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Titelbild: “Stuttgarter Rossle” wurdeam 17. August 1991 dervon
der BSW-Freizeitgruppe des Bw Stuttgart restaurierte Mu-
seumstriebwagen 612 506/912 501/912 507 getauft. Er steht
jetztfir Sonderfahrten zur Verfiigung. Die Aufnahme zeigtihnin
Hauseni. Tal. Foto: Th. Kiistner

Poster: Nur wenige Kilometer entfernt (westlich von Sigmarin-
gen) fotografierte H. Ametsbichler den 628 233/928 233.

Mehr Tempo in den Kurven!(Seite 42): Mit bis zu 8° Neigung kénnen sich die Wagen des
schwedischen X 2000, der im Juli zu Testzwecken auf DB-Gleisen unterwegs war, in die
Kurve legen. Die Neigung wird wie beim Pendolino durch ein aktives System bewirkt.
Foto: ABB

“Sandménnchen-Triebwagen ”(Semz 4): Sieben Jahre nachdem die Deutsche Bundes-
bahn die Prototypfahrzeuge der Baureihe VT 95.9in Dienstgestellt hat, wurden 1957 auch
in der DDR die ersten (dort gebauten) Schienenbusse getestet. Die in den sechziger
Jahren beschafften Serienfahrzeuge sind auch heute noch auf vielen Strecken der
Deutschen Reichsbahn im Einsatz (171 039 im Bahnhof Blumenberg, 30.7.1988).
Foto: J. Gutjahr




Bild 1: Im Bahnhof Blumenberg an der Strecke Magdeburg — Halberstadt steht am 4. Februar 1988
der 171 054 am Bahnsteig 1 zur Fahrt nach Klein Wanzleben — Eisleben (b. Magdeburg) bereit. Mit
den “Sandmdannchen-Triebwagen”kann man von Blumenberg aus aber auch nach Schonebeck (Eibe)

und nach StaBfurt fahren. Foto: W. Matussek

Bild 2: Der zweiteilige Schienenbus 172 117/172 717 (Baujahr 1968) befindet sich am 3. Februar
1988 auf der Fahrt von StaBfurt nach Blumenberg und wird den siidwestlich von Magdeburg gelege-
nen Eisenbahnknotenpunktin Kirze erreichen. Foto: W. Matussek

"Sandménnchen-Triebwagen"

Die Schienenbusse der Baureihen 171, 172
und 172.1 der Deutschen Reichsbahn

Um den unwirtschaftlichen Betrieb mit Dampf-
lokomotiven auf Nebenbahnen einstellen zu
konnen, beschloB die Deutsche Reichsbahn
Mitte der flinfziger Jahre den Bau von leichten
Dieseltriebwagen.

Mit diesen Fahrzeugen solite vor allem in land-
lichen Gebieten der Personenverkehr trotz
schwankenden Verkehrsaufkommens relativ
kostenguinstig bewaltigt und der AnschluB an
die Hauptbahnen garantiert werden. In ver-
kehrsschwachen Zeiten waren die Leichtver-
brennungstriebwagen, wie sie im Amtsdeutsch
hieBen, auch auf Hauptbahnen im Einsatz. Aus
den gleichen Griinden hatte die Deutsche Bun-
desbahn schon Anfang der flnfziger Jahre den
Uerdinger Schienenbus der Baureihe VT 95.91
(ab 1968: 795) in Dienst gestellt, an dessen
Konstruktion sich die Reichsbahn orientieren
konnte.

Die Baumuster

Im Pflichtenheft der Deutschen Reichsbahn
war die Verwendung des 110,4-kW-Motors vor-
geschrieben, wie ihn auch die Diesellokomoti-
ve V 15 besaB, beim Schienenbus jedoch in
Unterfluranordnung. Den Triebwagen entwick-
elte der Waggonbau Bautzen. Das Baumuster |
war Anfang 1958 fertig und konnte von April bis
Juni die ersten Werksprobefahrten unterneh-
men. Nach Vorfuhrfahrten auf den Strecken
des Erzgebirges unterzog die VES-M Dessau
das Baumuster der leistungstechnischen Un-
tersuchung und tibergab es am 16. Marz 1959
der Rbd Magdeburg zur Betriebserprobung.

Die DR libernahm das Fahrzeug als VT 2.09.001
am 5. Januar 1960 in ihren Bestand.

In Bautzen entstand noch ein zweites Baumu-
ster, das sich vom ersten in einigen wesentli-
chen Konstruktionsmerkmalen unterschied.
Baumuster | war mit einem Dieselmotor Typ
U 10 (130 PS) der Firma Bissing ausgerustet;
Baumuster Il besaBl schon den Dieselmotor
Typ 6 KVD 18 HRW (180 PS) der Motorenwer-
ke Berlin-Johannisthal. Baumuster | war in
Stahlleichtbau entstanden, Baumuster || dage-
gen in Stahl-Leichtmetall-Gemischtbauweise,
was sich in einem niedrigeren Gewicht nieder-
schlug. Die hohen Fertigungskosten waren je-
doch fiir den Serienbau nicht tragbar, so daB
Nullserie und Serie in Stahlleichtbaukonstruk-
tion gefertigt worden sind. Baumuster | (VT
2.09.001, spater 171 001) und Baumuster ||
(VT 2.09.002, spater 171 002), die die Bautze-
ner Fabriknummern 1 und 2/1957 trugen, sind
bereits 1977 bzw. 1974 ausgemustert worden.

Nuliserie und erste Serie

Bautzen lieferte noch eine Nullserie von flinf
Triebwagen (VT 2.09.003 bis 007), die mitden
Fabriknummern 1/1962 bis 5/1962 an die Deut-
sche Reichsbahn tibergeben wurden. In den
Jahren 1963 und 1964 folgte die Serienliefe-
rung bis zur Betriebsnummer VT 2.09.070 (spa-
ter 171 070).

Die Betriebserprobung mit den Fahrzeugen der
Nullserie brachte einige Veranderungen an der
Serienausfiihrung. Die Leistung des Dieselmo-
tors war von 180 PS auf 200 PS (147 kW) bei

der Serienausfiihrung gesteigert worden, um
die groBere Fahrzeugmasse gegeniiber der
Stahl-Leichtmetall-Konstruktion des Baumu-
sters Il zu kompensieren. Eine verstarkte
Scharfenberg-Kupplung erméglichte die Bei-
stellung von zwei Beiwagen (VB) oder die Rei-
hung VT+VB+VT+VB. Die Triebwagen hatten
eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 90
km/h; mit Beiwagen waren 75 km/h zugelas-
sen, die auf den meisten Nebenbahnen ohne-
hin nie ausgefahren werden konnten.
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Gleichzeitig mit den Triebwagen der Nullserie
entstanden 1962 die ersten Beiwagen. Bis 1964
sind vom Waggonbau Bautzen 70 Beiwagen
mitden Betriebsnummern VB 2.07.501 bis 570
geliefert worden, die ab 1970 die Baureihenbe-
zeichnung 171.8 trugen.

Technische Beschreibung

Der Triebwagen besteht im wesentlichen aus
den zwei Hauptbaugruppen Maschinenfahrge-
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stell und Wagenkasten.

Das geschweiBte Maschinenfahrgestell nimmt
den Dieselmotor, das Elektroschaltgetriebe,
das Vorwarmgerat, die Kihlanlage und den
Kompressor auf. Alle Baugruppen kénnen ohne
Abheben des Wagenkastens nach unten aus-
gebaut werden.

Der Triebwagen besitzt einen Treibrad- und
einen Laufradsatz (Achsfolge A1). Die beiden
Einachslaufwerke des Beiwagens entsprechen
dem Laufradsatz des Triebwagens.

Das Drehmoment des Dieselmotors wird iiber
die am Motor angeflanschte Stromungskupp-
lung Uber eine Gelenkwelle auf das Elektro-
schaltgetriebe Ubertragen. Von dort wird es
Uber eine weitere Gelenkwelle zum Achswen-
degetriebe gefiihrt, das am Treibradsatz befe-
stigt ist.

Der Motor ist am Fahrgestellrahmen in einem
Hilfsrahmen in drei Punkten elastisch aufge-
hangt. Die Stromungskupplung verhindert, daf3
Schwingungen und Drehmomentschldge auf
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Bild 3: Im Bahnhof Hartha (Kr Dobe.fn) an der Nebenbahn von Rochlitz (Sachsen) nach Waldheim wurde im Okrcber 1987 dfeserzweatemge Schienenbus mit

dem Steuerwagen 172 746 abgelichtet. Foto: M. Weisbrod

Bild 4: Ty-
penskizze
derBaureihe
VT2.08.0
(spatere
Baureihe
171.0). Der
Triebwagen
vertiigt (iber
eine Sitz-
platzanord-
nung 2+3
undbietet 51
Fahrgésten
Platz.
Zeichnung:
M. Weisbrod

das Elektroschaltgetriebe (ibertragen werden.
Mit diesem Sechs-Gang-Getriebe kann ohne
Drehmomentunterbrechung, d.h. ruckfrei, ge-
schaltet werden. Uber das Achswendegetriebe
wird die Antriebsleistung auf den Treibradsatz
Ubertragen und der Fahrtrichtungswechsel vor-
genommen.

Die Minimaltemperatur fiir den Kaltstart des
Dieselmotors betragt 55° C. Um diese zu errei-
chen, ist in den Kihlwasserkreislauf ein Vor-
warmgerat, bestehend aus Brenner, Brennkam-
mer, Heizkessel und Umwalzpumpe, einge-
schaltet, das durch die Verbrennung von Die-
selkraftstoff die notwendige Betriebstempera-
tur des Kihlwassers erzeugt.

Gleichfalls in den Kihlkreislauf kann der War-
meaustauscher fir die Heizung des Fahr-
gastraums eingeschaltet werden. Je nach Be-
darf wird das Dreiwegeventil auf “Winterbe-
trieb”, “Ubergangszeit" oder “Sommerbetrieb”
gestellt.

Der Beiwagen hat eine eigene, vom Triebwa-
gen unabhangige Frischluftheizung, die je nach
Bedarf mit ein oder zwei Olheizgeraten betrie-
ben wird.

Trieb- und Beiwagen sind mit einer auf jeweils
beide Achsen wirkenden Einkammer-Druck-

Bild 5: Der Steuerwagen 171 733 hat im April
1980 im Raw Meiningen eine T 5-Untersuchung
erhalten und wird nun von der 86 1056 ins Hei-
mat-Bw Reichenbach (Viogtland) (iberfiihrt. Auf-
nahme vom 22. Mai 1980 in Gera Hbf.

Foto: U. Geum
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Bild 6: Aufder Kursbuchstrecke 475 Schleiz - Saalburg (Saale) sind heute keine Schienenbusse mehrim Einsatz. 172 129 mit Steuerwagen 171 729 Uiberquert
im Mai 1990 die Wetteratalbriicke. Foto: G. Weimann

luft-Scheibenbremse (Kp) ausgeriistet. Beide
Flihrerstdande des Triebwagens besitzen eine
Handbremse als Feststellboremse, die auf die
nachstgelegene Achse wirkt. Der Beiwagen
hat nur eine Handbremse an der Seitenwand
des Gepéckabteils. Der Triebwagen verfiigt
auBerdem uber eine Magnetschienenbremse.
Die Fahrzeuge sind mit Scharfenberg-Kupp-
lung ausgeriistet, fihren aber eine Notkupp-
lung mit sich, um von Triebfahrzeugen mit
Schraubenkupplung abgeschleppt werden zu
kénnen. Diesem Fall dienen auch die beiden
Notpuffer als Berlihrungsschutz.

Bei Trieb- und Beiwagen stiitzt sich der Rah-
men mit Blattfedern auf die Einachslaufwerke
ab. Der Wagenkasten des Triebwagens ist mit
vier Schraubenfedern auf dem Fahrgestell ab-
gefedert, zu deren Dampfung hydraulische
StoBdampfer eingebaut sind. Der Wagenka-
sten des Beiwagens ist durch acht Gummi-
Metallfedern abgesttitzt. Trieb- und Beiwagen
haben den gleichen Federweg von 90 mm, der
sich aus 50 mm Achsfederweg und 40 mm
Wagenkastenfederung zusammensetzt.

Wagenkasten

Der Wagenkasten besteht aus dem Unterge-
stell mit gesicktem Boden, dem Kastengerippe
aus gekanteten und gezogenen Blechprofilen
und dem Dachgerippe aus U- und Z-Profilen.
Bei den Triebwagen sind noch die Flihrerstands-
gerippe aus Blechprofilen eingeschweift, die

zur Aufnahme der elekirischen Aggregate und
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Armaturen dienen. Die Wagenkésten kénnen
vom Fahrgestell abgehoben werden. Innen ist
der Wagenkasten mit Sprelacart-beklebten
Hartfaserplatten ausgekleidet, und der Raum
zwischen Innenverkleidung und der AuBenhaut
aus Blech ist mit Piatherm und superfeiner
Glaswolle isoliert.

Die Gestaltung des Fahrgastraums ist dem
Nebenbahnbetrieb angepaBt; Einstieg, Fiihrer-
stande und Fahrgastraum sind tiir- und wand-
los vereinigt. Lediglich halbhohe Trennwande,

oberhalb der Briistung aus Glas schiitzen die
Fahrgaste vor Zugluft.

Die Sitzplatzanordnung 2+3 im Triebwagen bie-
tet 51 Fahrgasten Platz. Der Triebwagen hat
zwei Fihrerstande, die durch Jalousien ver-
schlossen und so vor unbefugtem Zugriff ge-
schitzt werden kénnen. Rechts und links ne-
ben dem Sitz des Triebwagenfiihrers ist je ein
Sitz fiir das Zugpersonal vorhanden. Der Raum
unter dem Fihrerpult, ebenfalls durch Jalou-
sien verschlieBbar, enthalt den Sifa-FuBtaster,

Bild 7: Kleiner Plausch zwischen Zugpersonal und Fahrgésten am Bahnsteig in Blumenberg am 30.
Juli 1988. Der Triebwagen 171 011 verfigte zu diesem Zeitpunkt noch tiber die urspriingliche Front-
scheibe — ungeteilt und leicht gewdlbt; sie besteht aus 6 mm dickem Sicherheitsglas. Foto: J. Gutjahr
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Bild 8: Auf der landschaftlich sehr reizvollen Strecke von Gotha nach Gréfenroda bestreiten die
“Sandménnchen-Triebwagen”auch heute noch einen GroBteil der Zugleistungen. Ein zweiteiliger
Schienenbus (mit Steuerwagen 172 743 voraus fahrend) brummt als P 16006 am 7. Juli 1984 bei
Frankenhain durch den Thiringer Wald. Foto: G. Weimann
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Bild 9: Der 172 138 passiert in Wustermark mit einem Steuerwagen im November 1986 als P 9417
(Rathenow — Wustermark Rbf) eine fotogene Signalreihe. Foto: Dr. Kénig

Bild 10: Der beim Bw Gotha beheimatete 171 069 wurde am 30. Mai 1984 auf Solofahrt in Gera —
tber 100 km von seinem Heimat-Bw entfernt — im Bild festgehalten. Im Hintergrund der Ringlokschup-
pen des Bw Gera. Foto: Th. Frister

die FuBbetatigung fiir das Typhon, den FuBta-
ster fur den Sandstreuer, das Pedal zur Fiil-
lungssteuerung und den Ratschenhebel fir die
Handbremse.

Mit einer wege- und zeitabhangigen Sicher-
heitsfahrschaltung (Sifa) ist die Einmannbedie-
nung des Triebwagens méglich. Wenn vom
Triebwagenflihrer die Sifa-Taste nicht mehr
betéatigt werden kann, wird nach 150 m eine
Zwangsbremsung eingeleitet und der Schalt-
getriebestrom unterbrochen.

Der Beiwagen hat ein Gepackabteil — friiher
sagte man Traglastenabteil — mit zweimal vier
Sitzen an den Seitenwanden. Der Fahrgast-
raum weist eine 2+3-Sitzplatzaufteilung mit ins-
gesamt 41 Sitzplatzen und an der dem Ge-
packraum gegentiberliegenden Stirnwand eine
Sitzbank mit weiteren vier Platzen auf. Sowohl
Trieb- als auch Beiwagen verfiigen (iber einen
Abort. Der Einstiegsraum (jeweils vorn und
hinten) wird durch nach innen aufschlagende
Drehfalttiiren erreicht, die pneumatisch, aber
auch von Hand gedffnet und geschlossen wer-
denkdnnen.

Die groBflachige Verglasung aus 6 mm dickem
Sicherheitsglas ermdglicht dem Triebwagen-
flihrer und den Fahrgasten gute Sicht. Die Front-
scheibe der Fihrerstande ist leicht gewélbt und
ungeteilt. Ein druckluftbetatigter Scheibenwi-
scher sorgt bei Regen fiir klare Sicht. Bei eini-
gen Triebwagen sind die Fiihrerstande durch
eine Schirmwand zu zwei Dritteln gegen den
Fahrgastraum abgetrennt.

Die Baureihe VT 2.09.1 (172.0)

Die Trieb- und Beiwagen der Baureihen VT
2.09.0 (spater 171.0) und VB 2.07.5 (spater
171.8) hatten sich auf Haupt- und Nebenbah-
nen ausgezeichnet bewahrt. Der einzige Nach-
teil war die fehlende Zugsteuerung, so daB bei
der Kupplung mehrerer Fahrzeuge ein erhdhter
Personalaufwand erforderlich war.

So entstanden 1965 16 Triebwagen mit den
Betriebsnummern VT 2.09.101 bis 116 (ab 1870
BR 172.0) als Weiterentwicklung der Reihe
171.0. Die Baureihe 172.0 besaB Vielfachsteue-
rung, mit der von einem Fiihrerstand aus zwei
Maschinenanlagen gesteuert werden konnten.
Auch diese Triebwagen lieferte der Waggon-
bau Bautzen. 1964 kamen VT 2.09.101 und VT
2.09.102 mitden Fabriknummern Bau 08/1964
und 12/1964. Ein Jahr spéter folgten VT
2.09.103 bis 116 mit den Fabriknummern Bau
01/1965 bis 14/1965.

Mit diesen 16 Triebwagen sind erstmals Steu-
erwagen geliefert worden, ebenfalls 16 an der
Zahl und gleichfalls vom Waggonbau Bautzen.
Mit dem Einsatz der Steuerwagen wurde es
Uberflissig, am Zielbahnhof den Triebwagen
umzusetzen, und die Zuggarnitur konnte ohne
Rangierarbeiten die Rickfahrt antreten. Die
Steuerwagen bekamen die Betriebsnummern
VS 2.08.101 bis 116 (spater 172 601 bis 616).

Die Baureihe VT 2.09.2 (172.1)

1968 beschaffte die Deutsche Reichsbahn
nochmals 73 Triebwagen, die jedoch mit dem
Dieselmotor 6 VD 18/15-1 HRW ausgeriistet
waren, weil die Produktion des bisher einge-
bauten Motors ausgelaufen war. Dieser neue
Motor hatte eine gréBere Masse als sein Vor-
ganger, so daB der Fahrgestellrahmen in ver-
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Elbe. Hier entstand am 4. Mai 1974 diese Aufnahme. Die Briicke hat zwischenzeitlich neue Uberbauten erhalten. Foto: M. Malke

starkter Ausflihrung neu konstruiert werden
muBte.

Auch die Baureihe 172.1 besaB Vielfachsteue-
rung fir zwei Maschinenanlagen. Die Herstel-
lung der Reihe 172.1 hatte der Waggonbau
Gorlitz Gbernommen, der ein noch wesentlich
uniibersichtlicheres Fabriknummernschema als
der Waggonbau Bautzen pflegte. Der VT
2.09.201 (172 101) ist mit der Fabriknummer
020600/01/1968 geliefert worden. Das letzte
Fahrzeug dieses Bauloses, der VT 2.09.273
(172 173), besaB die Gorlitzer Fabriknummer
020731/73/1968.

Im gleichen Jahr wurden auch insgesamt 70
Steuerwagen VS 2.08.201 bis 270 (spater
172 701 bis 770) beschafft, die der Bauart von
1965 entsprachen.

Einsatzgebiete

Die Einsatzgebiete der LVT, um nochmals ins
Amtsdeutsch zu verfallen, waren und sind vor
allem Nebenbahnen in flachen, landlichen Ge-
bieten, vorzugsweise in den heutigen Bundes-
landern Mecklenburg-Vorpommern, Branden-
burg, Sachsen-Anhalt und Sachsen.

Die Baureihe 171.0 war vor allem in den Bahn-
betriebswerken Wittenberge, Salzwedel, G-
sten, Haldensleben, Halberstadt, Frankfurt
(Oder), Stendal, Seddin, Eisenach und Neu-
strelitz zu finden. Aber auch Bahnbetriebswerke
in groBen Stadten beheimateten diese Fahr-
zeuge — so z.B. das Bw Leipzig Hbf Siid, das
1984 sieben Triebwagen 171.0 besaB, mit de-
nen “auf die Dorfer” nach Beucha, Brandis und

Bild 12: Eine siebenteilige Zugkomposition — an der Zugspitze der Triebwagen 171 036 — verldBt am
6. August 1978 den Lejpziger Hauptbahnhof. Foto: M. Malke

Trebsen gefahren wurde.

AuBer zu den Bahnbetriebswerken Frankfurt
(Oder), Wittenberge und Seddin, die schon
Triebwagen der ersten Serie beheimateten, kam
die Reihe 172.0 nach Jerichow und Wuster-

Bild 13: “Fahrt mit Hochstgeschwindigkeit”
(Signal Hf 1) zeigt dieses Formhauptsignal bei
Mehlteuerim Vogtland dem Triebfahrzeugfihrer
der zweiteiligen Garnitur 172 745/172 145 an

(4. August 1985). Foto: Th. Frister




Bild 14: Auch auf der Berliner Stadtbahn — der viergleisigen Hauplstrecke, die mitten durch das Zentrum Berlins fihrt— sind die "Sandmannchen-Triebwagen

(M

anzuireffen, allerdings nur als Personal-Pendelziige. Die Aufnahme entstand am 23. Oktober 1988 beim Bahnhof Zoologischer Garten. Foto: J. Gutfahr

mark. Jerichow, auch bekannt als letztes
Domizil der “Steppenpferde” (Baureihe 24),
bediente damit die KBS 706 Sandau — Schon-
hausen — Jerichow — Genthin und die in Jeri-
chow abzweigenden Strecken 708 nach Giisen
sowiedie Stichbahn Giisen— Ziesar (KBS 707).
Die Strecke Sandau — Genthin wird noch bis
heute durchgangig mit Schienenbussen befah-
ren.

Eine weitere Hochburg der Schienenbusse ist
Altenburg, das zusammen mit Neuruppin, Stral-
sund, Reichenbach (Vogtland) und Berlin-Pan-
kow die Baureihe 172.1 zugewiesen bekam.
Die KBS 507 Altenburg — Zeitz wird vom Bw
Altenburg ausschlieBlich mit Schienenbussen
bedient, ebenso die Strecke 509 nach Langen-

leuba-Oberhain — Narsdorf — Geithain bzw.
Rochlitz. An den Wochenenden fahren die Al-
tenburger Schienenbusse Uber Rochlitz hinaus
auf der Strecke 433 Uber Geringswalde bis
Waldheim.

AusschlieBlich Schienenbusverkehr besteht
auch auf der Strecke 644 (Ddlistadt — Bad
Tennstedt— StrauBfurt) in Thiringen und (gré 3-
tenteils) zwischen Leinefelde und Bad Lan-
gensalza (KBS 645). Der Personenverkehr
zwischen Stendal und Tangermiinde (KBS 752)
wird von den Schienenbussen besorgt. Auch
auf der Strecke Rathenow — Stendal (750) sind
sie haufig zu finden. Stendal —Salzwedel (KBS
751), Haldensleben — Oebisfelde (763) und
Salzwedel — Wittenberge (756) bieten heute

Bild 15: “Freie Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschrdnkung auf 40 kmv/h” (Signal Hf 2) fiir den 171 041;
der Schrankenwdrter lehnt am Kurbelbock und grii3t den Triebfahrzeugfihrer. Foto: P Gotze

noch taglich Schienenbusse mit Steuer- oder
Beiwagen. Der Personenverkehr zwischen
Léwenberg und Templin (912) wird fast aus-
schlieBlich Schienenbussen (bertragen, die
auch die Verbindung zwischen Léwenberg und
Oranienburg (910) herstellen.
Der Eisenbahnknotenpunkt Léwenberg, indem
schon Kurt Tucholsky umstieg, als er nach
Rheinsberg fuhr, wird auch von den Neuruppi-
ner LVT auf der Strecke 913 erreicht. Die Strek-
ke Herzberg (Mark) — Rheinsberg (KBS 941)
ist, von wenigen lokomotivbespannten Ziigen
abgesehen, gleichfalls “im Besitz” der Schie-
nenbusse. Stralsunder LVT fahren auf der
Strecke 910 nach Grimmen.
Wie aus dieser — platzbedingt unvollstandigen
— Ubersicht zu entnehmen ist, sind die Schie-
nenbusse der Baureihen 171.0,172.0und 172.1
heute noch in allen fiinf neuen Bundeslandern
zu finden und fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr unentbehrlich. Die Triebwagen ha-
benin der Ex-DDR zwei Spitznamen: Die einen
nennen sie wegen ihrer Landpartien “Ferkelta-
xe", dieanderen "“Sandméannchen-Triebwagen”
— weil sich die beliebte Gute-Nacht-Figur des
ehemaligen DDR-Fernsehens gelegentlich in
einem LVT-Modell auf dem Bildschirm zeigte.
Manfred Weisbrod

Literatur: Borchert, Fritz; Kirsche, Hans-Joachim:
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn. Trans-
press-Verlag, Berlin, 1986.

Deutsche Reichsbahn: Beschreibung und Bedien-
vorschrift der Leichttriebwageneinheit Baureihe LVT
2.09./LVB 2.07. der Deutschen Reichsbahn. DV 930
350. Dresden, o.J.

Zschech, Rainer: Triebwagen deutscher Eisenbah-
nen. Band 2: VT und DT. Alba-Buchverlag/Trans-
press-Verlag, Berlin, 1977.
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Rochlitz (Sachsen) tiber Narsdorf und Langenleuba-Oberhain nach Altenburg. Foto: G. Bank

Bild 17: Am 7. Oktober 1990 gehdrte die innerdeutsche Grenze zwar bereits der Vergangenheit an, doch die stummen Zeugen der bestbewachten und
-gesicherten Grenze in Europa waren zu diesem Zeitpunkt noch nicht tiberall beseitigt. Besonders aufwendig waren die Sicherungsanlagen im Bereich der
Grenzibergangsstelle Staaken bei Berlin (Strecke Berlin— Stendal— Hannover). Der zweiteilige Schienenbus befindet sich als Personenzug 11384 auf der Fahrt
nach Wustermark. Foto: Th. Splittgerber
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“Der TGV ist eine weitere Etappe auf der Suche
des Menschen, sich selbst zu ibertreffen”,
versicherte der franzésische Prasident Fran-
gois Mitterand, als eram 22. September 1981
den ersten train a grande vitesse (TGV) aufdie
Reise schickte. Der Superzug erschien Mitter-
rand damals als “ein Zeichen fir die Welt, daB
Frankreich beabsichtigt, eine groBe Nation der
Erneuerung zu bleiben”.

Fastzehn Jahre danach kann sich Miterrand
aufder ganzen Linie bestatigt flihlen. Wahrend
die Deutschen ihren Hochgeschwindigkeitszug
InterCityExpress (ICE) erstam 2. Juni 1991 in
Betrieb nahmen, ist der TGV langst zum gro-
Ben Alltagsrenner geworden. “Der TGV ist ein
Riesenerfolg — vor allem wirtschaftlich”, freut
sich Francois Lacote, Cheftechniker der Eisen-
bahngesellschaft SNCF.

Tatsachlich kann der Schienenmanager mit
beeindruckenden Zahlen aufwarten: Bis zu
60 000 Menschen steigen pro Tag in den pfeil-
schnellen Zug von Paris nach Lyon. Die Ausla-
stung liegtim Schnitt bei 76%. Allein im vergan-
genen Jahr verdiente die SNCF dabei netto
Uber eine halbe Milliarde Mark. Kein Wunder,
daB sich Zuge und Schienen in der Rekordzeit
von knapp zehn Jahren amortisiert haben.
Mittlerweile will die Pariser Regierung sogar
das ganze Land auf Hochgeschwindigkeit brin-
gen. Schon fahrt der TGV Atlantique nach
Bordeaux undin die Bretagne. Und vor kurzem
beschloB das Kabinett, die neuen Strecken von
heute rund 700 auf 4700 km auszubauen. Bis
spatestens 2025 sollen alle gré Beren franzosi-
schen Stadte von Paris aus in kaum mehr als
drei Stunden erreichbar sein.

Bei solchen Daten istsogar die Konkurrenz voll
des Lobes —und des Dankes. “Ein hervorra-
gendes System”, gesteht Theo Rahn, Préasi-
dent des Bundesbahnzentralamtes in Min-
chenund ICE-Experte. “Die Franzosen haben
damit nachgewiesen, daB der Hochgeschwin-
digkeitszug vor allem in Europa eine Zukunft
hat."

Nur mit Reservierung

Paris, Gare de Lyon, 16.30 Uhr: Brummend
stehtder Zug 83 auf Gleis 14 —ein orangefarbi-
ges Ungetiim mit einer Art Flugzeugschnauze,
geformt weniger durch den Windkanal als
durch den franzésischen Modernitatswillen der
siebziger Jahre. Normalerweise nimmt der
TGV die 425 km der Lyoner Route nach Feier-
abendim 25-Minuten-Takt, um etwa zwei Stun-
den spéter dort einzutreffen.

Doch heute haben gleich alle drei groBen Ei-
senbahnergewerkschaften zum Streik aufge-
rufen. Von vier Ziigen fahrt nur einer. Bahnsteig
und Zug sind aber erstaunlich leer: “Ohne
Reservierung kommt hier keiner mit", sagt der
Schaffner und kann sich ein Schmunzeln nicht
verkneifen. “Die anderen stecken im Stau nach
Lyon."

“Urspriinglich war der TGV eine technische
Losung fir ein spezielles Problem”, erklart
Frangois Plassard vom Laboratoire d'Econo-

ehn Jahre Vorsprung

Der GV starfere vor zehn Jahren-
dle DB hat mit adem ICE nachgezogen EESsss !

mie des Transports (LET) in Lyon: die Uberfiil-
lung der Verkehrswege zwischen den beiden
GroBstadten. Vor allem die Lyoner versplirten
immer mehrdas Beddirfnis, indas alles beherr-
schende Zentrum Paris “hinaufzusteigen”.
Zum Zug gab es da keine Alternative: Selbst
eine zehnspurige Autobahn wéare heute zu eng.
Undim Flugzeug geht es auch nicht schneller.
Der TGV nach Lyon, aber auch der TGV Atlan-
tique ist daher praktisch eine Metrolinie im
GroBformat: Mit bis zu 300 km/h pendeln reine
Personenziige zwischen den Endbahnhdfen
und halten dabei nur sehr selten. Auf den
Strecken auch Giiterzlige fahren zu lassen,
erwogen die Pariser Planer nie ernsthaft: Der
Warenverkehr spieltim unterindustrialisierten
Frankreich nur eine vergleichsweise geringe
Rolle.

Die Schienenleger hatten leichtes Spiel. Bei
GroBprojekten kenntder franzdsische Zentral-
staatkaum einen Kompromif3. Nach kurzer An-
hérung erklart er einfach ihren “6ffentlichen
Nutzen" und schreitet dann zur Enteignung.
Einspriiche haben keine aufschiebende Wir-
kung. Im Schnellverfahren setzte Paris auch
die Hochgeschwindigkeitsstrecke durch: Ent-
scheidung 1974, Baubeginn 1976, Einweihung
1981.

Der ICE war da eher eine Bimmelbahn. Schon
1969 beschloB der Bundestag, die Strecken
Hannover —Wirzburg und Mannheim — Stutt-
gart neu zu bauen. Doch die Abgeordneten
hatten dabei weniger den Personenverkehr
im Auge: Auf den alten Schienen des neuen
Wirtschaftswunderlandes stauten sich viel-
mehr die vielen Giterziige. Der Nachteil: Die
Infrastruktur fur den schweren Warenverkehr
ist viel aufwendiger.

Der groBe Bremsklotz fiir den ICE aber lag
woanders: Uber 10 000 Einspriiche betroffener
Burger legten die Arbeiten immer wieder lahm.
Denersten Spatenstich feierte die Bundesbahn
schon 1975; die letzte Schraube konnte sie erst
vor ein paar Monaten festziehen. “Bei uns kann
jeder Biirgermeister mitreden — bis alles zerre-
detist”, &rgert sich Bundesbahner Rahn.

Druck-Probleme im TGV

Der Tachometer des Zuges 325 auf dem Weg
von Bordeaux nach Paris zeigt 300 km/h —die
normale Reisegeschwindigkeit des TGV Atlan-
tique. Vorgut einem Jahr hat er bewiesen, da
er noch schneller fahren kann: Am 18. Mai
1990 erreichte Zug 325 genau 515,3 km/h -
ein absoluter Weltrekord fiir Schienenfahrzeu-
ge und tber 100 km/h schneller als der ICE.
Doch sobald das rasende Ungetim die Tun-
nels vor Paris durchfdhrt, melden sich die Oh-
ren; denn anders als der ICE istder TGV nicht
gegen Durckschwankungen abgeschirmt.

“Der TGV ist eigentlich ein groBes MiBver-
standnis”, erklart TGV-Designer Roger Tallon
den Ursprung solcher Komfortdefizite: Aus
Angst vor einem weiteren Reinfall wie bei dem
Luxusflieger Concorde wollte der damalige
Président Valéry Giscard d’Estaing den TGV

am liebsten “sterben” lassen—und verbot jeg-
liche Preissteigerungen und jeglichen Schnick-
schnack. “Giscard wollte den TGV verdam-
men. Aber er hatihn damit gerettet.”

Das Interieur des TGV nach Lyon ist noch
spartanischer als ein IC-GroBraumabteil 2.
Klasse der Bundesbahn. Langbeinige Deut-
sche kénnen es dort kaum langer als zwei
Stunden aushalten. Beim neuen TGV Atlanti-
que hat die SNCF dagegen auf etwas mehr
Komfort geachtet: bequemere Sitze und ab-
wechslungsreichere Raumaufteilung. “Wir
haben ein biBchen den Pullman kopiert”, erklart
Tallon.

Doch auch der neue Zug stehtin der Tradition
des Diktats von Giscard. Ein TGV muB in erster
Linie rentabel sein. “Wenn ich nur fUnf Platze
verliere, muB die SNCF einen Zug mehr kau-
fen”, sagt Tallon. Logisch, daB Tallon fiir den
“Luxuszug" ICE nicht viel Gbrig hat: “Die von
der DB haben ihre Sitze einfach irgendwo hin-
gestellt. Und dann noch mit Fernsehern in der
Ruckenlehne."

*“Luxuszug'ist ein biBchen Gberzogen”, wehrt
sich ICE-Experte Rahn: “Bei uns ist der Markt
ganz anders.” Seine Argumentation: Wegen
fehlender Autobahngebiihren und niedriger
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Bild 1: Da die franzdsischen Neubaustrecken nur von den TGV-Zligen befahren werden, waren Steigungen bis zu 35°/c méglich (Paris — Lyon), Aufnahme bei
St.-Pierre-de-Varennes). Am 20. Marz 1989 jagt der R (= Rapide) 865/815 mit dem bei der Talfahrt gewonnenen Schwung iiber die ndchste Kuppe.
Foto: G. Wagner

Bild 2: Nacht auf dem Gare de Lyon. Gleich werden die beiden TGV-Triebzlige der Linie Sud-Est wieder in entgegengesetzte Richtungen davonbrausen.
Foto: P. Verbaere
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Lyon— Marseille) abgepafit. Foto: G. Wagner

Spritsteuern sei es inder Bundesrepublik viel
billiger, mit dem Privatwagen zu fahren. "Um
die Deutschen von ihrem Pkw wegzulocken,
mussen wir nicht nur Geschwindigkeit, son-
dern auch Komfort bieten.”

Die Bequemlichkeit hat aber ihren Preis: Auch
deshalb kostet der ICE 50 Millionen und der
TGV nur 26 Millionen Mark. “Wenn wir die
ganzen luxuriésen Dinger rausnehmen, wird
der ICE auch nicht viel billiger”, verteidigt sich
Rahn. Auf den Sitzplatz umgerechnet ist der
deutsche Hochgeschwindigkeitszug um rund
20%teurer als sein franzosischer Konkurrent.

Franzosischer Service —
vorbildlich

Hauptbahnhof Hamburg: Nur vier Verkaufs-
schalter sind besetzt. Die Schlangen davor
lassen eine lange Wartezeit beflirchten, minde-
stens eine Viertelstunde. “Sie wollen mitdem
ICE nach Miinchen fahren; Moment mal —da
muB ich erst mal fragen”, sagt die Schalter-
beamtin nicht gerade in einem freundlichen
Ton. “Aber dalB wir Ihre Kreditkarte nicht akzep-
tieren, kannich lhnen gleich sagen.”

Gare de Montpellier: Der Fahrkartenautomat
in der Bahnhofshalle kann Deutsch. “Wollen
Sie eine Fahrkarte oder eine Reservierung?”
fragt er. Eine leichte Beriihrung des Bild-
schirms im jeweiligen Feld gibtihm die Antwort.
Noch einige weitere Fragen dieser Art, und
zwei Minuten spater “spuckt” der Automat das
Ticket aus, bezahlt mit Plastikgeld und persén-
lichem Geheimcode.

Was Kundenfreundlichkeit angeht, liegen zwi-
schen Bundesbahn und SNCF Welten. “Der

Bild 3: Am 18. Juli 1989 durcheilt der TGV 3 als Zug R 803 mit Ziel Marseille das malerische Tal der Rhone. Der Fotograf hat ihn bei Serves (Abschnitt

Kunde &ndert sich. Er wirdimmer anspruchs-
voller”, erklart Jean-Marie Metzler, SNCF-Di-
rektor flir den Personenverkehr. Deswegen hat
er seinem Unternehmen eine “Qualitatscharta”
verpaBt. “Beiuns soll der Kunde beispielswei-
se nicht langer als zehn Minuten warten, bis er
bedient wird."

Schon Anfang 1983 verwirklichten die Soziali-
sten, was in Deutschland noch Kommissions-
thema ist: ein neues Statut flir die Bahn. Paris
tibernahm einen GroBteil der Kosten flr neue
Infrastruktur; im vergangenen Jahr kassierte
die SNCF dafiir allein drei Milliarden Mark. Im
Gegenzug verpflichtete sich die SNCF, aus
den roten Zahlen zu kommen.

Das schaffte sie schnell: 1983 bilanzierte sie
noch ein Rekorddefizit von 2,5 Milliarden Mark.
Sechs Jahre spater schrieb sie erstmals
schwarze Zahlen. Im vergangenen Jahr lag
das Plus bei knapp sechs Millionen Mark. Zum
Vergleich: Indiesem Jahr werden der Bundes-
bahn voraussichtlich sechs Milliarden Mark
fehlen — soviel wie noch nie zuvor.

Auch bei den Tarifen hat sich einiges geandert.
“Sie sollen Angebot und Nachfrage ausglei-
chen helfen”, erklart Metzler. Zwar kostet das
TGV-Ticket von Paris nach Lyon einfach etwa
DM 70; doch der Preis der Pflichtreservierung
variiert je nach Tageszeit und Auslastung: Mitt-
woch mittag liegt er bei nur DM 5, Freitag nach
Feierabend bei knapp DM 30.

Die Bundesbahn geht da noch traditioneller
vor, obwohl die alte Formel “Kilometer mal
Kopf" nicht mehr gilt. Die “Loco-Preise” fiirden
ICE richten sich vor allem nach Zeitersparnis
und Konkurrenzlage zu Flugzeug und Auto.
Eine einfache Fahrtin der 2. Klasse von Ham-

-
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burg nach Frankfurt/M. kostet DM 144. Und die
Reservierung ist nicht verpflichtend. “Wir wol-
len, daB der Kunde in den Zug steigen kann,
wie ins Auto”, begriindet Rahn den Unter-
schied.

ICE in Asien?

Die Handelsbilanz ist in Frankreich fast ein
Heiligtum. Wenn das Wirtschaftsministerium
Mitte des Monats seine meist miesen Zahlen
veroffentlicht, stehen am Tag danach angstli-
che Analysen in den Zeitungen. Und Produkte
werden oft nur danach bewertet, ob sie im
Ausland absetzbar sind. Da macht der Hochge-
schwindigkeitszug keine Ausnahme. “Ist der
TGV exportierbar?” fragte kirzlich bange das
Wirtschaftsmagazin “L'Usine Nouvelle".
Diesmal steht allerdings auch viel auf dem
Spiel; denn der TGV ist nicht nur ein Zug,
sondern ein Schaufenster der franzésischen
Technologie. Und die wird demnéchst nach
Texas exportiert, denn die Entscheidung flr
den Bau des Streckendreiecks Houston — Dal-
las/Fort Worth — Austin/San Antonio —Houston
(insgesamt (ber 1000 km) ist kurzlich zugun-
stender Franzosen gefallen. Das ist der zweite
TGV-Erfolgim Ausland. Bereits Ende 1988 be-
stellte die spanische Eisenbahngesellschaft
RENFE 24 TGV fiir 800 Millionen Mark. Aller-
dings hatte die franzdsische Regierung Madrid
stark unter Druck gesetzt.

In Asien scheint der ICE dafir aber stark im
Kommen. “In Texasistdie Finanzierung ent-
scheidend. Und die Franzosen haben dazu das
bessere Konzept”, meint Hans Herrmann, bei
Siemens zustandig fiir das ICE-Marketing;
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Bild 4: Gleich vier TGV-Ziige konnte 0. Constantim September 1985 auf dem Bahnhof Conflans im Bild festhalten.

“aber in Stidkorea und Taiwan legt man mehr
Wertauf Technik." Da sieht der Siemens-Mann
den ICE eindeutig vorne: Weil die deutsche
Neubaustrecke sich so lange verzdgerte, hat-
ten die Ingenieure des Miinchner Konzerns und
seiner Partner Thyssen, AEG, MAN viel mehr
Zeit, ander Technik ihres Hochgeschwindig-

keitszuges zu feilen, als der TGV-Produzent
GEC-Alsthom. Die beiden asiatischen Lander
werden sich demnachst fiir einen Schnellbahn-
typ entscheiden.

Fiirden EG-Markt miissen dagegen die Deut-
schen noch einiges tun; denn der ICE ent-
spricht nicht den bisherigen Europa-Normen.

Erist 17 cm breiter und 3t pro Achse schwerer
als der Europa-konforme TGV. Briissel bereitet
sich schon auf harte Verhandlungen zwecks
Harmonisierung vor. “Das wird", firchtet Jean
Hourcarde von der Transportabteilung der EG-
Kommission, “noch so manche Nachtdiskus-
siongeben.” Ludwig Siegele

Bild 5: Die franzésische Post betreibt spezielle TGV-Ziige zur schnellen Beférderung von Briefen und Kleingtitern. Der abgebildete TGV/PTT verlaBt
gerade dber die imposante Rhone — Bricke Lyon (Juli 1990). Foto: P. Mancini




Vergleich ICE/TGV Atlantique
ICE
50 Mio DM

192
66 000 DM
13 000 PS

chleunigung” 6.20 Min.
chleunigungsweg 18,4 km
Bremsweg b. Notbremsung
Anzahl der Wagen
410m’
3,07m
201t
ja

TGV Atlantique
26 Mio DM
485

116

53 000 DM

238 m
2,90m
171
nein

Preis Schienenkilometer™ ca. 12 Mio DM ca. 11 Mio DM

bei 14 Wagen

Bild 6: Vom November 1989 stammit diese Aufnahme des TGV Allantique Nr. 8721 (Paris
— Brest), der hier gerade Domfront-en-Champagne auf der alten Strecke Le Mans — Rennes
passiert. Foto: D. Richer

Bild 8: Im Pariser Gare de Lyon entstand 1985 diese eigenwillige Aufnahme — ebenfalls ’
eingesandt zum Wettbewerb unserer franzésischen Schwesterzeitschrift “Le Train".
Foto: J.-N. Pizot

Bild 7: Beim Fotowettbewerb unserer Schwesterzeitschrift “Le Train" eroberte dieser dyna-
mische TGV Sud-Est einen der vorderen Plétze. Foto: N. Giambi
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Ehemalige DB-211 als OBB-Reihe 2048

Zur raschen Uberbriickung des derzeitigen
Mangels an Diesellokomotiven beschlossen
die Osterreichischen Bundesbahnen, wie be-
reits kurz gemeldet, (iber die Firma Layritz 15
ehemalige 211 der Deutschen Bundesbahn
anzukaufen. Diese Maschinen werden von
Layritzin Penzberg aufgearbeitet, wobei der
alte, nicht mehr ganz zeitgemafie Maybach-
Motor durch ein'V 12-Turbodieselaggregat mit
1070 kW/1425 PS von Caterpillar ersetzt wird.
Dadie ex-211, von den OBB als Reihe 2048
gefiihrt, nurim Giiterverkehr zum Einsatz ge-
langen sollen, wird auch die Damptheizanlage
entfernt und zur Sicherstellung der gleichmaBi-
gen Gewichtsverteilung auf alle vier Achsen
durch ein Ballastgewicht ersetzt. Weiters er-
haltendie Maschinen einen Neulack nach dem
OBB-Farbschema, wobei aus Kostengriinden
ein Sandstrahlen unterbleibt.

Die Drehgestelle und der Rahmen werden von
Layritz graubraun gespritzt (die richtige OBB-
Farbe wére umbragrau), die Vorbauten und das
Flhrerhaus bis zur Fensterunterkante sind
verkehrsrot; das Dach, das Fiihrerhaus ab der
Fensterunterkante sowie die Auspuffverklei-
dungen sind umbragrau lackiert. Am Rahmen
befindet sich liberdies eine in elfenbein gehal-
tene Bauchbinde.

Die derart aufgearbeiteten Loks werden von

Penzberg iiber Salzburg in die OBB-Haupt-
werkstéatte St. Polten tiberstellt, wo noch zahl-
reiche Adaptierungsarbeiten zur Angleichung
an die OBB-Normen vorgenommen werden
und auch die Fihrerstande ihre dringend nétige
Sanierung erhalten.
Die erste 2048 (2048.001-8, ex DB 211 297-7)
kam Ende April 1991 nach Osterreich und steht
nach AbschluB der Arbeiten in der HW St.
Polten seit Anfang Mai 1991 der Zugforde-
rungsleitung Wien Nord zur Verfiigung. Seit
Beendigung der Triebfahrzeugfiihrerschulun-
gen setzt die Zfl. Wien Nord, der mittlerweile
die 2048 001 bis 005 zugeteilt sind, vier Ma-
schinen von Hohenau und Mistelbach aus im
Guterzugdienst und im Fahrverschub auf den
Nebenbahnen des Weinviertels, die vielfach fir
den Personenverkehr eingestellt sind, ein.
Die Ubrigen 2048 sollen alle zur Zugférde-
rungsleitung Wels kommen, wobei aber derzeit
nicht ganz sicher ist, ob alle 15 Maschinenin
Betrieb genommen oder ob einige nur als Er-
satzteilspender herangezogen werden. Zudem
dirfte es noch etwa ein Jahr dauern, bis die
gesamte Anzahl geliefert ist. Sobald feststeht,
um welche ehemaligen 211er es sich dabei
handeln wird, verdffentlichen wir die Betriebs-
nummern im Eisenbahn-Journal.

Albert Heidinger

Bild 1: Mit den 5047 050 und 044 im Schlepp verlaBt die 2048 003 (ehemalige DB 211 099) vor der
Kulisse der Weingérten, die dem Weinviertel den Namen gaben, GroB Schweinbarth. Die beiden
Dieseltriebwagen miissen aus Umlaufgriinden nach Gdnserndorf tiberstellt werden.

Bild 3 (rechts unten): Auch vor Giiterztigen auf der Strecke von Laa an der Thaya nach Mistelbach
sind die 2048 anzutreffen (hier ex-DB 211 084, jetzt 2048 002, bei Horersdorf).

Bild 2: Zum Aufgabengebiet der neuen Reihe 2048 gehdrt auch die Betreuung der Olverladeanlage
im Bahnhof NeusiedI-St. Ulrich, die von Dobermannsdorf aus erfolgt. Die 2048 001 ist eben mit dem

Verschub von Kesselwagen beschéftigt. Alle Fotos: A. Heidinger
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Bild 1: Nach Vorbild der preuBischen T 4 (“Moabit-Type") beschaffte die ELE zwischen
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1892 und 1909 insgesamt acht Lokomotiven. Dieses um 1926 in Bad

Schwartau aufgenommene Foto zeigt zwei dieser Maschinen: Links auf Gleis 1 die Lok 3 vor einem Personenzug Eutin — Liibeck und rechts daneben die

Die preufsische T 4

bei der Eutin-Liibecker

Vor 50 Jahren ibernahmdie Deutsche Reichs-
bahn die Eutin-Libecker Eisenbahngesell-
schaft (ELE). Diese betrieb seit 10. April 1873
die 33 km lange Hauptbahn zwischen Eutin und
Libeck und seit 10. Mai 1886 die 7,8 km lange
Nebenbahn zwischen Ahrensbok und Gle-
schendorf Bahnhof (spater in P6nitz umbe-
nannt). Aufgrund der besonderen politischen
Situation in diesem Raum “widerstand” diese
Privatbahn friheren Verstaatlichungspléanen.
Der ehemalige Kreis Eutin und die Hansestadt
Liibeck gelangten erst 1937 an Schleswig-Hol-
stein.

Das Einzugsgebiet war agrarisch strukturiert;
doch gewann der Fremdenverkehr von Jahr zu
Jahr an Bedeutung. Daher bildete der bei den
Eisenbahnen inder Regel weniger ertragreiche
Personenverkehr mit rund zwei Dritteln die
Haupteinnahmequelle der ELE. Dies hatte na-
tirlich Auswirkungen auf den Lokomotivpark.
Die ersten 20 Jahre betrieb die Privatbahn den
Zugférderungsdienst mit groBradrigen B-Ten-
derlokomotiven Krauss'scher Bauart, wie sei
auch die GroBherzoglich Oldenburgische
Staatsbahn (GOE) beschafft hatte. Hoher
Dampfdruck, méglichst niedriges Leergewicht
durch Fortlassung aller nicht notwendigen Tei-
le und Verwendung nur einer Bauart fir alle

Zwecke lauteten die damaligen Krauss'schen
Grundsatze, die einen sparsamen Betrieb er-
méglichten.

Wachsendes Verkehrsaufkommen erforderte
in den neunziger Jahren des vergangenen
Jahrhunderts den Ankauf neuer Lokomotiven.
Die Direktion entschied sich fir eine zweifach
gekuppelte Tenderlokomotive mit flihrender
Laufachse. Bei den zweiachsigen Maschinen
hatte sich inzwischen herausgestellt, daB die
Radreifen der vorderen Kuppelachse schnell
abliefen, da diese die Fiihrung des Fahrzeugs
in den Kurven iibernehmen muBte. Weil beim
Abdrehen der Radreifen der ersten Kuppelach-
se auch die der zweiten Kuppelachse mit abge-
dreht werden muBten, machte sich dies beiden
Unterhaltskosten negativ bemerkbar.

Die Berlin-Hamburger Eisenbahn beschaffte
1882 bei der Firma Borsig sechs 1B n2-Tender-
lokomotiven fiir den Berliner Vorortverkehr.
Diese Bauart wurde spéter als “zweite Berliner
Form" oder auch “Moabit-Type” bezeichnet.
Die Lokomotiven hatten sich so gut bewdhrt,
daB die PreuBischen Staatseisenbahnen mit
nur geringen Anderungen von 1887 bis 1893
weitere 82 Exemplare in Dienst stellten. Hen-
schel lieferte 1892 ein Los von insgesamt 26
Lokomotiven dieser Bauart andie KED Berlin—

Lok 2 vor einem Arbeitszug. Am rechten Bild-
rand istdie 91 1100 der DR zu erkennen. Foto:
Appel (Sammiung Museum fiir Kunst- und
Kulturgeschichte der Hansestadt Liibeck)

Eisenbahn

Betriebsnummern Berlin 1662 bis 1687, 1906
in (T 4) Berlin 6433 bis 6458 umgezeichnet. Die
Henschel-Fabriknummern lauten 3567 bis
3592. Im gleichen Jahr baute Henschel soich
eine 1B n2-Tenderlokomotive auch flir die Eu-
tin-Llibecker Eisenbahn (Fabriknummer 3619),
die bei der ELE die Betriebsnummer 7 erhielt.
Die ELE war mit dieser Bauart so zufrieden,
daB sie zwischen 1898 und 1909 weitere sie-
ben Maschinen von Henschel bezog.

1B n2-Lokomotiven der ELE

Verbleib

ELE-Nr. Baujahr Henschel-
Fabrik-Nr.
7 1892 3619 + 1925
8 1898 4820 + 1925
11 1899 5111 1824 verkauft
12° 1899 5283 + 1927
1 (2.Bes.) 1904 6600 + 1921
2 (2.Bes.) 1907 8139 + 1928
3 (2.Bes.) 1909 9224 + 1936
4 (2.Bes.) 1909 9225 1941 an DR
(70 201)

Anmerkungen: ‘spater Betriebsnummer 1 der ELE
(in dritter Besetzung)

Nr. 7 trug als einzige Lokomotive einen Namen:
“Buresch”, Der Oldenburgische Geheime Baurat
Buresch hatte beim Bau der Eisenbahnlinie Eutin—
Libeckdie technische Leitung.
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Konstruktionsmerkmale

Kessel:

Genieteter Feuerbuchskessel. Langkessel aus
drei Schussen mit 3700 mm Abstand zwischen
den Rohrwanden. Dampfdom aufdem ersten,
Sandkasten auf dem dritten KesselschuB.
Kupferne Feuerblichse zwischen den Rah-
menblechen eingezogen. Ramsbottom-Sicher-
heitsventil auf dem Stehkesselscheitel. Spei-
seeinrichtungen: zwei Dampfstrahlpumpen
125 /minder Bauart Struwe.

Hauptabmessungen der Lokomotiven Nr. 3 und 4
(Baujahr 1909)

kmh 75

Zulassige Fahrgeschwindigkeit

Zylinderdurchmesser mm 420
Kolbenhub mm 610
Treibrad- und Kuppelraddurchmesser mm 1594
Laufraddurchmesser mm 974
KesselUberdruck bar 12
Rostfidche m? 1,37
Anzahl der Heizrohre 170
Heizrohrdurchmesser mm  41/46
Rohrldnge zwischen den Rohrwanden mm 3700
Strahlungsheizfliche m? 5,842
Heizrohrheizflache m? 81,015
Achsstand mm 4200
Léange Ober Puffer mm 10013
Masse der leeren Lok kg 32820
Masse der Lok mit vollen Vorraten kg 42220
Wasservorrat m ca. S
Kohlenvorrat m calb
GroBte Zugkraft kg 4956

Die alteren Lieferungen wichen in einigen Hauptab-
messungen von den obengenannten Werten ab. So
betrug z.B. die Lange Uber Puffer nur 9980 mm, der
Kesselliberdruck 10 bar und der Kohlenvorrat ca.
1,25 m’.

‘ - I '*-': . 13- i s = i
Bild 2: Die Lok 1 (3. Besetzung) der ELE (gebaut 1899 von Henschel, Fabrik-Nr. 5283 in Dienst

gestellt als Lok 12) wurde um 1925 von Werner Hubert mit einer langen Reisezugwagen-Garnitur im
Betriebsbahnhof Liibeck im Bild festgehalten.

Bild 3: Am 29.5.1908 entgleisten die beiden Zugloks sowie mehrere Wagen des Gliterzugs 6000 von
Libeck nach Eutin, der an diesem Tag besonders lang war (118 Achsen), bei der Ausfahrt aus dem
Personenbahnhof Libeck. Bei der abgebildeten Lok handelt es sich vermutlich um die Lok 8 der ELE.

Bild 4: Die Lok 8 der ELE wurde 1898 von
Henschel geliefert (Fabrik-Nr. 4820) und 1925
ausgemustert. Aufnahme um 1908.

Bild 5: Erinnerungsfoto mit Eisenbahnern, auf-
genommen um 1908 im Bahnhof Bad Schwar-
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Bild 6: Die L
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Bild 7: Zeichnung der Lok 3 der Eutin-Libecker Eisenbahn, die 1909 von Henschel gebaut wurde
(Fabrik-Nr. 9224). Sie wurde im Jahre 1936 als vorletzte der insgesamt acht 1B n2-Lokomotiven der

ELE ausgemustert.

Bild 8: Diese Postkarte aus der Zeit um 1905 zeigt eine Lokomotive der Bauart 1B n2 der Eutin-
Libecker Eisenbahn beim Rangieren in Eutin. Zu diesem Zeitpunkt verfiigte die ELE iber fiinf

Lokomotiven dieser Bauart.

Bahnhol

0k 2 (2. Beselzung) der ELE wurde 1907 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 8139). Die Aufnahme entstand um 1925 vor dem Lokschuppen im
Betriebsbahnhof Lilbeck; wenige Jahre spéter, 1928, erfolgte die Ausmusterung der Lok 2. Foto: W. Hubert

Rahmen:

Innerhalb der Réder liegende Blechplatten, die
mit Querverbindungen versteift sind und Gleit-
backen fir die Achslager tragen.

Laufwerk:

Drei Radsatze, von denendie hinteren beiden
gekuppelt sind. Die Tragfedern der Laufachse
liegen oberhalb, die der Kuppelachse unterhalb
der Achsbiichsen. Tragfedern der Treib- und
Kuppelradachse sind durch Winkelhebel mit-
einander verbunden.

Triebwerk:
Zweizylinder-NaBdampftriebwerk mit auBen-
liegenden, waagerecht angeordneten Zylin-
dern vor der Laufachse. Antrieb auf erster
Kuppelachse.

Steuerung:

AuBenliegende Allan-Steuerung mit Flach-
schiebern; Umsteuerung mittels Steuerschrau-
be. Schréag nach hinten geneigte Schieber-
kasten. Schmierung durch Zentral-Dampf-
schmierapparat.

Bremse:

Spindel- und Schleiferbremse mit stehender
Luftpumpe. Bremsklétze wirken beidseitig auf
Treib- und Kuppelradachse.
Sondereinrichtungen:

Handsandstreuer sandet die Rader der Treib-
achse, Gasbeleuchtung, Dampfheizungsein-
richtung, Lautewerk ab ca. 1930.

Betriebseinsatz

15 Jahre lang bildeten diese 1B-Tenderloko-
motivendas Rickgratim Personen- und Giiter-
zugférderungsdienst. 1907/08 wickelten die
sechs vorhandenen T 4 die gesamte Zugforde-
rung auf der Hauptbahn ab. Insbesondere in
den Sommermonaten muBten sie wegen des
starken Ausflugsverkehrs an Wochenenden
Héchstleistungen vollbringen. Neben den
sechs taglichen Personenzugpaaren zwischen
Eutin und Liibeck kamen samstags und sonn-
tags diverse Sonderziige zwischen Liibeck und
Eutin bzw. Holsteinischer Schweiz sowie von
Lubeck nach Schwartau hinzu; letztere Ziige
hieBen beim ELE-Personal "Kaffeezlige”, da
die meisten Liibecker diese Zliige benltzten,
umin Schwartauer Ausflugslokalen Kaffee zu
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Bild 9: Die Lok 4 (2. Besetzung) der ELE wurde 1908 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 9225) und im Juli 1924 im Herstellerwerk auf HeiBdampfbetrieb

Ty

e B i e st el

umgebaut. Nach dem Umbau verfigte sie ber zwei Dome: einen fir den Wasserreiniger und einen fir den Dampfregler. Foto um 1925. Foto: W. Hubert

trinken. Die Lokomotiven befuhren zum Teil
auch Strecken der PreuBischen Staatseisen-
bahnen, weil z.B. der Sonderzug Libeck —
Holsteinische Schweiz (Haltepunkt an der
Strecke Malente-Gremsmiuhlen— Litjenburg
der PreuBischen Staatseisenbahnen) nichtin
Eutin umgespannt wurde. Werktags waren
neben den Personenziigen auch noch zwei
Giiterzugpaare zu beférdern.

Da nach der Jahrhundertwende das Ladege-
wicht der Glterwagen erhdht wurde (15 statt
bislang 10 1), stiegen die Zuglasten stark an.
Beiden Giterziigen, die zeitweise bis zu 120
Achsen aufwiesen, wurden die 1B n2-Maschi-
nen bis an die Grenze ihrer Leistungsfahgikeit
gefordert. Liefen 1901 nur 33 Giterziige mit
Vorspann, so benétigten 1908 bereits 405 von
1235 Giiterzligen eine “Vorlegemaschine” (wie
das damals hieB). Als am 29. Mai 1908 die
beiden Zuglokomotiven des 118 Achsen star-
ken Giiterzuges Liibeck — Eutin entgleisten,
kam es bei der ELE kurzfristig zu einem Lok-
mangel, der nur durch das Ausleihen einer
Giiterzug-Schlepptenderlokomotive mit der
Achsfolge C (gebaut 1879 von Schwartzkopff,
Fabriknummer 1008) von der Libeck-Biiche-
ner Eisenbahn behobenwerden konnte. 1909
kaufte die ELE diese Maschine an, so da das
Prinzip “Eine Lokomotivtype fiir alle Zugarten”
nach 36 Jahren zu Ende ging. Trotzdem kam
es auch spater noch vor, daB die Perosnenzug-
Tenderlokomotiven als Ersatz bei Giiterzligen
“einsprangen’”, insbesondere beiden Eilgliter-
zligen, die eine nicht so hohe Tonnenlast auf-
wiesen. Die ELE setzte inden dreiBiger Jahren
fiir die T 4 die Tonnenlast bei gewdhnlichen
Giiterztigen auf 300 t und bei Eilgiterztigen auf
250t fest, wobei bei Fahren ohne Vorspannlok
eine Uberschreitung von 10% erlaubt war.
Mitte der zwanziger Jahre kam die “Moabit-
Type” dann nur noch vor den Ausflugszligen
Lubeck—Bad Schwartau, den leichten Perso-
nenzugen Libeck — Eutin, vor Arbeits- und
Bedarfsziigen sowie im Reserve- und Rangier-
dienst zum Einsatz. Fiinf Maschinen wurden
zwischen 1921 und 1928 ausgemustert. Eine
weitere (die Nr. 11) wurde 1924 Uber die Firma
Erich am Ende, Berlin, an die Zehlendorfer In-
dustriebahn verkauft, wo sie als Nr. 2 (zweite
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Besetzung) bis 1938 Dienst versah. Nur die
beiden 1909 beschafften Lokomotiven waren
auch wahrend der dreiBiger Jahre noch im Ein-
satz. Die Nr. 3 versah Anfang 1932 den Ran-
gierdienstin Eutin.

Eutin war ein Gemeinschaftsbahnhof der ELE
und der DR, den die Deutsche Reichsbahn
verwaltete. Der Rangierdienst erfolgte im halb-
jahrlichen Wechsel: Fir die Monate September
bis April stellte die ELE Personal und Lokomo-
tive, dain diesen Monaten wegen des fehlen-
den Ausflugsverkehrs der Lokbedarfder ELE
am geringsten war. Neben samtlichen Ran-

gierarbeiten muBte auch abends der Gz 9110
Eutin—Neumunster bis Malente-Gremsmiih-
len beférdert werden. Im Winterfahrplan 1932/
33 wurde Nr. 3 auf der Nebenbahn nach Ah-
rensbok eingesetzt, wo ihr Dienstplan wie folgt
aussah:

Tag1: viergemischte Zugpaare Ahrensbok —
Gleschendorf Bahnhof (Dienstzeit von
6 bis 14 Uhr)

Tag2: Werktags vier und sonntags finf ge-
mischte Zugpaare (Dienstzeit von 14
bis 23 Uhrbzw. 0.30 Uhr)

Bild 10: Die Heizer-
seite der Lok 4

(2. Besetzung),
aufgenommen 1939
in Ahrensbdk.

Foto: E. Schérner

Bild 11: Der Bahnhof
Pansdorf liegt 8 km
ndrdlich von Bad
Schwartau. Ein von
einer 1B n2-Lokomo-
tive der ELE gezoge-
ner Personenzug
Eutin—Libeck wurde
hier um 1905 im Bild

festgehalten.




Sie teilte sich den Dienst mit den beiden C-
Kupplern 22 und 23 (gebaut 1913 von Jung).
Aufder Nebenbahn lief die Lok 3 im Einmann-
betrieb, d.h. ohne Heizer. 1936 wurde diese
Maschine ausgemustert.

Im Juli 1924 baute man die Nr. 4 bei Henschel
auf HeiBdampf um. Der Kessel erhielt eine
neue Kupferbiichse und kupferne Stehbolzen,
einen neuen RauchkammerschuB und neue
Rauch- bzw. Heizrohre. Das vorhandene Dom-
unterteil auf dem vorderen Schuf bekam ein
neues Oberteil und bildete mit diesem zusam-
men den Dom fiir den Wasserreiniger. Auf den
mittleren SchuB wurde ein neues Domunterteil
aufgesetzt; darauf montierte man das vorhan-
dene Domoberteil. So entstand der Dom fir
den Dampfregler. Fernerwurden am vorderen
Schuf zwei seitliche Luken und unten ein

Bild 12: Lokfihrer
Berg und Hilfsheizer
Block vor “ihrer” Ma-
schine (Lok 12 der
ELE, gebaut 1899
von Henschel, Fabrik-
Nr. 5283), aufgenom-
menum 1910 vor
dem Lokschuppenin
Eutin.

Abbildungen

2bis 12:
Sammiung Kloth

Schlammsammler fiir den Wasserreiniger
angebracht.

Nach dem Umbau besaB der Kessel 48 Heiz-
rohre (Durchmesser41 mm bzw. 46 mm) und
50 Rauchrohre (Durchmesser 70 mm bzw.
76 mm). Die feuerberiihrte Flache betrugin der
Feuerblichse 5,842 m?; die Heiz- und Rauch-
rohre wiesen eine Flache von 63,295 m? und
der Uberhitzer eine von 24 m? auf. Durch den
Umbau der Lok 4 entstand eine &uBerst wirt-
schaftliche Maschine, die bei einer Fahrt von
Eutin nach Libeck mit sechs Zentnern Kohle
auskam.

Wahrend der Weltwirtschaftskrise 1931/32 war
die Lok abgestellt. Mitte der dreiBiger Jahre
wurde ihre Hochstgeschwindigkeit von 75 km/h
auf 90 km/h heraufgesetzt. Dies war erforder-
lich, da die Maschine immer wieder als Ersatz

fir den Dieseltriebwagen 1001 herhalten muB-
te. Diese Tage brachten stets Abwechslungin
den Betriebsdienst. Als der Triebwagen im De-
zember 1934 einer Revision unterzogen wur-
de, sah der Dienstplan fur die Lok 4 wie folgt
aus:

874 Libeck 7.26 — Pdnitz 7.58 (Vorspann)

104 Ponitz 8.02 — Anhrensb. 8.20 (Vorspann)
T792 Ahrensb. 9.58 — Eutin 1042 (VT-Ersatz)

T 753 Eutin 10.55 — Libeck 11.32 (VT-Ersatz)
878 Libeck 12.29 — Eutin 13.20
T 793 Eutin 14.05 — Ahrensb. 14.38 (VT-Ersatz)

T795 Ahrensb. 17.06 — Libeck 18.00 (VT-Ersatz)
Im April 1937 wurde die Nr. 4 fest zum Einsatz
auf der Nebenbahn eingeteilt. (Sie hatte dort
bereits friiher ersatzweise ausgeholfen.)
Insgesamt legte die Lok 4 nach dem Umbau auf
HeiBdampf von 1. Januar 1925 bis 27. April
1940 310 283 km zuriick. Zum Zeitpunkt der
Verstaatlichung befand sie sich anlaBlich einer
L3-Untersuchung in der ELE-Betriebswerkstatt
in Libeck. Nach AbschluB der Untersuchung
gelangte sieim August 1941 als 70 201 zum Bw
Heiligenhafen, wo sie jedoch nicht zum Einsatz
kam, sondern abgestellt blieb. Im April 1942
kehrte sie nach Liibeck zurlick, wo sie bis Mérz
1944 noch 49 053 km im Rangierdienst zuriick-
legte.

Am 23. August 1944 verkaufte die RBD
Schwerin die 70 201 an die Vereinigten Alumi-
nium-Werke in Schwandorf. Wann genau die
Lokomotive ausgemustert wurde, entzieht sich
den Kenntnissen des Verfassers. Bekannt ist
nur, daB die letzte Untersuchung des Kessels
am 13. Februar 1958 stattfand und der Dampf-
kesselam 24. Februar 1959 aus den Listen des
TUV gestrichenwurde.  Hans-Harald Kloth

Quellen:
Kloth, H.-H.: Die Privatbahn Eutin —Libeck (1870—
1941), Hamburg, 1983.

Eisenbahnen im Moseltal

Mit groBem Interesse habe ich |hre Sonder-
ausgabe “Eisenbahnen im Moseltal’ gelesen.
Die Bilder, Form und Inhalt der Sonderausgabe
sind von ausgezeichneter Qualtitdt und hohem
Niveau. In Inhalt und Form sind die Eisenbahn-
ausgaben lhres Verlages kaum noch zu Gbertref-
fen.

Zur Zeit baue ich eine Eisenbahnanlage im MaB-
stab 1:87 unter dem Motto “Lahntalbahn”. Da ich
Ihre Sonderausgabe “Lahnialbahn” erhalten hatte,
konnte ich mir viele Aufnahmen ersparen. Durch
die genauen lllustrationen und Beschreibungen
in dieser Sonderausgabe konnte ich die Eisen-
bahnanlage sehrdetailgetreu nachbauen.
Karl-Peter Diné, 5307 Wachtberg-Pech

Ich beziehe nun seit drei Jahren das Eisenbahn-
Journal mit seinen Sonderheften. Die Form dieser
Zeitschrift auf dem Eisenbahnsektor finde ich gut
und die Aufmachung hat sich sehr zum Positiven
gewandelt. Bemerkenswert sind dabei die
Typenblatter und die Berichte zum Modellbau-
- wetthewerb.
Trotzdem mdchte ich Ihnen eine weitere Anregung
zur Verbesserung des EJ geben. Im Mittelteil der
monatlich erscheinenden Hefte wird haufig tber
eine Doppelseite ein ganzseitiges Bild mit einem
Eisenbahnmotiv abgebildet. Diese Bilder bzw. klei-
nen Poster sind meist so interessant und qualitativ
gut, daB man sie sich zur Ausschmiickung an die
Wand hangen mochte, anstatt sie im Heft versauemn
zu lassen. Die Bilder sind praktischerweise, von
Ihnen wahrscheinlich mit Absicht so vorgesehen,

zur leichten Entnahme in den Mittelfalz eingelegt.
Leider sind die Rickseiten des Bildes bedruckt
und noch dazu mit Artikeln bzw. Texipassagen,
die das Heft bei Entnahme unvollstandig machen.
Mein Vorschlag wére es, die Riickseiten dieser
Bilder lediglich mit Reklame oder Kleinanzeigen
rickseitig zu bedrucken, die nach dem ersten
Lesen des Heftes entbehrlich sind. Wichtige
Textpassagen, die haufig nach Jahren wieder an
Attraktivitat gewinnen (Bauideen), gehen so nicht
verloren.

Thomas Eggers, 5632 Wermelskirchen 2

ZurLosung dieses Problems kénnen wir leider nur
eine Selbsthilfe-Methode empfehlen: Kopieren Sie
die Riickseiten des Posters und legen Sie die
Blatter ins Heft ein. Die Wahl dessen, was an
dieser Stelle gedruckt wird, ist sehr beschrénkt, da
die Anzeigenkunden — ihren Intentionen entspre-
chend verstandlicherweise — die Plazierung an
dieser Stelle ablehnen. -Red.-

“PreuBen-Report”, Band 2

Fiir einen wichtigen Hinweis bedanken wir uns bei
unserem Leser Hans Jesinger aus Esslingen. Er
machte uns darauf aufmerksam, daB es sich bei
der Skizze auf Seite 89 (Bild 12) um eine S 6 und
nicht, wie angegeben, um eine S 4 handelt. Der
Autor dieses Kapitels hat die Zeichnung dem amt-
lichen Verzeichnis der Lokomotiven und Tender
der KED Elberfeld “unkritisch"entnommen; in die-
sem Verzeichnis war sie amtficherseits (ber der
Auflistung der Lokomotiven der Gattung S 4 ein-
geklebt worden. -Red.-

Nachruf

Gordon Odegard, Mitherausgeber des
MODEL RAILROADER, starb im Alter von
62 Jahren am 8. Juli 1991 in einem Kran-
kenhaus in Denver an Herzversagen.
Geboren in Milwaukee, besuchte Odegard
die Marquette Universitat, bevor er 1949 zur
Mannschaft des MODEL RAILROADER
stieB. Als herausragende Personlichkeit hat-
te er viele personliche Freunde im Modell-
bahnsektor. Vor allem jedoch kannten ihn
zehntausende Leser des anerkannten Ma-
gazins aus seinen uber 300 Artikeln, mit
denen er sein Konnen und seine Erfahrun-
gen weitergab. Ein Ergebnis seiner Mo-
dellbaukunst wurde Thema eines duBerst
erfolgreichen Buches: Bau der Clinchfield-
Bahn in Spur N (Kalmbach, 1979).
Wahrend seiner langen Mitarbeit am
MODEL RAILROADER wuchs die Auflage
der Zeitschrift von 95 000 auf Gber 200 000,
und die Beschaftigung mit der Modell-
eisenbahn entwickelte sich von einem un-
bedeutenden Hobby flr Bastler und Nie-
tenzahler zu einer Freizeitbeschaftigung,
an der Tausende in ganz individueller
Form und auf den verschiedensten Fertig-
keitsstufen Freude haben.
Odegard hinterlaBt seine Frau Alice, seine
Mutter, zwei Téchter und vier Enkel.
Kalmbach Publishing Co.
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. Soller"Der Mitmchner" heien

Joseph Anton von Maffei hatte am 9. Septem-  Werkstatte erbauten ersten Bayerischen Dampf-
ber 1841 ein Gesuch an Konig Ludwig |. von  wagenden Namen Allergnédigst zu bestimmen
Bayern mitfolgendem Wortlaut geschrieben:  geruhen. Indemich der Gew&hrungdieses un-
“EuerKonigliche Majestatwollendeminmeiner  terthanigsten Gesuchs von Euer Kéniglichen

Majestat Huld und Gnade entgegenharre, er-
sterbe in allertiefster Ehrfurcht Euer Konigli-
chen Majestat allerunterthanigsttreugehorsam-
sterJoseph Anton von Maffei.” Der handschrift-

Eisenbahn-Journal 9/1991 - 26




Ansicht der ersten von Maffei gebauten Lokomo-
tive “Der Miinchner", deren Namensgebung
durch den bayerischen Konig Ludw:‘g I erfolgte.

]50‘511[)&

in Miinchen
liche Vermerk des K&nigs, mitdem Maffeidas
Schreiben zuriickerhielt, lautete: “Mit vielem
Vergniigen erfuhr ich des Dampfwagens Er-
bauung aus Miinchen und dem ausgesproche-
nen Wunsche gemaB, daB ich ihm einen Na-
men geben méchte, soll er der Miinchner
heiBen.
Berchtesgaden 11 Septemb 41. Ludwig."
Hiermit hatte nun die erstein Miinchen gebaute
Maschine, die nahezu zeitgleich mitden ersten
Lokomotiven von Borsigin Berlin und Kesslerin
Karlsruhe fertiggestellt wurde, ihren Namen,
aber verkauft war sie deshalbnoch lange nicht.
Die Kgl. Bay. Staatsbahn hatte Maffei 1843
zwar einen Auftrag ber die Lieferung von acht

Lokomotiven erteilt, seine erste Lokomotive,
den “Munchner”, aber hatte erbis 1845 immer

Die Lokomotive “Bavaria” mit
der Fabriknummer 2 gehérte
Zu dem ersten Auftrag dber
acht Lokomotiven fiir die Kgl.
Bay. Sts. B. an die Firma
Maffei.

Der englische Kinstler und
Industriemaler Lauwrence
Hammond hat eine Szene in
der Schmiede der Maffei'-
schen Lokomotivfabrik in
den 80er Jahren des ver-
gangenenJahrhunderts
nachempfunden. Drei
Schmiede bearbeiten die
Kuppelstange einer B IX
der Kgl. Bay. Sts. B.
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Die 400. Maffei-Lokomotive wird durch Minchen
transportiert.

noch. Darichtete er wieder ein Schreiben an
Konig Ludwig |. “Es sind sechs Jahre, seitdem
“DerMinchner” zu bauen angefangen wurde.
Die Durchschnittszahl derindieser Fabrik al-
lein seither beschaftigten Arbeiter belduft sich
firein Jahr auf230. Jederderselben, gering ge-
rechnet, gebraucht zur Stillung seines Durstes
des Tages 3 MaaB Bier, wasin 6Jahren
1511 100 MaaB betrug. Bekanntlich entrichtet
die MaaB Bier beilaufig 1 Kreuzer ararialischen
Aufschlag, so entziffert sich andiesem einzigen
Gefélle schon seither eine Staatseinnahme von
ohngefahr 25 000 Gulden". Das wirkte. Fir
24000 Gulden hatdie Kgl. Bay. Staatsbahnden
“Miinchner” gekauft und unterder Nummer 25
inihren Lokomotivpark eingereiht.

Wie liberliefert ist, war Maffei sehr sozial und
personalfreundlich eingestellt. Aus AnlaB des
Verkaufs derersten Lokomotive fuhrer mitder
gesamten Belegschaft per Bahn nach Augs-
burg, was wohl den ersten Betriebsausflugs-
Sonderzug bedeutete, zum Feiern. Die Rech-
nung fir die Feierim Hotel “Lutz” (iber 114,51
Guldenisterhalten geblieben. Erstaunlichist,
daBdie laut Maffeis “Bieraufstellung" trinkfreu-
dige Belegschaftin Augsburg aber kein Bier,
sondern nur feineren Wein genoB. Auch beim
150. Betriebsjubilaum und der Auslieferung der
Lokomotive mitder Nr. 20 000. (siehe Eisen-
bahn-Journal 8/1991) blieb man bei Krauss-
Maffeider “familiaren” Tradition treu, die Beleg-
schaft zu einer groBen Feier einzuladen.

Mit dem 150. Jubildum als Lokomotivfabrik
stehtdie Firma Krauss-Maffei heute weltweitan
der Spitze. Keine andere Lokbau-Firma kann
aufeine solange Traditionin dergleichen Stadt
zuriickblicken. Von Kriegsschaden weitgehendst
verschont, blieben auch groBe Teile des um-
fangreichenBetriebsarchivs erhalten. Der Fir-
mawar es daher maglich, zum 150. Firmenju-
bilaum in Zusammenarbeit mitdem H. Merker
Verlag eine tiber 180-seitige Firmen-Chronikin
Broschirenform mit sage und schreibe 628 Bil-
dern(die auBer Lokomotiven auch andere Krauss-
Maftei Produkte zeigen wie z. B. Werkzeugma-
schinen, Kraftfahrzeuge, Turbinen und Wehr-
gerat) herauszugeben (s. a. Anzeige Seite 59).
Schon ander Griindung der Minchen—Augs-
burger Eisenbahnim Jahre 1837 war Joseph
Anton von Maffei beteiligt. Fiirdie ersten deut-
schen Eisenbahnen Niirnberg—Fiirth und Leip-
zig—Dresden muBten noch die Lokomotiven
aus England bezogen werden, auch fir die
Miinchen—Augsburger Eisenbahn stand das
bevor. Die Maschinenkamen, inihre Einzeltei-

le zerlegt, auf dem Wasserweg und dann mit
StraBenfuhrwerken zu ihrem Bestimmungsort,
wo sie von extraaus England angereisten Fach-
leuten wieder montiert wurden.

Maffei storte dies sehr, und er schrieb deshalb
schon frithan Kénig Ludwig |. “daB es notwen-
dig sei, alles Eisenbahnmaterial im eigenen
Land herzustellen, um unabhéngig vom Aus-
land zu werden. Er habe zu diesem Zweck das
Lindauer'sche Hammerwerk, eine Eisenschmie-
de mit kleinem Walzwerk, erworben und zu
einer Maschinenfabrik mit Gie Berei und Kes-
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selschmiede umgestaltet. Seine erste, mitei-
genen Mitteln erbaute Lokomotive stehe dort
vor der Vollendung." Schon seit 1837 fiihrte
Maffei Kaufverhandlungen betreffs der nérdlich
vonMiinchen gelegenen “"Hofhammerschmie-
de",die erdann auch Anfang 1838 iibernehmen
konnte. Wegen der notwendigen Wasserkrait
kam nurein Gelandeander Isar, weitauBerhalb
Miinchens, in Frage, mitdem Nachteil, daB bis
1901 kein eigener GleisanschluB zu den Miinch-
ner Bahnanlagen bestand.

Aus Kapazitatsgriinden erfolgte die erste Loko-

Als 2000. Lokomotive baute Maffei die erste Vier-Zylin-

der-Verbundlokomotive (C V). 1902 erhielt die Bad. StB.
die ersten Serienlokomotiven der Verbundbauart als
_Gattung IF.
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< Die 500. Lokomotive, eine B VI ( “Hirschau”), ist
fertiggestellt und zum Abtransport zur Zentral-
werkstétte der Kgl. Bay. Staatsbahn verladen.
Ein groBer Teil der damals rund 700 Mitarbeiter
Maffeis istauf diesem Foto zu sehen.

Die Weltrekord-Dampfiok, Baujahr 1906, heute p»
im Verkehrsmuseum Ndrnberg, erreichte stolze

154,5km/h.
3 .
; ¢ 1908 wurde auf der Gewerbeausstellung in Miinchen erstmals die S 3/6 prasentiert. Unser Bild zeigt die letzte
Maschine der Baureihe “E”, die als 18 520 an die Deutsche Reichsbahn geliefert wurde. Mit neuem Kessel als
V 18612 steht sie heute im Dampflokmuseum Neuenmarkt- Wirsberg.
gt e A 1922 wurde die gréBte Tenderlok Europas, die erste Lokomotive der letzten Gt 2 x 4/4 Lieferung an die Grup-
- o Y penverwaltung Bayern der DR, mit ockerfarbenem Fotografieranstrich und Messing-Zierblenden auf dem
= Uberfiihrungsgleis im Minchner Englischen Garten vorgestelit.
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A Noch heute ist die 1874 gebaute 1000.
Maffei-Maschine, eine B IX der Kgl.
Bay. Sts. B., im Deutschen Museum in
Miinchen zu sehen.

1925 baute Maffei zusammen mit
Siemens-Schuckert und AEG 35 elek-
trische Lokomotiven der Gattung EP 5,
spétere E 52, fiir den schnellen Per-
sonenzugdienst auf den von Miinchen
ausgehenden elektrifizierten Strecken.

\ \ \ 3 Schon bald nach der Jahrhundertwende widmete
- —— . . / sich Maffei auch dem Bau von elektrischen Lokomo-
: tiven. Am 19. Mai 1909 wurde die erste Maschine fiir
die LAG-Strecke Murnau—Oberammergau ausgelie-
fert. Rechis eine 1910 gebaute kleine Drehgestell-
Lokomotive fiir die Wuppertaler StraBenbahn, heute
bei Stern & Haferl in Osterreich.




motivbestellung der Kgl. Bay. Eisenbahn-Com-
mission aus dem Jahre 1844 nicht nur bei Maf-
fei, sondern dieser muBte sich mit Kessler &
Martiensenin Karlsruhe und Meyer & Comp. in
Mihlhausen/ElsaB den Auftrag zu je acht Stiick
teilen. Dendrei Firmen war auferlegt, daB alle
Teile an den 24 Lokomotiven untereinander
austauschbar sein miissen (erste eisenbahn-
geschichtliche Normung).

Der Durchbruch im Lokomotivbau gelang be-
reits 1851. Mit seiner 72. Lokomotive (zweite
“Bavaria") gewann Maffei den 1. Preis beim
“Semmering-Wettbewerb”umdie leistungsfa-
higste Steilrampen-Lokomotive. Dieser Erfolg
brachte einengewaltigen Aufschwung; bereits
1861 konnte die 400. Lokomotive ausgeliefert
werden.

Die “Leipziger lllustrierte Zeitung” wiirdigte das
Ereignis mit einer Abbildung. Sie zeigt den
Transportder Lokomotive zur Zentralwerkstat-
tederKgl. Bay. Staatsbahn zu Beginnder Lud-
wigstraBe, nach Durchzug durch das Sieges-
tor, vorden Gebauden der Miinchner Universi-
tat. Die Lokomotive, Gattung C Il, trug den
Namen “Maffei". Sie war bei der bayerischen
Staatsbahn unter der Betriebsnumer 223 bis
1901im Einsatz.

Die 500. Lokomotive konnte schon1864 ausge-
liefertwerden. Am 1. Oktober 1874 verlieB die
1000. Lokomotive, eine B1X mit der Betriebs-
Nr. 634, die Hirschau. Sie ging ebenfalls an die

<« 1929 wurde die erste GiL 4/5 noch nach bayerischen Staatsbahn-Grundsat-
zen entwickelt. Darunter: Werklokomotive von Krauss mit Kran. Am Haken
eine 600-mm-Schmalspurlok. Daneben: Prototyp der V 60 von Krauss-

Maffei, 1956.

Kgl. Bay. Staatsbahn. Anstelle des damals noch
tiblichen Namens erhielt sie an beiden Seiten
des Kessels ein auffalliges Messingschild mit
der Zahl *1000". Kurzzeitig fiir Erprobungs-
zwecke mit einem elekirischen Scheinwerfer
versehen, wurde sie 1905 von der Staatsbahn
dem Deutschen Museum (ibergeben und zur
Darstellung der Funktionsweise einer Dampf-
maschine aufgeschnitten. Joseph Ritter Anton
von Maffei starb 1870, und sein Neffe, Hugo
Ritter und Edler von Maffei, setzte die Tradition
seines Onkels tiber 50 Jahre mit gliicklicher
Hand fort. Wie sein Onkel, war auch Hugo von
Maffei kein Techniker. Mit groBem Geschick
hat er die Leitung seines Unternehmens hoch-
qualifizierten Ingenieuren und Kaufleuten an-
vertraut.

Die Zeit nach dem Krieg 1870/71 brachte fur
das Verkehrswesen zunachst einen beachtli-
chen Aufschwung, doch von 1877 bis 1883
lahmte eine Wirtschaftskrise die weitere Ent-
wicklung, und viele neu gegriindete Unterneh-
men verschwanden wiederinder Versenkung.
Die folgenden dreiBig Jahre bis zum Beginn des
1. Weltkrieges waren aber wieder erfolgreiche
Jahrefirdie Firma J. A. Maffei. Zeitweise wur-
den iber 2000 Mitarbeiter beschatftigt. Neben
dem florierenden Lokomotivbau entwickelte sich
als weiterer wichtiger Geschaftszweigder Bau
von stationdren Dampfmaschinenundab 1905
auchvon Dampfturbinen zur Energieerzeugung.

FORXC

Nach der 2000. Lokomotive, die 1900 an die
Kgl. Bay. Staatsbahn abgeliefert wurde, be-
gann bei Maffei der groBartigste Abschnittdes
Dampflokbaus, der das Unternehmen in die
vorderste Reihe aller Hersteller brachte. Es
handelte sich um eine neuartige Schnellzuglo-
komotive mit Vier-Zylinder-Verbund-Triebwerk.
Ihre Gesamtkonzeption stammte von dem in-
zwischen zum Direktor beférderten Oberinge-
nieur Anton Hammel, derdas Unternehmen und
seine Erzeugnisse in den nachsten 25 Jahren
als genialer Lokomotivkonstrukteur entschei-
dend préagte. Seine Berufung war eine der
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Links auBen: Die erste bei Krauss gebaute Lokomotive Nr.1 von 1867
fiir die Oldenb. Sts. B., Bay. Sts. B. und Saale-Bahn. Daneben: Bayeri-

sche D VIl von 1892. Daneben: 1893 gebaute Zahnradlok fiir die Schaf-
bergbahn. Sie ist noch heute im Einsatz. Links darunter: Von Krauss
1878 gebaute Lokomotive fir die Feldabahn. Daneben: Schnellzugloko-

motive von 1893 fiirdie Hessische Ludwigsbahn.

bedeutungsreichsten Entscheidungenin Hugo
von Maffeis geschaftlichem Leben.

Dasungliickliche Ende des Ersten Weltkrieges
mit seinen, flr die deutsche Wirtschaft verhee-
renden, Folgen aus dem Versailler Vertrag und
die Weltwirtschaftskrise des Jahres 1929 brach-
ten 1930 fiir Maffei das “Aus”. Die zweite in
Minchen beheimatete Lokomotivbaufabrik
Krauss & Co. iiberstand die Krise besser. Mit
derUbernahme der Aktienmehrheit von Krauss
& Co.durchdie Deutsche Bank und die Diskont-
Gesellschaftwardie finanzielle Sicherstellung
fiirden Erwerb der noch verbliebenen Aktien

die USA typischen Baua

Oben: 1899 konnte man bei Krauss die Fertigstellung der 3000. Lokomotive feiern. Diese Verbund-C IV mit der
Nr. 1477 war eine Lieferung an die Kgl. Bay. Sts. B. Darunter: 1953 prasentierte Krauss-Maffei anlaBlich der
Deutschen Verkehrsausstellung in Miinchen die erste Diesellokomotive der Baureihe \/ 200. Darunter: Auch fiir
den Export baute die Firma Krauss-Maffei in groBem Unfang Lokomotiven. Stellvertretend soll hier die in der fir

rt fiir die Southern Pacific Gesellschaft hergestellte Diesellokomotive genannt sein, die
eine Serie von 15 Stiick umfaBte und mit 4000 PS damals die stérkste Diesellok der Welt
war. Unten links: 1974 wurde von Krauss-Maffei die erste Lokomotive der Baureihe 111
fir die Deutsche Bundesbahn vorgestellt. Daneben: 1979 produzierte Krauss-Maffeiden
ersten Prototyp der Drehstromlokomative Baureihe 120, die ebenfalls fir die DB be-
stimmt war. Das Foto zeigt eine Maschine auf dem Rollpriifstand, der zur Erforschung der
Rad/Schiene-Technologie fiir die Deutsche Bundesbahn gebaut worden war. Daneben:
1983 — 1985 war Krauss-Maffei maBgeblich am Bau des neuen InterCity-Experimental
(ICE) beteiligt. Daneben: 1988 beginnt die Serienfertigung der InterCity-Expre3- Triebkdp-
fe der Baureihe 401. Alle Fotos: Werkarchiv Krauss-Maffei

vonMaffei zum 1. Januar 1931 gegebenunddie
Geburtsstunde der heutigen Firma Krauss-Maffei
eingeldutet.

Georg Krauss hatte nach dem Besuch der
Polytechnischen Schule in Augsburg beiJ. A.
Maffeidas Schlosserhandwerk erlernt. Beider
Kgl. Bay. Staatsbahn brachte er es vom Ober-
maschinisten bis zum Leiter des Eisenbahnbe-
zirkes Kempten und Lindau. 1866 griindete erin
Miinchen seine Lokomotivbau-Fabrik. Derspéater
Geadelte begann zunachst nach eigenen Pa-
tenten (z.B. Bauart Krauss, Wassertankim Lo-
komotivrahmen) kleine preiswerte, abertrotz-

- - =

demtlchtige und robuste Lokomotiven zu bauen.
Bereits 1894 konnte er seine 3000. Lok, eine
Verbund C IV fiir die Kgl. Bay. Staatsbahn,
prasentieren. Krauss & Company war daherin
derlLage, ab 1931, unterdem heute weltweitbe-
kannten Namen Krauss-Maffei, den Lokomotiv-
bau-Markt mitzubestimmen. Die Exporttradi-
tion, die um 1900 schon bei 70% der Gesamt-
produktion lag, konnte bis heute fortgesetzt
werden, aber auch flir die Deutsche Bundes-
bahnwurde und wird intensiv gearbeitet, wofir
u. a.die Mitarbeit an der Baureihe 120 unddem
ICE Beweisist. H. M.
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Bild 3: Der Lokschuppen des Bw Coburg wird nur noch bei Sonderfahrten genutzt. Foto: D. Stiillein  Bild 4: Die Nordseite des Bahnhofs Coburg 1940.
Bild 6: Die E 44 kam bis Anfang der achtziger Jahre nach Neustadt bei Coburg. Foto: B. Brandt Bild 7: Der neue Schienenstrang im Juli 1991. Auch
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Bild 1: Coburg steht oft als Reiseziel aufdem Fahr- ~ Bild 2: Ein Personenzug von Coburg nach Neustadt (bei Coburg), bespannt mit der 64 422 und einer
tenprogramm des in Miinchen stationierten "Gléaser-  Lokomotive der Baureihe 50, ist um 1955 in Oeslau eingetroffen. Abteilwagen und “Donnerbiichsen”
nen Zuges" 491 001, so auch am 12. Juli 1985. Im  bestimmten damals das Bild der Personenziige. Der Bahnhof Oeslau wurde 1979 gleichzeitig mit der
Hintergrund die Veste Coburg. Foto: K. Oelzner Einweihung eines neuen Empfangsgebdudes in Rédental umbenannt. Foto: H. Kiihn, Sammiung Knoch
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Kommit bald die Renaissance? Foto: R. Miiller Bild 5: 1970 gab es noch Reisezige mit Dampfbespannung, hier die 052 524 bei Oeslau. Foto: R. Knoch
die Fahrleitungsmasten stehen schon. Foto: DB Bild 8: Bei Rédental im Sommer 1983. Ab 1991 gehtdie Elektrifizierung bis Sonneberg. Foto: B. Brandt
’ TR LAY
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Bh'd 10 Die Baureihe 280 als Ablosung der 86er in Coburg. Foto: T. Sregner Bild 11 75 Jahre Coburg F:'odach mit der 86 587 (1967). Foto: D. Stiillein
Bn‘d 12 Eroﬂnung am o: 10. 1886 im Bf Steinach. Foto: Sammfung Hayn Bild 13: Im Steinachtal talwérts fahrender Zug um 1900. Foto: Samml. Beyer




Am 29. September 1991 ist es soweit: Es ver-
kehrenwieder Zlige von Coburg liber Neustadt
nach Sonneberg in Thiringen, wobei diese
Strecke durchgehend elektrifiziertist. Mit drei-
zehn Zugpaaren an Wochentagen, neun am
Samstagund sechs am Sonntagistauch das
Thiringer Hinterland bahnmaBig besserange-
schlossen als bisher.

Amselben Tagwirdauchdie Bahnlinie Schwein-
furt—Meiningen wieder befahren. Aufihr ver-
kehrenan Wochentagen ebenfalls dreizehn,
jedochan Wochenenden acht Zugpaare. Dies
wird neue Impulse in die bayerisch-thiiringi-
sche Region bringen. Beide Strecken waren fiir
den normalen Reiseverkehr seit Juli 1945 nicht
mehrdurchgéngig befahrbar. Zwischen Mell-
richstadtund Rentwertshausen kam soforteine
vollige Streckenunterbrechung, wahrend auf
der Linie Coburg— Sonneberg bis 1951 noch
einunbedeutender Giiterverkehr bestand. Im
Gleis hinter dem Bahnhof Mellrichstadt wuch-
sen Baume und Straucher, und das alte, baye-
rische Fliigelsignal am Bahngleis stand auf
“Halt!". Firdas Sonneberger Gaswerk fanden
jedochnoch Kohle- bzw. Kokstransporte (bis
1951) statt. Die Strecke war aber nur noch mit
10 km/h befahrbar, weil die einstmals guten
Schienen von der DR im Zusammenhang mit
Reparationsforderungender UdSSR ausgebaut
undgegen volligabgefahrenes Schienenmate-
rial ausgetauscht wurden. Ein Augenzeuge,
Herr Batz, der als junger Mann als Heizer auf
93er, 95er und 39er Maschinen Dienst tat, be-
richtet, daB er beim Auswechselnder Schienen
“schraubenschliisselbewaffnet” mithelfen muB-
te und dannin standiger Furcht vor dem mise-
rablen Zustand der Gleise dieses Streckenab-
schnitts als “LinksauBen”seine Fahrten absol-
vierte. Vielen Eisenbahn-Fotografen warder
spatere Lokfiihrer Batz einer Dampflok der
Baureihe 95 noch bis Anfang der80er Jahre ein
Begriffund ein guter Bekannter. Seine immer
bestens gepflegte Planlok, liebevoll als “Batza”
bezeichnet, erhielt nach der AuBerdienststel-
lung noch eine besondere Wiirdigung. Sie blieb
als Traditionsmaschine der Nachwelt erhalten
und wurde dem Verkehrsmuseum Dresden als
Museumslok zur Verfugung gestellt. Auchheute
noch lohnt sich fiir Eisenbahnfreunde ein Be-
such der Gegend um Lauscha, sind doch die
vielen Brickenund Viadukte inder abwechs-
lungsreichen Mittelgebirgslandschaft Thirin-
gensrechtinteressante Fotografierobjekte.
Bereits sechs Wochen nach der Wende im
Dezember 1989 hatte die BD Nurnberg ihrer
Zentrale die Wiederherstellung der beiden
Verbindungsbahnen zwischen Bayern und
Thiringen vorgeschlagen. Politiker aller Ebe-
nen, die Bezirksregierungen, die Industrie- und
Handelskammern Wiirzburg und Suhl, die RBD
Erfurt sowie die Medien haben diesen Vor-
schlagunterstiitzt. Deshalb konnte bereits am
6. Juli 1990 die Gesamtdeutsche Verkehrswe-
gekonferenzin Dresdendiesem Vorhabenihre
Zustimmung geben. Auch den Fahrplan-Archi-
tekten aus Erfurt und Niirnberg gelang es nicht
nur, Meiningen mit Schweinfurt zu verkniip-
fen, sondern auch eine Anzahlvon liberregio-
nalen Verbindungen, seien es durchgehende
Ziige oder auch Kurswagen, neu zu schaffen.
Ziele wie Erfurt, Halle (Saale), Nordhausen und
nicht zuletzt Berlin sind kiinftig ohne |astiges
Umsteigen erreichbar. Beide Strecken sind fiir
eine Héchstgeschwindigkeitvon 120 km/h aus-
gelegt und bringen in jedem Falle schnellere
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Bild 14 (oben): Die
Bedeutung der
Strecke Sonneberg —
Eisfeld, die im Bahn-
hof Rauenstein eine
Spitzkehre aufweist,.
wuchs nach dem
zweiten Weltkrieg
erheblich, denn der
gesamte Glterver-
kehr fir Sonneberg
muBte wegen der
Grenzziehung nach
1945 iber diese
Bahnlinie abgewic-
kelt werden (von
Probstzella waren
die Stefgungen dafir
zu stark). Mit dem
LickenschiuB zwi-
schen Neustadtund
Sonneberg wird
diese Strecke jedoch
ihre bisherige Be-
deutung einbliBen.
Im Bild die 95 0032
mitdem P 18018
nach Sonnebergin
Rauenstein am 23.
Februar 1980.

Foto: U. Geum

Bild 15 (rechts):
Blick auf die Bahn-
hofsanlagen von
Sonneberg aus
Richtung Osten. Die
95 0032 riickt ins Bw
ein (Januar 1979).
Foto: M. Weisbrod
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Bild 16: Die Strecke Sonneberg — Eisfeld stand bei den Fotografen stets etwas im Schatten der noch kiihner trassierten Bahnlinie Sonneberg — Probsizella.
Doch auch zwischen Sonneberg und Eisfeld gibt es ausgezeichnete Fotopunkte. Die 95 0041 iiberquert mit einem Giiterzug Richtung Eisfeld bei Sonneberg

West den Viadukt iber den Teufelsbach (22. Februar 1980). Foto: U. Geum

Verbindungen zwischen Nord und Siid. Beide
Bahnlinien wurden vorerst eingleisig ausge-
flihrt, ein zweigleisiger Ausbau istbei entspre-
chendem Bedarfschon vorgesehen. Nichtnur
die Berufs- und Fernverkehrsverbindungen er-
fahren eine Aufwertung, sondern auch fiirden
nordlichen bayerischen Raumwerden zusatzli-
che Freizeit- und Naherholungsziele erschlos-
sen. Selbst Wiirttemberger, die in der Nahe
Oberfrankensleben, werden sich (iberlegen, ob

sie beispielsweise im Winter, anstattden liber-
beanspruchten Schwarzwald zubesuchen, nicht
lieberin die Rhon und nach Thiiringen fahren.
Die Rhén und der Thiringer Wald (relativ
schwach besiedelte Gebiete) bieten sich einer-
seits zum “Radeln”, Wandern und Baden an,

lassen andererseits aber auch den Winterur-
lauber mit vielen Moglichkeiten zum Ski-Lang-
lauf, Rodeln und Bobfahren zu seinem Recht
kommen. Aus dem recht schneesicheren Thil-
ringer Wald kamen bis zur Wende die meisten
dersieggewohnten DDR-Asseder Wintersport-
disziplinen.

Dasim sidlichsten Zipfel der friiheren DDR ge-
legene Sonneberg erhalt nun ebenfalls neue
Reisequalitaten. Von dort kann direkt bis Miin-
chen “elektrisch” gefahren werden. Die neue
Bahnverbindung schafft quasi S-Bahn-Qualita-
ten zwischen Sonneberg und Coburg, aber
auch bayerische “Nordlichter” kénnen land-
schaftlich reizvolle Bahnfahrten genieBen. Von
Sonneberg geht es diesellokbespannt in die

ih
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i

ehemalige Doméane der Dampfloks der Baurei-
he 95 nach Lauscha (Strecke Probstzella —
Saalfeld) und aufder anderen Seite liber Rau-
enstein nach Eisfeld.

Uber die beiden Strecken Coburg—Sonneberg
und Mellrichstadt—Meiningen gibtes ab Ende
September 1891 beim H. Merker Verlag zwei
ausfiihrliche “Special”-Journale, die sich, be-
ginnend mitder Geschichte bis hin zu den nun
erfolgten Streckenschliissen, eingehendin Bild
und Wort mitdieser Bahnlinie befassen. Kurze,
aber trotzdem sehr informative Textkapitel
beschreibendie Historie beider Bahnlinien von
der Entstehung bis zur teilweisen Stillegung
und den Wiederaufbau.

Diese Linien hatten auch eine geschichtliche
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Bild 17: Die Strecke Schweinfurt—Mellrichstadt, die ab Ende September wieder durchgehend bis Meiningen befahrbar ist, hatte nach dem zweiten Weltkrieg
ihre (iberregionale Bedeutung verloren. 211 295 mit Gliterzug bei Minnerstadt, aufgenommen am 9. April 1991. Foto: S. Garditz

Verbindung mitdervon EisenachnachCoburg  hausen/Meiningen mitdem Titel “Vom Main  6ffnung am 28. September 1991 im Bahnhofs-
und Sonneberg fiihrenden bekannten Werra-  nach Thiiringen” (Special 5/1991) vorgestellt.  buchhandel,inModellbahn-Fachgeschéaften bzw.
bahn. DieWerrabahnwarindieserGegenddie = Beide Ausgaben sindrechtzeitig zur Wiederer-  beim Verlag erhéltlich. HM
erste Eisenbahn liberhaupt. Schon 1858 flhrte

sie von Eisenach Uber Eisfeld direkt in das

damals noch preuBische Coburg (ab1920durch  Bild 18: Nach der Auflassung schwach frequentierter Haltepunkte und Bahnhéfe verkehren zwischen
Volksabstimmung bayerisch), undweiternach  Schweinfurt und Mellrichstadt heute im Reisezugverkehr ausschiieBlich Eilziige (212 294 mit Eilzug stid-
Lichtenfels, wo sie AnschluB andas Strecken-  lich von Bad Neustadt, 18. Mai 1989). Foto: S. Gérditz

netz der Kéniglich-Bayerischen Staatsbahn hat-

te. Um auch Sonneberg—zurdamaligen Zeit

bereits eine aufstrebende Gewerbestadt—eine

AnschluBmadglichkeit zu geben, wurde von

Coburg aus, noch vor der Vollendung der Strek-

ke Coburg—Lichtenfels, eine Stichbahn nach

Sonneberggebaut. Esistalso einkleines Stlick

Werrabahn,daB auffastgleicher Trasse wieder

zumLeben erwecktwurde. Die eigentliche Wer-

rabahn-Verbindung von Eisenach nach Coburg

gibt es schon lange nicht mehr, sie fiel den

politischen Ereignissen nach 1945 zum Opfer.

Durchdiedamalige Grenze wurde die Bahnlinie

unterbrochen und spater zuriickgebaut. Da die

Grundstiicke langst anderweitig genutzt wer-

den, isteine Aktivierung zumindest aufdem ur-

spriinglichen Werrabahn-Planum nicht mehr

mdglich. Sehen sie hierzu auch unseren Bei-

tragim Eisenbahn-Journal 2/1980. Nachdem

wirauch schondenersten StreckenschluB nach

der Wende zwischen Eichenberg und Arens-

hausenim Eisenbahn-Journal 6/1990 ausfiihr-

lich beschrieben haben, méchten wirauch nicht

versaumen, rechizeitigdem eisenbahngeschicht-

lich bedeutenden LuckenschluB dieser beiden

Bahnlinien einen speziellen Beitrag zu widmen.

Die Strecke Coburg — Sonneberg wird unter

dem Titel “Vom Coburger Land zum Rennsteig"

(Special 4/1991) und die Wiederéffnung der

Strecke Schweinfurt/Mellrichstadt/ Rentwerts-
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Die Bundesbahn testet den schwedischen X 2000

Die engen Kurven der vor mehr als 100 Jahren
gebauten Eisenbahnstrecken erlauben den
herkémmlichen Eisenbahnfahrzeugen keine
hohen Geschwindigkeiten. Ausschlaggebend
dafiir sind die in den Kurven auftretenden Flieh-
kréfte, die den Reisekomfort ganz erheblich
vermindern. Sie technisch auszuschalten ist
seit jeher Wunsch der Eisenbahningenieure. In
begrenztem Umfang kann dies bislang jedoch
nur durch die Uberhéhung der Gleise im Kur-
venbereich erreicht werden.

Eine weitere Moglichkeit hierfir bietet sich
mitder “gleisbogenabhéngigen Wagenkasten-
steuerung” (“GSt”) an. Diese "fiihit” den Beginn
einer Kurve und neigt sogleich den Wagenauf-
bau nach der Kurveninnenseite. Das wirkt wie
eine zusatzliche Uberhéhung des Gleises, der
Fahrgast spirt daher nicht die aus der schnel-
leren Kurvendurchfahrt resultierende Flieh-
krafterhéhung. Bei gleichem Gleisbogenhalb-
messer kann deshalb schneller gefahren wer-
den.

Dies gilt jedoch nur fir den Fahrgast bzw. fiir
alles, was sich im geneigten Wagenaufbau
befindet. Zwischen den Radern und den Schie-
nen steigt das Kraftniveau an, denn die Zentri-
fugalkraft wachstim Quadrat der Geschwindig-
keit. Zur Bewaltigung dieser Gleiskrafte und
zur Vermeidung einer wesentlichen Mehrbean-
spruchung der Gleise wurden fiir Triebkopfund
Wagen des X 2000 Drehgestelle mit radial
einstellbaren Achsen entwickelt.

Es gibt zwei Arten von Neigungssystemen, das
passive System des spanischen Talgo Pendu-
lar sowie das aktive System des italienischen
Pendolino und des X 2000 aus Schweden. Der
Neigungswinkel betragt beim passiven System
3,5° beim aktiven System bis zu 8°. Dies
bedeutet einen Zeitgewinn bis zu 18% auf kur-
venreichen Strecken, weil 30% schneller durch
die Kurven gefahren werden kann.

Die Firma ABB, Vasteras hatin Zusammenar-
beit mit den schwedischen Staatsbahnen einen
elektrischen Triebzug mit gleisbogenabhéangi-
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Bilder 1 und 2: Wie geschaffen fiir den X 2000: das Saartal. Ob zwischen Trier und Dillingen (links) oder Mettlach und Saarhélzbach, hier kann er sich so richtig
in die Kurve legen (Testfahrten am 16. Juli 1991). Fotos: ABB (1), G. Dollwet (2)

ger Wagenkastensteuerung, den X 2000, ent-
wickelt. Das Eisenbahn-Journal berichtete
darliber in der Ausgabe 2/1990. Zur gleichen
Zeit sind von den Schwedischen Staatsbahnen
20 Triebzlge bestellt worden, von denen zwei
seit Herbst 1990 auf der Strecke Goteborg —
Stockholm verkehren und ein weiterer Teil in
den nachsten Wochen in den Betrieb geht. Der

X 2000 besteht aus fiinf Wagen, einem Trieb-
kopf und einem Steuerwagen. Die Wagen sind
mit einem aktiven Neigungssystem ausger(-
stet; der Triebkopf pendelt nicht und kann im
Prinzip durch eine herkémmliche Lok ersetzt
werden. Fiir die Erprobung dieses Systems auf
den Strecken der DB hat die Firma ABB einen
funfteiligen Triebzug zur Verfligung gestelit. Da

Bild 3: Verschnaufpause in Trier Hbfam 13. Juli 1991. Foto: E. Elzer

die Energieversorgung bei der schwedischen
Staatsbahn mit einphasigem Wechselstrom 15
kV, 16 2/3 Hz erfolgt, kann der X 2000 aufdem
Netz der DB ohne Vorspann betrieben werden.
Beim gegenwartigen Test wurden sowohl Bo-
genfahrten auf den Strecken Trier— Dillingen
und Stuttgart— Rottweil als auch Schnellfahr-
ten auf den Strecken Mannheim —Kraichtal und

Prinzipskizze (links): ABB




Triebkopf eingebaut. Foto: G. Dollwet

Wiirzburg — Fulda durchgefiihrt.

Ziel dieser von der Bundesbahn seit langem
angestrebten Versuche war es, die Eignung
dieses Systems fir einen Einsatz bei der DB zu
untersuchen und technische Vergleiche mit
den bereits getesteten Systemen der Italieni-
schen Staatsbahnen (Pendolino) und der Spa-
nischen Staatsbahnen (Talgo Pendular) zu
ermoglichen.

Eine Auswertung der MeBergebnisse lag natiir-
lich bei RedaktionsschluB noch nicht vor. Das
Eisenbahn-Journal hatte aberdie Moglichkeit,
Dipl.-Ing. Dipl. Wirtsch.-Ing. Theo Rahn, Prasi-
dent des Bundesbahn-Zentralamtes Miinchen,
zu diesem Thema zu befragen. Nach seiner
Aussage ist die Deutsche Bundesbahn ernst-
haft am Einsatz des zeitsparenden Pendelsy-

dieselbetriebene Pendolino soll ab Mai ‘92
zwischen Nirnberg und Hof fahren) interes-
siert, doch sind vor einem Systementscheid
noch einige wesentliche Punkte zu klaren. Pri-
maér ist dabei die Festlegung, fir welche Strek-
ken solche Zlge sinnvoll und notwendig wéren.
Aufgrund der Bedarfszahlen kann dann eine
Vorentscheidung getroffen und mit entspre-
chenden Spezifikationen an die Industrie her-
angetreten werden. Der X 2000 namlich miiBte
auf die deutschen Verhaltnisse adaptiert wer-
den, iberschreitet er doch in seiner gegenwar-
tigen Form (AuBenmaBe + Pendel-ausschlag)
die UIC-Norm und ist so gerade auf den in
Frage kommenden Strecken nicht einsetzbar.
Zudem istder Zug in Schweden auf dem Kom-
fort-Niveau des ICE angesiedelt, soll aber—im

*

Bild 4: Auf diesem Foto (Bw Trier, 13. Juli 1991) erkennt man deutlich die Stitzgestdnge der Pendelhydraulik. Diese ist auch im Steuerwagen, nichtjedoch im

Verkehr eingreifen. Deshalb miiBte auch die
Ausstattung modifiziert werden.

Davon abgesehen, daB der X 2000 (iberpropor-
tional teuer ist, ist die von uns gestellte Frage
nach der Finanzierung auf der gegenwartigen
Stufe noch gar nicht diskutiert worden. Auch
hier steht die Entscheidung Gber mogliche Ein-
satzfelder—und damit iber vorwiegend unter-
nehmerische oder eher regionale Interessen—
im Vorfeld.

Es wird also schon noch eine Zeit dauern, bis
ein elektrischer Zug mit gleisbogenabhéngiger
Wagenkastensteuerung (welchen Systems
auch immer) planméBig bespielsweise zwi-
schen Stuttgart und Ziirich, eine der denkbaren
Relationen, verkehrt. Mit den entsprechenden
Vorarbeiten und Priifungenistdie Bundesbahn

stems auch auf elektrifizierten Strecken (der  Falle eines Einsatzes — als Zulaufer zum IC-  jedochintensiv befaBt. BZA/-cb-
Bild 5: Durchaus fotogen prdsentiert sich der Besucher aus dem Norden in der lieblichen Saarland-
schaft (hier bei Wiltingen/Saar unweit von Trier, 14. Juli 1991). Foto: G. Dollwet
Hauptdaten des X 2000
Zugeinheit besteht aus:
1 Triebkopf mit bis zu 6 Reisezugwagen
2 Triebkdpfe (an den Zugenden)
mit bis zu 12 Mittelwagen
Leergewicht Triebkopf 73000kg
Leergewicht 1. und 2.-Klasse-Wagen 47000 kg
Leergewicht Speisewagen 49000 kg
Leergewicht Steuerwagen 55000 kg
Héchstgeschwindigkeit 210km/h
Stromsystem 15kV, 16 2/3 Hz
Drehstrom Asynchron Antrieb
Maximale Leistung/Triebkopf 4,0 MW
Dauerleistung/Triebkopf 3,3 MW

Integriertes Fehleranzeige-/Diagnosesystem
Elektropneumatische Bremse

Elektrische Netzbremse, mit Prioritéat

Aktive Wagenkastenneigung bei allen Wagen
Maximaler Neigungswinkel 8°
Klima- und Liftungsanlage
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Wieder durchgehend
befahrbar

Noch in diesem Jahr werden zwei
frihere Bahnverbindungen von
Franken nach Thiringen wieder
durchgehend befahrbar sein: Zwi-
schen Mellrichstadt und Rentwerts-
hausen und von Neustadt bei Co-
burg nach Sonneberg. Schonam 28.
September werden zur Wiedererdoff-
nung der Verbindung von Mellrich-
stadt nach Rentwertshausen die
ersten Ziige auf der ehemaligen
Fernverbindung (Zirich—)Stuttgart—
Wirzburg — Erfurt(— Berlin) fahren,
die zunachst vor allem regionale
Bedeutung haben wird. Derzeit wird
noch an mehreren Briicken gearbei-
tet, die zum Teil auf der Reichsbahn-
seite neu gebaut werden muBten,
wahrend bei der Bundesbahn Sanie-
rungen genlgten; diese Arbeiten
stehen kurz vor dem AbschluB. Das
mechanische Stellwerk in Mellrich-
stadt ibernimmt zunachst die Siche-
rung der neuen Verbindung. Voraus-
sichtlich in zwei Jahren geht ein
modernes Stellwerk mit Fernsteue-
rung in Bad Neustadt (Saale) in Be-
trieb.

Ab Fahrplanwechsel werden hier
unterder Woche pro Tag 13 Zugpaa-
re unterwegs sein, die in Meiningen
und Schweinfurt AnschluB an uber-
regionale Verbindungen haben wer-
den. Auch zwei direkte Zlige nach
Berlin sollen hier fahren. Die Wieder-
herstellung der seit 1945 unterbro-
chenen Strecke kostet insgesamt
rund 55 Millionen Mark.

Auch zwischen Neustadt bei Coburg
und Sonneberg kommen die Arbei-
ten gut voran. Vor Beginn der Vege-
tationsperiode war hier bereits das
hochgewachsene Geholz gerodet
worden. Fir den wieder vom Ver-
kehrin Anspruch genommenen Ge-
landestreifen beschafft die Bundes-
bahn Ausgleichsflachen, um neue
Biotope entstehen zu lassen. Die
Briickenbauarbeiten konzentrierten
sich auf bayerischer Seite auf eine
Eisenbahniiberfiihrung in Neustadt
bei Coburg, die saniert und aufgear-
beitet wurde, und in Thiringen auf
den Neubau der Briicke in Sonne-
berg.

Neben dem Gleis, das zur Zeit ver-
legt wird, werden die Masten fiirden
kinftigen elektrischen Betrieb einbe-
toniert. Die Oberleitung wird nach
AbschluB der Gleisbauarbeiten
montiert. Vier Bahniibergange miis-
sen durch Blinklichtanlagen gesi-
chertwerden, drei davon im Bereich
der Reichsbahn auf thiiringischem
Gebiet. Der Bahnhof Neustadt bei
Coburg erhélt ein modernes Gleis-
bildstellwerk, das bis zur Eréffnung
der Sonneberger Strecke Ende
September in Betrieb gehen soll. Die
Investitionen betragen fiir die DB ca.
13,2 Millionen Mark, fiir die DR ca. 30
Millionen Mark. dbp

Aufdem Bahnhof Brocken/Harz wurde dieser Arbeitszug mit der Lokomotive

- o

99

722-5am 18. Juni 1991 fotogra-

fiert. Es wird damit gerechnet, daB bereits in diesem Herbst auch der Publikumsverkehr wieder aufgenommen

werden kann. Foto: H.-J. Kirsche

Brockenbahn

Voraussichtlich ab 15. September
1991 kénnen Touristen den 1142
Meter hohen Brockengipfel wieder
mitder Brockenbahn erreichen. Vor-
aussetzung dazu istdie Uberholung
der 13,5 Kilometer langen Strecke
von Schierke zum Brocken. Auf ei-
nerfestlichen Veranstaltung auf dem
Bahnhof Schierke wurde hierzu am
17.Juni 1991 der “StartschuB” gege-
ben. Der Minister flr Wirtschaft,
Technologie und Verkehr des Lan-
des Sachsen-Anhalt, Dr. Horst Reh-
berger, und der Prasident der
Reichsbahndirektion Halle, Profes-
sor Dr. Gerhard Bernstein, schraub-
ten unter Beifall Tausender Schau-
lustiger die erste ausgewechselte
Schwelle fest und vollzogen mit die-
sem symbolischen “ersten Spaten-
stich" den Beginn der Reparatur-
abeiten zur Wiederinbetriebnahme
der Brockenbahn. 1899 war die
Bahn zum ersten Mal auf den Broc-
ken gefahren. Zum Ende des zwei-
ten Weltkrieges muBte sie ihren Be-
trieb einstellen. 1949 begannen die
Fahrten wieder, bis am 13. August
1961 der 6ffentliche Verkehr einge-
stellt wurde. Insgesamt investieren
das Land Sachsen Anhalt und
zahlreiche Kommunen 21 Millio-
nen DM in den Wiederaufbau. Da-
fir werden Gleise und Weichen er-
neuert bzw. umgebaut, Weg(ber-
gange wieder befahrbar gemacht,
Bahnhofseinrichtungen renoviert.
AuBerdem werden gegenwartig ein
Klarwerk und eine Abwasser- und
Versorgungsleitung gebaut. Die
Bauarbeiten sollen zum 1. Juli 1992
beendet sein; Oberkreisdirektor Dr.
Michael Ermrich rechnet aber fest
damit, daB bereits vom 15. Septem-
ber 1991 an taglich ein Zugpaar zum
“deutschesten aller Berge" verkeh-
ren kann. Zugleich soll ab Mitte
September der Abtransport der Re-
ste der Brockenmauer auf der Schie-
ne beginnen. Gegenwartig fahren

schwere LKW mehrmals taglich im
Konvoi die Betonmauerteile auf der
BrockenstraBe durch viele Ortschaf-
tenins Tal.

Die Arbeiten auf der Schmalspur-
strecke werden vom Gleisbaube-
trieb Magdeburg der Deutschen
Reichsbahn und der Firma Schreck-
Mieves GmbH Braunschweig aus-
gefihrt. An besonders beanspruch-
ten Stellen des Gleises werden so-
genannte Y-Schwellen eingebaut,
die sich durch eine hohe Lagestabili-
tat auszeichnen und sich u.a. aufden
Strecken der Rhétischen Bahn be-
wéahrt haben. H.-J. Kirsche

50 Tage ICE

50 Tage nachdem Planstartdes ICE
(und nicht schon nach den ersten
drei Pannen) ziehen wir ein Fazit
des Beginns des neuen Bahnzeital-
ters in Deutschland. In wenigen
Worten zusammengefaBt, heit die-
ses schlicht: Der Zug lauft gut, die
Plnktlichkeit steigt standig.

Die Stérungen, die bislang zu den
immer wieder auftretenden Verspa-
tungen fiihrten, sind bei weitem nicht
alle systembedingt, d.h. dem neuen
Zug anzulasten. So haben beispiels-
weise verschiedene Fahrleitungs-

storungen den gesamten Zugver-
kehr in den betroffenen Gebieten
beeinfluBt, von zahlreichen Medien
begierig aufgegriffen wurde jedoch
nur die “Unzuverlassigkeit” des
ICE. Zudem ist einmal mehr darauf
hinzuweisen, daB die Deutsche Bun-
desbahndie Ziige zwar bestellt, aber
nicht gebaut hat. Fehlerhaft instal-
lierte Pumpen (daran lagen namlich
die Stérungen der Toilettensysteme,
sofern nicht durch unsachgemaBe
Nutzung durch Passagiere verur-
sacht) oder ein zu kompliziert und
nicht auf die Erfordernisse des
Bahnbetriebes konzipierter Tir-
schlieBmechanismus sollten dem-
nach auch den verantwortlichen In-
dustrien angelastet werden und nicht
der in diesem Fall vollkommen
schuldlosen Bahn.

Inzwischen sind die bekannten Pro-
bleme natirlich behoben worden,
soweit es sich um technische Pha-
nomene handelt. Die Notbremse, die
auch an einigen verspateten Abfahr-
ten schuld war, konnte allerdings
weder ausgetauscht noch entfernt
werden. Aber vielleicht ist der ICE
dem Publikum bald so vertraut, daf
niemand, der eigentlich gar nicht
mitfahren wollte, das rollende "High-
Tech-Wohnzimmer" mehr allzu ver-
sunken bestaunt und erschrocken

Triebkopf-Ausfélle wie hieram 22. Juni 1991 in Stuttgart waren beim ICE-
Start die groBe Ausnahme — und werden es mit Sicherheit bleiben.
Mittlerweile wurde (ibrigens an einigen Tagen im ICE-Verkehr eine
Plinktlichkeit von 100% erreicht. Foto: J. Gutfahr
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zum roten Hebel greift, wenn sich der
Zug unterdessen schon in Bewe-
gung gesetzt hat.
Am Samstag, den 20, Juli 1991, ist
jedenfalls keine der vorstellbaren
Stérungen aufgetreten: Zum ersten
Mal konnte die Deutsche Bundes-
bahn fiir den ICE einen Pinktlich-
keitsgrad von 100% vermelden!
-red-

Erste Magnetbahn Trans-
rapid 1997 in Florida

Zwischen dem Flughafen von Orlan-
do im US-Staat Florida und der 22
Kilometer entfernten Disney-World
wird die erste kommerziell betriebe-
ne Magnetbahn Transrapid gebaut.
Der Gouverneur hat jetzt die Bau-
und Betriebsgenehmigung erteilt.
Die Bahn, die mit der Transrapid-
Versuchsanlage im Emsland ver-
gleichbar sein wird, mufB innerhalb
von sechs Jahren den Betrieb auf-
nehmen. Die Kosten sind auf 800
Millionen US-Dollar veranschlagt.
Jahrlich sollen acht bis zehn Millio-
nen Fahrgéaste befordert werden.

Die Bauarbeiten an der Strecke, die
von einheimischen Unternehmen
Ubernommen werden, sollen 1992
beginnen, vorausgesetzt, die noti-
gen Gelder stehen zur Verfigung.
Ausristung und Fahrzeuge werden
in Deutschland gebaut. Technischer
Systemfihrer ist der Thyssen-Kon-
zern. R.R.

Bestseller

Wegen der groBen Nachfrage lieB
die Bahn 70.000 Kursbiicher der
ersten gesamtdeutschen Ausgabe
fur das Fahrplanjahr 1991/92 nach-
ducken.

Es ist dies der erste offizielle Nach-
druck eines aktuellen Kursbuches.
Die Startauflage von 220000 Exem-
plaren — 190 000 gingen an die DB,
30 000 an die Deutsche Reichs-
bahn —war erstmals vergrifien. Von
Seiten der Deutschen Reichsbahn
wurden 15 000 Stick, von Seiten
der Deutschen Bundesbahn 25 000
nachgeordert. Das Kursbuch der
DB erschien bisher in einer Aufla-
genhohe von rund 160 000 Exem-
plaren, von denen regelmaBig eini-
ge Tausend mangels Nachfrage
zum Altpapier wanderten.

Den hohen Bedarf sieht die Bahn
einerseits in der verstarkten Nach-
frage seitens der neuen Bundeslan-
der, aber auch bei den Sammlern,
handelt es sich doch neben der er-
sten gesamtdeutschen Ausgabe seit
1944 auch um den ersten Ganzjah-
resfahrplan. dbp

Dritte Serie bestellt

Die S-Bahn Ziirich wird weiter aus-
gebaut. Der Verwaltungsratder SBB
erméachtigte Ende Marz 1991 die
Generaldirektion dazu, eine dritte
Serie von 45 Lokomotiven SBB 450
zu bestellen.
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Der Gesamtauftrag fir die ABB Ver-
kehrssysteme AG Zirich und die
Schweizerische Lokomotiv- und
Maschinenfabrik SLM, Winterthur,
belduft sich auf rund 260 Millionen
Schweizer Franken.

Die S-Bahn Lokomotiven verfiigen

Uber modernste Drehstrom-An-
triebseinheiten mit GTO-Thyristor-
steuerung. GTO-Thyristoren (Gate-
Turn-Off) sind abschaltbare Thyri-
storen, die im Gegensatz zu her-
kémmlichen Umrichtern den Strom
sowohl einschalten alsauch I6schen
kénnen. Dieses Antriebskonzept
erbringt mehrLeistung, istwartungs-
armer und somit auch wirtschaftli-
cher. So konnen zum Beispiel durch
die “netzfreundlicheren” Eigen-
schaften (kein Blindleistungsbedarf)
und durch die Rickspeisung der
Bremsenergie ins Netz beim Aus-
bau der Stromversorgungsanlagen
des S-Bahn-Netzes rund 50 Millio-
nen Schweizer Franken eingespart
werden.

In der Gesamtbeurteilung haben
sich die Doppelstockziige im S-
Bahn-Betrieb voll bewéhrt. Seit der
Inbetriebnahme der S-Bahn Zirich
Ende Mai 1990 haben die Triebfahr-
zeuge bereits eine Fahrleistung von
tiber drei Millionen Kilometern er-
bracht.

Durch die Lieferung von neuen
Zugeinheiten alle drei Wochen wird
der Einsatz des neuen Rollmaterials
kontinuierlich breitflachig ausge-
baut. Die Auslieferungen aus dem
Zlricher Lokomotiv-Montagewerk
“Tramont” der ABB Verkehrssyste-
me AG beginnen 1992 und erstrec-
ken sich bis Mitte 1995. ABB

Pendolino nimmt
Gestaltan

Die ersten der schnellen Regional-
triebwagen mit neigbarem Aufbau
nach dem Vorbild des italienischen
“Pendolino” sind bei der M.A.N. in
Niirnberg im Rohbau fertig und be-

Die S-Bahn Ziirich wird weiter ausgebaut, zusétzliches Rollmaterial bestellt.

Trotz einiger anfénglicher Probleme haben sich die Doppelstockziige im

Betrieb voll bewéahrt. Foto: ABB

reits in ihrer endgiiltigen Farbge-
bung lichtgrau-grin lackiert (dieses
Farbschema weist auch der 628.2/
928.2 auf). Nun beginnt die techni-
sche Ausrlistung mit Antrieb und
Drehstromleistungsiibertragung so-
wie die Innenausstattung der Fahr-
gastraume.

Nach dem gegenwartigen Zeitplan
werden die ersten zehn Dieseltrieb-
wagen der neuen Baureihe 610 zum
Fahrplanwechsel am 31. Mai 1992,
die Ubrigen zehn Ende September
1992 einsatzbereit sein. Zundchst
werden sie von Nirnberg aus tber
Schnabelwaid nach Bayreuth und
Hof, dann auch von Nirnberg tiber
Schwandorf nach Furth im Wald und
von Nirnberg nach Weiden einge-
setzt. Aufder Strecke Regensburg—
Hof verkehren weiterhin Ziige mit
Lokomotivbespannung; hier bietet
der Triebzug 610 nicht gentgend
Platzkapazitat.

Im Gesprach ist die Beschaffung bis
zudreiBig weiterer Dieseltriebwagen

il

Zum ersten Mal auf deutschen Gleisen:

der Weltrekord-TGV 325 (Vendo-

me). Am 5. Juli 1991 wurde er via Forbach — Saarbriicken nach Berlin-
Lichtenberg dberfiihrt. Zur Energieversorgung des TGV war zusétzlich die
SNCF-Lok BB 66 505 in den Zugverband eingestellt. Die Aufgabe der
Schlepplok tibernahm in Saarbriicken die 140 231 von der 161 207.
Rickfiihrung (ebenfalls wieder liber Saarbriicken) war am 16. Juli 1991.

Foto: G. Dollwet

mit Neigevorrichtung fir Rheinland-
Pfalz. Hier laufen noch Verhandlun-
genmitder Landesregierung, eben-
so in Baden-Wirttemberg. Voraus-
setzung istin jedem Fall die Mitfinan-
zierung durch die Bundeslander.
R.R.

Neues von der 1044

Die Reihe 1044 der Osterreichi-
schen Bundesbahnen kann mit
zahlreichen unterschiedlich ausse-
henden Varianten aufwarten. Nun
sind zwei weitere hinzugekommen.
Die ehemalige 1044 051, die 1989
bei einem FrontalzusammenstoB
schwerst beschadigt worden war,
steht nun als 1044 256 bei der Zug-
forderungsleitung Wien West wie-
der im Dienst. Fir diese Maschine
wurde bei SGP in Graz ein neuer
Kasten gefertigt, wobei die Lok an-
laBlich des Wiedergaufbaues tech-
nisch an die Unterbaureihe 1044.2
angeglichen wurde. Dementspre-
chend weist die 1044 256 nun hohe
Liftergitter in der letzten Bauform
auf, die Federung und Dampfung
sowie die Querkupplung entspre-
chen nun ebenfalls den 1044.2,
weshalb die Umzeichnung erfolgte.
Die Lackierung in den Farben ver-
kehrsrot, achatgrau und umbragrau
entspricht der derzeit giltigen Lack-
norm.
Die 1044 009 der Zugférderungslei-
tung Salzburg erhielt anlaBlich der
Behebung eines Unfallschadens
ebenfalls einen Neulack nach dem
neuen Farbschema, jedoch wurden
an dieser Maschine mit Ausnahme
der Anderung der Luftansaugung fiir
die Fuhrerstandsklimatisierung, was
durch den Wegfall der Nummern-
schilder an den Stirnseiten auffallt,
keine Umbauten vorgenommen.

A. H.



Eine besonders kostenginstige Lésung fiir neigbare Wagenaufbauten ver-

spricht das vor einiger Zeit in der Schweiz getestete “Neiko"-System.

Foto: R. R. Rossberg

“Neiko”

Um Kurven schneller durchfahren
und damit Fahrzeit sparen zu kén-
nen, hat jetzt auch die Schweizeri-
sche Industrie-Gesellschaft (SIG)
Neuhausen am Rheinfall ein eigenes
Neigesystem vorgestellt: “Neiko”,
das sich ohne groBen Aufwand in
vorhandene Wagen einbauen |48t
und damit eine besonders kosten-
glnstige Losung verspricht.
“Neiko”, Abkirzung flr Neigungs-
Kompensator, benutzt keine aktive
Steuerung mit Hydrauliksystemen
und Steuerelektronik, sondern die
natlrlichen Fliehkrafte, unterstitzt
durch Luftfedern. Die gesamte Tech-
nik befindet sich in den Drehgestel-
len unter dem Wagen. Damit
schréankt sie die Nutzflache der Fahr-
gastraume nicht ein, vor allem kén-
nen auch vorhandene Wagen durch
Nachriistung ihrer Drehgestelle mit
der Neigetechnik ausgeriistet und
“schneller gemacht” werden. Fiirdie
passive “Neiko-Technik” spricht
auch, daB sie die Kosten eines Rei-
sezugwagens um nur 3% erhoht,
wahrend aktive Systeme das Zehn-
fache kosten.

Allerdings |48t sich mit jeder Neige-
technik nur die Wirkung der Flieh-
kraftim Wagen, also auf die Fahrga-
ste und den "Kaffee in der Tasse”
ausgleichen, wahrend die Seiten-
krafte am Gleis entsprechend der
hoheren Geschwindigkeit zuneh-
men. Um den damit verbundenen
gréBeren Verschlei zu vermeiden,
hat SIG unter der Bezeichnung
“Navigator” eine Zusatzkomponente
entwickelt, die mit einfacher, am
Wagenkasten angelenkter Mecha-
nik ermdglicht, daB sich die Radsat-
ze bei Kurvenfahrt radial einstellen.
Neben VerschleiB und damit In-
standhaltungskosten soll dieses
System auch Energie sparen und
das Quietschen in Kurven vermei-
den, so daB Fahrgéaste wie Anlieger
weniger durch L&rm beeintrachtigt

werden. “Neiko” und “Navigator” las-
sen sich auch unabhéngig voneinan-
der einsetzen.

Die Schweizerischen Bundesbah-
nen (SBB) unternahmen kirzlich
gemeinsam mit der BLS Létschberg-
bahn auf deren Strecke Thun — Brig
MeBfahrten mit drei InterCity-Wa-
gen, die mit “Neiko", zum Teil auch
mit “Navigator” ausgeriistet sind.
Den MeBwagen samt MeBtechnik
stellte die Versuchsanstalt Minden
der Deutschen Bundesbahn zur
Verflgung. In gleicher Weise hatten
Anfang des Jahres bereits Ver-
suchsfahrten mit dem Pendolino
sowie vor kurzem mit dem schwedi-
schen Zug X 2000 stattgefunden,
den die SBB im Hinblick auf einen
méglichen Einsatz zwischen Zirich
und Stutigart Uber Schaffhausen
testen wollten. (Siehe auch unser
Bericht in diesem Heft.) R.R.

Neues Terminal
in Steindorf

Den hohen Zuwachsraten im kombi-
nierten Ladungsverkehr entspre-
chend bauen die Osterreichischen
Bundesbahnen die hierfiir nétige In-
frastruktur aus. Im an der Westbahn-
strecke Salzburg —Wien etwa 25 km
nordlich von Salzburg gelegenen
Bahnhof Steindorf bei StraBwalchen
erdffneten die OBB heuer ein neues
Terminal fiir den unbegleiteten Huk-
kepackverkehr (Wechselaufbauten,

-Sattelauflieger und Container), der

Jinsbesondere fiir den sténdig wach-
senden Wirtschaftsraum nordlich
Jvon Salzburg bestimmt ist.

‘Das Umschlagzentrum wurde von
einer ortsanséssigen GroBspedition
geplant und errichtet und anschlie-
Bend von den OBB kauflich erwor-
ben. Derzeit steht ein Mobilgerat im
Einsatz, eine mogliche Erweiterung
zu einem spéateren Zeitpunkt wurde
bei der Planung bereits beriicksich-
figt. A. H.

OBB-Triebfahrzeug-
Beschaffungsprogramm

Fiir den Zeitraum von 1991 bis ein-
schlieBlich 1994 planen die Osterrei-
chischen Bundesbahnen die Be-
schaffung zahlreicher neuer Trieb-
fahrzeuge, womit der derzeit herr-
schende Lokmangel behoben wer-
den soll und auch die Ausmusterung
dlterer, storanfalliger Maschinen
ermaglicht wird.

Die elektrische Universallokomotive
Reihe 1044.2 wird noch bis zur
Nummer 255 beschafft, der Bau der
Uberaus bewéahrten Drehstromver-
schublok Reihe 1063 lauft hingegen
im Herbst dieses Jahres mit der Lie-
ferung der 1063 050 aus. Daran
anschlieBend sollen 20 Exemplare
der Nachfolgertype 1163 gebaut
werden, die die erfolgreiche Konzep-
tion der Reihe 1063 (bernehmen,
durch den mittlerweile eingetrete-
nen technischen Fortschritt aber
verkleinerte Stromrichter erhalten,
weshalb auch die Vorbauten kleiner
ausfallen kénnen. Gleichzeitig wird
die zulassige Hochstgeschwindig-
keit auf 120 km/h angehoben, was
die Loks noch universeller einsetz-
bar macht.

Fur den Schnellzugdienst zwi-
schen Wien und Budapest ist die
Beschaffung von 18 Zweifre-
quenz-Leichtschnellzuglokomoti-
venfir15kV 16 Hz und 25 kV 50 Hz
mit der Reihenbezeichnung 1014
vorgesehen. Die Reihe 1012, von
der vorerst 7 Exemplare gekauft
werden sollen, ist eine 200 km/h
schnelle Hochleistungslokomotive,
die fiir den Schnellzugdienst auf der
Westbahnstrecke bestimmt ist. Mit
derselben Héchstgeschwindigkeit
werden die drei Triebwagenzige der
Reihe 4012 unterwegs sein, die eine
aktive Wagenkastenneigeeinrich-
tung (“Pendolino”) erhalten. Von der
in EJ 5/1991 kurz vorgestellten
“Brennerlok™ Reihe 1822 gelangen
noch heuer die 5 Prototypen zur
Auslieferung.

Die allerseits begehrten Dieseltrieb-
wagen Reihe 5047 werden bis zur
Nummer 094 weiter beschafft, Gber-
dies kommen drei auf dem 5047
basierende Doppeltriebwagen, die
die Reihenbezeichnung 5147 erhal-
ten, hinzu. Von den Dieselver-
schubloks Reihe 2068, deren Proto-
typen sich ganz hervorragend be-
wahrt haben, wird eine erste Serie
von 25 Stuck bestellt.
Fiir die schmalspurige Mariazeller-
bahn werden nun endlich zwei elek-
trische Triebwagengarnituren ge-
kauft, wird doch der Verkehr noch
immer zur Ganze mit den 1911 bis
1914 gebauten Maschinen der Rei-
he 1099 abgewickelt. Fiir die nicht
elektrifizierten Schmalspurbahnen
kommen nochmals fiinf Dieseltrieb-
wagen Reihe 5090 zur Auslieferung.
Uberdies wird von SLM eine 6lgefeu-
erte Zahnraddampfiok System Abt
fur die Schneebergbahn beschafft.
Sollte sich diese bewdahren, soistder
Kauf weiterer Maschinen geplant,
um damit die bald 100 Jahre alten
Loks der Schneeberg- und der
Schafbergbahn ersetzen zu kénnen.
A.H.

“Domo II”

In Verlangerung der Schweizer
Létschberg-Simplon-Achse entsteht
auf der Alpensiidseite im Gebiet der
italienischen Gemeinden Beura und
Villadossola ein neuer, leistungsfahi-
ger Rangierbahnhof, der auch auf
italienischer Seite den Transitver-
kehr auf der Schiene beschleunigen
soll.

Bis heute muB der alte, beengte
Grenzbahnhof Domodossola den
gesamten grenziberschreitenden
Personen- und Guterverkehr bewal-
tigen. Nach Inbetriebnahme der er-
sten Ausbaustufe des rund flinf Kilo-
meter sidlich gelegenen Rangier-
bahnhofs “Domo II" im Mai 1992 wird
— von geringfligigen Ausnahmen
abgesehen — der Giiterverkehr in
beiden Richtungen dorthin verlagert,

Der 30. Juni 1991 war der letzte Einsatztag der letzten griinen Streckenlok
der RhB, der Ge 4/4 | 610. Mit dem Zug 254 konnte sie noch einmal im Bild
festgehalten werden (Bahnhof Susch, Strecke Scuol— Samedan). Foto: J.
Gutjahr
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der alte Bahnhof behalt nur den Rei-

severkehr.
Fir "Domo II" entstand im en-
gen Tal der Toce ein rund

800 000 m* groBes Gleisareal mit
Ortsglteranlage und Rampenglei-
sen sowie Rangiergruppen flr
Zige in die Schweiz und nach lta-
lien. Ein Gebaudekomplex mit rund
180 000 m* Raum bietet Platz flr
Speditionen, Zoll, Lager und Biiros.
Die heutige Kapazitdt von “Do-
mo |I" liegt bei 3 Mio Tonnen jahrlich.
“Domo 11" soll im Endausbau 12 Mil-
lionen Tonnen erreichen. Allerdings
wird bis 1992 nur eine erste Ausbau-
stufe verwirklicht, mitder etwa 6 Mio
Tonnen bewéltigt werden. Sowird es
zwar Einfahr-, Richtungs- und Aus-
fahrgleise geben, zur Zugbildung
missen die Giterwagen aber abge-
stoBen werden.

Die durch den Simplontunnel aus der
Schweiz kommenden Ziige gelan-
gen auf einer doppelspurigen Zufahrt
mit Wechselstrom 15 kV/16 2/3 Hz
bis in den neuen Rangierbahnhof,
andererseits besteht zwischen bei-
den Bahnhéfen auch eine Verbin-
dung fir das italienische Gleich-
stromsystem. Die Strecken nach
Stden Richtung Mailand, Genua
und Turin wurden oder werden noch
ausgebaut.

Wahrzeichen von “Domo II" ist
das imposante, mit hochglénzen-
den Platten verkleidete Zentralstell-
werk, in dessen Fassaden sich die
Berghange spiegeln. Die technische
Einrichtung baut Wabco Westing-
house in Mailand. R.R.

Probeweise

Auch mitder Deutschen Reichsbahn .

hat die Tschechoslowakische
Staatsbahn CSD neue Kontakte
geknupft. Zum 1. Juliwurden probe-
weise zwei Ubergange flr den Rei-
sezugverkehr mit Sachsen gedffnet:
Vom Rumburgk/Rumburg nach
Ebersbach in der Oberlausitz an der
Strecke Dresden — Zittau und vom
Potucky/Breitenbach zum 1 km ent-
fernten Johanngeorgenstadt. Damit
bestehen taglich vier Verbindungen
von Karlsbad tbers Erzgebirge (mit
AnschluB) Richtung Chemnitz. Die
Betriebsfiihrung obliegt in beiden
Fallen der CSD. H. K.

“General” nimmt
den Abschied

Nahe dem Heidelberger US-Haupt-
quartier stehtder "General” auf dem
Abstellgleis und zum Verkauf an
einen solventen Interessenten.
"General” nannten Insider den exklu-
siven Dieseltriebwagen 608 801-7
mit dem zugehdrigen Steuerwagen
908 801-4, der nur den ranghdch-
sten Offizieren der von Heidelberg
aus befehligten US-Streitkrafte zur
Verfiigung stand.
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Flir den grenz- und aamit stromsystemuberschreitenden Einsatz aufdem

Streckenabschnitt Bad Schandau— Decin (Bodenbach) beschafften die
Deutsche Reichsbahn 20 und die Tschechoslowakischen Staatsbahnen 15
weitgehend baugleiche Zweistromlokomotiven der Reihen 230 (DR) bzw.
372 (CSD). Sie sind fiir den Betrieb unter Einphasenwechselstrom 15 kV/
16 2/3 Hz und unter dem im nérdlichen elektrifizierten Netz der CSD
verwendeten Gleichstrom von 3 kV ausgelegt. Gebaut wurden sie von den
Skoda-Werken Pizen. Vor Schnellziigen fahren die Lokomotiven bis Berlin
bzw. Prag durch. In den ersten Wochen ihres Einsatzes erwies sich der
Wechselstromteil der Lokomotiven als auBerordentlich stéranfallig.
Nachdem tédglich bis zu sieben Lokomotiven im Netz der Deutschen
Reichsbahn liegengeblieben waren, entschied die Hauptverwaltung der DR
Ende Juni, den meisten mit der BR 230 bespannten Zigen bis auf weiteres
eine zweite Lokomotive als “heife Reserve" beizugeben.

Am 8. Juni zieht die 230 002 der DR den D 370 mit der defekten und
‘abgebligelten” 372 004 der CSD durch das Elbtal von Bad Schandau nach

Dresden. Foto: C. Hahn

Gebaut 1956 von der damaligen
WMD in Donauwdorth, diente er im
Lauf der Zeit rund 25 kommandie-
renden Generdlen, aber auch de-
ren Gasten. Prominentester Fahr-
gast: US-Prasident John F. Kenne-
dy auf der Fahrt von Frankfurt nach
Berlin. Nun rollt der erst 1988 gene-
raliberholte und technisch véllig
erneuerte Dieseltriebzug den Weg
alles Uberzahligen US-Materials:
Uber die einst speziell fiir dessen
Verwertung gegrindete VEBEG
GmbH, Ginderrodestr. 21, 6000
Frankfurt 1, wird ein Kéaufer mit gut
gefillter Brieftasche gesucht.
Geboten ist ein dem Geschmack
seiner Entstehungszeit entspre-
chendes, reprasentativ-gediegenes,
klimatisiertes “Rollendes Hotel” mit
1000 PS-Motor und 120 km/h, wo-
mdglich sogar 140 km/h Spitzenge-
schwindigkeit, unverwistlich, weil
aus nichtrostendem Stahl gebaut.
Auch sonst ist alles vom Feinsten:
Die Wande mit edlen Holzern fur-
niert, die Boden mit Teppich ausge-
legt, die Sofas mit dunkelblauem
Velour bezogen, die Wasserhdhne
in der Suite des Generals vergoldet.
Hinter dem Flhrerraum des Trieb-
wagens gibt es ein Zweierabteil fir
die beiden Lokfiihrer, so daB einer
auflangeren Fahrten schlafen kann,
und ein Viererabteil fiir die Service-
mannschaft. An die Kiche mit
sechsflammigem Propangasherd,
Kihl- und Gefrierschranken schlie Bt
sich der Speisesaal flir zehn Perso-
nen an. Der Funkraum, der Sofort-
verbindungen mit US-Stellenin aller
Welt gewahrleistete, ist bis auf eine
zivile Telefonanlage ausgeraumt

und kénnte als Stauraum fiir Gepack
dienen.

Die andere Halfte des Zuges enthalt
einen Salon in gleicher GroBe wie
der Speisesaal, die aus zwei Rau-
men bestehende Suite mit dazwi-
schen gelegenem Waschraum mit
Dusche und WC fir den General
sowie flnf Einzelabteile mit je einem
eigenen WC und je zwei Betten, die
tagsiber — wie in Schlafwagen —zu
einer bequemen Sitzgelegenheit
umgewandelt werden kénnen.
SchlieBlich gibt es fir die hier unter-
gebrachten Géste noch einen An-
kleideraum mit Dusche, auBerdem
einen Raum fur Decken und Wa-
sche. Auf diesen und weitere Trieb-
zlige der US-Army, deren Einsatz
mit Ablauf des Jahres 1990 ein Ende
gefunden hatte, geht Ubrigens ein
Beitrag im Eisenbahn-Journal 4/
1991 naher ein. R.R.

M-Bahn am Ende

“Aus” fur die M-Bahn: Sie wird in
Berlin abgebrochen und in Frankfurt
nicht gebaut. Bisher galt zumindest
das Projekt auf dem Rhein-Main-
Flughafen als gesichert. Zwar will die
AEG an der weiteren Entwicklung
festhalten, auf eine funktionierende
Referenzanlage muB jedoch — zu-
mindest in absehbarer Zeit — ver-
zichtet werden.

Die M-Bahn, abgekrzt fir Magnet-
bahn, ist eine vollautomatische Kabi-
nenbahn mit besonders einfachen
und damit kostengunstigen Fahr-
zeugen, gleichwohl aber hoher
Transportkapazitat. Von Anfang an

stand die M-Bahn unter keinem
glicklichen Stern. Im November
1978 zum ersten Mal in Braun-
schweig vorgestellt, beschloB der
Senat von Berlin zwei Jahre spater
den Aufbau einer Erprobungsstrec-
ke. Dabei fielen die Fahrzeuge ei-
nem Anschlag zum Opfer, so daB
der Probebetrieb auf der 1600 Meter
langen Trasse zwischen Gleisdrei-
eck und Kemperplatz Uber die Zwi-
schenstation Bernburger StraBe erst
im Juni 1988 aufgenommen werden
konnte. Knapp ein halbes Jahr spa-
ter durchbrach ein Zug die Endsta-
tion Kemperplatz und blieb (iber der
Strafle hangen. Zwar erwies sich
eindeutig menschliche Versagen als
Ursache, und die lange erwariete
Zulassung fiir den offentlichen Ver-
kehrwurde im Juni 1989 erteilt. Doch
mit dem Fall der Mauer ergab sich
die Maglichkeit, die 1961 unterbro-
chene U-Bahn wieder in Betrieb zu
nehmen, deren Trasse die M-Bahn
teilweise benutzte. Der Abbruch der
M-Bahn war nicht zu verhindern.
Aufdem Frankfurter Flughafen sollte
das System erstmals flr den An-
schluB des neuen Terminals Ost
eingesetzt werden. Da nach dem
Verlust der Berliner Erprobungs-
strecke eine termingerechte Fertig-
stellung bis 1994, wenn der neue
Terminal in Betrieb geht, nicht ge-
wabhrleistet ist, baut die AEG jetzt
einen konventionellen People-Mo-
ver, wie er auf zahlreichen Flughéfen
vor allem in den USA bereits in Be-
trieb ist. Der Frankfurter Flughafen
muB damit auf ein innovatives Aus-
héangeschild, die AEG auf eine Refe-
renzstrecke fir die M-Bahn verzich-
ten.
Die Entwicklung soll nun auf dem
Gelande der TU Braunschweig fort-
gesetzt werden, wo sie 1975 auch
begonnen hatte.
Die Technik der M-Bahn: Die
Héchstgeschwindigkeit der M-Bahn
betragt 80 km/h, die Zugfolge 90
Sekunden, das Fassungsvermégen
eines Wagens 80 Personen. Der
grundlegende Vorteil der M-Bahn
liegt darin, daB die Kabinen weder
Rader noch Antriebsmotoren brau-
chen; der im Fahrweg verlegte Li-
nearmotor in Form eines einfachen
Drehstromkabels liefert mit seinem
Wanderfeld ausreichende Antriebs-
kraft. Damit lassen sich Gewichtund
installierte Leistung gegeniiber her-
kémmlichen Fahrzeugen auf etwa
die Halfte reduzieren. Der Fahrweg—
in Beton oder Stahl — kann ebenfalls
geringer dimensioniert werden. Die
Tragfunktion (bernehmen mecha-
nisch gesteuerte Dauermagnete, die
Seitenfilhrung kleine Rollen. Die
Magnete liefern auch das Erreger-
feld fir den Langstatormotor, so daB
fiir beide Funktionen keine Energie
nétig ist. Das gesamte System gilt
als ebenso einfach, billig und robust
wie sicher und umweltfreundlich.
R.R.
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d und Modell

Den Annalenist zu entnehmen, daB es inder
Vergangenheit so manchen Streit um die
Streckenfiihrung geplanter Lokal- und Vizinal-
bahnen der Kdniglich Bayerischen Staatsei-
senbahnen gegeben hat. Unbestritten blieb
jedoch die Vormachtstellung, die der Lokomo-
tivgattung GtL 4/4 auf diesen Nebenbahnen
schon kurz nach ihrem Erscheinen im Jahre
1911 zugewachsen ist.

Dervon Richard von Helmholtz konzipierte und
von der Lokomotivfabrik Krauss in Miinchen
gelieferte Vierkuppler mit seitenverschiebba-
ren Radsétzen nach dem Konstruktionsprinzip
des Osterreichers Karl Gélsdorf konnte pro-
blemlos auf den kriimmungsreichen Lokal-
bahnstrecken eingesetzt werden. Eine Hichst-
geschwindigkeit von 40 km/h war zwar alles
andere als berauschend, fiirden Personenver-
kehr auf dem Lande jedoch gerade noch aus-
reichend.
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Bild 1: Ein Lokalbahn-Motiv wie aus dem Bilderbuch:

Die bayerische Gtl. 4/4 mit der Loknummer 98 846
kreucht am 25. November 1938 mit ihrem Personen-
zug von Krumbach (Schwaben) nach Ginzburg den
bei Lokfiihrern beriichtigten “Behlinger Berg" (Stei-
gung 1:40) hinauf. Bei dem ersten Wagen hinter der
Lok handelt es sich um einen bayerischen CPostiL
(gebaut von 1901 bis 1903), dahinter laufen zwei CiL
von 1911 und am Zugschluf ist ein GwL eingereiht.
Foto: Lichtbildstelle BD Miinchen

Bild 2 (linke Seite unten): Zu den letzten Einsatzge-
bieten der Baureihe 98°° der Deutschen Bundesbahn
zdhlten Anfang der sechziger Jahre die beiden von
Erlangen ausgehenden Nebenbahnen nach Gréfen-
berg und Herzogenaurach. Die 98 812 ist mit einem
6-Wagen-Zug bei Frauenaurach nach Herzogenau-
rach unterwegs. Der Zweiachser mit Oberlichtaufbau
gleich hinter der Lok ist ein vereinigter Einheits-Post-
und Gepdckwagen PwPosti-31. Foto: G. Turnwald
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Bild 3: Auf manchen bayerischen Neben-
bahnen wurde der Personenverkehr nach
dem Zweiten Weltkrieg einige Zeit lang mit
zweiachsigen Behelfspersonenwagen ab-
gewickelt. Die 98 852 befindet sich im Jahre
1954 mit einer aus solchen Wagen gebilde-
ten Garnitur bei Vilshofen in Niederbayern
auf der Fahrt nach Ortenburg.

Foto: G. Turnwald

Bild 4 (unten): Mit einer etwas “modarne-
ren" Wagengarnitur ist hier die 98 871 im
Jahre 1939 im dsterreichischen Vils von
Kempten (Allgdu) nach Reutte in Tirol unter-
wegs: Hinter der Lok vermutlich ein von der
Gruppenverwaltung Bayern beschaffter PL
oder PPostL, beim zweiten Wagen diirfte es
sich um einen BCi-34 handeln, dann folgen
zweiderbekannten “Donnerbichsen’...
Foto: C. Bellingrodt, Sammlung Asmus




: _:-_‘- —

2|

Bild 5: Die 98 844 stehtam 26. Mérz 1960 miteinem zweiachsigen Einheits-Durchgangswagen (urspriinglich 3. Klasse) der Bauart 1931 fiir Nebenbahnen sowie

vier bayerischen Lokalbahnwagen in Eschenau (Mittelfranken) zur Riickfahrt nach Erlangen bereit. Foto: Jackson, Sammlung Klebes

Mit einer indizierten Leistung von stolzen
450 PS lbertraf die GtL 4/4 aber alle anderen
Lokalbahnmaschineninihrer Leistungsféhig-
keit. Vor allem vor schwereren Giiterziigen
zeigten die Maschinen, was in ihnen steckte.
Ohne Schwierigkeiten bewiltigten sie auch
noch jene Steigungsstrecken, auf denen dltere
Lokomotiven schlapp machten und Vorspann
bendtigten.

Nach der Lieferung der ersten 13 Fahrzeuge
setzte der Erste Weltkrieg der weiteren Be-
schaffung ein vorzeitiges Ende. Erst ab 1922
konnte ein Weiterbau erfolgen, nun aber schon
unter der Regie der Deutschen Reichsbahn,
die noch nichts Besseres gefunden und in
Aussicht hatte. So kam es, daB die GtL 4/4,
jetzt bereits als Baureihe 98%¢ im neuen Num-
mernplan geflhrt, bis 1927 in mehreren Serien
und mit einigen Verdnderungen in Dienst ge-

stellt wurde. Alle 117 Maschinen kamen aus
dem Miinchner Werk der Lokomotivfabrik von
Georg Krauss, dem genialen Schépfer vieler
Tenderlokomotiven.

Uber die einzelnen Baulose und die verschie-
denen Bauartanderungen sowie (iber die Be-
heimatungen konnten wir bereits im Eisen-
bahn-Journal 6/1990 ausfihrlich berichten. Es
bleibt lediglich noch einiges liber die Verwen-
dungsmadglichkeiten der kleinen Maschinen
nachzutragen und etwas zum letzten Einsatz-
bereich auszusagen.

Im Personenzugdienst fuhren die Lokomotiven
der Gattung GtL 4/4 lange Zeit mit nahezu allen
bayerischen Lokalbahnwagen mit kurzem und
langem Radstand. Rund ein Dutzend davon
wird inzwischen von den Modellbahnherstel-
lern Roco und Trixin der NenngréBe HO ange-
boten. Man konnte die Baureihe 98%° auch

Bild 6: Mit drei ehemaligen bayerischen C3i, von denen einst insgesamt
uber 1500 Stiick in Dienst gestellt worden waren, dampft die 98 848 in den

fanfziger Jahren von Vilshofen (Niederbayern) nach Aidenbach. 70 bayeri-
sche C3i wurden (ibrigens von der DR zu Beiwagen EB 85 fiir die Elektro-
triebwagen ET 85 umgebaut— der Lackierung nach zu urteilen diirfte es
sich bei den abgebildeten Wagen um ehemalige EB 85 handeln.

Foto: G. Turnwald

immer wieder mit einer Garnitur “Donnerbiich-
sen”sehen, und ab Mitte der fiinfziger Jahre
tauchten dann die dreiachsigen Umbauwagen
hinterden Lokomotiven auf. Auch von diesen
Fahrzeugen stehen recht ansprechende Mo-
delle verschiedener Hersteller zur Verfiigung.

Gelegentlich war eine GtL 4/4 auch mal mit ein
oder zwei Eil- bzw. Schnellzugwagen unter-
wegs, um Kurs- oder Sonderwagen an ein be-
liebtes Ferienziel zu bringen. Gegen Ende ihrer
Einsatzzeit bespannten die beiden letzten
Maschinen 98 812 und 98 886 verschiedene
Sonderziige flir Eisenbahnfreunde, die in Eil-
zugwagen oder in vierachsigen Umbauwagen
reisten.

Ihre letzten planmaéBigen Einséatze fuhren die
Lokomotiven auf der Kursbuchstrecke Nr.
418 hvon Bad Neustadt an der Saale nach Ko-
nigshofen im Grabfeld. Schon Mitte der sechzi-

Bild 7: Vereinzelt waren bayerische GIL 4/4 auch mit Abteilwagen auf
Nebenbahnen unterwegs, wie dieses Foto vom Juni 1962 belegt. Bei dem
Abteilwagen hinter der 98 812 handeit es sich wahrscheinlich um einen
zweiachsigen Einheits-Abteilwagen Bauart 1921. Die Aufnahme entstand

in Dormitz (Strecke Erlangen — Grafenberg). Foto: Sammiung Klebes
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ger Jahre sollten die im Bw Schweinfurt behei-
mateten Maschinen als Splittergattung ausge-
mustert werden. Vorlibergehend waren sie
auch schon abgestellt, wurden dann aber wie-
der “aufgemobelt” und reaktiviert und fuhren—
zur Freude vieler Eisenbahnfreunde —noch bis
zum Frihjahr 1970, zuletzt noch mitden neuen
Computernummern.

Die Lokalbahn zwischen Bad Neustadt und
Konigshofen, mit sieben dazwischenliegenden
Stationen, ist 23,3 km lang. Dem Kursbuch von
1950 ist zu entnehmen, daB die Fahrzeit da-
mals genau 48 Minuten betrug. Etwa auf hal-
bem Weg bot sich ein kurioses Bild, wenn der
Lokalbahnzug aufgestelzt (iber eine Wiese
fuhr. Beim Bau der Bahnlinie hatte sich ein
weiches und gelegentlich recht feuchtes Wie-
sengelande als zu wenig tragfahig erwiesen.
Kurzerhand errichtete man Betonsockel, legte
Eisentrager dariiber und darauf nur noch
Schwellen und Schienen—fir den Modellbah-
ner sicherlich eine interessante Anregung.
Kaénigshofen im Grabfeld war ein typischer
Endbahnhof einer Lokalbahnstrecke mit einem
zweistandigen Lokschuppen, der inzwischen
abgerissen ist und einem Ladegleis Platz
machte. Dariiber und liber andere Lokalbahn-
strecken werden wir demnéchst noch ausfihr-
licher berichten.
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Bild 8: Noch eine Aufnahme von der 28 km langen Nebenbahn Erlangen — Gréfenberg, die auf gut
10 km Lénge StraBen mitbenutzte, wie z.B. hier im Stadtgebiet von Erlangen beim Haltepunkt Erlan-
gen-Zollhaus Richtung stadtauswdérts. Der zweite Wagen des von einer GiL 4/4 gefiihrten Personen-
zuges nach Gréfenberg ist ein bayerischer Lokalbahnwagen Cil. mit sechs Doppelfenstern (gebaut
von 1891 bis 1905). Foto: Jackson, Sammlung Klebes
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Bild 9: Ihr Gnadenbrot verdienten sich die letzten Lokomotiven der Baureihe 98°° der Deutschen Bundesbahn auf der unterfrénkischen Nebenbahn von Bad
Neustadt (Saale) nach Kénigshofen im Grabfeld. Ende der sechziger Jahre waren die lokbespannten Garnituren auf dieser Strecke aus dreiachsigen
Umbauwagen sowie einem zweiachsigen Gepackwagen—hier ein Einheits-Personenzug-Gepackwagen Bauart 1931 (Pwi-31a)—gebildet; oft waren auch noch
einige Gliterwagen angehangt worden, die auch auf dieser Aufnahme zu erkennen sind. Foto: H. Obermayer

Bild 10: Etwa auf halbem Weg zwischen Bad Neustadt und Kénigshofen fuhren die Ziige aufgestelzt tiber eine Wiese—das weiche undgelegentlich rechtfeuchte
Wiesengeldnde hatte sich beim Bau der Lokalbahn als zu wenig tragfahig erwiesen. Die 98 812 befindet sich aufder Fahrt nach Kénigshofen; die Garnitur besteht
aus einem Einheits-Personenzug-Gepéckwagen der Austauschbauart (in Dienst gestellt ab 1928), zwei dreiachsigen Umbauwagen sowie einem offenen
Seitenentladewagen, der zur Beférderung von Schittgdtern dient. Foto: H. Obermayer
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Modelle der GtL 4/4

Als im vergangenen Jahr ein Modell der GtL
4/4 in der NenngréBe HO bei Fleischmann er-
schien, kam bei vielen Modellbahnern Freude
auf. Auf ein solches Fahrzeug hatte man schon
lange gewartet, vor allem auch in dieser Quali-
tat. Doch es gab auch Kritik an dieser Neuer-
scheinung, wie man einigen Gazetten entneh-
men konnte. Dem einen Kritiker gefiel nicht,
daB der Motor keinen Durchblick durch das

Flhrerhaus zulieB, und dem anderen war das
Geréusch von Motor und Getriebe zu laut. Der
Motor blieb, auch jetzt bei der Variante in DB-
Ausflihrung der Epoche |ll; das Gerausch ist
jedoch nur noch minimal. Die Anker mit den
integrierten Schwungmassen sind nun noch
besser ausgewuchtet und die Lagerstellen
ausreichend geschmiert. Mit etwas mehr
Schmiermittel an den richtigen Stellen konnte
man schon bei der 98 811 des letzten Jahres
die Gerdauschentwicklung auf einem akzepta-

Bild 12: Der einfa-
che, aber bewdhrte
Antrieb der GtL 4/4,
der fiir den Einbau
in die Modelle der
98811und812
modifiziert wurde.

Bild 13: Die GtL 4/4
von Fleischmann,
BaugréBe HO, mit
der Betriebsnummer
98 812, zahlt zu den
Modellbahnfahrzeu-
gen, die sich beson-
ders groBer Beliebt-
heiterfreuen.

Bild 11: Sehr gutin Detail und Finish zeigt sich Fleischmanns 98 812 der Deutschen Bundesbahn, die gegeniiber der 98 811 einige Veranderungen aufweist.

blen Niveau halten.

Als Vorbild der unlangst ausgelieferten DB-Lok
diente die 98 812 mitihrem charakteristischen
Kohlenkastenaufsatz, der annahernd richtig
wiedergegeben ist. Der Originalmaschine ent-
sprechend wurde auch beim Modell der dritte
Radsatz als Treibachse gewihlt. Die Kraft-
ubertragung auf die anderen Radsétze erfolgt
Uber die Kuppelstangen. Alle Achsen sind sei-
tenverschieblich, die zweite ist federnd gela-
gert, und die Spurkranze der Treibréder sind
geschwacht.

Das Modell mit Kunststoffgehause und Metall-
fahrwerk ist exzellent detailliert. Auch das
Lautewerk auf der Rauchkammer und ein
Werkzeugkasten auf dem linken Wasserbehal-
ter sind vorhanden, ebenso die dritten Spitzen-
lichter. Beleuchtet sind aber nur die Laternen
an der Frontseite. Der Einbau einer Beleuch-
tung an der Riickseite ist mdglich, allerdings
mit zusatzlichen Kosten verbunden. Die Lac-
kierung ist tadellos; die Anschriften sind sauber
und korrekt.

Kurz vor dem HO-Modell gelangte die 98 811
der Deutschen Reichsbahnin der BaugréBe N
zur Auslieferung — jetzt in einer tiberarbeiteten
Ausfilihrung, die nun tiber einwandfreie Laufei-

Bild 14: Detailstudie der 98 812, bei der die fei-
ne Ausfihrung der Steuerung und der Luftpumpe
zu erkennen ist.




genschaften verfiigt. Der tiefliegend eingebau-
te Motor mit Schwungmasse treibt die beiden
mittleren Radsétze liber ein Schnecken-und
Stirnradgetriebe direkt und die federnd und
pendelnd gelagerten Endradsatze (iber die
Kuppelstangen an. Auch bei diesem Modell
sind die Spurkrdanze der Treibrader ge-
schwaécht.

Das auBerordentlich fein gestaltete Metallge-
hause mit der vollstandigen Nachbildung aller
Nietreihen ist mit einer Schraube auf dem
Fahrwerk befestigt, an die man nach dem vor-
sichtigen Abheben des Schornsteins gelangt. . e
Beleuchtet sind nur die beiden Laternen an der .
Frontseite. Die epochegerechte Beschriftung
istunter der Lupe noch problemlos lesbar. Bis
jetzt hat der Winzling, der wirklich zum Verlie-
ben ist, schon eine ordentliche Wegstrecke
storungsfrei zuriickgelegt. HO
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Bild 15: Die Lokfihrerseite des Fleischmann-Modells der 98 812 der
Deutschen Bundesbahn.

Bild 17: Die GtL 4/4 in der Nenngré8e HO mit und ohne Aufsatz auf dem
Kohlenkasten. Die eingebaute Kurzkupplungs-Kinematik Ia8t einen sehr
kleinen Pufferabstand zu.

Bild 16: Dieses Foto von der 98 812 der Deutschen Bundesbahn verdeut-
licht, daB Fleischmann den Kohlenkastenaufsatz der 98 812 beim HO-Mo-
dell exakt dem Vorbild entsprechend ausgefiihrt hat.

Bild 18: Fahrwerk
der 98 811 von
Fleischmann in der
BaugréBe N. Die freie
Motorwelle tragteine
kleine, dennoch aber
wirksame Schwung-
scheibe.

Bilder 19 und 20:
Trotz des kleinen
BaumaBstabes von
1:160 ist die 98 811
sehrgutdetailliert.
Das Lokgehdéuse ist
aus Metall-DruckguB
gefertigt. Bei der jetzt
ausgeliefertenzwei-

ten Bauserie gibt es i
keine Probleme mit '
dem Fahrverhalten.

Fotos 11 bis 20:

H. Obermayer




Bild 1: Dieser
Uberblick tiber
unser Bauvorhaben
zeigt die Marklin-
Digitalanlage in
einem fortgeschrit-
tenen Stadium mit
diversen Bausét-
zenund einigen
Teilen der zum
Einsatz gelangen-
den Digitalgerdte.
DerAnlagenaufbau
siehtkomplizierter
aus, als eres in
Wirklichkeit ist.

Bild 2: Fiir den
Gleisbau liegt
Schienenmaterial
von Mérklin bereit.
Das Bild zeigt eine
Ubersicht aus dem
Kapitel “Digitalfahrt
in das Bahnbe-
triebswerk" aus
“Anlagenplanung
fir Einsteiger 0.1"
mit einer Barkhoff-
Zeichnung.
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Bild 3: Die Explosionszeichnung zeigt schematisch den Zusammenbau der vorgesehenen Rahmen.

Bild 4: Nach dieser Methode, die im Text néher beschrieben wird, kann der Rahmen auch ohne
sichtbare Diibel zusammengebaut werden. Auf Schrauben zur Verstédrkung der Verbindung muf3 man

allerdings verzichten.

Digital fur die NenngroBBen HO und N

Unsere neue Redaktionsanlage entsteht

Wer kennt nicht das leidige Problem, daB die
milhsam zusammengetragene Modellsamm-
lung —mit eventuell vorhandenen “Rosinen”
der eigenen Baukunst — hinter der Glaswand
einer Vitrine oder garin der Originalverpackung
im Wohnzimmerschrank verschwindet, ohne in
einer mit Liebe gestalteten Modellandschaft
“wirken" zu kénnen!

Firdiese Zwecke bietet sich ein Bahnbetriebs-
werk geradezu an. Jedoch werfen die meisten
Modellbahner aufgrund der vielen Arbeit bei
den elekirischen Schaltungen schon friihzeitig
das Handtuch und kommen schnell auf eine
“normale” Modellbahnanlage zuriick, auf der
bei den dblichen AusmaBen eben nur zwei oder
drei Zlige einsetzbar sind. Diese Zeiten diirften
nun der Vergangenheit angehdren, denn die
Elektronik-Industrie bescherte uns inzwischen
eine bis jetzt freilich immer noch ziemlich sel-
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ten angewandte Losung: das digitale Fahren.
Unsere Anlage bietet mitihrem groBziigig an-
gelegten Bahnbetriebswerk eine interessante
Maglichkeit zum Abstellen mehrerer Triebfahr-
zeuge, und auf der im Vordergrund verlaufen-
den zweigleisigen Strecke ist zusétzlicher Zug-
betrieb méglich. Das Bw ist fiir die Anlagendi-
mensionen groBzigig ausgelegt. Auch wurde
bewuBt auf groBflachige Gebaude verzichtet,
um die oft so knappen Gleisanlagen fir das
Vorfiihren und Abstellen der “Lieblinge” zu ge-
winnen. Fiir den zuschauenden Gast wie fiir
den “Hobbyrangierer” diirfte neben der im
rechten Anlagenteil befindlichen Schiebebiih-
ne besonders die infolge Uberbauung nicht
sichtbare Drehscheibe auf der linken Halfte
interessant sein, da man damit beweisen kann,
dafB neben der Lokfiihrerseite auch die Heizer-
seite richtig gestaltet wurde.

Neben den zahlreichen "“Aufsteligleisen™” am
Kohlebansen, am Wasserkran mit der Besan-
dungsanlage und an der Schiebebiihne ist
oberhalb der Biihne ein Gleis angelegt, das fiir
das Abstellen von Schadlokomotiven gedacht
ist und demzufolge als Zwischenstation noch
nicht fertiggestellter Lokbausétze genutzt wer-
den kann, damit sich diese gleich “an die neue
Umgebung und ihre zukiinftigen Kollegen ge-
wdhnen kénnen''. Von diesem Gleis besteht
auch eine Verbindung zur tieferliegenden
Hauptstrecke mit Vorstadi-Haltepunkt, die tiber
eine Sagefahrt erreicht wird. Hier begegnen wir
neben Vorort- und Durchgangsziigen ohne Halt
auch Rangierabteilungen auf dem Weg zum
Bw. Dieser Anlagenteil ist jedoch sekundér; die
eigentliche Aufgabe — der Schaueffekt des
Bahnbetriebswerks — soll nicht untergraben
werden.



Bild 5: Ein halbes Ttrblatt oder etwas Ahnliches — es muB aber rechtwin-
kelig sein—dient als Werkbank fir den Zusammenbau der Rahmenteile.

Bild 7: An den Anschlagen werden die Rahmenbretter zusammengeleimt.

Bild 9: ...und dann mit Holzd(beln verbunden werden.

Bild 11: Um das Verstarkungsbrett exakt einbauen zu kénnne, bringt

man anden entsprechenden Stellen mit Schraubzwingen Montagelehren
an. Das hat den Vorteil, daB beim Bohren und Diibeln das Verstarkungs-
brett nicht verrutscht.
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Bild 6: Um einen rechtwinkligen Rahmen zu bekommen, werden an die
provisorische Werkbank zwei Anschlédge geschraubt.

Bild 8: Mit Schraubzwingen miissen die verleimten Teile fixiert, anschlie-
Bend verschraubt ...

Bild 10: Erst ein wenig Kaltleim in das Bohrloch einbringen — dann den
Diibel einschlagen.

Bild 12: Ein fast fertiger Rahmen wéhrend des Trocknens nach dem Verlei-
men. Der mit den Schraubzwingen an den Montagelehren arretierte Rahmen
wird dadurch genau im 90°-Winkel ausgerichtet. Damit entfallen aufwendige
Kontrollimessungen.




Bild 13 (oben): Auf Malerbocken legt man die
Rahmen aneinander und verbindet sie proviso-
risch mit Zwingen.

Bild 14 (oben rechts): Die Sperrholzplatten fir
die Fahrbahntrassen werden aufgelegt und die
Trassenfiihrung aufgerissen.

Bild 15 (rechts): Die Bohrungen fiir die
schraubbare Verbindung werden angebracht und
die Rahmenteile zu einem Ganzen verbunden.

Die zweigleisige.Ringstrecke hatim verdeck-
ten Teil in jeder Fahrtrichtung ein Ausweich-
gleis mit Langen zwischen 1,50 mund 1,90 m.
Ebenso sind dort zur besseren Bedienung der
Bw-Anlage zusatzlich vier Stumpfgleise vor-
handen, mit deren Hilfe man den Zuschauer
verbliffen kann, da sich ihm besondere
“Schmeckerchen" erst nach einer gewissen
Zeit offenbaren.

Firden Aufbauder Anlage ist man wederin der
Epoche noch inder NenngréBe eingeschrankt.
Damit bietet sich so ziemlich allen Modellbah-
nern, die sich mit dieser Idee anfreunden kén-
nen, die Mdglichkeit, ihre Modelle mit Hilfe
einer Schauanlage zu prasentieren.

Mit derdigitalen Streuerung ist man nunin der
Lage, die Idee der Anlagenplanung mit relativ
einfachen Mitteln zu verwirklichen. Ohne
Trennstellen, ibermaBigen Schaltungsauf-
wand und verwirrende Verdrahtung ist es
moglich, sowohl das Bw hinreichend mit Leben
zu erfiillen als auch Fahrbetrieb auf der Ring-

Bild 16: Auf dieser Zeichnung ist zu erkennen,
wie man zwei Rahmenteile mit einer aufgestan-
derten Trasse zusammenfigt.
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strecke durchzufiihren. Wahrend eine fertigge-
stellte Bausatzlokomotive zum Wassertanken
gefahren wird und ein FD-Zug durch den Halte-
punkt “rauscht”, kann der Besucher geniiBlich
die Fahrbewegungen einer gerade ausgeliefer-
ten Neuheit bestaunen!

Gut geplant ist halb gebaut!

Die Anlage sollte zum besseren Transport zer-
legbar sein. Wir haben sie dreiteilig geplant.
Das mittlere Teil ist konisch ausgefiihrt, um die
Anlage bei Begrenzung durch Zimmerwénde
besser trennen zu kénnen.

Das auf der oberen Platte befindliche Bahnbe-
triebswerk ist ein selbststandiges Modul.

Durch Lésen der Schraubverbindungen kann
der mittlere Rahmen, ohne zu verkeilen, nach
vorne herausgezogen werden. Damit bei der
Demontage nichts schiefgeht, sollte das Mittel-
teil wie eine Briicke ohne eigene Standbeine
zwischen den duBeren Rahmenteilen gelagert
sein. Unter den linken und rechten Rahmen
werden Flhrungsleisten — &hnlich wie bei
Schubladen — als Auflagen geleimt und ge-
schraubt, auf die man das Mittelteil auflegen
kann. Die Auflagen miissen so breit sein, daB
das konische Mittelteil z.B. beim Herausziehen
nicht herunterrutschen kann.

Uber das Material des Anlagenunterbaus sollte
sich der Modellbahner genauso viele Gedan-
ken machen wie Uber seinen Fahrzeugpark.

Bild 18: Das Modell des Grundrahmens im MaBstab 1:10 mit herausgezogenem Mittelteil. Die rechte
Seile steht im Winkel von 6° zum AuBenrahmen, um das Herausziehen des Teils zu ermaglichen.

Bild 17:
Ein Vorschlag
fiir die Gestaltung der
Anlage: Dominierend ist
der weitrdumige Bw-Bereich mit
verdeckter Drehscheibe und Schie-
bebiihne. Im Vordergrund liegt der be-
scheidene Vorortbahnhof mit einem FuBgén-

gersteig am Bw entlang zu der dazugehérigen Stadt-

anlage. Den Hintergrund bilden Hauser, die teilweise in
Halbrelief-Bauweise ausgefiihrt wurden. Eine thematisch pas-
sende Hintergrundkulisse von MZZ kann die Anlage abschlieBen.

Wer beim Anlagenunterbau an der falschen
Stelle spart, wird nicht lange Freude an seiner
Modellbahn haben. Bei einem Bauvorhaben
wie unserer Redaktionsanlage war also auf die
Materialwahl ganz besonderes Augenmerk zu
richten.

Das verwendete Holz muB sehr stabil sein. Es
darf sich infolge des eigenen Gewichts bei kur-
zen Spannweiten auf Dauer nichtdurchbiegen;
nach Mdglichkeit sollte es auch verwindungs-
steif sein. Ein niedriges Gewicht ist zwecks
bequemeren Transports ratsam. Holzschrau-
ben oder Spaks (Spanplattenschrauben) miis-
senmehrmals herein- und herausgeschraubt
werden kénnen, ohne daB die Schraubenls-
cher nennenswert ausleiern.

Bild 19: Das gleiche Modell des Grundrahmens
wie auf Bild 18 von unten gesehen.
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Bild 20: An den Nahtstellen ist die exakte Trennung aller Trassenbretter zu

beachten.
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Bild 22: Mittels Bohrzwerg und Trennscheibe werden die Kunststoffnippel der
AnschlubBgleise an der Schiebeblihne entfernt, um einen niveaugleichen Uber-

gang zu erreichen.

Die Spanplatte hat fiir unsere Belange keine

positiven Eigenschaften. Sie hat ein recht ho-
hes Eigengewicht und biegt sich wegen ihrer
nicht ausreichenden Festigkeit, gepaart mit
hohem Eigengewicht, schnell durch. Abgese-
hendavon, daB sich Spanplatten schlecht na-
geln lassen, sollte man diese Art der Verbin-
dung vermeiden. Schraubverbindungen haben
den Vorteil, daB sie bei Bedarf wieder gel6st
werden konnen. Bei Spanplatten reiBen
Schraubverbindungen sehr schnell aus, und
nach mehrmaligem Auseinander- und Zusam-
menschrauben finden die Schrauben in den
Léchern kein Halt mehr.

Benutzen wir fir den Unterbau Leisten, Latten
oder dhnliches, z.B. aus Fichtenholz, besteht
die Gefahr, daB das Holz nicht geniigend gela-
gert und getrocknet ist. Das Holz trocknet als
Rahmenbestandteil unter der Anlage weiter
aus und verzieht sich. Die Krafte, die beim Ver-
ziehen auftreten, kdnnen den gesamten Unter-
bau verformen, und der Bastel- bzw. FahrspaB
findet so schnell ein Ende!

Welches Holz kommt also in Frage? Fiir einen
soliden Unterbau eignen sich Tischlerplatten,
stabchenverleimte Tischlerplatten oder Sperr-
holz und fir kleinere Dioramen gegeneinander
verleimte, 5 mm dicke PreBpappen. Wir ver-
wenden flir unser Bauvorhaben Sperrholz. Es

Bild 24: Die Bettungskdérper aus Styropor von
Merkur wurden entsprechend der Gleislage
markiert und mit einem Bastelmesser auf die
genaue Lange geschnitten, um einen licken-
losen Bahndamm zu erhalten.

Fotos: 1, 2, 13 bis 15, 18 bis 24, 28: K. Heid-
breder; 3 bis 12, 16: L. Faway; 4: Werkfoto;
17: R. Barkhoff; 25 bis 27: D. Schubert
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sdtzlich verleimt.

Bild 21: Die Trassenbretter werden mit dem Unterbau verschraubt und zu-

Bild 23: Vor dem Verlegen der Gleise wurde der Bogenverlauf auf der
Grundplatte aufgezeichnet. Aufdie Gestaltung eines Ubergangsbogens

mufte aufgrund des geringen TiefenmaBes der Anlage verzichtet werden.

1&aBt sich maBhaltig zuschneiden, besitzt die
notige Festigkeit und Verwindungssteifheit;
auBerdem laBt es sich gut und haufig ohne
groBe Materialermudung verschrauben. Der
Nachteil des Sperrholzes ist sein recht stolzer
Preis. Doch wer hier spart, tut es an der fal-
schen Stelle!

Als Ausgangsmaterial fir die Rahmen haben
wir 18 mm dickes Sperrholz verwendet, das wir
von einem Schreiner in 80 mm breite Streifen
schneiden lieBen. Diinneres Sperrholz sollte
aus Stabilitatsgriinden nicht zur Anwendung
gelangen.

Um einen rechtwinkligen Rahmen herstellen zu
kénnen, ist wie folgt vorzugehen: Ein halbes
Tirblatt benutzen wir als Arbeitsplatte zur Her-
stellung unserer Rahmen. Dazu schrauben wir
zwei Stlick Sperrholz als Anschlag fir unsere
Rahmenbretter an diese Arbeitsplatte. Andem
Anschlag werden zwei Rahmenbretter stumpf

miteinander verleimt und mit Hilfe von
Schraubzwingen an den Anschléagen festge-
setzt. Nun bohrt man zwei Lécher fiir Spaks vor
und verschraubt z.B. mit einem Akku-Schrau-
ber die beiden verleimten Rahmenbretter mit-
einander. Zwischendurch sollte die Lage der
Bretter zueinander genau kontrolliert werden.
Zur erganzenden Verbindung bohren wir zwei
Lécher von 8 mm Durchmesser, driicken dort
Kaltleim hinein und schlagen 8 mm dicke
Holzdiibel hinein. Nach diesem Verfahren wer-
den alle Rahmenteile miteinander verbunden.
Fiir unser Bauvorhaben reicht pro Rahmenseg-
ment eine Verstrebung aus. Der Rahmen fiir
das Bw-Modul wird genauso zusammenge-
baut.

Sollen auBen am Rahmen keine Diibel und
Schrauben sichtbar sein, kann nach Abbildung
4 verfahren werden: In die Stirn des Brettes
werden senkrecht, je nach Anzahl und Starke
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Bild 25 (oben
links): Zwei Papp-
teller und etwas
Schnurverhelfen
schnell zu einem
Ubergangsbogen.

Bild 26 (oben
rechts): Am Schei-
telpunkt beginnend,
wird der Verlauf des
Ubergangsbogens
durch Abwickeln
der Schnur auf

die Grundplatte
tibertragen.

Bild 27: Entgegen dem Normradi

der Dilbel, entsprechende Lécher gebohrt. In
diese steckt man Kérnerdiibel, legt das zu ver-
bindende Brett passend auf und driickt es an.
Nun wird aufdem Bohrer ein Anschlagring fiir
die Bohrtiefe justiert, und an den markierten
Stellen kénnen wieder senkrecht Lécher ge-
bohrt werden. In die Bohrungen geben wir ein
wenig Kaltleim und verteilen auch ein biBchen
davon auf die zu verbindenden Flachen. Die
Holzdibel werden nunin die Lécher geschla-
gen und die Bretter verbunden. Notfalls muB
auch hier mit einem Hammer nachgeholfen
werden. Mit Schraubzwingen |48t sich die Ver-
bindung bis zum Abbinden des Leims zusam-
menpressen und fixieren.

Wenn alle Rahmensegmente verleimt und ver-
schraubt sind, missen diese wieder I6sbar
verbunden werden. Dazu legen wir die Seg-

us verlduft der Ubergangsbogen flacher und setzt weiter vorn an.
Der Bogenverlauf ist abhdngig vom Durchmesser des gewéhliten Korpus.

mente auf einen ebenen Untergrund und fixie-
ren die Teile mit Schraubzwingen zueinander.
Die einzelnen Segmente haben wir mit SchloB-
schrauben M 5 und Fliigelmuttern miteinander
verbunden. Unter die Fliigelmuttern gehéren
selbstverstandlich Unterlegscheiben, damit
sich die Auflagefiache der Mutter zum Holz ver-
groBert und sich nicht eindriickt. Die Verbin-
dung wiirde sich auf die Dauer lockern.

Die Sperrholzstarke richtet sich fiir den Tras-
senbau nach der Spannweite der Stiitzen, die
am Rahmen befestigt werden. Je gréBer die
Spannweite, desto starker das Sperrholz! Wir
verwenden fir unsere Digitalanlage 9-mm-
Sperrholz, um die nétige Stabilitdt gegen
Durchbiegen zu erhalten.

Zur Vorbereitung des nachsten Bauabschnitts
legen wir die 9-mm-Sperrholzplatte auf den

Bild 28: Nach der Gleisverlegung im Vorortbahnhof wird die abzweigende Trasse zum Bw im
vorderen Anlagenteilin Angriffgenommen.

Rahmen. Nun werden aus der Zeichnung die
MaBe fiir die Trassen libertragen, die Trennfu-
gen der Rahmensegmente gekennzeichnet
und alles mit einer Stichsage sauber ausge-
ségt. Bevor man die Gleistrassen befestigt,
schraubt man die Stitzen fur die aufwértsfiih-
rende Trasse und das Bw-Modul an die Rah-
mensegmente. Fir das obere Modul bringen
wir die Stiitzen so an, daB es ohne zu verrut-
schen auf den Stiitzen zu ruhen kommt. Die
Trennung der Gleistrasse vom oberen zum
unteren Teil erfolgt bei der abwértsfiihrenden
Trasse zwischen Segment A’ und A’ durch
eine Uberlappung. Wegen des darunter befind-
lichen Abstellbahnhofs wird dieser Teil mit Ge-
windestangen abgestiitzt.

Wenn die unteren Gleistrassen befestigt sind,
kann die Gleisfiihrung anhand des Gleisplans,
der auf Marklin-K-Gleis basiert, aufgerissen
werden. Da wir bei unserem Bauvorhaben die
Gleise hauptsachlich auf Merkur-Gleisbettun-
genverlegen, ist zusatzlich zur Gleismitte noch
die Begrenzung der Béschungskérper aufzu-
reiBen.

Ubergangsbogen - aber wie?

Ein Ubergangsbogen kann anhand einer Funk-
tionstabelle exakt festgelegt werden; aber auch
mit einem einfach zu bastelnden Hilfsmittel 148t
er sich konstruieren. Dazu werden zwei Party-
Pappteller mit einem eingelegten Stiick Schnur
zu einem Korpus zusammengeklebt. Die
Schnurléange richtet sich nach dem verwende-
ten Radius; bei einem Gleisradius von 550 mm
muB sie mindestens 70 cm betragen. Dann
wird der Korpus zentriert und die Markierung
mit einer Bohrung versehen. Der Korpus wird
auf dem angezeichneten Festpunkt mittels
eines Nagels zentriert. Nach dem Aufwickeln
der Schnur auf ein Viertel des Korpusumfangs
kann nun der Ubergangsbogen aufgezeichnet
werden.

Der Korpus wird mit einer Hand festgehalten,
und mit einem an der Schnur befestigten Filz-
schreiber kann, im Scheitelpunkt des Gleisbo-
gens beginnend, die Bogenlinie auf der Grund-
platte markiert werden. Durch das allimahliche
Abwickeln der Schnur vom Korpus wird der
Bogen nach auBen hin flacher. Soll auch der
hinten liegende Viertelbogen in einen Uber-
gangsbogen auslaufen, muB der Korpusmittel-
punkt auf der Achse des verwendeten Gleisra-
dius gespiegelt und der Abwicklungsvorgang
wiederholt werden. Man erhalt so den zweiten
Viertelbogen.

Das weitere Vorgehen beim Bau unserer Re-
daktionsanlage kénnen Sie in den nichsten
Ausgaben mitverfolgen. ap
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Bild 1: Auf dem Rummelplatz vor der groBen Eisenbahnbrticke herrscht amisantes Treiben. Der Trolleybus féhrt seine Fahrgéste unentwegt zur Kirmes
bzw. wieder nach Hause. Mit dem Riesenrad von Faller und dem Trolleybus von Brawa glaubt man sich in den Vergnugungspark Berlin-Treptow versetzt!

Mt der £

Die Grundidee meiner Anlageisteine “verdeck-
te" doppelgleisige Hauptisirecke mit Oberlei-
tung und interessanten Fahrmaglichkeiten fir
lange Ziige. Mein Ziel war es, viel Landschaft
und wenig Gleis zu zeigen. Als Landschaftstyp
wabhite ich die Voralpen-beziehungsweise die
Alpenregion.

Die Streckenfiihrung entspricht im wesentli-
chen einer Acht. Der hintere Teil der Trassen
wirddurch abnehmbare Gelandeteile verdeckt.
BeiBedarfkénnen diese also zu Wartungsar-
beiten entfernt werden. Im Bereich des linken
Anlagenschenkels wird ein Gleis der verdeck-
ten Streckenacht nochmals durch den Bahnhof
gefihrt. Mit einer weiteren integrierten Kehr-
schleife aufdem rechten Anlagenteil — mit Zu-
fahrt zu einem verdeckbaren BahnhofB 2—er-
geben sichinteressante Fahrmoglichkeiten. Die
Hauptstrecke im linken Anlagenteil fihrt durch
die Wandin einen Speicherraum. Dank dieser
MaBnahme konnte ich den linken Anlagen-
schenkel schmal halten und &hnlich wie ein
Dioramagestalten.

Zwei gute Gestaltungstricks

Einbesonderer Gag ist ein Landschafts- und
Bergsegment, das den gesamten Bahnhofsbe-
reich B2 auf Wunsch verschwinden 1a8t. Damit
wird einanderer Anlageneindruck “herbeige-
zaubert". Um eine groBe Anlagentiefe zu simu-
lieren, habe ich fir den Hintergrund die Hau-
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ser mit Absichtinder NenngréBe N ausgewahit.
Firmehr Abwechslung und Bewegung soll ein
Trolleybus sorgen, der aufdem rechten Anla-
genteil verkehrt. Er hélt vorbildgetreu am Bahn-
Ubergang U 2, dessen Schranken sich nach
Einschalten des Warnsignals mit Verzogerung
schlieBen. DasLichtim Trolleybus bleibtbeim
Schrankenstopp eingeschaltet.

Die Anlage habe ich mit K-Gleisen aufgebaut
und die Weichenantriebe zum gréBten Teil

el

unterflurmontiert. Mit Granulatin den verschie-
densten Farbungen wurden meine Gleise ein-
geschottert. Zum Verkleben des Schotters kam
die bekannte Holzleim/Wasser/Spiimittel-Me-
thode zur Anwendung. Dieses Gemisch brach-
teich mit einer Injektionsspritze zielgenau auf.
Als wesentliches Landschaftselement verwen-
deteich Grasmatten unterschiedlicher Farbung.
Der Landschafisunterbau besteht aus leimge-
trankten Zeitungsknaueln oder Maschendraht.

Bild 2: Der ICE “rauscht” am Rummelplatz vorbei seinem Ziel entgegen. Ein mit einer Schweizer
Be 4/6 von Roco bespannter Personenzug macht sich im Feierabendverkehr niitzlich.




Bild 3: Auf den Abstellgleisen des Bw stehen zwei Garnituren fiir den Bild 4: Eingleisige Arkaden sind notwendig, um die Hauptstrecke zweigleisig
néchsten Einsatz bereit. Eine Seilbahn befordert eine Menge Ausfliigler auf  fiihren zu kénnen. Im Bahnbetriebswerk wurden schlanke Weichen mit be-
den Berg. weglichem Herzstick verwendet.

Bild 5: Der
Gleisplan wirkt
trotz seines
Aufbaus als
verschiungene
Nicht maB stéblich “Acht’sehr
P ol s it ¥ R ol P weitrdumig. Die
Abkiirzungen
bedeuten:
Bw: Bahnbe-
triebswerk mit
Schiebebiihne
BB 1: Bergbahn
(Seilbahn)
BB 2: Bergbahn
(Standseilbahn)
S:zum Schat-
tenbahnhof
B 1, B 2: Bahn-
hof 1 bzw. 2
U 1, U 2: Bahn-
{Ubergang 1
bzw. 2
D: Dorf
A: Rummel-
platz
TB: Trolleybus,
Streckenver-
lauf
CT:Container-
terminal
Bild 6: Das Gleisbildstellpult entstand aus TW: Trennwand
einem alten Schreibtisch. Es I48t sich liber X:bewegliches
Rollen an jede Stelle der Anlage bewegen. Gelédndeteil
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Bild 7: Der Nahverkehrszug verschwindet oberhalb des Bw im Tunnel. Uber die dort befindliche Schieife wird der Zug unter das Gelandeteil hinter dem
Bahnhof B 1 gefiihrt.

Hieraufklebte ich punktweise die Grasmatten
auf, um eine sanft strukturierte Oberflache zu
erhalten. Felsstrukturen, die aus gesuperten
Plastikteilen entstanden, gipste ich entspre-
chend der Bergform ein.

Die Anlageistweitgehend durchgestaltet. Damit
einrealistisches StraBenbild erzieltwird, sind
die StraBenzlge it “Preiserlein"-Gruppen aus-
gestattet und einige der Kraftfahrzeuge mit
eigener Beleuchtung versehenworden.
Aufmeiner Modellbahnkénnenvier Ziige gleich-
zeitigfahren. Darliber hinaus bestehenim Bahn-
betriebswerk undim Bahnhof B 2 aufgrund ge-
trennter Stromkreise und eigener Fahrregler
Rangiermoglichkeiten. Die Abstellgleise am
Bw, der BahnhofB 2 und der "‘unterirdische”
Abstellbahnhof nehmen bis zu 20 Ziige auf,
diedortje nach Wunschfiirden Fahrbetrieb ab-
gerufenwerdenkénnen.

Kinderschreibtisch
als Gleisbildstellwerk

Beim Bau meines Gleisbildstellwerks verwen-
dete ich einen ausrangierten Kinderschreib-
tisch als Ausgangsbasis. Drei Elektronikfahr-
regler versorgen das Dreischienengleis und
zwei Fahrreglerdie Oberleitung. Fir die Riick-
meldung der Weichenstellung im Stellpult ver-
wendete ich 3-mm-Leuchtdioden. Signale,
Blockstrecken und Abstellgleise sindim Gleis-
bild mitzweifarbigen LEDs versehen. Sie leuch-
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ten je nach Betriebsart fiir Ober- oder Unterlei-
tung rotoder griin. So kann auch auf verdeckten
Strecken erkanntwerden, welcher Fahrregler
zuwelchem haltenden Zug gehért.

Das Gleisbildstellwerk ist tiber fiinf Flachband-
leitungen a 50 Adern mitder Anlage verbunden.
Mit einer Verbindungslange von 6 m kanndie
“Schaltzentrale” anjeden Punktder Anlage ge-
fahrenwerden. Da Giber die Flachbandleitung

beivoller Last ein Spannungsabfall von unge-
fahr 1,5V entsteht, habe ich eine Kurzverbin-
dung aus mehradrigem Starkstromkabel paral-
lel zur Flachbandleitung vorgesehen.

Meine Anlage habe ich rundum mit Eiche-fur-
nierten Brettern verkleidet und mit einem Vor-
hang zum Boden hin abgeschlossen. Die Bau-
zeitbetrug mitsommerlichen Unterbrechungen
vierbis fiinf Jahre. Dietmar Pitz/gp

Bild 8: Das Bergdorfim Hintergrund entstand aus dem Spur-N-Sortiment. Die kleineren Gebéude
vermitteln eine gréBere Anlagentiefe als Hauser der Spurweite HO. VVon dem Bergdorf verkehrt eine
Standseilbahn zu einem nahen Berggipfel. Fotos: D. Piitz
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Alte Fotos tiben auf mich einen eigenartigen
Reiz aus. Unwillkdrlich denke ich beim Betrach-
ten an Eltern oder GroBeltern, die diese Zeit
erlebten, in sie hineinwuchsen. Wie mégen sie
gewesensein, die Goldenen Zwanziger, indenen
diesebeiden Aufnahmen entstanden? Auf je-
den Fall doch sicherlich nicht so ruhig und be-

schaulich, wie es aufdieser LadestraBe zugeht!
Tagtaglichkamen am Magdeburger Giiterbahn-
hof drei Waggons mit Pflanzenfettan, geliefert
vonder Firma FritzHomann, Dissen. Der Firma
ErnstHugo Seemann oblag es, die empfindli-
che Fracht schnell an den Mann zu bringen.
Geschah dies anfangs mit Pferdegespanen, so

rollten spater Lastkraftwagen durch Magde-
burgs StraBen zu den Handlern und kiindeten
vom Einzug moderner Transportmittel, aber
auchvonder einsetzenden Massenmotorisie-
rung und der damit verbundenen Hektik. Die
Ruhe aufden Fotos tduscht. Man kam schnell
zusammen, um fiir ein Erinnerungs- oder Wer-
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Bilder 3 bis 5: In
einem Diorama der
Spurweite N gestal-
tete Andreas Gdpfert
die historischen Sze-

}‘

abuik

!u 1rX)

nen nach. Einige
Schienen- und Stra-
Benfahrzeuge erhiel-
ten eigens dafir die
entsprechende Be-
schriftung.

Fotos: A. Gépfert
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bebild zu posieren. Kaum war der Fotograf
unter seinem schwarzen Tuch wieder hervor-
gekrochen, regten sich die Manner schon wie-
der: Die letzten Troge wurden verladen, und ab
gingdie Tour Richtung Stadt...

Andreas Gopfert

Bild 1 (linke Seite oben): Ankunft eines Ta-
gesbedarfs von drei Waggons Fri-Ho-Di-Mar-
garine fir die Firma Ernst Hugo Seemann,
Magdeburg, am 28. Juni 1926.

Foto: P. Dalchow, Sammlung Herrmann

Bild 2 (oben): Auf zur Arbeit! Reise- und Expe-
ditionswagen der Firma Ernst Hugo Seemann

"paradieren” aufdem Magdeburger Giterbahn-
hof. Foto: P. Dalchow, Sammlung Herrmann

77 - Eisenbahn-Journal /1991






Bild 1 (linke Seite oben auBen): Pflanzen und
Bauwerke lassen sich bei einer Gartenbahn

zu einem harmonischen Ganzen vereinen.
Bild 2 (linke Seite oben innen): Ein Motiv

aus den Anfangsjahren der amerikanischen
Eisenbahnen wurde mit Hilfe von typischen
LGB-Bausiétzen gestallet.

Bild 3 (links oben): Keine Sorgen mit der Hin-
tergrundgestaltung gab es beim Aufstellen des
Eisenbahner-Wohnhauses.

Bild 4 (oben): Ein Sdgewerk von Pola im ameri-
kanischen Stil am Rande des “Waldes”.

im Garten

200 m Gleis fiir die LGB

“ImGartenund aufder Heide, da hab’ich meine
Freude"kdénntenunsere Leser Jiirgen und Petra
Urbasin Abwandlung eines bekannten Volks-
lieds singen, denn sie brachten véllig andere
Aspekie in das bisher gewohnte Bild eines ge-
pflegten Gartens ein. Lassen wir sie also be-
richten:

Am Ende unseres Gartens stehtin etwa25m
Entfernung zum Wohnhaus eine Blockhltte,
dieim Sommer wie im Winter rege zum gemuit-
lichen Beisammensein genutzt wird. Beieinem
solchenwurde der Gedanke laut, wie praktisch
es dochware, diese Entfernung ferngesteuert
zum Heranschaffen von Getranken und Knab-
bereienzu Uberbriicken. Vonden vielen Ideen
blieb eine Gibrig: die Eisenbahnstrecke Terras-
se—Blockhaus mitden erforderlichen Belade-
mdoglichkeiten. Doch mit den uns bekannten
NenngréBen war das nicht zu schaffen. Erst
das Weihnachtsfest brachte die Losung: eine
LGB-Anfangspackung.

DaB wiruns mitdiesem so harmlos ausschau-
enden Geschenk einen “gefahrlichen Virus"
eingeschleppt hatten, merkten wir erst spater.
Diese Viruskrankheit wird in LGB-Kreisen oft
als “Lehmanitis"bezeichnet und verbreitet sich
schnellerals eine Grippeepidemie. Nachdem
dieersten Fahrversucheim Hause zu voller Zu-
friedenheit verliefen, ging es im Friihjahr im
Garten los — aber anders, als wir uns das

Bild 5 (links): Ein interessanter und abwechs-
lungsreicher Fahrbetrieb 148t sich auf solchen
Anlagendurchfihren. Hinter der Bahnhofsaus-
fahrt haben eine Siedlung und ein kleiner Tigr-
park ihren Platz gefunden.




Bild 6: Rangierbetrieb an der Tunnelausfahrt.

Bild 8: Lebhafter Betriebim Bahnhof. Am Hausbahnsteig ist der Hilfszug im Einsatz.

Bild 9: Inmitten blihender Pflanzen wurde das Pola-Gebé&ude plaziert.

Bild 7 (oben): Der
FuBgéngersteg
tiber die Gleisanla-
gendienteinem
Eisenbahn-Foto-
grafen als willkom-
mener Standort.

Bild 10 (unten):
Die Gartenbahn in
der Aufbauphase.
Eine Menge Erdar-
beiten waren fir die
unterirdische Verle-
gung der Kabel
notwendig.
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gedacht hatten. So einfach hin- und herzufah-
renwardoch langweilig, unddaher sollte esum
dengroBen Teich herumgehen. Aber ehe die-
ses Projekt zur Ausfiihrungkommen konnte,
. beschlossen wir, auch nochden kleinen Teich
mit einzubeziehen. Die Schienen reichten auch
flirdiese Streckenfiihrung.
Doch dann schlug das heimtiickische “Virus”
zu. Bevor das erste Stellpult funktionsbereit
war, wurden die ersten Erweiterungspléane auf
den Tischgelegt. Nach dieser Vorbereitungs-
phase ging es eifrig an die praktische Umset-
zung. Eswurde gebautund gebaut, bis schlie -
lichderganze Garten von Gleisendurchzogen
war. Auchein Bahnhof mitall seinen Einrichtun-
genund Gleisen muBte her, und einige Briicken
und Tunnels waren auch noch notwendig. Nur
alsdie geplante Trasse durch das Rosen-und
Tulpenbeetfiihrensollte, gab es etwas Arger.
Nach nunmehr vier Jahren Bauzeit sind die
Tiefbauarbeiten léngst vergessen. Alle notwen-
digen Leitungen sind im Boden verlegt und
verbinden die einzelnen Weichen und Schalt-
abschnitte mitden Schaltpulten, so daB die Be-
dienung von der Terrasse oder vom Blockhaus
maglichist. Danicht alle Weichen im Sichtbe-
reich liegen, wurden diese mit zusétzlichen
Schalternausgeriistet, um am Steuerpult eine
Rickmeldung installieren zu kdnnen. Ein im
Bau befindliches Gleisbildstellwerk soll das
Ganzetechnisch abrunden.
Vielleicht sind an dieser Stelle einige techni-

,;u;'. 4

Bild 12: Lieber Besuch ist eingetroffen und wird mit einer Grill-Parly erfreut.

Bild 13: Ein kleines Gehege beherbergt Tiere aus fernen Léndern.




Bild 14: Hinter
dem Haltepunkt
verschwindetdie
Strecke in dem am
Ende der Kurve ge-
legenen “Loreley-
Tunnel”.

Bild 15 (links):
Reges Leben und
Treiben herrscht

in der kleinen Sied-
lung neben dem
Bahnhof.

Bild 16 (unten):
So sieht der LGB-
Reisendedie
Konstruktion der
Bahnsteigtiber-
dachung.
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sche Daten unserer Lehmann-Garten-Bahn
interessant;

« rund 200 m auf Beton verlegte Schienen,
etwa 200 kg Schotter,

* 40 Weichen mit Zusatzschaltern fiir LED An-
zeige,

» finf Fahrpulte mit Pulsbreitensteuerung und
jeweils 6 A Fahrstrom,

« 60 Weichentaster pro Stellpult,

« 15 Taster fiir Abschaltgleise pro Stellpult,

« 60 Schalter zur Einspeisung der Fahrspan-
nung pro Stellpult,

+ zwolf Transformatoren mitje 150 VA fiir Fahr-
spannung, Beleuchtung und Weichen,

- fiinf Digitalanzeigen fiir Fahrstrom (noch im
Bau),

» insgesamt ungefahr 32 000 m verlegte ein-
adrige Leitung.

So eine Modellbahn-AuBenanlage stellt natiir-
lich ganz andere Aufbau-Anforderungen als
eineim Haus befindliche, die nicht allen Witte-
rungsbedingungen ausgesetztist und fiir die
ganz andere Materialien verwendet werden
kénnen. Daherist eine so dekorative und liebe-
volle Ausgestaltung, wie sie aufden (iblichen
Zimmeranlagen vorgenommen werden kann,
kaum moglich, da schon eine futtersuchende
Amsel eine “Weltkatastrophe” auslésen kann,
vonKatzen, Igeln, Froschen und M&usen ganz
zuschweigen.

Unsere Anlage hat sich iber nunmehr fiinf
Jahre entwickelt, und wir haben festgestelit,
daBsichinfolge der Kombination von Garten-
teich, Geb&uden und Bodenbepflanzung recht

& .
s N s viele Tiere angesiedelt haben. Dies ist einer-
¥ 4 A | l seits recht schén, fiihrt aberimmer wieder zu
% ’ rF - : i 'S . 32 1 > Beschadigungen, die “zéhneknirschend” von
.'. * e 4 : b i :'j 1 t uns beseitigt werden. Aber gerade das istuns
< J
o ;
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Bild 17: LGB in Reinkultur. Wo friiher Planwagen in den Ort hineinfuhren, liegen heute die GI

Herausforderung, und wenndann alles gerdumt
ist, die Rasenkanten geschnitten, die Gleise
geputztsind unddie Sonne scheint, steht einem
lebhaften Betrieb auf der Anlage nichts mehrim
Wege. Doch auchwenn die Sonne fehlt—unse-

Bild 18: Die Oldtimer-Lok des Western Train hat Wasser nachgefa3t und wartet nun auf das Signal zur Weiterfahrt.
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re LGB-Gartenbahn und wir sind wetterfest.
Leideristdies alles fiir uns nun schon wieder
Vergangenheit, dennwidrige Umstande zwan-
genunsdazu, diegesamte Anlage kurzfristi
abzubauen und zu verpacken, umsie vor Scha-

se der Eisenbahn.

den zu bewahren. Doch hoffen wir sehr, in
absehbarer Zeitunser wunde 6nes Hobby
wieder betreiben und eine neue und vielleicht
noch liebenswertere Gartenbahn vorstellen zu
kénnen. Jirgen und Petra Urbas

Fotos: J. und P. Urbas
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Bild 1: Die V 100 und der Reisezugwagen erhielten mit Spritzpistole und Pinsel Alterungs- und Betriebsspuren, wie sie beim Vorbild tiglich zu beobachten sind.

Mit Pinsel und Pistole

Betriebsspuren an Diesellok und Dieseltriebwagen

Bild 2: Hier war sich die DB selbst nicht restlos
klar, wie denn das Eigentumsschild auszusehen
hat.

Bild 3: Durch fortwahrende Witterungseinfiisse hat die Lackierung

Der “Zahnder Zeit" hat dafiir gesorgt, daB die
Diesellokomotivenim altroten Farbkleid der DB
heutzutage alles andere als gepflegt erschei-
nen. Die 211 286 (abgelichtet im November
1990in Ulm Hbf) durfte aufihre alten Tage noch
einmal Modell stehen —fiir eines im MaBstab
1:87 auf meiner Modellbahnanlage. Natiirlich
ging es mir in erster Linie um die Darstellung
des duBeren Erscheinungsbilds.

Der schwierigste Teil der “Alterungsarbeit” ist
das Abnehmen des Gehduses vonder Roco-
V 100. Hat man dies hinter sich gebracht, ge-
stalten sich die folgenden Arbeitsschritte recht
unkompliziert. Fir alle Lackierarbeiten verwen-
dete ich Revell-Farben und -Verdiinner. Vor-
sicht: Auf keinen Fall nitrohaltige Farben oder
Verdiinnerbeniitzen!

der V 100 ein recht scheckiges Aussehen erhalten.

Zunéachst entfernt man die Drehgestellblenden
undbehandeltdiese mitden Farben Mattschwarz,
Grau und Rostbraun. Diese Farben kénnen
zum TeilnaBin NaB gespritzt (oder gestrichen)
werden. Die Bremsbacken sollte man starker
mit Rostbraun behandeln, da sie —im Gegen-
satz zu den Drehgestellen—nichtlackiert sind.
Das blanke Metall rostet natiirlich sofort, und
deranfallende Bremsabrieb tut ein (briges.

Die Rader erhalten einen schmutzigbraunen
Anstrich. Hierbei gilt fiir die Radreifen das glei-
chewiefiirdie Bremsbacken. Beidiesen feinen
Arbeiten verwendete ich einen Marderhaarpin-
selder Starke 4/0 von Revell. Gelangttrotz aller
Vorsichtdoch einmal Farbe aufdie Laufflachen,
istdieser Schaden mit einem in Verdlinnung
getauchten Wattestdbchen schnellbehebbar.

Bild 4: Der untere Bereich der V 100 mit dem Drehgestell ist durch deutliche

Spuren von Bremsstaub, Schmutz und Ol gekennzeichnet.
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.
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Bild 6: Die Réder haben bereits ihren schmut-
zigbraunen Anstrich erhalten, wobei durch einen
starkeren Auftrag von Rostbraun auf Bremsbac-
ken und Radreifen der Rostbelag imitiert wurde.

Bild 7 (oben rechts): Das farblich bereits vorbe-
handelte Oberteil der Lokomotive wird auf ein
Stiick Styropr als “Handgriff” gesteckt und mit
der Spritzpistole vorsichtig eingenebelt.

Bild 8 (rechts): Mit einem Borstenpinsel werden
die Veriaufspuren in FlieBrichtung (von oben
nach unten) aufdas Lokgehduse aufgetragen.

Bild 9 (unten): Das Fahrgestell wurde durch
verschiedene Farbténe “gealtert” und erhalt ab-
schlieBend noch einen Uberzug mit Klarlack,
wobei das Innenleben der Maschine sorgfaltig
abgedeckt werden musB.
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Bild 10: Die wenigen Reisenden haben den Dieseltriebwagen verla:
Aufforderung “Reisen mit der Bahn" keinesfalls Rechnung.

inddie Griffstangenander Reihe
bekommen im unteren Teil hellbe
oberenweinrote Farbgebung.
Sind diese Arb
Raderund “Inne
der Rahmen schmutzigbraun-grau eingenebelt.
Im Bereich der Trittstufen “darfe
sein”, weil sich hier auch beim Vorbild be:
ders viel Bremsstaub ansammelt. Zum Ab-
schluB erhalten alle bisher behandelten Teil
einen Schutziiberzug aus mat Klarlack und
werden anschlieBend bis zum vélligen Aus-
trocknen beiseite gestellt.

FlieBspuren nachahmen

Die aufdem Vorbildfoto gut zu erkenne
Fli purenvon Regenwa

ich mit einem Borstenpins
das ause besser handhaben
spreizte ich als Griffstlick Sty
Lokomotivoberteil. Zur Dar :
spuren streicht man das komplette Oberteil mit
Revell-Verdiinnung ein (die Warn ) em
nitrohaltigen Verdiinner ist hier eindringlich zu

Bild 12 (links): Alufolie und Kileber werden fiir den nz 'en Arbeitsschritt,
die Abdeckung gegen unerwinschte Lichteffekte, be

Bild 13: Das abgenommene Oberteil des VT mit der Folienauskleidung.




Bild 14: Mit der Spritzpistole wird die teilweise abgeklebte Frontscheibe

vorsichtigeingenebelt.

wiederholen!) undbringtdann mitdem Borsten-
pinselund angetrockneter hellgrauer Farbe die
Verlaufspurenin FlieBrichtung an. Durch vorhe-
riges Abkleben an einer oder mehreren Stellen
des Gehauses kann eine Lackausbesserung
vorgetauschtwerden. Das Finishing des so vor-
bereiteten Oberteils erfolgt mit der Spritzpisto-
le, indem man verschiedene Grau-und Braun-
tone ineinandernebeli. Die Betonung liegt hier
eindeutig auf“Nebeln"; ein Zuvielan Farbe |48t
die aufgebrachten FlieBspuren, die dem Ge-
héause das typische, unter jahrzehntelangem
WitterungseinfluB entstandene ausgebleichte
Aussehen geben, wieder unkenntlich werden.
Lediglichim Bereich der groBen Liftungsgitter
darf mit Mattschwarz etwas groBzligigerumge-
gangenwerden, umden hierhaftenden Ruf3 und
Schmutzdarzustellen.

Das Dach haltman je nach Geschmack grau bis
schwarz. Nach AbschluB all dieser Arbeiten
bekommtauch das Gehause seinenschiitzen-
den Klarlackiiberzug. Nach dem Durchtrock-
nenistdie Montage von Unterteil und Gehause
ander Reihe. Das Ergebnisist ein Modellfahr-
zeug, dasdurch seine “Verwitterung”dem gro-
Ben Vorbild sichtbar ndhergekommen ist.

Patina flir einen VT

Ein“Modelldenkmal” soll auch den VT 98-Schie-
nenbussen gesetzt werden, die—unscheinbar
und mehr und mehr verwittert —wohl allerorts
ihre letzten Betriebswochen erleben.

Hinterlegen der Dacher mit Alufolie verhindert
das Durchscheinen der Beleuchtung. Reizvoll
ist es, einen VT 98 wahrend oder nach einer
Schlechtwetterperiode darzustellen. Die Front-
scheiben miissen zu diesem Zwecke so ver-
schmutztwerden, daB nurdie vom Scheibenwi-

Bild 15: Nach dem Abziehen der Abdeckfolie sind die Spuren des Scheiben-

wischers auf der Frontscheibe sichtbar.
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Bild 16: Die Ansicht der Dachpartien macht den Unterschied zwischen einem unbehandelten und
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einem “Wind und Wetter " ausgesetzten Modellfahrzeug nochmals deutlich.

scher bestrichene Flache frei bleibt. Dieser
Eftekt wird erreicht, indem man ein passend zu-
geschnittenes Stiick Isolierband vordem Sprit-
zen auf die Frontscheibe klebt. Auch mit ein
wenig mattem Klarlack 1 Bt sich ein bestimmter
Verschmutzungsgrad der Scheiben darstellen.
Daseigentliche Patinieren wirdin gleicher Weise
wie beider V 100 vorgenommen. Um den Aus-
puff herum sollten starkere RuBspuren imitiert
werden. Dem Alter des Fahrzeugs entspre-
chend machen sich Lackausbesserungenoder
auch ausgewechselte Tiren miteinemanderen
Farbton rechtgut. Sehr vorbildgerecht wirken

fernersitzende Fahrgéste, diein meinem Schie-
nenbus demnéchst mitfahren werden, zu die-
sem Bericht aber leider nichtmehr “einsteigen”
konnten.
Mein Bericht mit seinen Fotos soll auch denje-
nigen Modellbahnern Mut machen, die bisher
der Meinung waren, Betriebsspuren seien nur
fir Dampflokomotiven angebracht. Die ausge-
zeichnete Wirkung, die ein derart patiniertes
Dieseltriebfahrzeug auf jeder Anlage hervor-
ruft, wird auch Sie iberzeugen!

Dieter RothenfuBer

Bild 17: Die Gegen-
Uberstellung zweier
Fahrzeuge beweist
mehr als viele
Worte. Links ein
Modell-Triebwagen
“aus der Schachtel”,
rechts das mit den
im Bericht beschrie-
benen Betriebsspu-
renversehene
gleiche Fahrzeug
des Verfassers.
Fotos:

D. RothenfuBer
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Das GroB-Bw im Schlafzimmer

Vielen Modelleisenbahnern stellt sich die Fra-
ge: Wohin mit der Anlage? Ich mdchte hier
einmal ber meine Losung berichten, die viel-
leicht fiir den einen oder anderen Leser von
Interesse sein kénnte. Ich baute meine Anlage
—im Schlafzimmer auf!

Der bisherige Kleiderschrank muBte weichen
undwurde durch neue Gefache neben und iiber
den Betten sowie Hangeschrénke tber der An-
lage ersetzt. Dadurch stand mir eine komplette
freie Wand zur Verfigung. Die AnlagengroBe
betragt 325 cm x 80 cm, und als Thema wurde
ein Bahnbetriebswerk mit seinen vielfaltigen
Fahr-und Rangiermdglichkeiten gewahit. “Ver-

Bild 2: Auch ein Sozialgebéude wurde nicht vergessen.

steckt” wurde die Anlagenplatte hinter einem
Vorhang, der von der Decke bis zum FuBboden
reicht.

Fir den Staubschutz, der gerade in einem
Schlafzimmerunumg&nglich ist, dient eine Pla-
stikfolie. Sie wurde an der Wand iber der An-
lagenplatte mittels Blechstiicken und Magne-
ten an einer Holzleiste befestigt. An der Vorder-
seite der Anlage dienen auf SchweiBdrahte ge-
steckte Hohlkugeln von 4 cm Durchmesser als
Auflage der Folie, die stramm tiber den Holzku-
geln nach unten hangt und dort mit Hilfe der
eben schon beschriebenen Methode befestigt
wird.

Anlagenbeschreibung

Beider Ausgestaltung der Anlage wurde darauf
geachtet, daB alle hoheren Bauwerke und Ein-
richtungen nach Méglichkeit im Hintergrund
plaziertwerden, um vorn freie Sicht und freien
Zugriff zu haben. Die Bekohlung wurde bewuft
etwas gréBer gestaltet, um sie als einen opti-
schen Mittelpunkt der Bw-Anlage zu empfin-
den. KompromiBlos wurde die Reihenfolge der
einzelnen Behandlungsstationen eingehalten,
um einen vorbildgerechten Durchlauf der
Dampflokomotiven darstellen zu kénnen. Den
Zufahrtsgleisen zur Drehscheibe gegeniiber

Bild 3: Ein einfaches Gleisbildstellpult sorgt fiir die unbedingt notwendige

Betriebssicherheit.
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Bild 4: Trotz der bescheidenen Abmessungen IaBt sich auf dieser Anlage ein sehr interessanter und abwechslungsreicher Fahrbetrieb durchfiihren. Links

im Hintergrund sind die Baulichkeiten und Behandlungsanlagen des Bw angeordnet. Im Vordergrund wurden die Gleise der Abstellgruppe fiir Zuggarnituren

verlegt. Dank der geschickten Verkntipfung des “Abstellbahnhofs” mitden Bw-Anlagen kénnen unterschiedliche Ziige und Lokomotivgattungen im Einsatz
gezeigt werden. So lassen sich auch “Vitrinenfahrzeuge" schnell “zum Leben erwecken'.

Bild 5: Die Abmessungen der Anlage gestatten eine groBziigige Nachgestaltung der in einem Bw vorhandenen Behandlungsanlagen. Der Kohlebansen

zum Beispiel wirkt in seinen Ausmapen unbedingt glaubhaft. Auch vor dem Verwaltungsgebaude ist genigend Raum fir die vielen kleinen Dinge am
Rande, die ein solches Thema abrunden.
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Bild 6: Der Ringlokschuppen bietet einschiieBlich der Abstellgleise im Freien Platz fur zehn Schiepp-
tenderlokomotiven.

Bild 7 (oben Mitte):
Im Abstellbahnhof
sorgen drei kom-
plette Zuggarnituren
fiir die nétigen
Lokomotivumlaufe.

Bild 8 (links): Hinter
dem Kohlebansen
stehen aufdem Koh-
legleis mehrere O-
Wagen zur Entla-
dung bereit.

Bild 9 (unten): Die
Werkstatt verfligt
Ubereinen einfachen
Bockkran fiir Repa-
raturarbeiten. Das
Fahrrad war in der
dargesteliten
Epoche das billigste
Beférderungsmittel.

liegen Aufstellgleise, die miteinem Prellbock
gesichertsind. Diese Gleise sind mitdem zuge-
horigen Zufahrtsgleis elektrisch durch Kabel
verbunden. Bei einer eventuellen Kontaktunter-
brechung aufdem Zufahrtsgleis erhalt dieses
den notwendigen Fahrstrom Uber das Bilhnen-
gleis der Drehscheibe und das Aufsteligleis.
Die der Stromzufiihrung dienenden Kontaktrin-
ge unterhalb der Drehscheibenbiihne wurden
zweiseitig getrennt, so daB die Lokomotive
immer inder vom Fahrpult angezeigten Rich-
tungfahrt.

Anden verwendeten Roco-Weichen wurden
ebenfalls einige Veranderungen vorgenommen.
Die mirzukurz erscheinenden Weichenzungen
wurden gegen l&ngere ausgetauscht. Die Kunst-
stoff-Herzstiicke ersetzte ich mit zugeschliffe-
nen Schienenstiicken. Auf Trennstellenim Herz-
stlickbereich konnteich verzichten, dader Fahr-
strom Uber die anschlie Benden Gleisabschnit-
te geschaltet wird. Alle Schienenwurdenderart
verschliffen, daB ein Betrieb mit0,9 mm starken




Bild 10 (oben rechts): Die Stelldréahte der Weichen liegen unter den selbstgebastelten Abdeckungen versteckt. Die verwendeten Roco-Weichen muBten

sich einer “Verschdénerungskur"unterziehen.

3250

Bild 11: Der Gleisplan der nur 325 cm langen und 80 cm tiefen Anlage bietet infolge seiner raffinierten Gleisgestaltung einen vollwertigen, abwechslungs-
reichen Fahrbetrieb, was durch die Praxis bestétigt wurde.

Spurkranzen moglichist. Im Herzstlickbereich
wurdendie Zwischenrdume mit Kombispachtel
entsprechend aufgefiilit. Um eine gleichmaBi-
ge Hohe zu erreichen, bereitete ich mireinen
Holzklotz vor, an den seitlich eine Feile ange-
klebtwurde. Dieses einfach herzustellende Ar-
beitsmittel hat sich bei all diesen Arbeiten be-
stens bewéhrt.

Bild 12: Der
Ubergang von der
Dampf- auf die Die-
seltraktion kindigt
sich an, denn neben
derzweigleisigen
Besandungsanlage
wurde bereits eine
Dieseltankstelle
errichtet. Die Voll-
mer-Fabrik wurde
als Dienstgebédude
‘umfunktioniert".
Fotos:

P. Schwieder

Umbau der Triebfahrzeuge

Die Spurkranze aller Treibachsen wurden auf
eine Héhe von 0,9 mm abgedreht. Die Vior- und
Nachlaufrader erhielten einen Spurkranz mit
noch geringerer Hohe, was das Aussehen we-
sentlich verbesserte.

Anden Umlaufblechenwurden die Stromleitun-

gen abgetrennt und durch 3 mm starken Stahl-
drahtersetzt. Fur die Halterungen desselben
dienten stumpf angeklebte Bleistiftminen, die
auf gleiche Lange abgeschmirgeltwurden.
Die Loklaternen habe ich durch solche von Wei-
nert bzw. Bemo ersetzt. Auf eine Beleuch-
tung der Triebfahrzeuge habe ichbewuBtver-
zichtet.
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Bild 15 (unten): Die Entschiackungsanlage mit zwei Gelenkwasserkrédnen
entsprichtin ihrer GréBe den zahireichen ankommenden Maschinen.

Bild 13 (oben): Mit
einem Greiferdreh-
kran werden die
beiden Wiegebun-
ker gefillt, aus
denen die Dampf-
lokomotiven neu
bekohitwerden.

Bild 14 (links):
Vom Stellwerk bis
zu den Weichen ist
alles stimmig. Vor-
bildentsprechend
wurden die
Kabelkanale fiir die
Weichenstelldrahte
mit ihren Abdeckun-
gennachgestaltet.
Die “liberarbeitete”
Roco-Weiche wirkt
Jjetztwesentlich
schlanker.

Der Fahrbetrieb

Aufden vier Abstellgleisen kénnen ein Schnell-
zug, ein Personenzug sowie ein Giiterzug be-
reitgestellt werden. Die vorgesehene Zugloko-
motive wird aus dem Lokschuppen abgerufen
und fahrtan den fir sie bestimmten Zug. Nach
dem Kuppeln zieht sie den Zug in das Auszieh-
gleis unddriicktihnin das freie vierte Gleis. Die
Lok wird abgekuppeltund fahrtin das Bw, wo sie
alle Stationen der Behandlungsanlagen durch-
l&uft. Eine weitere Lok hatinzwischen den néch-
sten Zug "beférdert"und riickt ebenfalls ins Bw
ein. Dadurch entsteht eine Ansammlung von
Lokomotivenaufden Behandlungsgleisen. Wah-
renddie erste Maschine an der Entschlackung
behandelt wird, faBtdie zweite Lok ihre Kohle;
die dritte Maschine befindetsich indessen auf
derFahrtins Bw. Die Gleise im Bereich der Be-
handlungsanlagen haben samtlich abschaltba-
re Abschnitte, so daB die Lokomotiven einzeln
bewegtwerden kénnen. Sechs Dampfloks kén-
nengleichzeitigbehandelt werden.
Vielleichtfinden Sie den Betrieb nicht beson-
ders abwechslungsreich. Aber dank des Ein-
satzes unterschiedlicher Loktypen kommt nie-
mals Langeweile auf, und die Bedienung aller
Behandlungsstationen erfordert schon erhebli-
che Konzentration. Dariiber hinaus habe ich mit
meiner Anlage der Zeit ein bescheidenes Denk-
malgesetzt, inder noch Dampflokomotivenden
Schwerpunktin der Zugférderung bildeten.
Paul Schwieder

Anmerkung der Redaktion: Die Anlage unse-
res Lesers Paul Schwieder eignet sich hervor-
ragend fiir den Einsatz des Digitalsystems.
Damit diirfte sich der Betriebsablaufin einem
Bahnbetriebswerk noch interessanter und ab-
wechslungsreicher gestaltenlassen.
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Bild 3: Der urige Triebwagen Nr. 11 der Ritinerbahn von Elfer fiir HOm.

Bild 4: Von Eletren kommt der Gepackwagen der CIWL in Nenngré e 0.

x Schaufenster der Neuheiten x

Roco

Fahrzeugmodelle der Firmen Schicht (Dresden)
und Starz & Co.(Oybin) waren in der Vergangen-
heit im Westen kaum zu erhalten. Nachdem nun
Rocoam 1. Februar 1991 weltweitden Vertrieb fur
die aus der Reprivatisierung hervorgegangene

Firma Sachsenmodelle ibernommen hat, werden
die Fahrzeuge in der NenngréBe HO nicht nur in
ausreichender Stlickzahl, sondernauch in verbes-
serter Qualitat zur Verfligung stehen.

Als erstes Fahrzeug von Sachsenmodelle gelang-
te Anfang Julider Gepackwagen mit Postabteil der
Einheitsbauart PwPosti-34 der friheren Deut-

schen Reichsbahn zur Auslieferung. Den zwei-
achsigen Wagen mit durchgehendem Oberlicht-
aufbau gibt es zunachst in der Ausfiihrung der
Epoche llIl. Das maBstablich korrekte, gut detail-
lierte und sauber lackierte Modell mitbeweglichen
Schiebetiiren stand schon lange aufdem Wunsch-
zettel vieler Modelleisenbahner. Die der Packung

LB 7

Bild 5: Von Sachsenmodelle gibt es den PwPosti

-34 im Vetrieb von Roco.
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Bild 7: Perfekt bis ins kleinste Detail: der R 10 von Roco in NenngréBe HO.

Bild 9: Erdolpech wurde mit diesem Privatwagen beférdert.

Bild 8: Das Modell der Reichskraftsprit GmbH mit Aufschrift “ALBIZOL" .

Bild 10: Der Dritte im Bunde aus dem HO-Kesselwagen-Set von Roco.
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Bild 11: Die neue Ellok 91¢ im grauen Farbkleid von Mérklin.

beigegebenen Steckteile lassen sichrecht einfach
montieren, sollten aber festgeklebt werden. Um
den Trittbrettern mehr Halt zu verleihen, empfeh-
len sich Bohrungen an den entsprechenden Stel-
len des Rahmens.

Als zweite Lieferung erschien ein Set mit drei
unterschiedlich bedruckten zweiachsigen Kessel-
wagen in einer einmaligen Auflage 1991. Alle drei
Modelle verfiigen Uiber Behalter genieteter Bauart.
Zwei Wagen haben ein Bremserhaus; der dritte
erhielt eine Bremserbiihne. Mitdem auBerordent-
lich fein ausgefiihrten Fachwerkrahmen und der
tadellosen Beschriftung werden diese Modelle
auch den Anspriichen verwohnter Sammler ge-
recht. Wie der kombinierte Gepack- und Postwa-
gen sind auch die Kesselwagen mit einer Kurz-
kupplungskinematik und NEM-Normschéchten
ausger(stet. Einziger kleiner Schwachpunkt sind
die etwas zu dick geratenen Teller der flachen
Puffer. Die in einer Blisterpackung angebotenen
Kesselwagen sind bereits ab Werk voll zugertistet.
Ein echtes Supermodell kommtauch aus der eige-
nen Fertigung von Roco: der zweiachsige Run-
genwagen der Bauart R 10 der Deutschen Bun-
desbahn, Epoche lll, an dem es wahrlich nichts
mehr zu kritisieren gibt. Die beigegebenen Rungen
sitzen straff in den feinstausgefihrten Haltern. Als
Ladegutliegtder Packung das Chassis eines Lkw

von Daimler-Benz bei. Pendelachsen und eine
Kurzkupplungskinematik mit Normschéachten sind
vorhanden.
Zur Gruppe modernere Schienenfahrzeuge der
Epoche IV z&hltder attraktive Privatwagen “Trans-
thermos Kuhlverkehr” mit einer recht aufwendigen
Bedruckung. Eine Besonderheit sind die beiden
Lenkachsen, die sich durch je zwei Kunststoff-
Federn, gesteuert durch die Deichsel der Kurz-
kupplungskinematik, beim Bodenlauf radial ein-
stellen und so das Laufverhalten begiinstigen.
Einigen Zuwachs gab es auch wieder bei den
Produktlinien Miniatur-Modelle und Minitanks
durch verschiedene recht interessante Fahrzeu-
ge. Zwei dieser Modelle haben wir herausgegrif-
fen. Es sind dies ein nachtraglich modernisiertes
Léschfahrzeug Mercedes LF 25 und ein MAN 630
L 2A mit Kofferaufbau, der nach dem Militareinsatz
in die Dienste des Roten Kreuzes gekommen ist.
HO

Lemaco

Und wieder kommen neue Spitzenmodelle aus der
Schweiz. In der NenngréBe HO ist es die Schnell-
zuglokomotive der SSB der Gattung A 3/5 mit der
Achsfolge 2'C und einem dreiachsigen Tender
(Art.-Nr. H0-037). Das bestechende Messing-

Bild 12: Neue Giterwagen in der Nenngré3e Nm von Railino.

Handarbeitsmodell besteht aus tber 400 Einzel-
teilen.

Fur die Freunde der groBen Spur hat Lemaco die
legendére Gt 2 x 4/4 in der NenngréBe 0 auf die
Schienen gestellt. Dieses Modell wird in drei Va-
rianten ausgeliefert: als 96 022 der DRG in
schwarz-roter Lackierung sowie als Lokomotive
der K. Bay. Sts. B. Nr. 5772 in schwarz-griiner und
als Nr. 5773 in blau-roter Farbgebung.
Lemacobietet weiterhin zweiin Italien produzierte
Modelle an. Es handelt sich hierbei um einen Ge-
packwagen der CIWL in NenngréBe 0 von Eletren
und um den HOm-Triebwagen Nr. 11 der Rittner-
bahn von Elfer.

Marklin

Das Modell der schweren Giiterzuglokomotive der
Baureihe 91° der Deutschen Reichsbahn in der
NenngréBe HO wurde von Marklin exklusiv fir die
Mérklin-Handler-Initiative produziert. Das entspre-
chend seinem Vorbild wahrend der Reichsbahn-
zeit grau lackierte Modell besitzt ein zweiteiliges
Fahrwerk mit drei angetriebenen Achsen, ein mit
der Fahrtrichtung wechselndes Dreilicht-Spitzen-
signal, auf Oberleitung umschaltbare Stromver-
sorgung, Norm-Kupplungsaufnahmen nach NEM
362 und zahlreiche serienmaBig angebrachte
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Bild 13: Von Weinert kommen die unterschiedlichen Bremserhduschen.
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Bild 14: Unterschiedliche Bahngelandergitter fiir HO und N bietet Weinert an.

Bild 16: Die neue schlanke N-Weiche von Peco im Weinert-Vetrieb.

Bild 15: Die filigranen Kohlehunte mit Bligel stammen ebenfalls von Weinert.
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Bild 17: Freileitungsdachsténder und Freileitungsmaste von Weinert.




Bild 18 (links): Das
Haus “Noblesse” von
Faller ist eine kleine
Besonderheit: Es
kann in der Ebene
aufgestellt werden, ist
aber auch fiir den
Einbau in einen Hang
geeignet.

Bild 19 (rechts):
Eine weitere Faller-
Neuheit ist ein Fach-
werkhaus fir die
NenngréBe HO. Das
als Eckhaus
gestaltete Gebdude
mit seinem im Erdge-
schoB befindlichen
Ladentrakt/aBtauch
die Verwendung fir
staddtische Motive zu.

Bild 20 (links): Hoch
hinaus geht es mit
den neuen HeiBluft-
ballons von Faller.
Nur knapp 4 cnr®
Grundfiache werden
fiir das Aufstellen
eines Ballons auf der
Modellbahnaniage
bendtigt.

Bild 21 (rechts): Das

altehrwirdige Rat-

haus von Erfurt in

Thiringen diente als

Vorbild fiir das Model!

in der NenngréBe HO Details. Mit einer Lange Gber Puffer von 19,9 cm

von Kibri. und einem Gewicht von 550 g stellt diese Giiter-
zuglokomotive (Art.-Nr. 3528), die auch als Digital-
(Art.-Nr. 3628) und Hamo-Digital-Modell (Art.-

Bild 22 (links): Es Nr.3828) angeboten wird, eine weitere Bereiche-

gibt ihn auch im Vor- rung der Marklin-Palette dar.

bild, den neuen

Schwerlastpontonmit  Railino

Beladung von Kibri.

Weitere Modelle vervollstandigen das Angebot an
Fahrzeugen der RhB. Als reine Messing-Handar-
beitsmodelle gibt es einen Holztransportwagen
(Art.-Nr. 8206) sowie einen Kiesbehélterwagen
(Art.-Nr. 8205). Beide Modelle sind mit vielen De-

Bild 23: Fiir N-StraBen sind die Neuheiten von WKF-Modellbau bestimmt. Bild 24: Neue Einsatzfahrzeuge aus dem Roco-Sortiment.

Bild 25: Das abgeanderte und modernisierte LF 25 von Roco. Bild 26: Der MAN dient mit seinem Einachsanhénger nun als Kiichenwagen.




Bild 28 (rechts oben): Interessante neue Nutzfahrzeuge bereichern das

Wiking-Angebot.

Bild 29 (rechts): Das Replica-Modell des Sprengwagens auf Basis des

MEB L 5000.

tails, wie freistehende Bremsanlage, durchbro-
chene Achslagerbleche, Handbremskurbel und
Kadee-Nm-Kupplung, ausgestattet. In einer Son-
derpackung werden drei Holztransportwagen mit
Ladung (einzeln nicht erhaltlich) angeboten (Art.-
Nr.0191).

Weinert

Eine Menge niitzlicher Klein- und Zurlstteile ist
von Weinert erhéltlich. Schlacken- und Kohlehun-
te mit Biigel, Einachsnachlaufer, ein Ubergangs-
steg, Bremserhauser, Zuglaufschilder, Gitter fur
Bahngelander inden NenngréBen HO und N, Prell-
bécke im MaBstab 1:87 und 1:160 sowie Freilei-
tungsdachsténder und eine Hangelampe fir die
NenngroBe HO sind fiir den Anlagen- wie auchden
Dioramenbauer gleichermaBen interessant. Das
von der Firma Weinert vertriebene Peco-Gleissy-
stemwurde jetzt durch eine Weiche mit schlankem
Abzweigwinkel inder NenngroBe N erganzt.

Faller

Jetzt kann der Modellbahner und Dioramenbauer
in die Luft gehen: Faller macht's mit dem HeiBluft-
ballon (Art.-Nr. 1002) méglich. Dieses Modell be-
nétigt lediglich eine Standflache von 1,85 cm x
1,85 cm. Weitere Neuheiten sind das Haus “No-
blesse” (Art.-Nr. 337), ein Wohnhaus mit Fach-
werk (Art.-Nr. 416) und ein StraBenschilder-Set
(Art.-Nr. 579). Das Wohnhaus “Noblesse” wurde
bautechnisch so ausgearbeitet, daf es wahlweise
ebenerdig oder aber in einen Hang hineingebaut
werdenkann.

Kibri

Ein interessantes Neuheitenpaket wurde wieder-
um von Kibri geschniirt. In der NenngréBe HO ist
das nach dem Vorbild in Eisenach getaltete Rat-
haus (Art.-Nr. B-8416) im Fachhandel erhaltlich.
Weiter gibt es sitzende Figuren (Art.-Nr. B-8114)
und fiir den Gebaudebauer die neue Dachpappen-
Platte (Art.-Nr. 4116). GroB ist die Auswahl an
StraBenfahrzeugen. Eindreiachsiger Tiefladesat-
telzug (B-10466), ein Tiefladesattelzug mit Raupe
(B-10468), der Siloumsetzer “Maxit" (B-10470),
ein DB-Baustofftransporter mit angesetztem La-
dekran (B-10472), Schwerlastponton mit Trafo-
transport (B-0476), ein 40-FuB-Container-Sattel-
zug (B-10478), 40-FuB-Container (B-10480) und
der Container-Stapler (B-10482) werden kiinftig
die ModellstraBen und -baustellen beleben. Wei-
terhin sind ein Gittermastkran mit Wippspitze
(B-10438) sowie der “Teleskopkran auf Reisen”

(B-10442, B-10444, B-10446, B-10448, B-10450
und B-10452), bestehend aus Kranund sechs un-
terschiedlichen Transportfahrzeugen, neuim An-
gebot.

Wimmer Zinnmodelle

Die Wimmer Zinnmodelle sind unbemalte Artikel
im MaBstab 1:22,5, passend zur LGB. Ein neuer
Traktorfahrer wurde speziell fir den Pola-Traktor
neu angefertigt. Zwei Rangierer werden ohne
FuBplatte geliefert und kénnen auf dem Trittbrett
eines LGB-Giiterwagens agieren. Eine reiche
Auswahl an Eisenbahnern, speziell der Lander-
bahnen, Passanten, Handwerkern, Polizisten und
Ausschmiickungsteilen sind eine interessante
Ergénzung fir alle LGB-Anlagen.

.M.U.

Ein altes, sehr gesuchtes Wiking-Modell erlebt in
neuer Form ein “Comeback”. |.M.U. Berlin bietet
Sammlern und Modelleisenbahnern denlegenda-
ren MB L 5000 inder Ausfihrung “Sprengwagen”
als Replica-Modell. Es ist in unterschiedlichen
Farbgebungen erhéltlich. Das Modellist eine echte
Neuentwicklung, kein NachguB des ehemaligen
Wiking-Modells .

Wiking

Das Neueste von Wiking ist der Mercedes 500
SEL, derinroter oder schwarzer Lackierungange-
boten wird. AuBerdem bereichern ein VW Trans-
porter (Pritsche), ein MAN mit Ladekran und ein
MB-Pritschensattelzug das Wiking-Sortiment. Et-

Bild 30: Eine echte Hilfe flr den Bastler ist der
neue Schnellkleber von Greven.

was Besonderes ist auch der Mercedes 300 SL
Roadster.

WKF-Modellbau

Neue StraBenfahrzeuge in der NenngriBe N
kommen aus dem Hause WKF-Modellbau. Beson-
ders die Liebhaber friiherer Epochen werden von
den zierlichen Modellen begeistert sein. Flir spe-
zielle Lackierungen und Umbauten sind die unbe-
malten Bauséatze dieser Fahrzeuge besonders ge-
eignet.

Greven-Schnellkleber

Wer bastelt oder Modelle baut, muB &fter Fugen,
Risse oder Bohrlécher schnell und dauerhaft aus-
fiillen. Dazu gibt es den neuen Filler, mit dem in
Verbindung mit Greven-Schnellkleber alle derarti-
gen Stellen im Handumdrehen behandelt wer-
den kénnen.

Revell

Nicht nur fir Profis ist das Badger-Airbrush-Ma-
ster-Set gedacht. Die Profi-Airbrush-Badger 100
ist stufenlos regulierbarund |48t auch feinste Gra-
fik- und Lackierarbeiten zu. In einem praktischen
Tragekoffer sicher verpackt, gehéren zum Set
auBerdem sechs Farben, Reinigungsmittel, zwei
Halterungen und ein Hochdruckschlauch fiir den
AnschluB an einen Kompressor.

Fotos 5bis 10, 25, 26: H. Obermayer; 23 und 24:
K. Heidbreder; 29: Chr. Fricke; alle iibrigen:
Werkfoto

Bild 31: Fir diverse Lackierungen bestens
geeignet: das Badger-Airbrush-Master-Set.






