bild 8: Die Roco-Maschine der Baureihe 44 im “WKF-Design" mit neugestalteter Schiirze in zwei

Bild 9: Mérklins Neueste: die Diesellok der Bau-

reihe 221 in rot-grauer Ursprungslackierung.

Bild 10: Im Faller-Katalog 1991/92 werden lber
650 Artikel vorgestellt.

Bild 11: Eine Kunsteisbahn ist eine der HO-Faller-Neuheiten.
Bild 13: Die reichausgestattete HO-Reparaturwerkstatt kommt von Vollmer.

beabsichtigt, ein Zweigwerk im thlringischen
Sonneberg zu errichten. Die Gesellschafter haben
der Geschaftstiihrung jetzt griines Licht fir die
Durchfihrung entsprechender Plane gegeben. Im
kinftigen Zweigwerk Sonneberg soll die gesamte
Fertigung der Modellwaggons der NenngréBe HO
erfolgen, woflir etwa 300 Mitarbeiter tatig sein
werden. Verbunden mit dieser Entscheidung ist
die Aufgabe der nicht mehr zeitgemaBen Ferti-
gung in Schwabisch Gmiind, wo eine mittel- und
langfristige Erweiterung der Produktion nicht mehr
maoglich ist.

Pola

Als sinnvolle Erganzung des BayWa-Lagerhau-
ses und des Siloturmes erscheint nun fir die
NenngréBe HO die BayWa-Baustoffhandlung
(Art.-Nr. 845). Vielféltige Baumaterialien wie Zie-
gel- und Gasbetonsteine, Rohre, Dachpfannen
und vieles andere liegen dem Bausatz bei.
Sommerzeit — LGB-Zeit. Drei weitere Bausatze
vervolistandigen “Frank's Erlebnispark”. So gibt
es eine Wurfhalle (Art.-Nr. 997), einen Verkaufs-
wagen fir Popcorn (Art.-Nr. 1874) und ein Kas-
senhauschen (Art.-Nr. 1873).

Einneues Pola-Modellin der BaugrioBe G stelltein
amerikanisches Farmerhaus aus der Griinderzeit
dar (Art.-Nr. 1811). Daisy's Farm House ist ein
kleines Wohnhaus in der typischen Holzbauweise
mitdem sogenannten Termitenaufbau. Das Dach
wurde mit Holzschindeln gedeckt; Tiiren und Fen-
ster lassen sich 6ffnen. Eine Erganzung zu diesem
Farmhaus bildet die Scheune (Art.-Nr. 1812), die
mit ihren weiBbedruckten Toren und dem hohen
Dach ebenfalls nach einem amerikanischen Vor-
bild gestaltet wurde.

Das zweite Fahrzeug inder neuen Produktreihe im
MaBstab 1:22,5 von Pola, ein Eilbulldog (Art.-Nr.
1850), stellt eine Variante des bereits erhaltlichen
Lanz-Traktorsdar. AuBerlich unterscheidet er sich
vom Lanz-Traktor durch die zusatzlichen Kotfliigel
und das Verdeck. Die fein nachgebildete Lenkung
kannunter Verwendung der beigelegten Metalltei-
le funktionsfahig gemacht werden.

Fir die Bearbeitung der LGB-Felder ist der Bau-
satz "Pflug und Egge" (Art.-Nr. 1853) gedacht. Mit
diesenbeidenwetterfesten Modellen erganzt Pola
seine Landmaschinenserie. SchlieBlich enthalt
das Neuheitenpaket noch den Bausatz eines voll
funktionsfahigen zweiteiligen Langholzwagens
(Art.-Nr. 1854), der je nach GréBe der zu transpor-
tierenden Baumstamme in der Lange verandert
werden kann.

Vollmer

Die Kleinstadt wachst. Fir die NenngroBe HO gibt
esdie Landmaschinen-Reparaturwerkstatt (Art.-
Nr. 3682), die mit vielen Details und Ausschmiic-
kungsteilen ausgestattet ist. Inder gleichen Nenn-
groBe hat Luigi's Pizzeria (Art.-Nr. 3681) taglich fir
die Preiser-Besucher gedffnet. Eine Inneneinrich-
tung und Beleuchtung lassen beim Bau dieses

v

Bild 12: Das neue Faller-Modell Haus “Exzellent” fir HO
Bild 14: Ebenfalls von Vollmer ist die Pizzeria in NenngréBe HO.

—ANANN




Bild 15: Das TT-Gleissortiment von Kriiger-TT-Modellbahnen aufder Grund-  Bild 16: Drei exquisite neue StraBenfahrzeuge von Weinert.
Fotos 5 bis 8, 15 und 16: K. Heidbreder; alle (ibrigen: Werkfotos

lage von Bemo-Material wird weiter ausgebaut .

Modells kaum noch Wiinsche offen. Als dritter
Bausatz erweitert eine Konditorei (Art.-Nr. 3683),
ebenfalls mitkompletter Inneneinrichtung und Be-
leuchtung, das Fachwerkhauser-Angebot.

WKF-Modellbau

Nach anderen namhatften Kleinserienherstellern
hat sich nun auch WKF-Modellbau (Hersteller der
von MZZ vertriebenen Modellautos im MaBstab
1:160) entschlossen, Lokomotivmodelle im glei-
chen MaBstab zu verfeinern oder véllig neu zu
gestalten. Das Dampflokmodell der Baureihe 44
von Roco erhielt eine neue Schirze, wobei sowohl|
die offene als auch die geschlossene Variante be-

Bild 19: Pflug und Egge als Zurusrrede fur den LGB- Trakror von Pola.
Bild 21: Fiir LGB-Liebhaber hat Pola ein stilechtes US-Farmhaus...

ricksichtigt wurde. Die Pufferbohlen sind mit
Bremsschlauchen und Hakenkupplung aus Ms-
FeinguBteilen der Firma Reitz bestiickt. Eine wei-
tere 44er mit Henschel-Mischvorwarmer und Tur-
bo-Speisepumpeistin Vorbereitung.

Ein"Wunschmodell” der N-Bahnerist mitder Bau-
reihe 01 mit Altbaukessel verwirklicht worden. Der
Kessel mit allen Domen, Schornstein, Generator,
Dampfpfeife, Armaturen sowie die Frontpartie sind
komplett neu erstellt worden. Freistehende Griff-
stangen und Leitungen erhéhen die bestechende
Wirkung des Modells. Das Fahrgestell stammtvon
Fleischmann (BR 011), Fiihrerhaus und Umlauf-
blech von Minitrix. Als Tender wird der 2'2'T-Nie-
tentender von Minitrix verwendet. Auch der ge-

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

Kriiger-TT-Modellbahnen

Fir die NenngroBe TT stellt die Firma Kriger ein
ausbaufahiges Gleissystem her. Die Schienen
bestehen aus Vollprofil und haben eine Profilhdhe
von 1,8 mm. Ein Ubergangsgleis von Zeuke/
BTTB-Hohlprofilgleisen zum Kriger-Vollprofil er-
laubt die Verwendung beider Gleissysteme. Im
Herbst 1991 werden eine 12°-Kreuzung, eine
EKW und eine DKW das Sortiment erweitern. ds

Bild 22: .

Bild 20: Von Pola fiir das BayWa-Sortiment in HO: die Baustoffhandlung.

.. Sowie die dazu passende Scheune in den Fachhandel gebracht.






