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Titelbild: Am 15. 9. 1991 war der erste Bauabschnitt an der
Brockenbahn offiziell abgeschlossen. Zwei Sonderzige brach-
tendie aus diesem AnlaB anwesende Prominenz zum Gipfel. Mit
Sonderziigen (nur auf Bestellung) wird es auch bis Ende Oktober
weitergehen. Nach der Winterpause beginnt der allgemeine
Reiseverkehr mitdem Sommerfahrplan 1992. Die Aufnahme vom
Oktober 1988 zeigt die 99 7244, Foto: G. Scheibe

Jetzt wird gefeiert! (Seite 24): Seit dem 5. August 1991 ist die Umgehung des
Bergrutsches bei Randa befahrbar, der FuB des Matterhorns wieder ohne Umsteigen
erreichbar. Jetzt werden auch die Feierlichkeiten zum 100. “Geburtstag” der BVZ
nachgeholt. Unser Beitrag gibt einige Programmhinweise. Foto: M. Lasek

AN

Die TEE-Dieseltriebziige der SNCF (Seite 62): Fir den TEE-Einsatz stellten die
SNCF Mitte der fiinfziger Jahre zweiteilige Dieseltriebziige in Dienst, die von 1957 bis
1965 u.a. als TEE “Parsifal” bzw. *Paris-Ruhr” zwischen Paris und Dortmund zum
Einsatz kamen. (Aufnahme: TEE 168 “Ruhr-Paris" in Tergnier) Foto: G. Laforgerie




Bild 1: Amstettener Loks der Reihe 1046 kommen tdglich ins Ennstal, allerdings sind die meisten Maschinen schon mit Neubaukasten versehen. Noch im
urspriinglichen Bauzustand fahrt 1046.20 am 15.10.1990 mit R 3517 in den Hieflauer Tunnel ein. Alle Fotos: M. Voellinger

Der steirische Teil des Ennstales erstreckt sich  ling. Die abwechslungsreiche Alpenlandschaft ~empfehlenswert, zumaldie Zugférderungsstelle
tiber 130 km von Schladming bis zur ober-  macht diese Gegend fiir einen Urlaub und be- ~ Selzthal nach wie vor alte und alteste Elektro-
osterreichischen Landesgrenze vor Kleinreif-  sonders auch fiir einen Fotoaufenthalt sehr  lokomotiven einsetzt.

Bild 3: Im Winterfahrplan 1990/91 war die 1080 noch als tégliche Verschubreserve in Stainach-Irdning mit der Zufiihrung des Milchwagens von Tauplitz nach
Stainach-Irdning betraut. Mitihrem G 75704 hat 1080. 15 soeben die malerische Haltestelle Pirgg passiert (15.10.1991).

Bild 2: Fahrzeugparade in der Zfst. Selzthal am 14.10.1990: 1080.15 (leizte rote 1080), 1245.05, 1245.02 bzw. 1042.572, 1161.20, 1245.05und 02, 1067.03.
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Zwischen Grimming und
Erzberg

Furden Start einer fotografischen Rundreise st
der an den OBB-Kursbuchstrecken 13und 17
gelegene Bahnhof Stainach-Irdning mit seinem
regen Verschubbetrieb (Reihe 1245) geeignet.
Auch bietet sich ein Abstecher zum nahen
SchloB Trautenfels mit seinem Landschafts-
museum an, das oberhalb der Ennstalstrecke
auf einer Anhdhe liegt. Die Urlaubsorte Piirgg,
Tauplitz (schneesichere Tauplitzalm), Bad
Mitterndorf (Thermalbad), Kainisch und Bad
Aussee (Salzbergwerk) locken mit vielfaltigen
Urlaubsmdglichkeiten ins steirische Salz-
kammergut.

Ennsabwarts erreichen wir liber Liezen den
Eisenbahnknotenpunkt Selzthal, wo die Pyhrn-
bzw. SchoberpaBstrecke (KBS 14) einmindet.
Nach kurzer Fahrt passiert die Bahn links die
barocke Wallfahriskirche Frauenberg, wenige
Minuten spéter halt der Zug in Admont. Das mit
seinen Turmen weithin sichtbare Benedik-
tinerstift wurde 1074 gegriindet und beherbergt
die groBte Stiftsbibliothek der Welt mit ca.
140 000 Béanden. Beim n&chsten Bahnhof,
Gesduse Eingang, stirzt sich die Enns in ein
wahres Wildwasser- und Bergsteigerparadies.
Auch die Bahnlinie zwangt sich neben einer

Bild 4: Die Selzthaler 2062.09 steht mit einem Tunnelbauzug am 16.10.1990 im Abendlicht im Bf Geséuse Eingang, hinten die Hochtorgruppe (2365 m).

schmalen StraBe durch die Schlucht, passiert
die in einer bizarren Gebirgswelt gelegenen
Orte Johnsbach (Bergsteigerfriedhof) und
Gstatterboden (573 m Seehdhe), um nach star-
kem Gefille den Abzweigbahnhof Hieflau auf
491 m Seehdhe zu erreichen. Weiter geht es in
nordlicher Richtung entlang der Enns nach
Kleinreifling, wahrend die nach Stiden abzwei-
gende Erzbachstrecke die Orte Radmer,
Jassingau und Eisenerz erschlieBt. Nach wie
vor ist diese Bahnlinie fiir den Erzverkehr von
erheblicher Bedeutung, wahrend der rickl&aufi-
ge Personenverkehr einstellungsbedroht ist.
Vorbei sind die Zeiten, als die dampfbetriebe-
ne Zahnradbahn Uber den Prabichl nach
Vordernberg zahllose Besucher aus aller Welt
anlockte.

Einandererlohnender Fotopunkt bietetsich an,
wennman in Selzthalin nérdlicher Richtung auf
die Pyhrnbahn (Linz—Graz, KBS 14) abzweigt,
die genau im Bosrucktunnel bei Ardning die
Obersteiermark erreicht. Das schéne Stdportal
des Tunnels ist per Spaziergang erreichbar.
Die Strecke fiihrt siidlich Selzthal durch das
Paltental Richtung Wald am SchoberpaB, wo-
bei dieser Bereich aufgrund des zweigleisigen
Streckenausbaus mitteilweiser Neutrassierung
derzeit eine einzige GroBbaustelle ist. Unbe-
rihrt ist nur noch der Abschnitt um Wald. Im

Ortsteil Unterwald kann man ein hibsches
Kirchlein fotografieren, direkt neben der Bahn

gelegen.

Der Knotenpunkt Selzthal

Die ca. 8000 Seelen zahlende Gemeinde
Selzthal lebtseitder Eroffnung des Bahnbetriebs
1872 (iberwiegend von der Eisenbahn. Sehens-
wertistdasim Jahre 1900in Insellage errichte-
te Empfangsgebéaude. Eine als Denkmal aufge-
stellte Lokomotive der Reihe 52 erinnertanden
Dampfbetrieb, der hier erst in den 70er Jahren
sein Ende fand. Nahe der Ausfahrt Richtung
Wald am SchoberpaB und Bischofshofen befin-
det sich die Zugférderungsstelle mitihrem typi-
schen Rundschuppen, deren Ende wohl abseh-
barist, worauf auch der reichlich museumsreife
Fahrzeugbestand hindeutet. Fir die von Bi-
schofshofen kommenden Ziige wird alsbald
eine Verbindungsschleife zur SchoberpaB-
strecke errichtet, um das zeitraubende Stirzen
vorallemder Schnellziige zu sparen. Der Bahn-
hof Selzthal wird, wenn viele Ziige nur noch im
nahegelegenen Rottenmann halten, damit al-
lerdings an Bedeutung verlieren.

Zum Stichtag 1.6.1991 waren in Selzthal fol-
gende Triebfahrzeuge beheimatet:

1245.02, 05, 07, 08, 509, 531, 533, 534;
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1161.20; 1067.03, 04; 1080.01, 07;

2060.24 - 27, 2062.09.

Diese 18 Lokomotiven werden fast ausschlie-
lich fir Verschubdienste und Fahrten “rund um
den Kirchturm" eingesetzt. Die attraktiveren
Leistungen werden mit moderneren Lokomoti-
ven aus Graz, Linz und Salzburg gefahren.

Die Fahrzeuge und ihre
Einsatze

Die ab 1934 mit 41 Stiick gebauten 1245er
(Achsfolge Bo'Bo’, Haochstgeschwindigkeit
80 km/h, Sécheron-Federantrieb, Stunden-
leistung 1840 kW bei 56 km/h) werden in einem
mehrtagigen Umlauf ab Stainach-Irdning, Bad
Aussee, Kleinreifling, Hieflau und Selzthal ein-
gesetzt. Interessantund vom Sonnenstand her
gunstig sind der gegen 9 Uhr in Schladming
nach Selzthal startende Sammler (= Nah-
giterzug) mit Aufenthalt in Stainach, der etwa
zurgleichen Zeit verkehrende “Pyhrnsammler”
von Selzthal nach Piessling-Vorderstoder und
einnach 16 Uhrvon Hieflau durch das Geséuse
nach Selzthal fahrender Glterzug (alles mon-
tags bis freitags).

Mit ihrem Stangenantrieb, 700 kW Stunden-
leistungbei31 km/h und einer Héchstgeschwin-
digkeit von 40 km/h gehért die 1161.20 zu den
dltesten noch im Regeleinsatz stehenden nor-
malspurigen Elektrolokomotiven der OBB (er-
stes Baujahr 1928). Ihr Einsatz im Selzthaler
Bahnhofsverschub ist ein akustisches Erleb-
nis, dirfte aber u.U. aus “Altersgriinden” bald
voriiber sein.

Gleiches gilt auch fiir die Reihe 1080, deren
erstes Baujahr auf 1924 datiert. Drei
Tatzlagermotoren erméglichen den mit zuséatz-
licher Kuppelstange versehenen Loks eine
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (Stunden-
leistung 1020 kW bei 38 km/h). Indem nunmehr
nur noch eintagigen Umlauf wird montags bis
freitags kurz vor 9 Uhr ein Giterzug von Liezen
nach Selzthal gefahren, um 12 Uhr gehtes nach
Rottenmann und gegen 15 Uhr zum Verschie-
ben erneut nach Liezen.

Von den ab 1961 erbauten fiinf Elektroloks mit
hydraulischer Kraftiibertragung der Reihe 1067
hat es die beiden letzten ebenfalls nach Selzthal
verschlagen. Eine Lok verschiebt werktags in
Eisenerz. Montags bis freitags wird gegen 15
Uhr ein Giterzug nach Hieflau Vbf. bespannt,
der gern vor Plan verkehrt. Samstags fahrt der
Zug gegen 11 Uhr. Die zweite 1067 steht in
Selzthal als eiserne Reserve bereit, etwawenn
wieder einmal die 1161.20 ausféllt. Die diesel-
hydraulischen Verschubloks 2060 und 2062
werden fiir untergeordnete Verschub- und Bau-
zugeinsatze verwendet.

Allesin allem bietet sich in Selzthal —noch—ein
einmaliges Fahrzeugsammelsurium, dessen
Besichtigung der Eisenbahnfreund gerade in
dieser Gegend hervorragend in den Fami-
lienurlaub integrieren kann. Vom Bergsteigen
bis zum Wildwasserfahren, vom Kurbetrieb bis
zum Kulturerlebnis hélt die Oststeiermark viel-
faltige und preiswerte Urlaubsmaglichkeiten flr
die verschiedensten Bedirfnisse bereit.
Ubrigens: Der Plan mitden aktuellen Einsétzen
der beschriebenen Lokomotiven hangt in der
Zugfdrderungsstelle Selzthal aus. Recht hilfs-
bereit mit Auskiinften sind auch die Fahrdienst-
leiter. Michael Voellinger
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Bild 5: Unterhalb der weithin sichtbaren Pfarrkirche von Plirgg legt sich am 17.10.1990 die Attnanger
1141.21 mit Regionalzug 3430 in die Kurve. Die hinter dem Zugende nicht mehr sichtbare Haltestelle
ist durch einen schmalen Pfad mit dem oberhalb der Kirche gelegenen Ort verbunden.

Bild 6: Ins oberdsterreichische Ennstal bei Reichraming entfiihrt uns diese Aufnahme mit 1245.531,
die mitihrem samstéglichen Regionalzug 3641 die Miindung des Reichramingbaches quert (9.9.1989).
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Bild 7: Vor der Kulisse des steirischen Erzberges verschiebtam 17.10.1990 die 1067.04 im Bahnhof
Eisenerz.

Bild 9 (oben rechts): Als G 47352 bringt 1042.537 am 16.10.1990 einen Flissigeisenzug von Leobern-
Donawitz zur VOEST nach Linz. Bei Frauenberg passiert der Zug die gleichnamige Wallfahrtskirche, im
Hintergrund der méchtige Bosruck (2009 m), den die Pyhrnbahn in einem Tunnel durchfahr.

Bild 10 (rechts): Salzburger 1010.04 im Schnellzugeinsatz: am 15.10.1980 fihrt die schwere
Schnellzuglok den D 517 bei Wérschach-Schwefelbad (links im Hintergrund der 2153 m hohe Grimming).

Bild 8: Der Personenverkehr auf der Erzbachstrecke wird heute mit zweiteiligen Triebwagen Reihe 4030
abgewickelt. 4030.222 verldBt als R 4142 am 16.10.1990 die Haltestelle Jassingau.
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Bild 1: Werkaufnahme der séchsischen X VIl H mit der Bahnnummer 201 bei der Ablieferung im Jahre

1917.

Bild 2: Der Fotograf dieser Aufnahme, Wilhelm Tausche, hat am Samstag, den 26. August 1938, also ’

wenige Tage vor Ausbruch des Zweiten Weltkriegs, bei seiner Riickfahrt aus dem Urlaub an der
Ostsee der D 56 Berlin — Dresden — Bodenbach — Eger bentlitzt. Kurz vor Abfahrt des Schnellzuges
entstand im Anhalter Bahnhof in Berlin diese prachtige Aufnahme der 18 006. Foto: W. Tausche

Die zahlenméaBig kleine Serie von nur zehn
Lokomotiven der sachsischen Gattung XVIII H
(2'C1'h3) stand stets im Schatten ihrer groBen
Schwester XX HV (1'D1' hdv), der sie stiick-
zahlmaBig wie auch inder Leistung unterlegen
war. Dennoch war sie eine Schnellzuglokomo-
tive, die es verdient hat, einem grdBeren Leser-
kreis vorgestellt zu werden.

Sachsen hat nach der Jahrhundertwende gro-
Be Anstrengungen unternommen, um fir den
Betrieb auf seinen Hauptstrecken Leipzig —
Hof, Dresden — Reichenbach und Leipzig —
Dresden eine geeignete Schnellzuglokomotive
zu bauen. Wegen der geographischen Gege-
benheiten des Landes kam dies jedoch der
Quadratur des Kreises nahe: Betrachten wir als
Beispiel nur die Strecke Leipzig — Hofim Zuge
der Verbindung Berlin—Minchen, so stellen wir
fest, daB sie aus zwei ziemlich unterschiedli-
chen Streckenabschnitten besteht, die nahezu
gleich lang sind. Der erste zwischen Leipzig
und Werdau (80 km) ist weitgehend eine reine
Flachlandstrecke, wahrend das anschlieBende
Streckenstlick tiber Plauen nach Hof (91 km)
von mehreren langen Steigungen von 10%
gekennzeichnet ist. Géltzschtalbriicke und

Elsterviadukt sind Namen, die untrennbar mit
denbesonderen Problemen beim Eisenbahnbau
in Sachsen aufgrund der schwierigen Topo-
graphie verbunden sind.

Ein zusétzliches Manko bildete der auffallend
kurze Abstand zwischenden einzelnen Schnell-
zugstationen, der nur ca. 20 bis 30 km betrug.
Im Zeitalter der Dampflokomotive waren daher
fireine sdchsische Schnellzuglokomotive hohe
Geschwindigkeit, groBe Dauerleistung und
schnelles Anfahrvermégen gefordert—drei For-
derungen, die sich bekanntlich nur mit Abstri-
chen unter einen Hut bringen lieBen.

Sachsen machte es sich wahrlich nicht leicht,

um zu einer den genannten Forderungen mog-
lichstgut entsprechenden Schnellzuglokomoti-
ve zu gelangen. Sowurden zwischen 1906 und
1918 — innerhalb von nur 13 Jahren — nicht
weniger als sechs verschiedene Bauarten fur
den Schnellzugdienst konstruiert, gebaut und
in Betrieb genommen. Es waren dies:

sdchs.  Bauart Baujahre Stiick-
Gattung zahl
X Hi1 2'B1'h2 1909 und 1913 18
XIIH 2C h4 1906 6
XIIHV 2C hd4v  1908,1911 - 1914 42
XllH1  2C h2 1809 i
XVIIH 2C1'h3 1917und 1918 10
XXHV 1'D1’hdv  1918-1923 23

Fur Leser, die mit der séchsischen Bezeich-
nungsweise nicht so vertraut sind, seibemerkt,
daBder Buchstabe H hinter der romischen Zahl
flr “HeiBdampf” und V fiir “Verbundlok” steht.

In dieser Vielzahl von Bauarten, die zudem in
recht kleinen Stiickzahlen (mit Ausnahme der
XIl HV) gebaut wurden, zeigt sich deutlich, wie
Uiberlegt sich Sachsen andas Problem heranta-
stete.

Vergleich mit Bauarten der
Nachbarn

Auch die XVIIl H wurde nicht gebaut, ohne
vorher griindliche Versuche mit geeignet er-
scheinenden Bauarten anderer Landerbahnen
durchgeflihrt zu haben, wobei es zur Lander-
bahnzeit durchaus nicht lblich war, fremde
Lokomotiven zu Versuchszwecken auszulei-
henund aufden heimischen Strecken zu erpro-
ben. 1915 richteten die Kéniglich Sachsischen
Staatseisenbahnen bei der Werkstatte Reichen-
bachim Vogtland eine Versuchsgruppe ein, die
aus einer sachsischen Xl HV, einer preuBi-

'_'_ s L o]

schen S 10°und der bayerischen S 3/6 - 3654
bestand. |hr war die Aufgabe gestellt, einen
430 t schweren Zug auf den langen 10%co-
Rampen zwischen Werdau und Hof mit einer
Dauergeschwindigkeit von 70 km/h zu befér-
dern.

Nach Auswertung der Ergebnisse dieser Ver-
suchsfahrten stand fest, daB keine der drei
Bauarten die gestellten Anforderungen voll er-
fullen konnte. Die preuBische S10? und die
séachsische Xl HV hatten Kessel, die zu klein
waren, um die nétige Dampimenge zu erzeu-
gen; beider S 3/6 reichte zwardie Kesselleistung
aus, aber die Zylinderleistung war auf den lan-
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gen Steigungen ewas zu niedrig. Auf méBigen
Steigungen befriedigte die S 3/6 jedoch voll und
ganz.

Obwohl also die S 3/6 nur partiell den Vorstel-
lungen der Sachsischen Staatseisenbahnen
entsprach, bemiihte man sich, von der Firma
Maffei die Lizenz zum Nachbau der S 3/6 zu
erhalten, was natirlich eine betrachtliche Zeit-
und Kosteneinsparung bedeutet hitte. Da die
Sachsen jedoch nicht bereit waren, Lizenzge-
biihren zu bezahlen, lehnte die Firma Maffei ab.
So erhieltdie Sachsische Maschinenfabrik, vor-
mals Richard Hartmann, in Chemnitz im Som-
mer 1916 von der Generaldirektion den Auftrag
zur Entwicklung und zum Bau einer sichsi-
schen Pacific-Lokomotive (Achsfolge 2C1), wo-
bei die Erfahrungen mit den Leihlokomotiven
aus Bayern und PreuBen einflieBen sollten.

11 . Eisenbahn-Jourpal 10/1991
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Bild 3: Bei dieser Aufnahme der sdchsichen XVIIl H mit der Bahnnummer 203, der spéteren 18 008,
istam Fihrerhaus nur mehr das séchsische Gattungsschild angebracht — ein Hinweis, daB das Foto
nach dem Ubergang der Sédchsischen Staatseisenbahnen auf die Deutsche Reichsbahn entstanden
sein muB.



Bild 4 (links): In den
frithen zwanziger
Jahrenentstand
diese Aufnahme der
s&chs. XVIIl H mit der
Bahnnummer 199, die
mit dem D 65 soeben
den Hauptbahnhof
Dresden verlaBt.

Bild 6 (groBes
Foto): Die18 002 hat
Werner Hubert am

2. April 1930 fiir das
Deutsche Lokomotiv-
bild-Archiv (Darm-
stadt) im Bw Dres-
den-Altstadtaufge-

nommen.

Die Gattung XVIIl H
(DR-Baureihe 18°)

Schon vom AuBeren her kann die XVIIl H die
Nachbarschaftzurbayerischen S 3/6 nicht leug-
nen, wenngleich ihr Plattenrahmen das Trieb-
werk nicht so grazil erscheinen 148t wie der
Barrenrahmen der S 3/6. Der entscheidende
Unterschiedlag jedochim Triebwerk, das nach
dem Vorbild der S 102 als Drei-Zylinder-Trieb-
werk mit einfacher Dampfdehnung ausgebildet
war. Der Kessel wiederum lehnte sich deutlich
an den der S 3/6 an. Der Rost war mit 2,10 m
Breite und 2,15 m Léange fast quadratisch und
im Verhéltnis 1:6 nach vorne geneigt. Dem
Heizer erleichterte diese Bauform die Arbeit
erheblich im Vergleich zu den langen, schma-
len Feuerbiichsen der “Garbe-Kessel”. Die
Rohrlange, die bei der S 3/6 5250 mm betrug,

stieg auf 5500 mm. Die Lange der Rauchkam-
mer betrug 2850 mm. Fir die damalige Zeit
besaB die XVIIl H einen beachtlich groBen
Uberhitzervon 72 m?, bei einer Verdampfungs-
heizflache von 216,2 m®.

Stellen wir zum Vergleich die entsprechenden
MapBe der S 102 mit 61,5 und 153,1 m® gegen-
{iber, so wird der Unterschied mehr als deutlich.
Da die XVIII H nur fir einfache Dampfdehnung
entworfen war, hielt man einen Kesseldruck
von 14 ati fiir ausreichend. Die Bauform des
Aschkastens war die einzige Schwachstelle
des Kessels, da er dem Rost zu wenig Ver-
brennungsluft zufiihrte, was auch spater bei
einigen Kesselndurch das Anbringen seitlicher
Lufthutzen verbessert wurde. Die wegen des
kriegsbedingten Kupfermangels in FluBeisen
ausgefilhrten Feuerblichsen wurden in der er-
sten Halfte der zwanziger Jahre durchkupferne
ersetzt.

Rahmen, Lauf- und Triebwerk

Wie bereits erwdhnt, konnte man sichin Chem-
nitz nicht dazu entschlieBen, den Barrenrah-
men siilddeutscher Bauform zu {ibernehmen,
sondern wahlte, wohl aus Kostengriinden, ei-
nen Plattenrahmen aus 30 mm starken Ble-
chen, der an seinem vorderen Ende in einen
kurzen, vorgeschuhten Barrenrahmeniiberging.
Die Triebrader wiesen einen Durchmesser von
1905 mm auf, waren also etwas grofer als die
der S 3/6 (1870 mm) und kleiner als die der
preuBischen S 10? (1980 mm). Das vordere
Laufdrehgestell hatte *38 mm Seitenspiel bei
1035 mm Laufraddurchmesser; die hintere
Schleppachse war als Adamsachse mit*60 mm
Seitenbeweglichkeit und einem Laufraddurch-
messer von 1250 mm ausgebildet. Alle drei
Treibachsen waren fest im Rahmen gelagert.
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Bild 5 (rechts): An
seinerbekannten
Fotostelle bei
Klotzsche (nord-
ostlich von Dresden)
hat Werner Hubert
im Herbst 1939 kurz
nach Ausbruch des
Zweiten Weltkriegs
die 18 001 vor einem
Berliner Schnellzug
aufgenommen.
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Die drei Zylinder besaBen 500 mm Durchmes-
ser bei 630 mm Kolbenhub, also die gleichen
Abmessungen wie beider S 102, Nurder Durch-
messer der Kolbenschieber war mit 250 mm
glinstigergewahlt als die 220 mm beider S 10°.
Die beiden AuBenzylinder waren waagrecht
angeordnet, der innenliegende Mittelzylinder
schrag. Alle drei Zylinder arbeiteten auf die
gekropfte mittlere Treibachse, wobei die Kur-
beln um 120° versetzt ausgefihrt waren. Die
Steuerung war als auBenliegende Heusinger-
Steuerung ausgebildet; die Bewegung des In-
nenschiebers wurde —anders als beider S 102
—durch zwei in den Schwingentragern gelager-
te Zwischenwellen Uibertragen, eine rechtkom-
plizierte und daher stéranféllige Art der Steue-
rung, dieden Unterhaltungsaufwand der XVIIl H
ungunstig beeinfluBte. Sie war der einzige ech-
te Schwachpunkt der sonst recht gut gelunge-
nen und leistungsfahigen Lokomotive.

13 - Eisenbahn-Journal 10/1991

lhre Hochstgeschwindigkeit wurde zunéachst
auf 100 km/h festgelegt und konnte spater
wegen der guten Laufeigenschaften beden-
kenlos auf 120 km/h erhéht werden. Bei der
Deutschen Reichsbahn wurden der Maschine
Mitte der zwanziger Jahre Windleitbleche “ver-
paBt”, die jedoch wesentlich kiirzer waren als
die Wagner-Windleitbleche bei den Einheits-
lokomotiven.

Die XVIIl H im Betrieb

Die im Herbst 1917 und im Februar 1918 von
der Séchsischen Maschinenfabrik in Chemnitz
mitden Fabriknummern 3966 bis 3975 abgelie-
ferten zehn Maschinen der Gattung XVIIl H
erhieltendie séchsischen Betriebsnummern 196
bis 205. In dieser Reihenfolge wurden sie im
endglltigen Umzeichnungsplan der Deutschen

Reichsbahnals 18001 bis 18010 umgezeichnet.
Zwischen Januar und Méarz 1918 wurden sie
von den Sachsischen Staatseisenbahnen ab-
genommen und sogleich der Werkstatte Dres-
den-Altstadt zugeteilt. Dort verblieben sie na-
hezu ohne Unterbrechung bis zum Ende ihrer
Dienstzeit. Die 18 002 wurde bei einem schwe-
ren Luftangriff auf Dresden am 17. April 1945
zerstort, die 18 004 1950 ausgemustertund als
Ersatzteilspender verwendet. Die tibrigen acht
Maschinen wurden erst zwischen 1965 und
1968 ausgemustert. Eine lange Lebenszeit fiir
eine kleine Baureihe von nur zehn Maschinen,
die nach DR-Sprachgebrauch als “Splitter-
gattung” bezeichnet wurde.

Die Lokomotiven der Baureihe 18° sind zu-
ndchst vorwiegend im Schnellzugdienst von
Dresden nach Berlin, Breslau und Hof einge-
setzt worden. Nach 1930 waren sie auch im
Eilzugdienst Berlin — Chemnitz zu finden oder
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fuhren die sogenannten Baderziige Dresden—
Cottbus—Kiistrin—Stettin iber eine Entfernung
von 325 km. In der zweiten Halfte der dreiBiger
Jahre verlagerte sich der Schwerpunkt ihres
Einsatzes vom Berlin-Verkehr auf die Relation
Dresden — Schiesien.

Nach 1945 entfiel der Verkehr nach Schlesien;
dafir fand sich die XVIIl H wieder als haufiger
Gast in den Bahnbetriebswerken Berlin Ost-
bahnhof und Berlin-Karlshorst. Nach 1950 er-

Bild 7: Die 18 001 wurde am 3. Juni 1936 im Bw
Dresden-Altstadt von Carl Bellingrodt auf Platte
gebannt.

5 ke ‘ Bild 8: Aufgestellt zum Gruppenbild! Wer im
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reichten die Maschinen vordem D 11/12 Dres-
den — Elsterwerda — Berlin Ostbahnhof —
Wittenberge — Schwerin und zuriick Tageslei-
stungen von mehr als 800 km. Mit Indienst-
stellung der Rekolokomotiven der Baureihe 22
wurde die 18° ab 1958 aus dem Berlin-Verkehr
weitgehend verdrangt. Seit 1961 wurden die
Lokomotiven nacheinander z-gestellt; als letzte
istdie 18005am 12. Februar 1968 ausgemustert
worden. Die 18 010 sollte urspriinglich als Mu-

Fihrerhaus der 202 (spétere 18 007) keinen
Platz mehr hatte, postierte sich vor dem Tender.

Bild 9 (unten): Vor einem Eilzug steht die 18
007 im Jahre 1960 zur Abfahrt bereit. Bemer-
kenswert ist die seitlich an der Rauchkammer
angebrachte Glocke, die sonst vor dem Kamin
ihren Platz hatte. Alle Fotos (ausgenommen
Bild 2): Sammiung Dr. Scheingraber

seumslokomotive fiir die Nachwelt aufbewahrt
werden. Als jedoch die Entscheidung anstand,
die ebenfalls als Museumslokomotive vorgese-
hene 19017 moglichstoriginalgetreu zu restau-
rieren, entschied man sich dafiir, Flihrerhaus
und Tenderder 18 010fiir die Wiederaufarbeitung
der 19017 zuverwenden unddie verbleibenden
Teile der 18 010 zu verschrotten. Am 15. Fe-
bruar 1974 erfolgte die Zerlegung. -rab-




Bild 1: Ausfiihrung und Detaillierung der neuen sachsischen Schnellzuglokomotive XVIII H lassen keine Wiinsche mehr offen.

Die Baureihe 18°(sachs. XVIIl H)
als HO-Modell von Model Loco

Ende 1990 brachte der englische Kleinserien-
hersteller Model Loco einen Bausatz der Bau-
reihe 18° auf den Markt, der in seiner Ausfiih-
rung und Qualitat die bisherigen Modelle dieses
Herstellers deutlich Ubertrifft. Der Bausatz istin
zwei Ausfiihrungen lieferbar. Unter der Num-
mer ML 226 wird der Standardbausatz geliefert,
der von einem japanischen Mashima-Motor in
Verbindung mit einem amerikanischen North-
west-Shortline-Schnecken-/Stimradgetriebe an-
getriebenwird. Dieser Bausatz ist mit Romford-
Radern mit NEM-Profil ausgestattet. Der “Su-
perbausatz” mit der Nummer ML 225 enthalt
eine ESCAP-Motor-Getriebeeinheit mitreinem
Stirnradantrieb sowie RP25-Radséatze mit maB-
stablichen Raddurchmessern und vorbildge-
rechter Speichenzahl. In der lbrigen Ausfiih-
rung unterscheiden sich die Bausétze nicht.

DerBausatz besteht aus einer Kombination von
WeiBmetall-, Messingétzteilen und MessingguB-
teilen. Alle Teile sind paBgenau gefertigt und
sehr gut detailliert. Ein Lob verdient auch die
feine, vormontierte Steuerung aus geatztem
Neusilber. Insgesamt macht das Modell rein
duBerlichsowohlvon den Modellabmessungen
als auch von der Detaillierung her einen ausge-

zeichneten Eindruck. Auch die Fahreigenschaf-
ten des Modells entsprechen, zumindestin der
uns vorliegenden Superausfiihrung, allen Er-
wartungen: Das Modell lauft seidenweich und
mit vorbildgerechter Endgeschwindigkeit auch
tiber WeichenstraBen. Die Langsamfahreigen-
schaften sind ebenfalls gut, und trotz fehlender
Schwungmasse ist aufgrund des Stirnrad-
getriebes ein gewisser Auslauf beim Abbrem-
senvorhanden. Obwohlder Antrieb nuraufeine
Kuppelachse direkt wirkt, geniigt die Zugkraft
fiir den vorbildgerechten Einsatz.

Der Zusammenbau ist aufgrund der PaBgenau-
igkeitder einzelnen Teile und der ausfiihrlichen
Bauanleitung nicht allzu schwierig, infolge der
Vielzahl der Teile jedoch recht zeitaufwendig.
Da sowohl das komplette Fahrwerk als auch
der Umlauf, das Fuhrerhaus und das Tenderge-
hause aus Messingéatzblechen bestehen, sollte
der Modellbahner einige Erfahrung im Loten
mitbringen, denn mit Kleben ist hier kaum eine
dauerhafte Verbindung zu erzielen.

Insgesamt zeigt sich das Modell der Baureihe
18° in einem guten Zustand und diirfte sicher
nicht nur bei Liebhabern sachsischer Lokomo-
tiven auf Interesse stoBen.  PeterSchiebel

Bild 2: (rechts): Imposant und eindrucksvoll wie das groBe Vorbild wirkt die Rauchkammeransicht des

Modells auf den Betrachter.

Bild 3: Das filigrane Fahrwerk der Baureihe 18°in der Superausfiihrung mit Romford-Réadern und ESCAP-

Motor-Getriebeeinheit. Fotos: P. Schiebel
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Bild 1: Die E 63 01 im Ablieferungszustand, aufgenommen im Mai 1935 im Bw Minchen Hbf.
Foto: H. Maey, Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 2: Auch dieses Folo der rechten Seite der E 63 01 entstand im Mai 1935 im Bw Minchen Hbf.
Unter dem Lokschild an der Fiihrerhausseitenwand war nur das Schild “Rbd. Stuttgart” angebracht,
ein Hinweis auf das Heimat-Bw fehlt am Fuhrerhaus; das Bw-Schild “Bw. Rosenstein” war rechts
vorne zwischen den beiden Griffstangen fiir den Rangierer montiert worden.

Foto: H. Maey, Sammiung Dr. Scheingraber

E 63

Das doppelte Lottchen

Bild 3: Bis zu ihrer Grunddberholung in den Jahren 1960 und 1961 waren alle E 63 der Deutschen
Bundesbahn mit dem grinen Einheitsanstrich flr Elektrolokomotiven im Einsatz. E 63 04 am 24.
September 1957 als Rangierfok 1 in Augsburg Hbf. Foto: M. van Kampen
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Nachdem ab Mitte der zwanziger Jahre die
Elektrifizierung der von Minchen ausgehen-
den Fernstrecken in Angriff genommen worden
war, erwog die Deutsche Reichsbahn auch die
Beschaff elektrischer Verschiebelokomotiven
flir den Einsatz auf dem Miinchner Hauptbahn-
hof und auf den vom Fahrdraht Gberspannten
Bereichen der Abstell- und Giiterbahnhdfe. Mit
den neuen Fahrzeugen soliten in Miinchen und
spater auch auf anderen Bahnhdfen Siid-
deutschlands die bislang eingesetzten Dampf-
lokomotiven abgeldst werden. Neben der Ge-
fahrdung des Personals beim Arbeiten auf den
Maschinen war beim Dampfbetrieb stets auch
eine Verschmutzung der Fahrleitung gegeben.
Betriebspausen und das erforderliche Ergan-
zen der Vorrdte machten den Einsatz von
Dampflokomotiven im Rangierdienst auf Per-
sonenbahnhdéfen recht unwirtschaftlich.

Bereits im Jahre 1926 kam es zur Bestellung
der beiden ersten Lokomotiven der Baureihe
E 60, die im Oktober 1927 in Dienst gestelit
wurden. Weitere zwdlf Maschinen derselben
Bauart folgten bis 1932. Bei der Aufirags-
vergabe war festgelegt worden, méglichst viele
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Bild 4: Die 63 08 wurde erst im Juni 1940 in Dienst gestellt, war jedoch mit den vier im Jahre 1935
gelieferten Maschinen E 63 01 bis 04 baugleich. Wie auch bei ihren Schwesterlokomotiven wurde
nach dem Zweiten Weltkrieg der Stromabnehmer der Sonderbauart mit zwei Schleifsticken gegen
einen Einheitsstromabnehmer der Bauart SBS 10 getauscht. Das Foto vom August 1951 zeigt die
Lok in Garmisch-Partenkirchen. Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 5: Die 163 002 vor dem inzwischen abgebrochenen Briick
Foto: H. Obermayer

Bild 6: Die E 63 08 trat ihren Dienst 1940 beim Bw Mdnchen Hbf an, wurde aber schon wenige Zeit ’
spéter nach Garmisch-Partenkirchen abgegeben, wo sie im August 1951 im Rangierdienst im Bild
fesigehalten worden ist. Bald darauf gelangte sie nach Augsburg, und ab 1959 war sie dann bis zu
ihrer Ausmusterung im Juni 1977 in Stuttgart beheimatet. Foto: Dr. Scheingraber

WIS Gl veae s S

enstellwerk 2 in Stutgart Hbf.

Bauteile und Baugruppen der Baureihen E52  hatte die E 60 jedoch noch eine zusétzliche
und E 91 zu verwenden. Fiir die E 60 war  Laufachse in einem Bissel-Gestell erhalten. Mit
deshalb auch der bewédhrte Schragstangen-  einer gréBten Achslast von 19,3 t waren die
antrieb der Bauart Winterthur von der Reihe  neuen Maschinen aber dennach fiir verschie-
E 91 ibernommen worden. Umeine einigerma-  dene Nebengleise in den Bahnhofsbereichen
Ben ausgeglichene Lastverteilung zu erreichen,  zu schwer.

Bild 7: Typenzeichnung der Lokomotiven E 63 01
bis 04 und E 63 08 in der Ursprungsausfiihrung
(MaBstab 1:87). Zeichnung: AEG, Slg. Obermayer
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Bild 8: Typenzeichnung der AEG-
Lokomotiven nach dem Umbau in den
Jahren 1960/61 mitden Rangierer-

. = - A bihnen (MaBstab 1:87).
- 7o LY Zeichnung: Sammlung Obermayer
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Von der E 60 zur E 63 der AEG

Als sich zu Beginn der dreiBiger Jahre ein
weiterer Bedarf an elekirischen Verschiebe-
lokomotiven ergab, hatte Siemens bereits den
Entwurf einer laufachslosen Rangierlokomotive
erarbeitet, nachdem gerade die beiden letzten
Maschinen der Baureihe E 60 von SSW die

elektrische Ausriistung erhalten hatten. Trotz
dieser Vorleistung ging Siemens aber leer aus;
den Auftrag zur Lieferung von zunéchst vier
Lokomotiven der Baureihe E 63 hatte die AEG
erhalten. Die Maschinen E 63 01 bis 04 waren
unterden Fabriknummern 4846 bis 4849 gefer-
tigt und 1935 in Dienst gestellt worden.

Sowohl den Winterthurer Schragstangenan-
trieb als auch die Radsséatze mit allen Abmes-
sungen hatte die AEG unverandert von der
Baureihe E 60 Ubernommen. Als Antriebs-
aggregat diente ein Elektromotor des Typs
EKB 860/1, der sich zuvor schon in der Bau-
reihe E 18 bewdhrt hatte. Die inzwischen er-

Bild 10: Die von Krauss-Maffei und BBC
gebauten Lokomotiven E 63 05 bis 07 in
der urspriinglichen Bauausfihrung
(MaBstab 1:87). Zeichnung: Krauss-
Maffei, Sammliung Obermayer
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reichten Fortschritte im Lokomotivbau mit den
daraus resultierenden Gewichtseinsparungen
fuhrten dazu, daB die gréBte Achslast nun bei
17,7 t lag, obwohl die Fahrzeuge zur Steige-
rung der Anfahrzugkraft einen Zusatzballast
von 1,2 t erhalten hatten.

Das geraumige Fihrerhaus war auBermittig
angeordnet. Die beiden unterschiedlich langen
Vorbauten wurden leicht nach vorne abge-
schragtund waren abnehmbar. Im kurzen Vor-
bau konnten der Oltransformator mit einer Lei-
stung von 540 kVA und das Nockenschaltwerk
untergebracht werden. Der Raum im langen
Vorbauwurde vom Antriebsmotor, dem Motor-
lifter, dem Kompressor und einem Olkiihler
ausgefilit. Die Kraftibertragung vom Elektro-
motor erfolgte Uber Stirnrader auf die Blindwelle
und von dort iiber eine Treibstange sowie tiber
Kuppelstangen auf die drei Radséatze. Die bei-
den Endachsen waren fest im geschweiBten
Rahmen gelagert. Der mittiere Radsatz war
25 mm nach beiden Seiten verschiebbar ange-
ordnet und hatte um 10 mm geschwachte
Spurkrénze. Ein Stromabnehmer der Sonder-
bauart hatte zwei Schleifstiicke im Abstand von
1400 mm erhalten, um die vor allem in
Nebengleisen eingebauten Streckentrenner der
Oberleitung tiberwinden zu kénnen. Eine Ein-
richtung zum Vorheizen von Reisezugwagen
war nicht vorhanden, wohl aber eine Sicher-
heitsfahrschaltung der Bauart AEG.

Fiir die vier von der AEG im Jahre 1935 gelie-
ferten Lokomotiven und fiir die baugleiche Ma-
schine E 63 08, die mit der Fabriknummer 5056
im Juni 1940 in Dienst gestellt wurde, wird ein
Beschaffungspreis von 169 688 RM angege-
ben. Davon entfielen 114 188 RM auf den me-
chanischen und 55 500 RM auf den elektri-
schen Teil.
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Die Bauartvariante
E 63 05 bis E 63 07

Bei exakt denselben Hauptabmessungen un-
terscheiden sich die drei von Krauss-Maffei
und BBC gelieferten Lokomotiven durch die
Ausfiihrung der Vorbauten und durch ein
anderes Antriebsaggregat. Der Fahrmotor
ELM 86/12 ist identisch mit den bewzhrten
Motoren, die in der Baureihe E 16' eingebaut
waren. Die Leistung entsprach annahernd der
des AEG-Motors —allerdings bei einer wesent-
lich héheren Klemmspannung von 719 V ge-
geniiber527 V.

Bild 11: Die E 63 06 in der Ursprungsausfihrung mit dem Stromabnehmer der Sonderbauart mit zwei Schleifstiicken im
Abstand von 1400 mm, aufgenommen 1938 im Bw Miinchen Hbf. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

‘ Bild 9: E 63 05 bis 07 wurden von Krauss-Maffei und BBC geliefert; sie unterscheiden sich von den AEG-Lokomotiven u.a.
durch die Ausfiihrung der Vorbauten und einen anderen Fahrmotor. E 63 06 mit Einheitsstromabnehmer der Bauart SBS 10 am
8. Dezember 1951 im Bw Minchen Hbf. Foto: Dr. Scheingraber

Bis auf ein gedndertes Ubersetzungsverhltnis
des Vorgeleges waren der Antrieb bzw. die
Kraftiibertragung gleich. Die von Krauss-Maffei
mit den Fabriknummern 15 496 bis 15 498
gebauten Lokomotiven E 63 05 bis 07, die in
den Jahren 1935 und 1936 abgeliefert wurden,
waren noch etwas leichter als die AEG-Maschi-
nen und hatten eine groBte Achslastvon 17,4 t,
allerdings auch eine wesentlich geringere
Anfahrzugkraft. Ausfiihrung und Lagerung der
Radséatze entsprachen den Gegebenheiten bei
den Lokomoitven E 63 01 bis 04 und E 63 08.
Das Fihrerhaus der Maschinen von Krauss-
Maffei war noch gerdumiger. Die Vorbauten

Bild 12: Auch die Maschinen E 63 05
bis 07 hatten bei der Grundiberholung in
denJahren 1960/61 Rangiererbiihnen
erhalten. Zeichnung: H. Obermayer
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waren noch starker abgeschragt und an den
Enden gerundet. In dem noch etwas knapper
bemessenen kurzen Vorbau befanden sich nur
die Batterie und der Kompressor fiir die
Drucklufterzeugung. Eingezwéngt in den lan-
gen Vorbau wurden der Fahrmotor mit dem
Liftungsaggregat, der Oltransformator mit ei-
ner Leistung von 500 kVA, der Richtungs-
wender und das Nockenschaltwerk. Mehrere
Klappen und Deckel in den Vorbauten erleich-
terten die Wartung der verschiedenen Aggre-
gate. Auch diese Lokomotiven waren mit
Stromabnehmern der Sonderbauart mit zwei
Wippen ausgestattet, deren Schieifstiicke
1400 mm auseinanderlagen. Die Radsatze al-
ler Lokomotiven der Baureihe E 63 wurden
einseitig durch Bremsklétze abgebremst.

Die Endachsen samtlicher Maschinen konnten
gesandet werden. Auch die E 63 05 bis 07 ver-
flgten lber eine AEG-Sicherheitsfahrschal-
tung, hatten aber auch keine Einrichtung zur
Zugheizung erhalten. Der Beschaffungspreis
von 133 883 RM setzte sich zusammen aus

79 208 RM fiir den mechanischen Teil und aus
54 675 RM fiir die von BBC gelieferte elektri-
sche Ausriistung.

Technische Daten
~ _E6301 ff. E 6305 ff.

Achsanordnung c (0]
Treibraddurchmesser mm 1250 1250
Héchstgeschwindigkeit km/h 45 50
Stundenleistung kW 725 710

bei Geschwindigkeit km/h 35 347
Dauerleistung kW 667 650

bei Geschwindigkeit km/h 36,5 35,6
Anfahrzugkraft kN 167 118
Lange Uber Puffer mm 10 200 10 200
Dienstlast t 53.1 51,4
Reibungslast t 53,1 51,4
Achslast max. t 17,7 174
Leistungskennziffer kWit 13,6 13,8
Antrieb Stangen Stangen
Steuerung Mocken  Nocken
Anzahl der

Dauerfahrstufen 14 13
Tranformator OFA KVA 540 500
Beschaffungspreis Mark 169688 133883

Bild 14: Am 24. September 1965 schleppte die Augsburger E 63 05 die ebenfalls im Bw Augsburg
beheimatete E 17 113 bei Olching in Richtung Minchen. Vermutlich handelte es sich um eine
Zufihrung der E 17 113 ins AW Miinchen-Freimann. Foto: Dr. Scheingraber
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Anderungen der
Bauausfiihrung

Bei ihrer Indienststellung trugen alle Maschi-
nen das etwas triste blaugraue Farbkleid und
hatten ein schwarzes Fahrwerk. Eine erste
auBere Veranderung der ungleichen Zwillinge
ergab sich, nachdem ab 1945 die Strom-
abnehmer der Sonderbauart mit zwei Schleif-
stlicken gegen Einheitsstromabnehmer der
Bauart SBS 10 getauscht wurden. Die wegen
ihrer bei Luftangriffen erlittenen Schaden vor-
Ubergehend abgestellten Maschinen E 63 05
bis 07 waren bis zum Jahre 1950 alle wieder
instandgesetzt und in der alten Bauausfiihrung
mit neuen Stromabnehmern im Einsatz.
Auchdie E 63 04, dieim November 1944 wegen
Kriegsschéaden formal ausgemustert worden
und bis Oktober 1949 in Osterreich abgestellt
war, kehrte nach ihrer Reparatur 1950 mit SBS-
10-Stromabnehmern in den Betriebsdienst zu-
rick.

Bei der Deutschen Bundesbahn erhielten die
Fahrzeuge nacheinander den griinen Einheits-
anstrich fiir Elektrolokomotiven. Im Oktober
1955 wurden die Maschinen E 63 05 bis 07 mit
einer Funkeinrichtung ausgestattet. Bei einer
Grundiberholung der Schadgruppe E 5, diein
den Jahren 1960 und 1961 im AW Miinchen-
Freimann durchgefiihrt wurde, waren Anderun-
gen am Triebwerk und an den Aufbauten vorge-
nommen worden. Die Fihrerhdauser erhielten
hierbei ein drittes Fenster in den Frontseiten
und Seitenfenster neben den Einstiegen; samt-
liche Fenster wurden in Gummi gefaft. Das
dritte Spitzenlicht war auf die Vorbauten verlegt
worden. Flrdas Rangierpersonal wurden Bh-
nen bzw. Ubergdnge an den Stirnseiten der
Fahrzeuge lber den Puffertragern angebaut.
Nach dem vollzogenen Umbau hatten die Lo-
komotiven einen weinroten Anstrich bekom-
men, der sie nun auch optisch als Rangier-
maschinen auswies. Mit Inkrafttreten des neu-
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en Nummernplans der DB wurden die Maschi-
nen ab 1. Januar 1968 als Baureihe 163 ge-
flhrt.

Betriebseinsatz

Nach ihrer Abnahme waren die Lokomotiven
E 63 01 und 02 stets in Stutigart beheimatet.
Alle anderen Maschinen traten ihren Dienst im
Bw Miinchen Hbf an. Erste Verdnderungen
ergaben sich, als 1942 und 1943 die E 63 03
dem Bw Stuttgart und die Maschinen E 63 04
und 08 dem Bw Garmisch-Partenkirchen zuge-
wiesenwurden. ImSommer1952kamdie E
63 07 nach Garmisch, nachdem die beiden
anderen Garmischer E 63 inzwischen in Augs-
burg eingesetzt wurden.

Ende Juni 1958 gab das Bw Garmisch-
Partenkirchen auch die E 63 07 wieder ab, die
nun ein Jahr in Minchen fuhr, bevor sie in
Augsburg eine neue Heimat fand. Bereits im
Jahre 1940 war die E 63 03 fiir einige Monate
nach Weilheim in Oberbayern abgegeben wor-
den. Ab 1959 wurden die Lokomotiven fiir eine
lange Zeit nur noch in Augsburg und Stuttgart
eingesetzt, wie die Tabelle zur Beheimatung
der Baureihe E 63 zeigt.

Die beiden Lokomotiven E 63 04 und 08 waren
am Ende des Jahres 1976 bereits z-gestellt.
Als letzte Lok der Baureihe befand sich die
E 63 02 einige Monate in Garmisch-Parten-
kirchen abgestellt, bevor sie am 26. Juli 1979
ausgemustert wurde.

Wabhrend ihrer ganzen Dienstzeit waren die
Maschinen der Baureihe E 63 vorwiegend als
“Rangierbocke” beschaftigt. Nur gelegentlich
wurden sie im Nahbereich im Ubergabedienst
eingesetzt. Hauptaufgabe blieb das Beistellen
und Abziehen von Reisezugwagen, von Post-,
Gepack- und ExpreBgutwagen in den groBen
Personenbahnhéfen.

Flnf der Lokomotiven sind erhalten geblieben.
Die E 63 02 und 04 befinden sich im Privatbesitz
im Raum Erlangen. Die E 63 01 wurde als
Denkmal im Bw Stuttgart aufgestellt und zeigt
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Bild 13: Von 1958 bis zu ihrer Ausmusterung zwischen 1976 und 1978 waren alle drei von Krauss-
Maffei und BBC gebauten E 63 in Augsburg beheimatet. Die 163 005 zieht am 12. August 1972 in
Augsburg Hbf Kurswagen von einem Schnellzug ab. Foto: U. Geum

sich in einem recht guten Zustand. Zum Be-  E 63 08. Erstere befand sich im Juni 1991 zur
stand des Verkehrsmuseums Nirnbergzahlen  Restaurierung im Werk von Krauss-Maffei in
die E 63 05 als einzige KM/BBC-Lok und die  Munchen-Allach. HO

gﬁ;ﬁbﬁgﬁﬁfg = e Beheimatung der Baureihe E 63 von 1958 bis 1978
1960/61 sind u.a. Beheimatung jeweils zum Jahresende Aus-
folgende Anderungen 1958 1959 1975 1976 1977 1978 musterung
vorgenommen wor- . i o0 =

den: Die Fuhrer- E630+ Stgt Stgt Stgt Stgt — — 29.071977
hauser erhielten ein 02 Stgt Stgt Stgt Stgt Au GaP  26.07.1979
drittes Fenster in den 03 Stgt Stgt Stgt — - — 26.08.1976
Frontseiten sowie 04 Au Stgt Stgt Stgt — —_ 24.02.1977
Seitenfenster neben 05 MiH Au Au Au AU — 26101978
den Einstiegen. Fir 06 MUH Au Au — — — 01.08.1076
das Rangierpersonal 07 MiH Au AU AU — — 24111977
wurden lber den 08 Au  Stgt Stgt Stgt — —  30.06.1977
Puffertragern Bihnen S R A

bzw. Ubergange Au  Augsburg MiH Minchen Hbf

angebaut. Foto: GaP Garmisch-Partenkirchen Stgt Stuttgart

H. Obermayer

Bild 15: 18 Minuten vor 7 Uhr hat die 163 00
beigestellt. Foto: H. Obermayer
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Bilder 1- 3: Knapp zwei Wochen nach der offiziel-
len Eroffnung der Umgehungsstrecke am 5.8.1991
entstanden diese Aufnahmen. Soviel Schaden der
Bergrutsch angerichtet hat, so unbedeutend wirkt
er in der Weite der grandiosen Landschaft.

Jetzt wirc

BVZ wieder durchgehend -

Nach 105 Tagen Unterbrechung durch zwei
schwere Bergstiirze (18. Aprilund 9. Mai 1991)
im Lerch bei Randa kénnen die Zlige der BVZ
seit dem 5. August wieder durchgehend zwi-
schen Brig und Zermatt verkehren. In einer
sensationellen konzertierten Aktion war es
mdglich, in nur 10 Wochen Bauzeit eine rund 3
Kilometer lange Umgehung der abgerutschten
Gesteinsmassen zu errichten. Die immensen
Kosten von etwa 10 Millionen sfr werden, wie
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Bild 4: Vom selben Standpunkt aus aufgenommen
wie Bild 6, zeigt sich im Vergleich deutlich die groBe
Leistung der Bahnbauer. Der neue Zahnstangen-
abschnitt hat eine Steigung von 120 ®/co.

Fotos 1-4: M. Lasek

gefeiert |

Das Jubilaum wird nachgeholt

der Bundesrat bereits zugesichert hat, vom
Bund iibernommen.

Abgeschlossen sind die MaBnahmen damit al-
lerdings noch lange nicht. Die StraBBe und die —
vorerst eingleisige — Trasse sind gegen even-
tuelle neue Bergstirze nicht hinreichend ge-
schiitzt. Sie sollen zur Schaffung einer sicheren
Verbindung an den FuB des Matterhorns in
einen Tunnel verlegt werden.

Obwohl die BVZ fur die Dauer der Trassen-
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Naturgewalten unterbrochen. Foto: Th. Kiistner

unterbrechung einen Pendelverkehr eingerich-
tet hatte, ist die Zahl der beférderten Personen
in dieser Zeit um ca. 20 % gegenUber den
Vorjahreswerten gesunken, wodurch die finan-
zielle Situation der BVZ natrlich noch zusétz-
lich belastet wurde. Etwas aufholen kann die
Zermatt-Bahn aber vielleichtim Oktober. Dann
wird namlich das verschobene 100-jahrige
Betriebsjubilaum begangen (wir berichteten in
unserer Ausgabe 6/1991). Das offizielle Jubi-
laumsprogramm, aus dem wir hier die wichtig-
sten Punkte verdffentlichen, bietet auf jeden
Fall zahlreiche Anreize zu einer Fahrt in den

goldenen Schweizer Herbst. Wir kénnen diese
nur ausdricklich empfehlen. Einerseits, weil
die Fahrt mit der BVZ jetzt wieder umsteigefrei
genossenwerdenkann, andererseits auch, weil
essicherlichinteressantist, die Leistungender
Bahnbauer an Ort und Stelle — und angesichts
der steinernen Naturgewalten—zu bewundern.
Vom erstenbis zum letzten Oktobertag gultig ist
die Jubilaums-Herbstaktion “Einfach fiir Retour”
fur Einzelreisende ab den BVZ-Stationen nach

Gornergrat. Den Bahnhof Zermattgenau bese-
hen kann man beim dortigen Tag der offenen
Tir am 12. und 13. Oktober. An diesem wie

auch am Wochenende 19./20. Oktober finden
von 10 bis 16 Uhr stindlich Publikumsfahrten
miteiner Originaldampflokomotive der Zermatt-
Bahn aufder Strecke Tasch—Zermatt (12./13.)
bzw. Brig — Visp — Stalden (19./20.) statt.

Der offizielle Jubilaumszug verlaBt Brig um
9.10 Uhr am Morgen des 15. Oktober 1991 mit
Ziel Zermatt. Dort wird der offizielle Festakt
abgehalten — und mit einem Festbankett be-
schlossen. Werdazu nichteingeladenist, findet
vielleicht Gefallen an der Rollmaterial- und
Videoschau im Bahnhof Zermatt, die vom 12.
bis 15. Oktober lauft. -cb-

Bild 6: Die Gesteinsmassen haben den Weiler Larch und die Bahnlinie der BVZ in diesem Abschnitt unterhalb von Randa verschiittet. Die Kosten fiir den
schnellstens eingeleiteten Bau der Umgehungssirecke beliefen sich auf rund 10 Millionen sfr. Foto: K. Fader
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Bild 1: Bereits 1985 wurde zwischen dem Land Baden- Wumemberg und der Deutschen Bundesbahn fiir die Strecke Hausach — Freudenstadt — Hochdorf (bei Horb)
eine Einzelvereinbarung fiir den Erhalt der Bahnlinie auf 10 Jahre getroffen. Die Kommunen und das Land Baden-Wirttemberg teilten sich die fiir den 10-Jahres-
Betrieb erforderlichen Investitionen im Verhélinis 2:1. Auf dieser Sirecke werden im Reisezugverkehr fast ausschlieBlich Triebwagen der Baureihe 627.0 eingesetzt
(aufgenommen auf dem Viadukt bei Dornstetten am 30. August 1987). Foto: Th. Kiistner

Karte: Zur besseren Orientierung haben wir die in den baden-wiirttembergischen Konzepten aufgefihrien Strecken (auBer Fernverkehr) markiert.
Veréffentlichung mit freundlicher Genehmigung der Deutschen Bundesbahn, Karten- und Luftbildstelle Mainz.

Bild 2: Die Kinzigtalbahn von Hausach nach Freudenstadt war Gegenstand einer Einzelvereinbarung aus dem Jahre 1985. Kommunen und Land Baden-
Wiirttemberg finanzierten anstehende Investitionen, die Deutsche Bundesbahn rationalisierte den Betrieb durch Umstationierung von Dieseltriebziigen der
Baureihe 627.0 von Kempten nach Tiibingen, die auf der Kinzigtalbahn fast den gesamten Reisezugverkehr dbernahmen und unwirtschaftliche lokbespannte
Zuggarnituren abldsten. Das Foto zeigt den 627 001 als E 3978 bei Schenkenzell (25. Juli 1988). Foto: Th. Kiistner
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Bild 3: Bereits vor 15 Jahren, am 29. Mai 1976, wurde der Personenverkehr auf der Nebenbahn von Metzingen nach Urach auf die StraBe
verlagert. Neben zwei weiteren Strecken in Baden-Wiirttemberg ist auch die Bahniinie Metzingen — Urach zur Ubernahme durch eine
regionale Trégergesellschaft vorgesehen. Der Personenverkehr auf der Schiene soll wieder aufgenommen und von einer NE-Bahn durchge-
fiihrt werden. Einen Vorgeschmack darauf boten am 8. August 1987 Pendelfahrten mit dem VT 405 der WEG zwischen Metzingen und Urach

(aufgenommen bei Dettingen b. Urach). Foto: Th. Kiistner

Die Landesregierung ist selbst bereit, aus
strukturpolitischen Griinden gemeinsam mitden
jeweiligen Regionen Modellprojekte zu realisie-
renundim Rahmen derfinanziellen Maglichkei-
ten einen Teil zur Weiterentwicklung des Schie-
nenverkehrsim Bundesland zu (ibernehmen. In
enger Zusammenarbeit mitder Deutschen Bun-
desbahn, teils auch mit nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE-Bahnen) werden individuelle
Konzepte erarbeitet und zu erwartende Defizite
mitgetragen.

Der aktuelle Stand der Bemihungen soll durch
den folgenden Beitrag beleuchtet werden:

Binnenverkehr in der Flache

Die nach der Vereinbarung Land/DB vom
28.2.1986 zur Verbesserung des offentlichen
Personennahverkehrs vorgesehene Erarbeitung
von Fahrplan- und Betriebskonzepten konnte
aufdem iberwiegenden Teil des Streckennetzes
in Baden-Wiirttembergumgesetzt werden. Die-
se Vereinbarung sah eine Dreiteilung beidenin
Frage kommenden Projekten vor, und zwar:

Gruppe 1: Das Stillegungsverfahren wird

weitergefiihrt

Gruppe 2: Weitere Untersuchungen sind er-

forderlich

Gruppe 3: Bestandsgarantie auf mindestens

10 Jahre
Einzelvereinbarungen liberden Erhaltder Strek-
ken Hausach —Hochdorf (Kinzigtal) und Eppin-
gen—Steinsfurt wurden 1985 bzw. 1987 abge-
schlossen. Hier haben sich die kommunalen
Gebietskorperschaften und das Land im Ver-
héltnis ?/s:'/s an den erforderlichen Investitionen
fiir einen 10-Jahres-Betrieb beteiligt. Da es
nicht gelang, ein Erarbeitungskonzept zustan-
de zu bringen, muBte der Betrieb der Strecken
Lauffen—Leonbronn, Waldenburg — Forchten-
berg und Géppingen —Boll jedoch auf die Stra-
Be verlagert werden.

Projekte zur Erhaltung und Starkung des
SPNV fiir die Flache

Entsprechenddero.g. MaBgabe, iiberdie Strek-
ken der Gruppe 2 weitere Untersuchungen an-
zustellen, verhandeltdas Land mitden regiona-
len Gebietskorperschaften und der DB (iber
weitere Projekte, bei denen eine finanzielle
Beteiligung aus dem Landeshaushalt erweitert
wird. Hierbei sind vor allem folgende Strecken
in ein konkretes Stadium getreten:
Weikersheim — Wertheim

Sicherung des weiteren Betriebs und Beschaf-
fung eines Dieseltriebzuges Baureihe 628.2/
928.2 sowie weitere Bedienung durch die DB.
Ravensburg — Friedrichshafen

Beschaffung von Triebwagen NE 81 und
Streckeninvestitionen zur Wiederaufnahme des
SPNV durch die Hohenzollerische Landesbahn
(HzL) analog zum Donautalprojekt. Landesanteil
schon gebilligt.

Weinheim — Fiirth (Hessen)

Sicherung des weiteren Betriebs durch Be-
schaffung von 628.2/928.2 sowie Strecken-
investitionen zum Weiterbetrieb durch DB.
Tiibingen — Sigmaringen — Aulendorf
Pilotprojekt fiir Regionalisierung (= Betreibung
des Nahverkehrs auf bestimmten Strecken der
DB durch andere Trager) durch Ubernahme
dieses Verkehrs durch die HzL. Bisher ging der
Giiterverkehr des Knoten Mengen auf die HzL
uber.

Basel - Singen — Lindau

DB bedient mit Diesel-Pendolino-Triebwagen.
Neustadt— Villingen-Schwenningen
Durchgehende City-Bahn von Freiburg {iber
Donaueschingen nach Villingen, dazu Elek-
trifizierung und Streckenausbau im Abschnitt
Neustadt—Donaueschingen.

Tiibingen — Entringen— Herrenberg
Wiederaufbau des Abschnittes Giiltstein —
Herrenberg sowie Ausbau der Gesamtstrecke
zum AnschluB an derzeit im Bau befindliche S-

Bahnin Herrenberg. Betrieb durch DB oder NE.
Schorndorf— Rudersberg

Ausbau und Beschaffung von Triebwagen fiir
NE-Betrieb.

Wiedereinrichtung von SPNV auf zur Still-
legung vorgesehenen Eisenbahnstrecken
Im Zusammenhang mit Stillegungsverfahren
der DB fiir Giiterverkehrsstrecken, auf denen
der SPNV schon seit einigen Jahren ruht, wird
derzeit tiber Projekte zur Wiederaufnahme ver-
handelt. Die jahrlich anfallenden Defizite von
ca. 250 000 DM wiirden durch Gebietskorper-
schaftengetragen. Bedingungist allerdings eine
kostenlose Ubergabe oder Verpachtung des
Anlagenvermégens durch die DB: Fiir Weil der
Stadt — Calw, Boblingen — Dettenhausen und
Metzingen — Bad Urach ist die Ubernahme
durch eine regionale Tragergesellschaft und
Betreiben durch eine NE-Bahn vorgesehen.

Erhaltungskonzept bei derzeit laufenden
Stillegungsverfahren im Giterverkehr
Schiltach — Schramberg

Die Landesregierung hat inzwischen der am
13.4.88 eingeleiteten Stillegung zugestimmt,
nachdem es wegen der notwendigen Kosten-
tragung nicht gelungen ist, eintragfahiges Erhal-
tungskonzept zu verwirklichen.

Rudersberg — Welzheim

Abwarten der Bestrebungen, den unteren Ab-
schnitt Schorndorf — Rudersberg durch Regio-
nalisierung fir den SPNV zu erhalten.

Wehr— Wehr-Bahnhof

Eventuelle Einbindung in die Regio-S-Bahn
Basel.

Ochsenfurt— Creglingen

Trotzhohem Wagenaufkommens wihrend der
Riibenkampagne hat die fiir einen GroBteil der
Trasse zusténdige Landesregierung Bayern zu-
gunsten eines kostengiinstigeren Baus einer
UmgehungsstraBe der Stillegung zugestimmt.
Waldenburg—Forchtenberg
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Bild 4: Die Strecke Herrenberg — Tiibingen, die zwischen Entringen und Herrenberg im Personenverkehr stillgelegt und zwischen Gliltstein und Herrenberg sogar bereits
abgebaut ist, soll nach dem Willen der baden-wirttembergischen Landesregierung wieder durchgehend von Personenziigen befahren werden. Herrenberg wird in absehbarer
Zeit an das Stuttgarter S-Bahn-Netz angeschlossen sein; entsprechende Bauarbeiten wurden bereits aufgenommen. Derzeit wird der gesamte Reisezugverkehr auf der
Ammoertalbahn von Schienenbussen abgewickelt — und zwar nur von 6 Uhr bis 14 Uhr; in der dbrigen Zeit herrscht (noch) Betriebsruhe. Das Foto entstand am 2. Oklober 1987
in Tibingen West. Foto: Th. Klstner

Aufkommen von zuletzt 812 Wagen im Jabhr,
Einstellung des Betriebes aus Sicherheitsgriin-
den am 15.5.91 wegen einer baufélligen Briik-
ke. Maglicherweise Integrationin zu erarbeiten-
des Erhaltungskonzept.

Fernverkehrsverbindungen

« Anbindungan TGV-Estund TGV-Rhin-Rhéne
sowohl Ober die Strecke Metz — Saarbriicken
als auch tiber StraBburg—Karlsruhe nach Paris
und Lyon. Die vorhandene Strecke iiber Kehl—
Appenweier wird hierbei im Zuge der sich im
Baustadium befindlichen Neubaustrecke Karls-
ruhe—0Offenburg auf 200 km/h ausgelegt. Durch
den viergleisigen Ausbau des weiterfiihrenden
Streckenabschnittes bis Basel wird zugleich
der Nord-Siid-Verkehr beschleunigt.

» AnschluB an die neue Alpentransversale
NEAT in der Schweiz sowie an italienische
Wirtschaftszentren: Sowohl Gotthard- als auch
Létschberglinie werden derzeit ausgebaut: zu-
kiinftige Projekte, wie Gotthard- oder Spliigen-
Basistunnel miissen angebunden werden. Die
deutschen Zuleiterstrecken im Rheintal, Stutt-
gart — Singen sowie die zu elektrifizierende
Strecke Ulm — Lindau bediirfen einer Aufwer-
tung zur Fahrzeitenverkiirzung. Speziell die
Géaubahn nach Singen als Zufahrt zur NEAT
bietet sich fiir den schnellen Schienen-
personenverkehrwie auch fur den Guterverkehr
an. Das nach dem Zweiten Weltkrieg als
Reparationsleistung demontierte zweite Gleis
zwischen Horb und Tuttlingen mu B wieder ein-
gebaut werden. Die Zusage der DB, auf dieser
Strecke moglichst bald Triebzlige mit Wagen-
kastensteuerung einzusetzen, muB eingefordert
werden.

- Neubaustrecke Stuttgart — Ulm: Die Ent-
scheidung lber die als vordringliche MaBnah-
me zur Entlastung der Strecke Stuttgart—Min-
chen Uber die Geislinger Steige notwendige

31 - Eisenbahn-Journal 10/1991

Strecke wurde auf den Herbst verschoben. Zur
Diskussion stehendie Trassenvarianten durch
das Filstaloderentlang der Autobahn A8. Gleich-
zeitig Verlangerung der S-Bahn iiber Plochingen
bis Geislingen/Steige.

= Ausbau der Strecken Backnang—Crailsheim
—Nirnberg, Stuttgart — Wirzburg, Karlsruhe —
Vaihingen (Enz) und Elektrifizierung der Linie
Ulm — Tuttlingen — Neustadt im Schwarzwald
gewinnenim Zuge wachsenden Ost-West-Ver-
kehrs durch die Deutsche Einheitwesentlich an
Bedeutung. Insbesondere die Elektrifizierung
Marbach — Backnang — Crailsheim muB vor-
dringlich behandelt werden. Somit kénnte der
Ost-West-Giterverkehr im Remstal Ober die
Murrtalbahn umgeleitet und somit im Remstal
die Strecke Stuttgart — UIm entlastet werden.
Neben den Hauptmagistralen kénnen die
Nebenfernsirecken eine Entlastungsfunktion fiir
heute schonteilweise tiberlastete Hauptstrecken
Ubernehmen. Als Verbesserungs- und Moder-
nisierungsmafBnahmenzur Beschleunigungund
zur Kapazitatserhohung gelten folgende MaB-
nahmen als vordringlich:

— Elektrifizierung der Strecken Heilbronn —
Crailsheim, Rottweil - Villingen, Basel—Singen
— Lindau, Horb — Tibingen und Aalen — Ulm.

— Bau eines zweiten Streckengleises, soweit
dies nicht im Rahmen des Bundesverkehrs-
wegeplans ohnehin erfolgt, in folgenden
Streckenbereichen: Backnang — Crailsheim,
Horb - Tuttlingen — Hattingen, Friedrichshafen
— Lindau, Aalen —Ulm.

Nahverkehrin Ballungszentren

Voruntersuchungen bzw. Baukostenermittlun-
gen sind fiir die Verlangerung bestehender S-
Bahn-Strecken vom Flughafen Stuttgart nach
Bernhausen auf den Fildern, von Plochingen
nach Kirchheim/Teck und nach Geislingen/Stei-
ge sowie von Bietigheim-Bissingen nach Vaihin-
gen/Enz im Rahmen der Neubaustrecken-
planungen angelaufen. Darlber hinaus beste-
hen konkrete Planungen zur Schaffung eines
mit Baureihe 420 bedienten S-Bahn-Ver-
dichtungsnetzes im Raum Rhein-Neckar um
Heidelberg/Mannheim. Das Umland des Wirt-
schaftszentrums Karlsruhe wird durch Stadt-
bahnfahrzeuge auf DB-Strecken verstérkt ein-
gebunden. Zu guter Letzt soll eine Regio-S-
Bahn den Ballungsraum Basel zwischen
Freiburg, Wiesental und Waldshut erschlieBen.

Thomas Kiistner

Bild 5: Wie eine vermeintlich unrentable Nebenbahn fast kostendeckend betrieben werden kann, dies macht die
SWEG der Deutschen Bundesbahn seit Jahren auf der ehemaligen DB-Strecke Meckesheim — Aglasterhausen
vor. Die SWEG fahrt aber auch im Auftrag der Deutschen Bundesbahn Leistungen auf der DB-Strecke 561
(Heidelberg — Bad Friedrichshall — Jagstfeld), wie hier am 1. Dezember 1989 mit dieser dreiteiligen NE 81-Garnitur

den Zug RB 7922 nach Heidelberg, aufgenommen im Bahnhof Sinsheim (Elsenz). Foto: Th. Kiistner




Bild 1: Bei der Rinteln-Stadthagener Eisenbahn wird die ehemalige 211 273 der DB seit Dezember
1987 als V 125 eingeselzt. Das Foto vom 23. Dezember 1987 zeigt sie in ihrer schmucken
orangefarbenen Lackierung mit einem Giterzug bei Obernkirchen. Foto: R. Késtner

Bild 2: Bei den Verkehrsbetrieben Grafschaft Hoya haben mehrere V 36 der Deutschen Bundes-
bahn eine neue Heimat gefunden, u.a. auch die 236 412, die bei den VGH die Betriebsnummer

V 36 006 erhalten hat. Im Mai 1980 war sie an die Papierfabrik Schéller in Osnabrtick verliehen,
um die defekte Dampfspeicherlok im Rangierdienst zu vertreten. Foto: R. Késtner

Ehemalige DB-Diesellokomotiven

Wie den meisten Eisenbahnfreunden sicher-
lich gelaufig sein dirfte, hat die Deutsche Bun-
desbahn in den letzten Jahren gréBere Kontin-
gente gebrauchter Dieseltriebfahrzeuge ins
Ausland verkauft, so z.B. Lokomotiven der Bau-
reihe 221 nach Griechenland und Albanien,
Schienenbusse nach der Tiirkei und Dieselloks
der Baureihe V 100 an die Osterreichischen
Bundesbahnen (siehe auch Eisenbahn-Journal
9/1991).

Da verwundert es eigentlich, daB bis vor gar
nicht allzu langer Zeit nur relativ wenige ehe-
malige DB-Diesellokomotiven auf bundesdeut-
schen Privatbahngleisen zu finden waren, von
einigen Kleinlokomotiven einmal abgesehen.
Das lag zum einen daran, daB die deutsche
Lokomotivbauindustrie neben den Entwicklun-
gen fiir die DB auch speziell auf die BedUirfnis-
se von Privatbahnen zugeschnittene Lokomoti-
ven entwickelte, und zum anderen am geringen
finanziellen Spielraum dieser Bahngesellschaf-
ten, die sich in der Regel keine teuren Lokomo-
tiven leisten kénnen.

Ende der fUnfziger bzw. Anfang der sechziger
Jahre war der Fahrzeugpark der Privatbahnen
in der Bundesrepublik zum groBten Teil Uber-
altert und daher auch wartungs- und kosten-
intensiv. So kam es darauf an, méglichst schnell
neue Fahrzeuge zu beschaffen. Bei der Fi-
nanzlage der meisten Bahngesellschaften war
das aber ein duBerst schwieriges Unterfangen,
und so blieb diesen nichts anderes (ibrig, als an
allen Ecken und Enden zu sparen. Dies bedeu-
tete: Nur Lokomotiven der Leistungsklasse, die
auch unbedingt benétigt wurde, mit der not-
wendigsten Ausristung.

Vor diesem Hintergrund entstanden bei ver-
schiedenen Herstellern Standard-Diesellok-
Programme, die auf die Bedirfnisse von Pri-

Bild 3: Bei der Kof 11 der Teutoburger Wald-Eisenbahn handelt es sich um die ehemalige 323 850
der DB. Aufnahme vom 3. Mai 1989 im Bahnhof Bad Iburg. Foto: R. Késtner
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bei deutschen Privatbahnen

vor allem die Stangenloks werden von den
Privatbahnen aufs Abstellgleis geschoben, da
deren Schadanfélligkeit in den vergangenen
Jahren rapide gestiegen istund einen erhéhten
Wartungsaufwand erfordert. (Hier racht sich
jetzt die Sparsamkeit friiherer Jahre.) Zum an-
deren mustert jetzt die Deutsche Bundesbahn
Lokomotiven aus, die technisch noch in einem
guten Zustand sind, aber infolge Triebfahrzeug-
Uiberhangs nicht mehr benétigt werden. In er-
ster Linie trifft das auf die Baureihe 211 zu.
vatbahnen zugeschnitten waren. Als Beispiel
soll auf das Lieferprogramm von MaK hinge-
wiesen werden: Zuerst wurden die stangen-
gekuppelten Lokomotiven angeboten (eine Bau-
art aus diesem Standard-Programm beschalffte
auch die Deutsche Bundesbahn; Baureihen-
bezeichnung V 65), dann folgten die sogenann-
ten Privatbahn-V 100 und die V 90-ahnlichen
Fahrzeuge; die dieselelektrischen Lokomoti-
ven der Type DE 1002 stellen die aktuelle
Generation im Lieferprogramm von MaK dar.
Durch den Einbau verschiedener Motortypen
konnte dabei jeweils die gesamte geforderte
Leistungspalette abgedeckt werden.

Seit etwa fiinf Jahren ist nun aber Bewegung in
die Privatbahnszene gekommen. Nach der
Hersfelder Kreisbahn, die bereits in den sieb-
ziger Jahren gebrauchte Lokomotiven der DB
erworben hatte, gehen jetzt mehr und mehr
auch andere Bahngesellschaften dazu (ber,
gebrauchte DB-Loks zu beschaffen. Das wird
durch zwei Faktoren beglinstigt: Zum einen
haben viele Privatbahnlokomotiven ihre wirt-
schaftliche Nutzungsdauerinzwischen erreicht;

Bild 4: Die sechsach-

sige 232 001 war mit
ihren 3800 PS seiner-
zeit die stérkste Die-
sellok der DB. Heute
zieht sie als V 320
der TWE schwere
Stahlziige von
Hanekenfahr (bei
Lingen) nach Pader-
born (bei Glane-
Visbeck am 20.
November 19889).
Foto: R. Kdstner

Bild 5: Die V' 276 der
Buxtehude-Harsefel-
der Eisenbahn
quittierte bereits 1953
ihren Dienst bei der
Deutschen Bundes-
bahn. (Foto vom 25.
Juni 1988).

Foto: J. Stender,
Sammiung Késtner

Bild 6: Der Einsatz
der 211 186 und der
211 192 als Lokomo-
tiven 1111und 1112
bei den Verkehrsbe-
trieben Peine-Salz-
gitter gehért schon
wieder der Vergan-
genheit an. Das Foto
der 1112 der VPS
entstand 1989in
Elze.

Foto: H. Wellmann,
Sammiung Késtner

Bild 7: Bestens gepflegt prasentiert sich die ehemalige 323 488 der DB als ’
D 12 (zweite Besetzung) der Bentheimer Eisenbahn am 18. Oktober 1989
dem Fotografen im Bahnhof Emlichheim. Foto: R. Késtner
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Bild 8: Die Bentheimer Eisenbahn hat von der Deutschen Bundesbahn zwei Lokomotiven der Bau-

reihe 211 erworben. Die DE 20 der Bentheimer Eisenbahn (ehemalige 211 074) wurde mit einem
langen Giiterzug am 27. Oktober 1989 in Nordhorn im Bild festgehalten. Foto: R. Késtner

Ehemalige DB-Diesellokomotiven bei deutschen Privatbahnen*)
im Fahrplanjahr 1990/91

*) Aufgefiihrt sind nur Fahrzeuge bei fiir den &ffentlichen Verkehr konzessionierten nichtbundeseigenen
Eisenbahngesellschaften. Ehemalige DB-Diesellokomotiven bei Industriebahnen sowie reinen Museums-
bahnen sind nicht beriicksichtigt.

DB- aktuelle Jahr der Eisenbahngesellschaft

Nummer Betriebsnummer Ubernahme

211074 BE D20 1989 Bentheimer Eisenbahn

211186 VPS 1111 1988" Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter
211192 VPS 1112 1988" Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter
211233 NVAG DL 22 1989 Nordfriesische Verkehrsbetriebe
211252 EVB V284 1988 Eisenbahn- und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser
211273 RASIE V125 1986 Rinteln-Stadthagener Eisenbahn
211308 MHE “Emsland" 1989 Meppen-Hasellnner Eisenbahn
211345 BE D25 1990 Bentheimer Eisenbahn

211358 AVG 60 1990 Albtal-Verkehrsgesellschaft
216004 WEG V216 19814 Wirttembergische Eisenbahn-Gesellschaft
232001 TWE V320 1975% Teutoburger-Wald-Eisenbahn
V36..9 BHE V276 19539 Buxtehuder-Harsefelder Eisenbahn
236114 VGH V 36008 19777 Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya
236222 VGH V 36 004% 1976 Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya
236 237 VGH V 36005 1978 Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya
236412 VGH V 36006 1979 Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya
265 001 MHE D02 (2. Bes.)" 1979 Meppen-Hasellnner Eisenbahn
322642 MHE D 10 (2. Bes.) 1982 Meppen-Hasellnner Eisenbahn
323036 BE D10(3.Bes.) 1979 Bentheimer Eisenbahn

323170 NIAG 9 um 1988 Niederrheinische Eisenbahn AG
323210 VGH V124" 1983 Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya
323251 VGH V 125 1985 Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya
323405 BES S 1981 Bentheimer Eisenbahn

323488 BE D12 (2.Bes) 1980 Bentheimer Esienbahn

323555 BE D16 1990 Bentheimer Eisenbahn

323820 BE: Y 1990 Bentheimer Eisenbahn

323850 TWE Kof 11 1986 Teutoburger-Wald-Eisenbahn
323939 BE D11 (3.Bes.) 1988 Bentheimer Eisenbahn

323969 BE D14 1980 Bentheimer Eisenbahn

323970 BE D13 (2. Bes)) 1981 Bentheimer Eisenbahn

324011 VGH V126 1989 Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya

Dienst.

'% Ersatzteilspender.

" Von Firma "OnRail" angemietet; 1990 zuriick an “OnRail"

# Nur Rahmen und Drehgestelle von 211 233; Aufbauten sind Neuanfertigung.

3 Bis Dezember 1987 bei der TWE im Einsatz.

¥ Von 1981 bis 1989 als V 31 (3. Besetzung) bei der Hersfelder Eisenbahn-Gesellschaft (HEG, vorm.
Hersfelder Kreisbahn) im Einsatz. Von Februar 1989 bis Dezember 1989 als V 216 bei der TWE in

¥ Keine DB-Diesellok im engeren Sinn, da sie nie Eigentum der Deutschen Bundesbahn war. Sie war
vom Hersteller Henschel langfristig an die DB vermietet worden. Von August 1975 bis 1989 als V 30
(2. Besetzung) bei der HEG im Einsatz.

® Ehemalige DB-Betriebsnummer nicht bekannt. Von der DB im August 1953 an die Frankfurter
Hafenbahn verkauft. Nach weiteren Eigentimerwechseln ab 1961 bei der BHE im Einsatz.

’) Bis September 1982 als V 282 der Bremervérde-Osterholzer Eisenbahn im Einsatz.

# Nichtbetriebsfahig abgestellt.

# Zum Verkauf vorgesehen; im Lokschuppen in Hasellinne abgestelit.

" Lok befindet sich in Aufarbeitung; neue Betriebsnummer steht noch nicht fest.

Nicht vergessen werden darf aber auch ein
anderer Aspekt: In den letzten Jahren sind die
Tonnagezahlen der NE-Bahnen vielfach nicht
unerheblich gestiegen. So miissen schwéche-
re Lokomotiven durch stérkere ersetzt oder
aberder Triebfahrzeugbestand der Bahnen auf-
gestockt werden.

Alle von der DB an Privatbahnen verduBerten
Diesellokomotiven aufzuzéhlen, wiirde den
Rahmen dieses Artikels sprengen, sofern sich
dieses Vorhaben iiberhaupt liickenlos verwirk-
lichen lieBe. Daher sollen an dieser Stelle nur
einige besonders interessante Fahrzeuge er-
wahntwerden.

Im Jahre 1963 verkaufte die DB die V 50 001 an
die Verden-Walsroder Eisenbahn (VWE). Bei
dieser Lok handelte es sich aber um keine
“‘echte” DB-Lok, sondern um die ehemalige
V 30 der Wilhelmsburger Industriebahn, wel-
che die DB zusammen mit der Bahngesellschaft
im April 1962 Ubernommen hatte. Die C-gekup-
pelte Lok war 1957 mitder Fabriknummer 18356
von Krauss-Maffei gebaut worden und bei der
VWE mit der Betriebsnummer 3 noch bis Mitte
der achtziger Jahre vorhanden.

Nicht vergessen werden diirfen auch die von
der DB in sechziger Jahren angemieteten
DE 1500 und DE 2000, die bei der DB als
201001 und 202 001 bezeichnet wurden. Beide
gelangtenim AnschluB anihren DB-Einsatz zur
Westfalischen Landeseisenbahn (WLE). Nach
einer Uberholung im Herstellerwerk (Henschel)
kamdie DE 2000 am 21. Mai 1970 als DE 0902
nach Lippstadt, zuerst als Mietkauf, dann seit
dem 1. Mai 1972 als Eigentum der WLE. Am 14.
Februar 1978 schied sie nach einem schweren
Unfall aus dem Bestand der WLE aus und
wurde verschrottet.

Anders dagegen die DE 1500. Sie warvom 17.
September 1969 an als Leihlok bei der WLE im
Einsatz. Am 1. November 1971 wurde sie dann
in den Bestand der WLE ibernommen. Im Jah-
re 1981 gelangte sie als VE 151 zur Deutschen
Eisenbahn-Gesellschaft (DEG) und von dort
Uber die Teutoburger-Wald-Eisenbahn (TWE)
zur Farge-Vegesacker Eisenbahn (FVE). Am
20. April 1990 ging die Lok in das Eigentum der
TWE uber, wurde dort jedoch nicht eingesetzt,
sondern im September 1990 an die Schweize-
rische Stdostbahn weiterverkauft.

Der Star auf den Gleisen deutscher Privatbah-
nen ist zur Zeit zweifellos die V 320 (Baujahr
1962) der TWE. Seinerzeit bei der DB im Rah-
men eines langfristigen Mietvertrags als
V 320 001 (ab 1968: 232 001) im Dienst, ge-
langte sie im August 1975 zur Hersfelder
Kreisbahn; im Jahre 1976 ging sie nach einer
Generallberholung in das Eigentum der Hers-
felder Kreisbahn tber. Seit Anfang 1989 ist die
Lok bei der Teutoburger-Wald-Eisenbahn im
Einsatz, die sie vor den Stahlziigen von
Hanekenfahr (bei Lingen) nach Paderborn ein-
setzt.

So kénnte man noch seitenlang fortfahren, woll-
te man den Lebenslauf aller ehemaligen DB-
Dieselloks bei deutschen Privatbahnen auf-
zahlen. Jede hatihre eigene kleine Geschichte
zu berichten ... Rolf Kdstner

Quellen: Bender, Rudolf: Privatbahnatias BRD 1988.
Pfarrkirchen, 1988. Wolff, Gerd: Die Privatbahnen in der
BRD. Freiburg, 1984. Hogemann, Josef: Die
Teutoburger-Wald-Eisenbahn. Liibbecke 1986. Behrens,
Kdstner: Der VT 03 der TWE. In: “Bahn-aktuell" 2/1985.
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74 1230

Bild 1: Sicherheit total — der Zug wurde von einem (hier nicht sichtbaren) Hubschrauber begleitet, und dem

Fotografen stand ein “persénlicher Bewacher”

der Bahnpolizei zur Seite, als er dieses Foto der 74 1230 bei Golm schoB. Hinter der Lok erkennt man den die beiden Sarge transportierenden Packwagen
und den preuBischen Salonwagen, in dem Prinz Louis Ferdinand fuhr. Foto: M.Krolop

Riickkehr nach Potsdam

Konig Friedrich der Il. von PreuBen, fiir die
einen “der GroBe", fiir die anderen “der preuBi-
sche Eisenfresser", hatte in seinem Testament
bestimmt, daB er nach seinem Tode "ohne
Pomp, ohne Prunk und ohne die geringste
Zeremonie" auf der Terrasse seines Lieblings-
schlosses Sanssouci in der dort angelegten
Gruft beerdigt sein wollte. Diesem Wunsch
entsprach sein Nachfolger, Kénig Friedrich
Wilhelm Il. jedoch nicht, sondern lieB den
Sarkophag Friedrich Il. in der Potsdamer
Garnisonskirche neben dem seines ungeliebten
Vaters, Friedrich Wilhelm |., des “Soldatenko-
nigs” beisetzen. Dort standendie beiden Sarge
157 Jahre.

Als jedoch 1943 die alliierten Luftangriffe auf
Berlin und dessen Umgebung immer haufiger
wurden, lie die damalige Reichsregierung sie
zur Sicherheitin einem nahegelegenen Bunker
"auslagern”. Gegen Kriegsende wurden die
Sérge 560 m tief in dem stillgelegten Kaliberg-
werk Bernterode in Thiiringen verborgen.
Beim Abzug der amerikanischen Besatzungs-
truppen aus Thiringen wurden sie von diesen
zundchst provisorischim Hessischen Staatsar-
chiv in Wiesbaden deponiert und dann in der
Elisabethkirche in Marburg beigesetzt. 1952
hatten sie die Hohenzollern aufihre Stammburg
imwirttenbergischen Hechingen gebracht, weil
eine Rickkehr nach Potsdam zu Zeiten des
SED-Regimes nicht méglich war.

Nach der Wiedervereinigung Deutschlands
konnte der derzeitige Chef des Hauses
Hohenzollern, Prinz Louis Ferdinand, an die
Verwirklichung seines Wunsches gehenund an
eine Uberfiihrung der beiden Kénige nach
Potsdamdenken.

Ihre letzie Reise von Burg Hohenzollern bei

35 - Eisenbahn-Journal 10/1991

Hechingen nach Potsdam legten die beiden
preuBischen Kénige mitder Eisenbahn zuriick.
Am 16. August 1991 war es soweit. In feierli-
chem Kondukt wurden die Sarge von der
Hohenzollernburg zum Bahnhof nach Hechingen
gebracht und dort von Soldaten der Bundes-
wehrinden Pw4ii 112 120 (5080 09-43 137 P)
der AVG verladen. Nach Abspielen eines
Chorals bestiegen die Familienangehérigen aus
dem Hause Hohenzollern den Sonderzug, den
die “Generalverwaltung des ehemals preuBisch
regierenden Kénigshauses” bestellt hatte. Er
bestand aus der 218 435 des Bw Kempten als
Zuglok, einem WL der DB als Dienstwagen,
dem WGS 89 - 90 307 der DB, dem WGS des
EK-Verlags, dem gleichfalls dem EK-Verlag
gehdrenden “Kronprinzenwagen’ (ehm. 10375
der DR) sowie dem bereits erwdhnten Pw 4(i
112 120 der AVG.

Indieser Reihung verlieBder DZ 16 964, wie er
amtlich hieB, um 19.23 Uhr den Bahnhof
Hechingen und fuhr tiber Tiibingen—Reutlingen
— Plochingen nach Stuttgart Hbf, wo er um

Bild 2: Abfahrbereit steht der Sonderzug DZ 16 964 im Bahnhof Hechingen. Foto: H. Obermayer

20.45 Uhreintraf und nach Wechsel der Zuglok
(E 94 279 des Verkehrsmuseums Nirnberg)
zehnMinuten spéter seine Fahrt liber Feuerbach
— Zuffenhausen — Bietigheim — Lauffen nach
Heilbronn fortsetzte (Ankunft 21.42 Uhr). Wei-
terfahrt {iber Neckarsulm — Osterburken —
Kénigshofen/Lauda nach Wiirzburg. Von dort
nahm er kurz nach Mitternacht seinen Weg
tiber Karlstadt—Bebra—Géttingen—Hildesheim
nach Helmstedt. Bei der dortigen Abfahrt um
6.08 Uhr war es bereits wieder Tag. In
Brandenburg, wo der Sonderzug um 9.27 ein-
traf, wurden der WL und die beiden WSG ab-
gekuppelt und der 112 120 fuhr zusammen mit
dem Kronprinzenwagen und stilecht von der
741230 (pr. T 12) gezogen das letzte Stiick bis
zum Potsdamer Bahnhof Wildpark.

Die Feierlichkeiten und die Beisetzung des
Sarges von Kénig Friedrich Wilhelm 1. in der
Potsdamer Friedenskirche und Friedrichs I1. in
der Gruft auf der Terrasse des Schlosses
Sanssouci konnte, wer wollte, am 17.8.1991
am Bildschirm miterleben. -rab-




Bild 1: Der bekannte Fotografierhintergrund, die Hannover Continental Gummiwerke, Betrieb Vahrenwalder StraBe, wird derzeit teilweise abgerissen. Das

eingerdstete Geb&dude ist hier Kulisse fiir einen von der 112 003 gefiihrten InterCity.

112 im InfterCity-Dienst

Nachdem die Deutsche Reichsbahn fir ihr in
der GréBe gewachsenes elektrifiziertes Strek-
kennetz und die damit fiir die elektrische Trak-
tion anstehenden Zugférderleistungen die ab
1977 in Serie gebaute sechsachsige elektri-
sche Lokomotive der Baureihe 250 bis 1979 in
mehr als 100 Exemplaren beschafft und diese
erstmals mit vollelektronischer Steuerung aus-
geristete Maschine sich sowohl im Betriebs-
einsatz als auch bei der Instandhaltung in der
Werkstatt gut bewahrt hatte, entschloB man
sich, auch eine solche energiewirtschaftlich
glinstige vierachsige Ellok neu entwickeln zu
lassen. Die Entscheidung dazu wurde noch
durch zwei weitere Aspekte beeinfluBt: Die
elektrischen Neubau-Lokomotiven der Bau-
reihen 211 und 242 waren von ihrer im Jahre
1957 begonnenen konstruktiven Entwicklung
her seinerzeit schon zum Altbestand zu rech-
nen und in ihrer Stundenleistung von 2920 kW
nicht mehr ausreichend fiir die Beférderung der
schwerer gewordenen Schnell- bzw. Giiterzi-
ge. Andererseits wurden die Lokomotiven der
Baureihe 250 mitihren 5400 kW oft zu Leistun-
gen herangezogen, flr die sie liberdimensioniert

Bild 2: Nach ihrer Ankunft aus Dresden mit
D 914 wurde die 112 006 im Bahnhof Berlin-
Lichtenberg fotografiert. Foto: V. Emersieben

sind. Dadurch hatte sich der Blindleistungsanteil
im elektrischen Netz splirbar verschlechtert.
Als Auftragnehmer baute der seinerzeitige VEB
Lokomotivbau-Elektronische Werke “Hans
Beimler” Hennigsdorf die Grundkonzeption der
neuen vierachsigen Ellok im mechanischen und
elektrischen Teil auf der bewahrten Konstruk-
tion und Schaltung der Baureihe 250 auf. Tech-
nische Weiterentwicklungen, zum Beispiel in
der Leistungselektronik, fanden Eingang, wah-
rend im Interesse einer wirtschaftlichen In-
standhaltung viele Baugruppen der Baurei-
he 250 und der neuen Baureihe standardisiert
wurden. Die Hennigsdorfer Lokfabrik baute als
erste die Schnellzugvariante, die als 212 001
aufder Leipziger Frihjahrsmesse 1982 ausge-
stellt wurde und infolge ihrer auffalligen weif-
roten Lackierung solches Aufsehen erregte,
daB ihr bald der Beiname “WeiBe Lady"” gege-
ben wurde. Die Giiterzugvariante sollte die
Baureihenbezeichnung 243 erhalten. Die nach
einer einheitlichen Konzeption entworfenen
Lokomotivbaureihen unterschieden sich im
wesentlichen in der Getriebelibersetzung, die
1:2,41 bei der Schnellzuglok und 1:2,72 bei der
Giterzuglok betragt.

Nach einem umfangreichen Prif- und
Erprobungsprogramm mit der Prototyplokomoti-
ve sowie Abnahme und Uberarbeitung der Kon-
struktion wurde 1984 mit dem Serienbau der
Guterzuglok 243 begonnen. Dazu hatte sich
die Deutsche Reichsbahn entschlossen, weil
aufgrund der héchstzuldssigen Geschwindig-
keit von 120 km/h im Streckennetz vorerst kein
Bedarf fiir eine 140 km/h schnelle Lokomotive
bestand. Die Musterlokomotive erhielt nach
Umbau des Getriebes und damit der Verande-
rung der Geschwindigkeit von 140 km/h auf
120 km/h die Betriebsnummer 243 001 und
behielt den weiBen Werkanstrich mit den auf-
fallenden roten Diagonalstreifen. Die Proto-
typenmaschine wurde nicht von der Deutschen
Reichsbahn (bernommen, sondern blieb im-
mer Eigentum des Werkes, das sieab 1985 als
Erprobungstrager fiir die Drehstromantriebs-
technik nutzte.

Die Lokomotiven der Baureihe 243 wurden in
mehreren Baulosen von Beginn der Serienfer-
tigung im Septebmer 1984 bis zum August
1988 in 370 Exemplaren in der Normalaus-
fihrung gefertigt.

Im nunmehr mehr als siebenjéahrigen Betriebs-
einsatz stellt sich die Baureihe 243 als moder-
ne, vielseitige und sehr vielen Anspriichen ge-
nigende Lokomotive dar, die bei richtiger Ein-
satzkonzeption und Handhabung (fiir die sie
ausgezeichnete Voraussetzungen besitzt) den
gréBten Teil der Aufgaben der elektrischen
Traktion erfillt.

Da von der Hennigsdorfer Lokfabrik 1987 die
neue sechsachsige Ellok der Baureihe 252
kurzfristig nicht entwickelt und in die Serien-
fertigung Ubergeleitet werden konnte, muBte
fur spezielle Traktionsaufgaben nach der Mog-
lichkeit der Anpassung der Steuerung in der
Baureihe 243 fir den Doppeltraktionsbereich
gesucht werden. Sie fand sich in einfachster
und am schnellsten realisierbarer Form in der
Verwendung der bei allen Lokomotiven der
Baureihe 243 vorhandenen Wendezugsteue-
rung, jedoch in modifizierter Form. Diese Steue-
rung wurde 1987/88 an den drei Lokomotiven
243 267,243 268 und 243 273 einer Erprobung
im Betrieb unterzogen und meBtechnisch un-
tersucht. Der Serienlauf begannim August 1988
nach der letzten Lokomotive in Normalausfiih-
rung (Betriebsnummer 243 370) mit der
Seriennummer 243 801. Die Wah! der Serien-
nummern 243 801 bis 243 968 (die letzte von
Hennigsdorf gelieferte Lokomotive mit Vielfach-
steuerung) erfolgte als duBeres Erkennungs-
merkmal der in ihren Einsatzmoglichkeiten und
einigen Details der Bedienung abweichenden
Doppeltraktionslokomotiven. Nach der Liefe-
rung von Uber 600 Maschinen der Baureihe 243
wurde Ende 1990 ihre Produktion eingestellt.
Die Statistik weist aus, daB Lokomotiven der
Baureihe 243 von Nord nach Stid im gesamten
Streckennetz der Deutschen Reichsbahn un-
terwegs sind und sie in nahezu allen Bahnbe-
triebswerken mit Ellok-Bestand anzutreffen
sind. Uber die groBte Stiickzahl verfligte Mitte
des Jahres 1990 das Bahnbetriebswerk Ro-
stock mit 50 Maschinen der Baureihe 243.

Im August 1990 mietete die Schweizerische
Siidostbahn (SOB) bei der Deutschen Reichs-
bahn zwei elektrische Lokomotiven an, um ih-
rem akuten Triebfahrzeugmangel zu begeg-
nen. Die eine Maschine war die 250 252, die
andere eine der Baureihe 243: die 243 922.
Beide Maschinen bewahren sich dort nun schon
seit mehr als einem Jahr ausgezeichnet.
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Bild 3: IC 758 Oldenburg City, gefihrt vonder 112
003, in Bremen Hbf.

Anfang 1991 kam dann ein Vertrag zwischen
der Deutschen Reichsbahn und der Deutschen
Bundesbahn iiber die Vermietung von zunéachst
50 Lokomotiven der Baureihe 243 an die Bun-
desbahn zustande. Diesen Einsatz hatte die
DB seit Ende September 1990 vorbereitet, als
sie schon mit zwei Maschinen der Baureihe
243 (243 925 und 243 926) im Betriebswerk
Offenburg stationare Prifungen vornahm und
Personal ausbildete.

Am 26. September 1990 war die erste DR-Ellok
vor einem Eilzug von Offenburg iber die
Schwarzwaldbahn nach Konstanz aufdem Bun-
desbahn-Streckennetz im Einsatz. Nachdem
die ersten 50 Lokomotiven in mehreren Lok-
ztgen vom Bahnbetriebswerk Erfurt aus auf
die Reise zur DB —fiir den Einsatz auf die Bau-
reihennummer 143 umgezeichnet—gegangen
waren (diese Aktion war Ende April abgeschlos-
sen), sind diese im Bahnbetriebswerk Offenburg
(Bundesbahndirektion Karlsruhe) und im Be-
triebswerk Dortmund (Bundesbahndirektion
Essen) beheimatet worden.

Inzwischen hat sich die Anzahl der bei der
Deutschen Bundesbahn eingesetzten Lokomo-
tiven der Baurreihe 243 auf 128 erhoht (Stand
Mitte August 1991), so daB die anvisierte An-
zahlvon 150 Maschinen bald erreicht sein wird.
In der Bundesbahndirektion Essen kommen
die Maschinen im Reise- und Giiterzugverkehr
und vor allem auch im Sondergtiterverkehr —
ausgepragt fir Essen als typische Versand-
direktion—zum Einsatz. Ein “Spezialgebiet” fir
die 143 in der Direktion Karlsruhe sind die
FD-, Eil- und Giiterziige Gber die Rampen der
Schwarzwaldbahn geworden. Von 159 Metern
tiber dem Meeresspiegel klettert die Strecke
mit Steigungen bis 22%.. auf 832 Meter (iber
dem Meeresspiegel empor. Diese Rampen auf
der Strecke nach Konstanz sind mit denen auf
der Schweizer Gotthardbahn zu vergleichen.
Maximal kann die Baureihe 143 Zige mit
Anhangelasten von 475 Tonnen solche Berge
hinaufziehen.

Am 28. Dezember 1990 hatte mit der 243 659
die letzte Lokomotive der Baureihe 243 das
Hennigsdorfer Werk verlassen. Zuvor schon
hatte die Deutsche Reichsbahn den Auftrag
zum Bau der Baureihe 212 erteilt, da mit der
begonnenen Sanierung des Streckennetzes
und der Einbindung des DR-Netzes in den
InterCity- und InterRegio-Verkehr eine Anhe-
bung der Streckenhdchstgeschwindigkeiten und
damit der erforderlichen Fahrzeughdchstge-
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Bild 4: 212 002 auf ihrer Fahrt zum Rollpriifstand in Berlin-Bohnsdorf. Auffallend: die aufgeklebten

Nummern. Foto: H.-J. Kirsche

schwindigkeiten feststand. Die Konstrukieure
der Bo'Bo'-Lokomotive nutzten alle guten Ei-
genschaften der bewahrten Baureihe 243 und
entwickelten Bauteile, die einer Verbesserung
bedurften, weiter. So entstand binnen kurzer
Zeit in den Hennigsdorfer Montagehallen die
212 002. Sie bewegte sich mit eigener Kraft
erstmals am 13. September 1990 auf dem
Prifgleis der Lokfabrik. Schon kurze Zeit spa-
ter fuhr die Lokomotive tagelang den damals
noch existierenden Stadte-ExpreBzug zwischen
Berlin und Rostock mit der Geschwindigkeit
von 120 km/h auf Abnahmefahrten. Am 25.
September 1990 erreichte sie auf dem Roll-
priifstand in Berlin die projektierte Hochstge-
schwindigkeit von 160 km/h. Von der Baureihe
243 wurde sowohl die duBere Form als auch
die Steuerung mit ihren verschiedenen Be-
triebsarten Ubernommen. Die um 480 kW ge-
steigerte Leistung der vier Wechselstrom-
ReihenschluBmotoren garantieren auch bei der
Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h eine ge-
nigend groBe Leistungskraft zum Ziehen
schwerer schnellfahrender Reiseziige. Die Lei-
stung der elektrischen Bremse wurde dem-
entsprechend erhéht, zugleich ist eine hohe
Kurzzeitleistung méglich. Die pneumatische
Bremse erhielt die R-Stellung (113 t), wie sie
bereits bei den ersten Lokomotiven der Bau-
reihe 243 eingebaut war. Die Bremsbezeich-
nung der Lokomotive lautet: KE-GPP2R+EmZ.
An die héhere Geschwindigkeit anzupassen
war auch die punktférmige Zugbeeinflussung.
Eine Wendezugeinrichtung ist eingebaut; auf
die Ausriistung fiir Doppeltraktion wurde ver-
zichtet.

Nebender 212 002 enstanden inzwischen drei
weitere Exemplare als Vorserienlokomotiven.
Jede stelltinihrer duBeren Gestaltung ein Unikat
dar, da es verschiedene Farb- und Beschrif-
tungsvarianten zu erproben gilt. Die 212 002
prasentiert sich im sogenannten Neurot mit
weiflem Latzchen, angelehnt an das Farb-
konzept der Deutschen Bundesbahn. Aufge-
klebte Nummern statt der Schilder fallen auf.
Das Logo des Eigentliimers DR zeigt sich in-
mitten des Latzchens und je Seite einmal unter-
halb des seitlichen Fiihrerhausfensters.
Anfang Marz 1991 fanden beim Bundesbahn-
zentralamt Minden die ersten Versuchsfahrten
mit der 212 004 statt. Dabei wurde erstmalig
im Zugdienst die Hochstgeschwindigkeit von
160 km/h auf der Strecke gefahren.

Die 212002 wurde vom Bahnbetriebswerk Ber-

lin Hbf im Marz und April zuverlassig vor den
Schnellziigen D 326 und D 525 nach Rostock
und zuruck eingesetzt. Wahrend die 212 002
der Beschriftung nach zum Bahnbetriebswerk
Berlin Hbf gehért, sind die 212 003, 212 004
und 212005 beim Bahnbetriebswerk Halle (Saa-
le) P beheimatet. Diese drei Maschinen sind
seit dem 5. August bis voraussichtlich Ende
Oktober auf Strecken der deutschen Bundes-
bahn im Betriebseinsatz. Mit DR-Lokfiihrern
und DB-Lotsen werden in einem Umlauf taglich
etwa 800 km vor InterCity-Zligen Hannover —
Bremerhaven und Hannover — Oldenburg so-
wie dem IR 2140/2141 Leipzig — Oldenburg
gefahren.
Im August ist nun die Serie von 35 von der
Deutschen Reichsbahn fiir 1991 bestellten Lo-
komotiven angelaufen. Bereits unter der neuen
Baureihenbezeichnung sind 112 006 und 112
007 ausgeliefert und waren Ende August schaon
aufder Strecke Berlin— Dresden vor den Ziigen
D 375 und D 914 im Einsatz. Am 21. August
1991 wurden mit ihnen Ubrigens — zum ersten
Mal nach Ende des Zweiten Weltkrieges bei
der Deutschen Reichsbahn unter Fahrleitung —
160 km/h erreicht, und zwar auf einem 16 km
langen Abschnitt der Strecke Berlin—Dresden,
zwischen Wunsdorf und GolBen.
Hans-Joachim Kirsche

Bild 5: Der IR 2141 von Norddeich ist in Han-
nover eingetroffen. Die 112 004 wird die Leistung
gleich an eine Lokomotive der DR-Baureihe 132
tibergeben. Fotos 1, 3 und 5: Ch. Fricke




Hier herrscht inzwischen schon Bemeb Ende Sepl‘ember ging dfe 700- M;H:onen Mark-Anlage, der Rangierbahnhof Miinchen Nord, in Betrieb. “Gehirn” der

Anlage istder Fahrdienstieiterraum mit Meldetafel und Fahrdiensteiterarbeitsplétzen (hier wihrend der Abnahme). Vom “Panorama-Vorbau"des Stellwerkes
aus uberwachen Bergmeister die Vorgdnge am Ablaufberg. In dem flachen Gebdude ist die Werkstatt untergebracht. Fotos: R.R. Rossberg

Ab September in Betrieb

Der 1987 begonnene Rangierbahn-
hof Minchen Nord steht vor der Voll-
endung. Nach Probebetrieb und Ab-
nahme wird zum Fahrplanwechsel
Ende Spetember der Betrieb aufge-
nommen.

Die fiinf Kilometer lange und bis zu
420 Meter breite Anlage erstreckt
sich zwischen Karlsfeld und Allach
im Westen und Milbertshofen im
Osten entlang dem Miinchner Nord-
ring. Auf die Einfahrgruppe mit 12
Gleisen folgen Ablaufberg, Rich-
tungsgruppe mit vorerst 40, spater
64 Gleisen und Ausfahrgruppe mit

wiederum 12 Gleisen. Spéter soll die
Einfahrgruppe auf 21, die Aus-
fahrgruppe auf 18 Gleise erweitert
werden. Die Zlge kommen in der
Einfahrgruppe an; die Wagen wer-
den entkuppeltund (berden Ablauf-
berg gedriickt, sammeln sich nach
Zielen geordnet in den Richtungs-
gleisen und verlassen den Bahnhof
aus der Ausfahrgruppe. Ein- und
Ausfahrten sind in westlicher und
ostlicher Richtung maglich. Die Ta-
geskapazitat liegt bei 5300 Wagen.

Die Lange der Gleise umfaBt bereits
liber hundert Kilometer und 300 Wei-
chen, spater werden es 150 Kilome-
ter Gleis und 450 Weichen sein. Das

von Siemens erbaute elektronische
Stellwerk steuert nicht nur den Zug-
betrieb auf den Zulaufstrecken und
die Rangierfahrtenim Bahnhof, son-
dern mit einem getrennten Rechner
auch den Ablauf der Wagen in die
Richtungsgruppe. Gleisbremsenam
Ablaufberg und in den Richtungs-
gleisen sowie elektronisch gesteuer-
te Fordereinrichtungen gewahrleisten
gerauscharmen Betrieb und rationel-
le Bildung der neuen Ziige.

Die gesamte Anlage ist von einem
Gringtrtel umsaumt, der sich viel-
fachbis zu 15 Meter hoch beiderseits
der Gleisanlagen erstreckt und 15
Hektar bepflanzte oder begriinte Fla-

chen umfaBt. Sie sind von einem 15
Kilometerlangen FuB- und Radweg-
netz durchzogen. Eine HauptstraBe
konnte hinter die Larmschutzwille
verlegt und so die Belastung fiir die
Anwohner sogar vermindertwerden.
Insgesamtwurden 17 Briicken und 7
Unterfihrungen sowie drei Eisen-
bahntunnelim Bereich des Rangier-
bahnhofs neu gebaut. AuBer dem
Stellwerk entstanden ein neues
Betriebswerk und ein Verwaltungs-
gebaude. Die Gesamtkosten werden
rund 700 Millionen Mark erreichen,
bisher wurden rund 500 Millionen
verbaut. R.R.

Personalunion

Am Montag, den 26. 8. 1991, wurde
die Offentlichkeit mit der Meldung
iberrascht, daB der Vorsitzer des
Vorstandes der Deutschen Reichs-
bahn, Hans Klemm, den Bundes-
verkehrsminister umdie Versetzung
inden vorzeitigen Ruhestand ersucht
hat. Dr. Gunther Krause hat dem
zugestimmt und gleichzeitig Heinz
Dirr, Vorsitzer des Vorstandes der
Deutschen Bundesbahn, gebeten, die
zusatzliche Aufgabe zu ibernehmen.
Dadieser sich dazu bereiterklart hat,
wird der Wechsel wohl schnellst-
moglich vollzogen werden. Wie das
Verkehrsministerium diplomatisch
formuliert, diirfte sich die neue Perso-
nalunion “positivaufdas Zusammen-
wachsen beider Bahnenauswirken”.

Einstellungsabsichten

Mit Ende des Jahres 1992 |4uft fir
einige osterreichische Nebenbahnen
der Leistungsauftrag aus. Geht es
nach der Absicht der OBB, so wird
dies fiir einige Strecken das endgiil-
tige Ende bedeuten. Besonders be-
troffenist die Strecke von St. Veitan
der Glan nach Hittenberg (KBS 64),
wo das Teilstiick von Wietersdorf
nach Hittenberg fiir den Gesamt-

verkehr eingestelltwerden soll. Uber-
dies soll der Personenverkehr auch
zwischen Klein St. Paul und Wieters-
dorf aufgegeben werden. Ebenfalls
der Gesamtverkehr soll nach dem
Willen der OBB auf den zuletzt nur
noch im Guterverkehr bedienten
Strecken von Zellerndorf nach Sig-
mundsherberg (ehemalige KBS 94c¢),
von Alt Nagelberg nach Heiden-
reichstein (ehemalige KBS 84a) und
von Friedburg-Lengau nach Schnee-
gattern (Seitenast der KBS 19) ein-
gestelltwerden. Wegendesin letzter
Zeitwiederstark gestiegenen Fracht-
aufkommens in Schneegattern er-
scheintallerdings ein Fortbetrieb der
letztgenannten Strecke als AnschluB-
bahnméglich.

Den Personenverkehr machten die
OBB auf der Strecke von Mirz-
zuschlag nach Neuberg Ort (KBS 53)
und auf der Waldviertler Schmal-
spurbahnvon Gmiind NO nach GroB
Gerungs aufgeben. Allerdings sollen
die Dampfbummelzige, die rund
30 % des Fahrgastaufkommens der
Waldviertler Schmalspurbahn auf-
bringen, wahrend der Wochenenden
in den Sommermonaten weiterhin
verkehren. Weitersistder Personen-
verkehr auf den Strecken von Got-
zendorf nach Mannersdorf (KBS 7),
von Rohr nach Bad Hall (KBS 14),

GroBes Lob fiir Lokomotive und Betreuer: Im Juli dieses Jahres erhielt die
“Interessengemeinschaft41 018 e.V." einen Priifbericht dber ihre Maschi-
ne, der sehr erfreulich ausgefallen war. Das RAW Meiningen, das die
Einschatzung vornahm, garatuliert in seinem Anschreiben ausdriicklich zu
dem “vorbildlichen Uberpriifungsergebnis”, Im Bericht heift es u.a.: Die
Traditionslok “istin allen Teilen vollstédndig und gut erhalten. Die Lokomoti-
ve hat Olhauptfeuerung (System DB) und ist mit Zugbahnfunk und Indusi

Siemens | 54 ausgertistet. ..

. Die Lokomotive befindet sich in einem

vorbildlichen Pflege- und Unterhaltungszustand.” Fiir die Ausfiihrung der
nichtsdestotrotz empfohlenen Unterhaltungsarbeiten bot das RAW seine
Unterstitzung an. Am 19. Oktober wird die 41 018 dbrigens einen
Nostalgiesonderzug im Stil der 30er Jahre von Mtinchen nach Salzburg
fiihren. Veranstalter ist die Interessengemeinschaft 41 018e.V., H. Un-
gewitter, Agnes-Bernauer-Str. 48, 8000 Miinchen 21 (Tel. 089/56 38 92).
Unser Bild zeigt die 41 018 bei Sulzau im Salzachtal (Strecke Salzburg —

Kufstein). Foto: C. Asmus
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von Zeltweg nach Fohnsdorf (KBS
62a), von Lambach nach Gmunden
Seebahnhof (KBS 16) und auf der
Schmalspurbahn von Wieselburg an
der Erlauf nach Gresten (KBS 11b)
zur Einstellung vorgesehen, was aber
nur die Absegnung der Realitat be-
deuten wiirde, da auf diesen Strek-
ken, teilweise schon jahrelang, der
Personenverkehrim Schienenersatz-
verkehr mit Autobussen abgewickelt
wird.

Uber eine allfallige Einstellung der
genannten Strecken wird voraus-
sichtlich in diesem Herbst entschie-
den.

Auf den Strecken Klein St. Paul —
Brickl (KBS 64) und Haiding —
AschachanderDonau (KBS 15a)ist
der Personenverkehrgefahrdet, wah-
rend aufden Strecken Weizelsdorf—
Ferlach (Seitenast der KBS 66) und
Rohr—Bad Hall (KBS 14) der Guiter-
verkehr “wackelt". Ein entsprechen-
der Einstellungsantrag erscheintda-
herinnachster Zeit nichtausgeschios-

sen. A.H.
Elektrisch nach Kiel und
Flensburg

Die Bundesbahnstrecken von Ham-
burg liber Neumtinster nach Flens-
burg und Kielwerden bis Herbst 1994
elektrifiziert. Nach monatelangem
Tauziehen zwischen der schleswig-
holsteinischen Landesregierung und
dem Bundesverkehrsministerium in
Bonnunterzeichneten am 20. August
Ministerprasident Bjorn Engholmund
Bundesbahnschef Heinz Dirrin Kiel
einen entsprechenden Vertrag. An
der Zeremonie nahmen auch der
schleswig-holsteinische Wirtschafts-
minister Franz Froschmaier und der
Prasident der Bundesbahndirektion
Hamburg, Herbert Heise, teil.
Schleswig-Holstein ist das einzige
Bundesland, in dem noch keine ein-
zige Bundesbahnstrecke elektrisch
betriebenwird.

Das Land hat sich verpflichtet, 150
Millionen Mark zu den Gesamtkosten
vonvoraussichtlich 520 Millionen bei-
zutragen. Die Bundesbahn will nun
umgehend das notige Planfeststel-
lungsverfahren einleiten. Von Ham-
burg bis zur danischen Grenze bei
Flensburg soll der elektrische Be-
trieb voraussichtlich im Herbst 1994
aufgenommen werden.

Zwischen Flensburg auf deutscher
und Padbourg auf danischer Seite
werdendie elektrifizierten Netze bei-
der Bahnen erstmals zusammentref-
fen. Allerdings hat Danemark ein
abweichendes Stromsystem (25kV/
50 Hz) eingefiihrt. Im kinftig durch-
gehenden Skandinavienverkehr miis-
sen deshalb nicht nur an der deut-
schen, sondern spater auch an der
schwedischen Grenze (beide Bah-
nenfahren mit 15kV/16%/s Hz) entwe-
derdie Lokomotiven gewechseltoder
Zweifrequenzlokomotiven eingesetzt
werden. R.R.
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Der schilanke, 42 m hohe, elegante Hetzdorfer Viadukt an der Eisenbahnsirecke Dresden — Chemnitz wird

planmaBig zum Fahrplanwechsel im Mai 1992 nach 123 Jahren in den “Ruhestand” gehen. Die Ziige werden dann
auf einer neuen, einen Kilometer klirzeren Strecke fahren, in deren Verlauf zwei neue Briicken liegen, die Fidha-
talbriicke und die Hetzbachtalbriicke. Die Uberbauten der zwei neuen Briicken sind im Taktschiebeverfahren
eingeschoben worden. Am 6. August 1991 wurde der letzte Takt an der Fibhatalbriicke vollzogen. Die Briicke tiber
das Hetzbachtal war bereits im Oktober 1990 im Rohbau fertiggestellt worden. Der alte Viadukt soll zur Freude
vieler Natur- und Eisenbahnfreunde erhalten bleiben. Statt der Schienenstrange soll spéter ein Wanderweg (ber
den Viadukt fiilhren — eine neue Attraktion im Freistaat Sachsen. Unser Bild zeigt den N 5637 von Zwickau nach
Dresden auf dem alten Viadukt. Im Tal liegt die Bahnstrecke von Fléha nach Reitzenhain. Die Skizze zeigt die Lage

der alten und der neuen Briicken.

Foto: V. Emersieben, Zeichnung: H.-J. Kirsche

3. Serie bestellt

Eine 3. Bauserie des Diesel-Regio-
naltriebzuges 628.2/928.2 hat die
Bundesbahn kiirzlich in Auftrag ge-
geben. Die Ziige sollen 1994 geliefert
werden und wie schon die 2. Bau-
serie einen starkeren Motor, doppelt
so breite Mitteleinstiegstiiren und ei-
nen Unterfahrschutz an beiden Stirn-
seiten erhalten. Insgesamt wird die
Bundesbahn nach Auslieferung aller
bisher bestellten Ziige dieser Bauart
iiber 286 zweiteilige Einheiten verfii-
gen.

Die Lieferungder 1. Bauserie mitins-
gesamt 150 Einheiten jeweils aus
Triebwagen 628 und Steuerwagen
928 gehtaufdie Zeit zwischen Janu-
ar 1987 und September 1989 zuriick.
Diese Ziige sind heute in Kempten
(Allgau), Limburg (Lahn), Karlsruhe
und Kiel beheimatet und in den Bun-
desléandern Bayern, Baden-Wiirt-
temberg, Rheinland-Pfalz, Hessen,
Niedersachsen und Schleswig-Hol-
stein eingesetzt. Weitere 63 zwei-
teilige Einheiten einer 2. Bauserie
wurdenim Herbstvorigen Jahres be-
stellt; sie sollen von Oktober 1992 bis
Dezember 1993 geliefert werden.
Daran wird sich nun die 3. Bauserie
mit weiteren 73 Einheiten anschlie-
fBen. Die Beschaffungskosten dafir
betragen Gber 200 Millionen DM.
Gebaut werden diese Ziige von ei-
nem Konsortiumaus DUEWAG, Lin-
ke-Hofmann-Busch (LHB) und Loko-
motivbau Hennigsdorf (LEW). R.R.

Dieselloks an CFI

Die Deutsche Reichsbahn vermietet
20 Diesellokomotiven der Baureihe
131 an die Iranische Staatsbahn
(CFl). Ein entsprechender Vertrag
mit der staatlichen Eisenbahn-
gesellschaft Irans und dem Konzern
Krupp-Lonroh (Sitz in Essen) kam
jetzt zustande. Vertreter der Irani-
schen Staatsbahn besichtigten im
Bahnbetriebswerk Halle (Saale) G
dort befindliche Diesellokomotiven

der Baureihe 131. Die Lokomotiven
sind vorerst fir einen Zeitraumvon 9
Monaten gemietet. Sofern sie sichim
Iran bewéhren, kann aus dem
Mietgeschaft ein Kauf werden. Die
Lokomotiven gehen wahrscheinlich
auf dem Seeweg liber den Hafen
Hamburgim September aufdie meh-
rere tausend Kilometer lange Reise.
Im einzelnen handelt es sich beiden
20 Maschinenum folgende: 131004,
012 - 019, 028, 035, 036, 039, 041,
043, 048, 052, 058 - 060, 072.
H.-J.Kirsche

Re-Design fir
Doppelstockwagen

Wahrend die verschlissenen zwei-
und vierteiligen Doppelstockziige
(DBx, DBv) und die fiinfteiligen
Doppelstock-Gliederziige (DGB) der
Deutschen Reichsbahn bis 1995
ausgemustert sein werden, sind die
Doppelstock-Einzelwagen weiter flir
den Regional- und Nahverkehr vor-
gesehen. Die DR verfiigt Uber rund
650 der 26,8 m langen sogenannten
“Doppelstock-Standard-Sitzwagen”
(DBm) und der entsprechenden
Steuerwagen. Sie wurden zwischen
1974 und 1990 in mehreren Serien,
jeweils geringfligig modifiziert, vom
Waggonbau Gorlitz geliefert. Tech-
nisch befinden sich die Wagen in
rechtgutem Zustand, doch sie genu-
gen keinesfalls modernen Komfort-
anforderungen. Mehr Licht, mehr
Farbe undbequemeres Sitzen—nach
diesem Leitbild will die Deutsche
Reichsbahnihre Doppelstockwagen
fur die Produkte S-Bahn, CityBahn
und RegionalSchnellBahn umbauen.
Im Reichsbahnausbesserungswerk
(Raw) Wittenberge entsteht dafir
gegenwartig ein “1:1-Modell”. De-
signer, Marketingexperten, Fahr-
zeugtechniker und mit der Rekon-
struktion von Reisezugwagen ver-
traute Praktiker erproben in einem
ausgemusterten Unfallfahrzeug die
Maglichkeiten fir das “Re-Design”
der Doppelstockwagen. Einige grund-

legende Veranderungen sind bereits
erkennbar. Ohne daB die Statik des
Wagenkastens angegriffen wird, er-
hélt der Oberstock an jedem Ende
und auf jeder Seite zwei zuséatzliche
Fenster, der Zwischenstock je Ende
und Seite eines. Im Inneren fallen
einige der Zwischenwande weg, an-
dere werden durch Glasscheiben
ersetzt. So erhdlt der einsteigende
Reisende sofort den Uberblick tiber
den Unter- und den Zwischenstock.
Letzteren erreicht er dber merklich
breitere Treppen, um dann vom
Zwischenstock aus Ober- und Unter-
stock tbersehen zu kdnnen.
UmdenJahreswechsel 1991/92 wird
das Raw Wittenberge zwei Muster-
wagen, die CityBahn-Niveau haben,
fertigstellen. Eventuell folgen bereits
imnachsten Jahr die ersten 100 mo-
dernisierten Wagen. Im Zuge der
Rekonstruktion sollen auch Undich-
tigkeiten im Bereich der Fenster und
technische Mangel an den Tiren
behoben und neue Toiletten, elektri-
sche Zusatzheizungen sowie moder-
ne Energieversorgungsanlagen ein-
gebautwerden.

Zugleich bewirbt sich der Waggon-
bau Gérlitz um einen Auitrag tUber
100 neue Wendezug-Steuerwagen
im neuen Design. Die Chancen ste-
hennichtschlecht. Nachdemder Be-
rufsverkehr, wie iberhauptder Perso-
nenverkehr mitder Bahn, inden neu-
en Bundeslandern deutlich zuriick-
ging, kdnnen im Regional- und Nah-
verkehrkiirzere Zlige gefahren wer-
den. Die freigewordenen Fahrzeuge
fur eine dichtere Zugfolge zu nutzen,
scheitert indes teilweise an den feh-
lenden Steuerwagen. -hn

InterRegio-Wagen aus
Halberstadt

Das Reichsbahnausbesserungs-
werk (Raw) Halberstadt wird, nach-
demdort der Umbau von 112 Reise-
zugwagen der Gattung Bmz fir den
InterCity-Verkehr abgeschlossenist,
voraussichtlich InterRegio-Wagen flir




die Deutsche Bundesbahn und die
Deutsche Reichsbahn umbauen. Im
Juliund August arbeitete das Raw an
zwei Baumustern. Spenderwagen
waren ein Bm 234 der DB und ein
26,4-m-Wagen der Gattung Bm der
DR, Baujahr 1986. Letzterer stammt
aus der Serie von 1352 Neubau-
Seitengangwagender Gattungen Am,
Bm, ABm und BDm, die das Raw
Halberstadtzwischen 1983 und 1990
fir die Deutsche Reichsbahn fertig-
te.

Lackierung, Ausrilstung und Sitz-
platzteilung beider Musterwagen ent-
sprechen voll und ganz den von der
PFA Weiden fir die DB umgebauten
InterRegio-Wagen. Wahrend derBm
234 der DB zwolf Abteile hat, hatder
Bmder DR elf, und er bietet entspre-
chend mehr Beinfreiheit. Um in den
DR-InterRegio-Wagen nun die glei-
che Anzahl Sitzplatze unterzubrin-
gen wie in denen der DB, erhielt der
Musterwagen neue Seitenwande mit
zwolf Fensteroffnungen fiir die
Fahrgastraume. Wie die in Halber-
stadt gebauten Bmz erhalt auch der
InterRegio-Wagen Drehgestelle der
Bauart GP 200 mit Scheiben- und
Magnetschienenbremsen. Eristda-
her fiir 200 km/h zugelassen.
Bereits jetztist das Raw Halberstadt
am Umbau von InterRegio-Fahrzeu-
gen fiir die DB beteiligt. Im Auftrag
der auf den Innenausbau speziali-
sierten PFA Weiden baut das Raw
Wagenkasten von ABm-Wagen so
um, daBdarausin Weiden InterRegio-
Wagen 2. Klasse entstehen kénnen.
Daneben stellte das Raw Halberstadt
im Juli den ersten Rohbau fir einen
Bistro-Wagen fertig. -hn

Neues Umschlagsystem

Wenn in den néchsten Jahren ein
zuverlassiger Giterverkehr in Euro-
pa stattfinden soll, missen sowohl
die Giterbahnen als Dienstieistungs-
betriebe forciert als auch neue Lo-
gistikkonzepte und -systeme entwik-
kelt werden, die die Transportmittel
besser auslasten, die aber auch bei
steigendem Transportaufkommen
mdglichst wenig zusatzlichen Ver-
kehrentstehenlassen. Diese Forde-
rungen veranlaBten das Ministerium
far Wirtschaft, Mittelstand und Tech-

nologiedes Landes Nordrhein-West-
falen, Krupp Industrietechnik GmbH,
Duisburg, eine Studie in Auftrag zu
geben, die die bestehende Situation
darstellt und konkrete Verbesse-
rungsvorschlage unterbreitet.

Mit dem neuen Umschlagsystem
hoher Leistung stellen die Duisbur-
ger Ingenieure eine Methode vor, die
den kombinierten Verkehr schnell,
umweltschonend und kostengiin-
stiger gestaltet. Neben Direktziigen
werden auch Linienziige ahnlichdem
IC-Netz abgefertigt. Die gekapselte
Umschlaganlage schiitzt vor Larm;
ihre kompakte Bauweise bendtigt
wenig Flache; eine Bodenwanne
schlieBt Grundwassergefahrdung
aus. Bei nur 30 bis 40 Sekunden pro
Ladeeinheitdauertder Umschlag fur
ca. 40 Container an einem 600 m
langen Giterzug nur etwa 15 Minu-
ten. Durch modulare Erweiterung der
Anlage |38t sich diese Umschlag-
menge vervielfachen. Hohe Leistung
und kompakie Bauweise reduzieren
die Umschlagkosten, vereinfachen
die Ablaufe in der Giiterzugbehand-
lung und gestalten die Umschlag-
anlage rationell und Ubersichtlich.
Dies reduziert Wartezeiten fur die
Kunden auf ein Minimum underleich-
tert die Einfihrung intelligenter
Informationssysteme. Moglich wird
die kompakte Umschlaganlage durch
die Ent- und Beladung am langsam
durchfahrenden Giterzug.

Das Umschlagszenario siehtso aus:
Ein Zug des kombinierten Verkehrs
fahrt in die Umschlaganlage. In der
hellenVorhallewerdenLage und Iden-
titat der Ladeeinheiten elektronisch-
sensorisch Gberpriift und die Trag-
wagen fiirden Umschlag vorbereitet.
Inder Haupthalle fassen Umschlag-
geréte die abzuladenden Einheiten,
wie Container, Wechselbehalter und
Sattelanhanger, vonden Tragwagen
und seizen sie auf ein Transport-
system. Es fordert auf kiirzestem
Wegdie Ladeeinheiten entwederzum
Pufferlager oder zum StraBen-
umschlag. Erleichertumdie abgege-
benen und ergénzt um neu zu trans-
portierende Ladeeinheiten fahrt der
Giiterzug iiber das Ausfahrgleis auf
die Strecke zum nachsten Ziel.

Mit heutigen Ladeeinheiten und Zug-
systemen kann der teilautomatisier-

te Giterumschlag umgehen. Den-
noch ist er beziiglich neuer Behalter
(Cargoboxen) und Tragwagen fiir die
Zukunft vorbereitet. Wesentliche
Transportdaten werden im EDV-
Verbund im wvoraus beriicksichtigt.
Die Ubersichtlich gebaute Giiter-
umschlaganlage braucht nur eine
relativ geringe Bodenflache und re-
duziert damit Planungs- und Ge-
nehmigungszeiten. KRUPP

“Swissmetro” keine
Utopie mehr

Das futuristische Projekt “Swiss-
metro” — eine unterirdische Ma-
gnetschwebebahn durch die ganze
Schweiz — ist aus dem Bereich der
reinen Utopie heraus- und der Ver-
wirklichung einen ersten Schritt
nahergetreten. Nachdem Machbar-
keit und Wirtschaftlichkeit schon vor
dreiJahren nachgewiesenwaren, soll
nun eine Aktiengesellschaft mitdem
Tessiner Nationalrat Sergio Salvioni
an der Spitze die Entwicklung bis
1994 zur Systemreife fihren und
gleichzeitig die Konzession fiir Bau
und Betrieb einholen.

Vorgesehensindzweiparallele, kreis-
runde Tunnelréhren mit4,5 m Durch-
messer, in denen Fahrzeuge glei-
chen Querschnitts und 3,4 m Durch-
messer mit etwa 500 km/h verkeh-
ren. Im Tunnelsystem wiirde ein Teil-
vakuum hergestellt und so der Luft-
widerstand fir die Fahrzeuge aufglei-
che GroBenordnung wie fur ein Flug-

ICE-V in einer neuen Rolle

Der ICE, heute noch Aufsehen erre-
gender Vorreiter, wird zur Jahr-
tausendwende bereits das Nahver-
kehrsniveau bestimmen. So jeden-
falls siehtdies das Olympiabtro Ber-
lin, das den ICE-V kirzlich zum
‘Haupt-Statisten” eines Werbefilms
fiir die Sommer-Olympiade in Berlin
imdJahr 2000 auserkor. Deshalb riick-
te Ende August 1991 eine ganze
Filmmannschaft zusammen mit eini-
genbekannten Sportlernbeider Bun-
desbahn-Versuchsanstalt Minchen-
Freimann ein, wo sich der Prototyp
gerade wegen einer Akustik-MeB-
reihe befand. Die mit Unterstiitzung
der ICE-versierten Fachleute rasch

zeug in 15 000 m Hohe vermindert.
Damit ergebe sich fur die "Swiss-
metro” bei500km/h ein Energiebedarf
von nur einem Achtel einer konven-
tionellen Eisenbahn bei 200 km/h.
Auch Aufbau und Aufrechterhaltung
des Vakuums waren mit verhaltnis-
maBig geringem Energieeinsatzmog-
lich. Die Fahrzeuge wirden magne-
tisch getragen und gefiihrt und von
Linearmotoren fortbewegt.

Den Berechnungen der Eidgends-
sischen Technischen Hochschule
Lausanne zufolge lieBen sich Fahr-
zeiten zwischen Zurich und Genf von
weniger als einer Stunde gegenuber
heute etwa drei Stunden erreichen;
Basel und Bellinzona kénnten in 27
Minuten, St. Gallen und Genf in 72
Minuten miteinander verbunden wer-
den. Die Initianten schatzen die Ko-
sten auf 25 Milliarden Franken, die
Bauzeit auf 25 Jahre, wobei die Stu-
dien gute Rentabilitat des investier-
ten Kapitals versprechen.

Die Schweizerischen Bundesbahnen
stehen dem Projekt mit einiger Di-
stanz gegenuber. Fir sie haben die
bereits beschlossene “Bahn 2000,
die beiden neuen Alpentunnel und
der Huckepack-Guterverkehr Priori-
tat, wahrend die Swissmetro im we-
sentlichen nur Personen befdrdert.
AuBerdem halten sie zur Verwirkli-
chung allenfalls einen Termin in der
Mitte des nachsten Jahrhunderts fur
realistisch. SchlieBlich sei offen, wie
bei Pannen oder im Brandfall die Si-
cherheit der Reisenden gewahrlei-
stet werde. R.R.

abgeschlossenen Innenaufnahmen
sollen anschlieBendineine Story ein-
geschnitten werden, die den komfor-
tablen Transport der Sportler und
Journalisten mit modernsten inner-
stadtischen Verkehrsmitteln zu den
einzelnen Wettkampfstatten be-
schreibt.

DaB diese Vorstellungen iiber die
reine Utopie hinausgehen, darauf
konnte die Beteiligung der Firma MAN
hindeuten, die einige Beispiele neu-
entwickelter Kommunikationstechni-
ken zur weiteren Ausstattung des
Demowagens 1 ( dem Ort der Hand-
lung) zur Verfiigung stellte.

Der ICE-V hat nach ein paar Tagen
wieder seine alte Rolle ibernommen:
erging auf MeBfahrt.
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Erfahrungen mit dem
Neuen Austrotakt

Wie im Eisenbahn-Journal 6/91 be-

reits kurzgemeldet, haben die Oster-

reichischen Bundesbahnen mit dem

Fahrplanwechsel am 2. Juni 1991

ihren Reisezugfahrplan vollig neu

geordnet. Nunliegendie ersten, Gber-
wiegend positiven Erfahrungen mit
dem sogenannten Neuen Austrotakt

(NAT) vor. Das vielfach befurchtete

Chaos ist jedenfalls ausgeblieben.

Die Grundstruktur des NAT besteht

aus sieben InterCity-Linien, die alle

im Zweistundentakt befahren wer-

den. Durch Linieniberschneidung

wird auf einigen Strecken ein

Einstundentakt erreicht. Auf diesem

Grundgerist aufbauend verkehren

ebenfalls weitgehend nach einem

Taktschema die Eil- und Regional-

zuge. Dies fuhrte zu einer teilweise

beachtlichen Vermehrung des Ange-
bots.

Die InterCity-Linien sind:

IC1 Wien—Salzburg—Innsbruck—
Bregenz (Uber die Rosenhei-
mer Kurve)

IC2 Wien—Salzburg—Zellam See

= Innsbruck

Wien — Bruck an der Mur —

Graz — Spielfeld-StraB

Wien — Bruck an der Mur

Bruck an der Mur — Villach —

Arnoldstein

Graz - Selzthal — Linz

Graz — Selzthal — Zell am See

— Innsbruck

IC3

IC4
IC5

IC6
IC7

Die Ziige der IC-Linien 1 und 2 wer-
den ausschlieBlich mitlokbespannten
Wagensatzen gefiihrt, wofir aus-
nahmslos die Reihe 1044 herange-
zogen wird. Hingegen bestehen die
ZligederIC-Linien 6 und 7 ausschlieB-
lich aus Triebwagen 4010. Auf den
InterCity-Linien 3 und 4 sind sowohl
Triebwagen als auch lokbespannte
Garnituren unterwegs, wobeidie IC-
Linie 3vonder Reihe 4010beherrscht
wird, die Zige der IC-Linie 4 aber
groBtenteils mitlokbespannten Gar-
nituren geflihrt werden. Die IC-Linie 5
istals Erganzungslinie konzipiert, auf
der mit Reihe 1042 bespannte Eilzii-
ge den AnschluB an die IC-Linie 3
herstellen.

Derzeitistein selektiver Ausbau des
Streckennetzes im Gange, um, wo
dies zur Herstellung optimaler An-
schliisse in den Knotenbahnhofen
notwendig ist, die Fahrzeiten entspre-
chend verkirzen zukonnen. Biszum
Jahr 2000 soll dieser "Idealfahrplan”
verwirklicht sein.

Die massive Ausweitung der Ver-
kehrsleistungen flihrte zu einem in-
tensiveren Fahrzeugeinsatz mitkur-
zen Wendezeiten, aber auch DB-
Triebfahrzeuge kommen nun ver-
starkt nach Osterreich. So erreichen
beispielsweise die Ende derfiinfziger
Jahre gebauten Nahverkehrstrieb-
wagen Reihe 4030.3 Laufleistungen
bis zu 900 Kilomter pro Tag. Auch die
Altbauloks werden wieder dringend
bendtigt, kommen aber fast aus-
schlieBlichin untergeordneten Dien-

sten zum Einsatz. |hre zuletzt nur
noch wenigen Reisezugleistungen
muBten sie fast alle an modernere
Maschinen abgeben. Dennochistals
Kuriosum zu vermerken, daB die
Anfang der achtziger Jahre aus-
gemusterte 1020 047, die von der
Hauptwerkstatte Florisdorf als
Museumslokomotive erhaltenwurde,
per 1. Juli 1991 wieder in den
Triebfahrzeugbestand aufgenommen
wurde und seither bei der Zugforde-
rungsleitung Bludenz Dienst tut.

Trotz der zahlreichen Umstellungen
hat sich der Pinktlichkeitsgrad seit
der Einflihrung des NAT verbessert,
was aber auch darauf zuriickzufiih-
ren ist, daB zuvor noch mit Hoch-
druck an der Beseitigung von Lang-
samfahrstellen gearbeitetwurde und

die vielen Baustellen den Verkehr
behinderten. Hingegen wurden die
meisten Bauarbeiten fir die Einfiih-
rungsphase des NAT eingestellt,um
die ohnehin schon schwierige Um-
stellungszeit nicht durch bau-
stellenbedingte Langsamfahrstellen
zu erschweren.

Nattirlich bringt so eine umfassende
Fahrplanumstellung auch einzelne
Schwachstellen mit sich, die nun
wéahrend der Sommermonate beho-
ben werden. Bereits mit dem Fahr-
planwechsel in diesem Herbst wer-
den etwa 100 Anderungen vorge-
nommen, weitere sind firJanner 1992
vorgesehen. Als weiteres groBes Vor-
haben erfolgt 1992 die Einbeziehung
der Buslinien in das neue Takt-
schema. A.H.

Eine Salzburger 1044 istam 22.6.1991 mit dem IC 549 “Tirolerland” nahe
der Haltestelle Wallersee unterwegs. Im Hintergrund der gleichnamige

See. Foto: A. Heidinger

“Potstausend” ladt ein zum:

Internationalen Treffen historischer Salonwagen in Potsdam 1993

Die brandenburgische Landeshauptstadt Potsdam feiert im Jahr 1993 ihr 1000jahriges Bestehen. Im Rahmen dieses Jubildums
wird auch der Prasentation Potsdamer, deutscher und internationaler Verkehrsgeschichte ein angemessener Platz eingeraumt.

Fir die Zeit vom 15. Mai bis 23. Mai 1993 soll in Potsdam eine groBe Eisenbahnshow vor allem mit alten preuBischen Lokomotiven
und Wagen, aber auch modernen DR/DB-Fahrzeugen, sowie eine reprasentative Modelleisenbahnausstellung stattfinden. In
dieser Zeit wird auch der Bund der Eisenbahnfreunde Deutschlands (DBEF) erstmals in einem neuen Bundesland seine
Jahrestagung durchfiihren. Sie steht unter der Schirmherrschaft von Dr. phil. Louis Ferdinand Prinz von PreuBen.

Die Projektgruppe “1000 Jahre Potsdam™ und mit ihr zusammenarbeitende Eisenbahnfreunde rufen die
Eigner betriebsfahiger historischer Salonwagen auf, sich an einem internationalen Salonwagentreffen
am 22. Mai 1993 in Potsdam mit ihren Fahrzeugen zu beteiligen.

Dieses Treffen wird zwar im unmittelbaren Zusammenhang mit der Eisenbahntechnischen Ausstellung, dem BDEF-Kongre und
der Modellbahnausstellung stattfinden, aber als Jubildumsveranstaltung betrachtet. Die Deutsche Reichsbahn stellt dafiir das
Gelande des éltesten deutschen Eisenbahnausbesserungswerkes in Potsdam/Babelsberg zur Verfliigung. Dort befindet sich
gegenwartig ein Salonwagen des ehemaligen kaiserlichen Hofzuges.

Dieses Gelande ist bewacht und wird kostenlos zur Verfiigung gestellt. Es bietet Raum, um rund 30 Fahrzeuge zu prasentieren.

Die Eisenbahnfreunde hoffen, daB ihre Idee, ein solches umfangreiches Treffen dieser Wagengattung erstmals in der
Eisenbahngeschichte durchzufiihren, auf rege Resonanz stoBen wird.

Interessenten schreiben bitte an:

Magistrat der Stadt Potsdam - Dezernat Kommunale Einrichtungen - Frau Christel Gernhuber
Friedrich-Ebert-Str. 79-8 - O-1560 Potsdam - (Tel.: Potsdam 35 28 31)
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Bild 1: Der Ommk{u] Baden 64036 wurde am 14. Juni 1915 abgenommen und ist hierim Ablieferungszustand zu sehen. Er verfiigt (iber eine Handbremse und
—im Gegensatz zur Wagenbeschreibung — tiber Speichenréder. Werkfoto Waggonfabrik Rastatt, Sammlung Diener

Deutscher Staatsbahnwagenverband

Zweiachsiger offener Giiterwagen von 20 000 kg Ladegewicht nach Musterzeichnung A 10

Es wurde bereits in einem friiheren Beitrag
berichtet, daB das Giterautkommen der
Eisenbahnen zu einem erheblichen Teil aus
Schiittgiitern bestand, die nicht nasseempfind-
lich sind. Dazu gehdren in erster Linie Kohlen
und Koks sowie Erze, Sand und ahnliche Mas-
senguter. Um die Leistungsfahigkeit der sei-
nerzeit weit verbreiteten Eisenbahnstrecken mit
zulassigen Achslasten von 15t oder mehr mog-
lichst weitgehend auszunutzen, waren Giter-
wagen erforderlich, die bei einem Eigengewicht
von rund 10 t ein Ladegewicht von 20 t befor-
dern konnten. Hierflr boten sich offene Giiter-
wagen besonders an, weil damit die oben ge-
nannten Giiter in groBen Mengen transportiert
wurden. Mit den 20-t-Wagen konnte das Ver-
héltnis Ladegewicht zu Leergewicht gegeniiber
den 15-t-Wagen vergréBert werden, was die
Wirtschaftlichkeit des Giitertransports verbes-
serte.

Offene Giiterwagen mit einem Ladegewicht von

20 t gab es bei den deutschen Eisenbahnen
bereits vor der Jahrhundertwende, z.B. in Form
des Wagens nach preuBischer Muster-
zeichnung lld-2 oder des bayerischen Fahr-
zeugs nach Blatt 327 (DR-Gattungsbezirk
Ludwigshafen).

In Musterzeichnung A 10 des Deutschen Staats-
bahnwagenverbands ist die vereinheitlichte
Konstruktion von offenen Giterwagen mit
20 000 kg Ladegewicht festgelegt. Damit be-
stand fiir alle Verbandsverwaltungen die Mog-
lichkeit, eine einheitliche Bauart dieser Wagen
zu beschaffen. Die erste Ausgabe der Zeich-
nung wurde im Februar 1913 erstellt.

Aligemeine Bauart und
Hauptabmessungen

Die offenen Giiterwagen nach Musterzeichnung
A 10 besitzen eiserne Untergestelle, Kasten-
gerippe aus Formeisen und hélzerne Wagen-

Bild 2: Die Om-Wagen der Ldnderbahn-Bauarten waren bei der Deutschen Reichsbahn im Gattungs-
bezirk Ludwigshafen zusammengefaBt. Hier ist ein Wagen nach Musterzeichnung lld-2 der PreuBi-
schen Staatseisenbahnen abgebildet, der nachtraglich mit auBenliegenden Zugbdndern ausgeriistet
worden ist. Diese Bauart war Grundlage fiir die offenen Verbandsgiiterwagen nach Musterzeichnung

A 10. Foto: R. Klitscher, Sammlung Heidt

DR

Brif-Uli-lean

Ludwigshafen

13834
om

Teil 10

késten. Die Stirnwénde sind als Klappen aus-
gebildet. Die mit Handbremse ausgerlsteten
Wagen weisen auBerdem ein geschlossenes
Bremserhaus mit Eingdngen von beiden Seiten
auf, das auf einer Plattform am Wagenende
angeordnet ist, wobei die diesseitige Stirnwand
feststeht.

Die Wagen nach Musterzeichnung A 10 besit-
zenwie alle anderen Verbandsgiiterwagen mit
langerem Achsstand Vereinslenkachsen.

Das Untergestell besteht nach Blatt B 91 aus
eisernen Profilen, auf denen ein holzerner
Bodenbelag liegt. Der Wagenkasten ist nach
Blatt B 93 aus einem eisernen Kastengerippe
mit einer hdlzernen Verschalung hergestellt.
Der offene Giiterwagen wurde sowohl mit als
auch ohne Handbremse gebaut. Bei den ge-
bremsten Wagen befindet sich an einem
Wagenende das Bremserhaus nach Blatt B 92.
Das Bremserhaus besitzt Eingange von beiden
Seiten.

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

Lange liber Puffer mm 9100 (9 800)
Achsstand mm 4500

Lange des Untergestells mm 7800 (8 500)
Lénge des Wagenkastens mm 7 800

Léange der Ladefléche mm 7720

Breite des Wagenkastens mm 2822

Breite der Ladeflache mm 2756
FuBbodenhdhe (ber SOK mm 1222

GroBte Hohe iber SOK  mm 2960 (3 172)
Ladegewicht kg 20000
Tragfahigkeit kg 21000
Eigengewicht (durchschn.) kg 10400 (11 000)

Konstruktion

Grundlage fiir dieses Fahrzeug war der
zweiachsige groBraumige bedeckte Giiterwa-
gen nach der preuBischen Zeichnung lld-2.
Dieser Wagen wurde ab 1891 in verschiedenen
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Handbremse und Speichenrader. Werkfoto MAN, Sammlung Diener

Varianten beschafft und weist bereits diesel-
ben Hauptabmessungen und viele Bauart-
elemente des Verbandsgliterwagens auf.

Ein auffallender Unterschied zu den fritheren
Bauarten ist das nun bei allen Verbands-
verwaltungen einheitliche Bremserhaus, hier
mit Pultdach, zwei Seitentliren und innenlie-
gender Bremskurbel. Die preuBischen Wagen
mit Handbremse besaBen vielfach noch das
asymmetrisch angeordnete, einseitig offene
Bremserhaus.

Untergestell

Das Untergestell des Wagens ist aus Profil-
tragern zusammengesetzt. Die &uBeren Lang-
trager bestehen aus 235 mm hohen U-Eisen,
deren Flansche nach auBen zeigen. Zwischen
den duBeren Langirdgern befinden sich zwei
Langstreben aus U-Eisen mit 145 mm Hohe.
Vier zusétzliche Kreuzstreben aus 145 mm
hohen U-Profilen verstarken das Untergestell
von den Langstreben schrag zu den Kopf-
schwellen hin.

Die Kopfschwellen bestehen aus 300 mm ho-
hen U-Profilen. Zwischen den Langtrdgern be-
finden sich sechs Quertrager aus 120 mm ho-
hen U-Eisen. Ein weiterer Quertrdger von
105 mm Hoéhe befindet sich an den Wagen mit
Handbremse am Bremsende. An den Lang-
tragern sind je Wagenseite sieben bzw. acht
Kastenstiitzen aus 8 mm starkem PreBblech
angenietet.

adel
Bodenil. 2] 3qm

Badsl.ésm
Tereinslenkachsen - '
Ladegew. 20000 ky

Tragi.20200kg

Gew.d W.9820 ky
Miinchen
66366
Onmmk [u]

Die an den Langtrdgern angenieteten Achs-
halter fur Lenkachsen nach Musterzeichnung
C 8sind aus FluBeisenblech gepreBt; ihre unte-
ren Enden sind durch einen Achshaltersteg
miteinander verbunden.

Laufwerk

Fur das Laufwerk werden Gleitachslager der
Verbandsbauart nach Musterzeichnung C 2
fur Vereinslenkachsen verwendet. Die Wagen

_

B i F _-‘; s
Bild 3: Am 20. Okiober 1915 lieferte MAN diesen Ommk{u] Miinchen 65486 an die Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen. Auch dieser Wagen besitzt

laufen auf Radsatzen mit einem Laufkreis-
durchmesser von 1000 mm nach Musterzeich-
nung C 1.

Die Federung erfolgt mit Blattfedern von 90 mm
x 13 mm Querschnitt mit elf Lagen. Die Trag-
federn besitzen zwischen den Mitten der Fe-
deraugen eine gestreckte Lange von 1100 mm.
Sie sind mit Federlaschen an einteiligen dreiek-
kigen Gehangestiitzen (Federbdcken) an den
Langtragern aufgehangt.

Bild 4: Das Gegenstlick ohne Bremse zeigt dieses Foto des Ommk[u] Miinchen 65900. Er wurde am 6.
September 1915 an die Bayerischen Staatseisenbahnen libergeben. Werkfoto MAN, Sig. Diener

Bild 5: Nach Ende des Ersten Weltkriegs wurden Wagen nach Musterzeichnung A 10 mit Druck-
luftbremse ausgeriistet bzw. gleich ab Werk damit ausgeliefert. Dieses Foto zeigt einen solchen
Wagen, den Miinchen 66366, mit dem Gattungszeichen Onmmk{u], wobei der Buchstabe n auf das
Vorhandensein der Druckluftbremse hinweist. Das Fahrzeug wurde am 15. September 1922 abge-

nommen. Werkfoto MAN, Sammlung Diener
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Biid 6: Der Om 12 mit der Nummer 716012 der Deutschen Bundesbahn gehorte Mitte der fiinfziger Jahre dem EUROP-Park an. Gut zu erkennen sind hier die
neuen Zugbénder aus Winkelprofilen, die an den Eckrungen bzw. an Knotenblechen angeschweift sind. Weitere Bauartdnderungen betreffen die Hiilsenpuffer
und die Druckluftbremse. Foto: Bundesbahn-Filmstelle Minden (Bustorff), Sammlung Diener

Zug- und StoBvorrichtungen

Die offenen Wagen besitzen Stangenpuffer mit
zweifach geschlitzten Pufferhaltern und Zug-
haken mit durchgehender, an einer mittleren
Querstrebe abgefedert aufgehangter Zug-
stange, Schraubenkupplung und Notkupplung.
Die Zug- und StoBvorrichtungen sind nach den
Musterzeichnungen C 3, C 4 und C 5 herge-
stellt.

Wagenkasten

Das Kastengerippe des Wagens besteht aus
zwei Bodenlangrahmen, einem Bodenstirn-
wandrahmen (nur beim gebremsten Wagen),
vier Eckrungen jeweils aus L-Eisen, acht
Seitenrungen aus U-Eisen, vier Tlirrungen aus
Doppel-T-Eisen sowie vier Zugbéndern aus
Flacheisen.

Die Stirnwandklappen sind durch je vier
Stirnwandrungen aus Winkeleisen versteift und
mit je zwei Zapfen in den Gabellagern, die an
den oberen Ecken der Eckrungen angenietet
sind, drehbar gelagert. Unten sind die Stirn-
wandklappen mit einem Winkeleisen, oben mit
einem T-Eisen eingesdumt. Am unteren Ende
der Stirnklappen befindet sich der Daumen-
wellenverschluB, der von der Seite des flachen
Puffers bedient wird. Die Daumenwelle ruht in
acht Lagern und ist mit vier Daumen versehen,
von denen die beiden mittleren hakenférmig
ausgebildet sind.

Die Rungen sind mit den Kastenstiitzen und
Bodenrahmen vernietet; die Tirrungen sind
auBerdem mit dem Untergestell durch Winkel-
eisen verbunden.

Der FuBboden besteht aus 55 mm starken und
200 mm breiten Kiefernholzbohlen und liegt
auf den oberen Flanschen der Langtrager,

Langstreben, Kreuzstreben und in den Boden-
langrahmen.

Innerhalb der Tiroffnungen sind die Bohlen
durch ein in den Boden eingelassenes, mit der
Oberkante des FuBbodens biindig liegendes
Flacheisen von 50 mm x 10 mm Querschnitt
abgedeckt, um Beschadigungen durch
Lademittel im Tirbereich zu vermeiden.

Die Kastenwande sind aus acht waagerecht
angeordneten, satteliormig gefugten, gleich
breiten Brettern hergestellt. Die Bretter der
Seitenwénde sind 33 mm, die der Stirnwande
40 mm stark. Die Seitenwéande und die feste
Stirnwand sind oben noch mit Saumwinkeln
beschlagen.

Zur Versteifung der Kastenwénde dienen die
Zugbander aus Flacheisen, die an einem Ende
mit den Tirrungen, am anderen mit den Eck-
rungen und den Saumwinkeln durch Knoten-
bleche verbunden sind. AuBerdem sind die
Zugbéander mitden entsprechend abgekropften
Rungen der Seitenwande vernietet.

Auf jeder Seite des Wagenkastens sind in
Wagenmitte je zwei Flligeltiren aus 4 mm star-
kem gebuckeltem Eisenblech mit Rahmen aus
Winkel- und Flacheisen eingebaut. Die Tiiren
sind um je zwei an denTirrungen angenietete
Gelenke drehbar. Sie werden durch zwei Rie-
gel aus Flacheisen verschlossen, die mit Hilfe
eines Handhebels gemeinsam bewegt werden
kénnen.

Handbremse

Die Handbremsspindel ist im hdélzernen
Bremserhaus untergebracht, das an einer Stirn-
seite auf einer eigenen Plattform stehend ange-
baut ist. Das Bremserhaus befindet sich mittig
auf der Plattform. Die Bremskurbelwelle ist
rechts von der Zughakenfiihrung an der Stirn-
wand des Bremserhauses hochgefiihrt.

Das Bremserhaus entspricht der Verbands-
bauart, und zwar der Musterzeichnung B 92.
Das Kastengerippe und die Wande bestehen
volisténdig aus Holz; auBerdem sind je zwei
Eckrungen aus U-Eisen und aus Winkeleisen
vorhanden. Der FuBboden und die Riickwand
bestehen aus 40 mm starken Brettern. Fir die
Stirnwand und das Dach wurden 30 bzw. 20 mm
starke Bretter verwendet.

In den beiden nach auBen &6ffnenden Tiiren
sind feststehende Fenster eingebaut. Die
Stirnwand des Bremserhauses besitzt ein
zweiteiliges Schiebefenster.

Die Bremse ist nach den Musterzeichnungen
C 6 und C 7 ausgefiihrt.

Signalstiitzen, FuBtritte,
Gelander, Handgriffe und
Seilésen

Anden Eckrungen der Wagen mit Handbremse
sind am Bremserhausende zwei Signalstltzen
anbgebracht.

Die Wagen mit Handbremse besitzen zu bei-
den Seiten des Bremserhauses vor den Vor-
platzen Doppeltritte, deren Halter an Langtrager
und Kopischwelle angeschraubt sind. Vor den
Stirnklappen ist auf der Seite der gewdlbten
Puffer je ein einfacher FuBiritt aus Eichenholz
angebracht.

Die Bremserhausplattform ist durch ein Gelan-
der aus Winkelprofilen gesichert. An jeder
Kopfschwelle sind unter den Puffern zwei Hand-
griffe fir Wagenkuppler befestigt. Weitere Hand-
griffe befinden sich an den Bremserhausauf-
stiegen, am linken Fliigel der Seitenwandtiren,
im linken Feld der Stirnklappen und an den
Eckrungen Uber den FuBtritten.

Je zwei Seilésen befinden sich bei den Wagen

Eisenbahn-Journal 10/1991 - 46




[EURDP |
- Y01 l S,;A56;R |’
a7 L i |

: mgiﬁﬁ; X

Bild 7: Der Om 12 mitder Nummer 71524 der Saarbahnen hat ebenfalls sein Bremserhaus verloren. Die seitlichen Zugbénder wurden bei diesem Wagen durch
Schrédgstreben aus U-Profilen ersetzt, um die Steifigkeit des Wagenkastens zu erhéhen (Aufnahme vom 18. Mérz 1958).

Foto: J. Claus, Sammlung Diener

ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den
Wagen mit Handbremse nur an der dem
Bremserhaus gegeniiberliegenden Stirnseite.

Anden Bodenlangrahmen befinden sich je acht
Binderinge zum Befestigen von Wagendecken.

Anstrich und Anschriften

Anstrich und Anschriften sind nach den Vor-
schriften des Deutschen Staatsbahnwagen-
verbands fiir den Anstrich und die Bezeichnung
der Giterwagen ausgefiihrt. Der Wagenkasten
und das Bremserhaus sind aufien rotbraun,
das Untergestell ist tiefschwarz lackiert.
Beschlagteile wie Handgriffe, TUrverschliisse,
Gelander sind ebenfalls tiefschwarz an-
gestrichen. Der Innenanstrich des Wagen-
kastens ist perigrau. Die FuBbodenbretter er-

halten keinen Farbanstrich; sie sind vor dem
Einbau in heiBen Leindlfirnis zu tauchen.

Die Anschriften sind am Wagenkasten und an
den Langtrdgern Uberwiegend in grauweiBer
Farbe aufgebracht. Das Ladegewichtszeichen
und die Anschriften "Spezialwagen” und
Metergewicht haben schwarze Schrift auf wei-
Bem Grund.

Die Eigentumsbezeichnungen kénnen je nach
Bahnverwaltung in abweichenden Farbionen
mehrfarbig ausgefihrt sein.

Bauartanderungen

Wegen der Vorbereitung fiir den Einbau der
Druckluftbremse wurde um 1920 das Bremser-
haus um 120 mm von der Wagenmitte nach
links versetzt. Die Welle der Bremskurbel be-

fand sich dann links der Wagenmitte. Die Deut-
sche Bundesbahn entfernte bei vielen mit Hand-
bremse ausgeriisteten Wagen das Bremser-
haus und die Hansbremseinrichtung.

Der Einbau von Hilsenpuffern wrurde bei den
offenen Giiterwagen der Verbandsbauart wie
bei allen anderen Verbandsglterwagen ab 1925
durchgefiihrt. Zu Beginn der dreiBiger Jahre
waren kaum noch Fahrzeuge mit den weniger
robusten Stangenpuffern im Einsatz.

Bei den Wagen ohne Handbremse wurden spé-
ter ebenfalls Signalstiitzen an einer Stirnseite
eingebaut. Dort wurden dann auch Trittstufen
angebracht, um Signale aufsetzen zu kénnen.
Bis 1927 waren auBerdem alle Wagen mit
Druckluftbremse der Bauart Kunze-Knorr [G]
oder mit Druckluftleitung ausgeriistet worden.

Bild 8: Der Om 12 mit der Nummer 717643 der DB hatte friher ein Bremserhaus; nun steht die Handbremskurbel ziemlich allein auf der leeren Plattform
(Aufnahme vom 25. Januar 1959). Foto: J. Claus, Sammlung Diener
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Die schragen Zugbander aus Flacheisen reich-
ten offensichtlich nicht fir die Steifigkeit des
Wagenkastens aus. In den dreiBiger Jahren
wurden deshalb bei den vorhandenen Wagen
der Verbandsbauart die Schragstreben durch
AufschweiBen eines Flansches zum Winkel-
eisen verstarkt oder durch neue Zugbénder
aus Winkeleisen ersetzt.

Im Vorgriff auf den Austauschbau bei Giiterwa-
gen wurden beim Neubau von offenen Giiter-
wagen mit 20 000 kg Ladegewicht bereits in
den zwanziger Jahren Verdnderungen vorge-
nommen, die insbesondere das Kastengerippe
betrafen. Dabei sind die schragen Zugbénder
entfallen. Zur Verstarkung des Wagenkastens
dienten dann Winkeleisen, die zwischen den
Turrungen und den inneren Seitenwandrungen
eingebaut wurden. Gleichzeitig wurde der
Wagenkasten durch Streben und Knotenbleche
unterhalb der Seitentiir versteift. Obwohl diese
Wagen nicht mehr mit den Zeichnungen des
Verbandswagens Ubereinstimmten, wurden sie
nach wie vor als Verbandsbauart bezeichnet
und eingenummert.

Beschaffungen und Bestéande

Offene Wagen nach Musterzeichnung A 10
wurden von vielen dem Deutschen Staats-
bahnwagenverband angehdrenden Verwaltun-
gen ab 1913 beschafft und mit dem Gat-
tungszeichen Ommk|[u] in den Wagenpark der
einzelnen Mitgliedsverwaltungen eingestellt.
Die Gattungsbuchstaben haben dabei folgende
Bedeutung:

0} offener Giiterwagen

mm  mindestens 20 t Ladegewicht

k mit Stirnwandklappen

[u] ungeeignet fir Geschiitze und Fahr-
zeuge

Leider liegen auch hier nur sehr llickenhafte
Angaben Uber die jeweiligen Wagenbestande
bei den Landerbahnverwaltungen vor. So las-
sen sich bei den Reichseisenbahnen in Elsaf-
Lothringen 1917 insgesamt 215 Ommk(u] der
Verbandsbauart mit den Wagennummern
103854 bis 104068 nachweisen. Die Bayeri-
schen Staatseisenbahnen (rechtsrheinisches
Netz) besaBen um 1918insgesamt 400 Wagen
Ommk[u] der Verbandsbauart mit den Num-

66237

Omn m

Bild 9: Der Omn
Breslau 86237 sieht
aus wie ein Wagen
der Austauschbauart,
Ablieferungsdatum
(1.10.1923) und
Gattungsbezirk
weisen ihn aber noch
eindeutig als Ver-
bandsgliterwagen aus.
Der Wagenkasten ist
mitseinem Obergurt,
den Schrégstreben
und dem auBenliegen-
den Sprengwerk
schon weitgehend
identisch mit der
Austauschbauart,
Gattungsbezirk
Konigsberg, aber z.B.
die Puffer entsprechen
noch der Verbands-
bauart. Werkfoto
MAN, Slg. Diener

mern 65001 bis 65400. In Sachsen finden wir
421 Wagen Ommk[u] mit Nummern von 47404
bis 64314 (nicht alle Nummern sind belegt). Die
Saareisenbahnen besaBen 1922 rund 2500
Wagen der Bauart Ommk[u], allerdings sind in
dieser Zahl auch Wagen nach alteren Zeich-
nungen enthalten.

Fir die Gbrigen Landerbahnen und Eisen-
bahndirektionen sind leider keine Angaben ver-
fugbar. Fest steht jedoch, daB auch dort Omm-
Wagen nach Zeichnung A 10 zahlreich vorhan-
denwaren.

Wenig bekannt dirfte sein, daB auch auslandi-
sche Eisenbahnverwaltungen diese Wagen be-
schafft haben. In einem Auszug aus einem
Schweizer Glterwagenverzeichnis von 1920
sind unter der Gattungsbezeichnung L 6 insge-
samt 67 Wagen mit den Nummern 59201 bis
59247 (ohne Handbremse) und 59251 bis 59270
(mit Handbremse) aufgefihrt, die der Zeich-
nung A 10 des Deutschen Staatsbahnwagen-
verbands entsprechen.

Beim Ubergang der Landerbahnen auf die Deut-
sche Reichsbahn im Jahre 1920 verfiigte die
DR uber 103 865 offene Giterwagen der
Verbandsbauart A 10.

Die Deutsche Reichsbahn bezeichnete die Bau-
art ab 1921 allgemein als Om (offener Giter-
wagen mit einem Ladegewicht von mindestens
20 000 kg) und gab ihr die Gattungsbezirke
“Breslau” und “Essen” (sowie Wagennummern
von 101 bis 50000 bzw. von 101 bis 54065).
Wagen nach der Musterzeichnung A 10 wur-
den noch bis zum Jahre 1928 weiterbeschafft.
Am 1. Mai 1934 waren 139 410 Om-Wagen der
Verbandsbauart im Bestand der Deutschen
Reichsbahn vorhanden.

Die Deutsche Bundesbahn besaB 1952 noch
etwa 23 000 Wagen nach Musterzeichnung
A 10, bezeichnete sie als Om 12 (zweiachsiger
offener Giiterwagen der Verbandsbauart mit
einem Ladegewicht von 20 t) und vergab neue
Wagennummern von 710 000 bis 749 836.

Im Jahre 1968 waren noch acht Wagen der
Bauart Om 12 bei der Deutschen Bundesbahn
vorhanden. Seit 1969 trugen sie die internatio-
nal einheitliche Kennzeichnung E (offener G-
terwagen in Regelbauart, stirn- und seiten-
kippbar, Ladeldnge mindestens 7,7 m) und die
DB-interne Bauartnummer 016.

Zusammenfassung

Die zweiachsigen offenen Giiterwagen nach
Musterzeichnung A 10 des Deutschen Staats-
bahnwagenverbands waren mit einer Stiick-
zahl von rund 140 000 Exemplaren im Giiter-
wagenpark der Deutschen Reichsbahn die be-
deutendste Bauart (iberhaupt. Sie haben lber
50 Jahre lang das Bild deutscher Giiterziige
gepragt. Wolfgang Diener

Literatur:

Deutscher Staatsbahnwagenverband: Beschreibung
des offenen Giterwagens von 20 000 kg Ladegewicht
(Ommkju]) mit und ohne Bremse nach Entwurf zu
Blatt A 10, Ausgabe 1912,

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

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Verzeich-
nisse der Glterwagen, Nr. 4 (Pfalz), Nr. 8 (ElsaB-
Lothringen) Nachtrige 2 und 3, Nr. 35b (Danzig),
Nr. 38a (Halle), Nr. 41a (Konigsberg), Nr. 42
(Magdeburg), Nr. 42b (Posen), verschiedene Ausga-
ben von 1915 bis 1917.

Eisenbahndirektion des Saargebietes: Verzeichnis
des Giterwagenparks der ED des Saargebietes zu
Saarbriicken, im Oktober 1922.

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft: Verzeichnis der
Giterwagen der ehemaligen Saarbahnen, die durch
Einreihung in den Wagenpark der DRG umzuzeichnen
sind, aufgestellt im April 1935.

Behnke: Eisenbahnwagenbau, Berlin 1922.

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Verzeich-
nis des Giterwagenparks der Deutschen Reichsbahn,
Berlin 1932.

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

Giterwagenbestande der DB von 1962 bis 1970, in
“Kupplung”—Rundschreiben fir Wagenfreunde, Aus-
gaben 12 bis 14 (1988 und 1989).

Stiickzahlen deutscher Regelgiterwagen, in “Kupp-
lung” — Rundschreiben fir Wagenfreunde, Ausgabe
19 (1990).

Wolfgang Diener: Anstrich und Bezeichnung von
Giterwagen, unverdffentlichtes Manuskript.

Stefan Carstens, Hans Ulrich Diener: Giiterwagen,
Bestande bei der Deutschen Bundesbahn 1952 bis
1970, Monographien fir Wagenfreunde, Reinheim
1991.

Eisenbahn-Journal 10/1991 - 48



W..

ab8.A
%L

I L7
« & Fosgabe vom Hore/ z{fr‘/

IS EF TS

i ol 28 |30 . M 1 I :
m QI m;_? 1! __ \ =il NI E i I ) j Iad]
2 | il ) == T “ \ 14 A A0 i Ik UEE! QRS B H-1rd
o _ E S W _ e R s | N _ 1
M " _ /»ﬂr ol M/ m H “ i ..../ / " | ! ji2 M. .-n—.l—.
| 3 ) == N | _ Pboa : 3
i i Lmie S uul SRERAE I SN | 13 1 S s | P
s i SRRy W PN it lss
2 i \WEE- i o || e 1 IS Y
I - ke o e, ) ! L D | — = ] - ioh " o | - '
|2 BN 1 et i : : ! Pl H N R | [ e b4
%_lﬂ..lr.{ p admdy s | N. gt _“ i ! “ p __ -ﬂ "4 i
i 43 b o <0 3 _“ Ll L e - A=)
AR e N : | b B L i
: | il L P < 8 2 | &y e 3 % L
& SRSl S : w1 £ | (4
| &, | i . i i ERSEr ludig i i
5 frgret L | Al pbenmad | | ! ? } it
el A SR i i i} i
454 TR ¥ 5 S B == m igiah AT . _ | |
- S SR T R o T i T Al T - i B v - 2z i
s 3 it e Al s g 4 Ty ) S
(-4 = [P i 1 A7 2 [ ' £ i r T !
® | INBi ki J/C ¢ (s ER Y < s i
i S S IR 4R 1R a i ! i
il w +d frts | Vs e (e B | m '
b el iw i I 1 V] = Y T 3 ALy { h |
Hfs = by pa e _ ke o3t 1
8 I e Eotl _ S Y 4
| T _ [ | FOR ! ] A
B §: b f e I 14
FRRERRTVANE i iiEE / e s
B 7 X N[0 P R
! 3 | ! / e i :
! o s " 1 - et | ol y
Vo 1 | ; / o | $ !
= T i
T 3 mny A et {1 N i s
I REN s e = ki T
. mm.m ‘ r T <_ﬂm 4 \ . __ m “ E Tl .__..!. g ..|L1_ H-... l.k..ﬂ
..M PR o R S .+ “ = TSN FECE ] P --mv
! w d : _ | Fomeos—o 4 | ) 3 e
3 y rO8F -~ —— 09—~ | s_ ! _ T R v = .|-|| . ..“_ I
S N N s TEi Wi, | om0 iemeas T B G
| E 1 G — = ; S s |
: __. e o T R e il s RN
m—=—=—pgoy-—==- ¥
Mw ¢

e ety | 7 [ S s

Fobrvar 1913, m# Brdervngesn rom Jutr 7973



a.10.

v GIITT - 65400
Platt

)
]

I

I

I

I
L
L]
E
I

|

|

I

1

|

I

I

I

|

i
]

Photalirh U‘W.w%'wumo. Burlin W Bilosnte. 66.

wv...m. SE= —— —8G e m — —fe-—— -g0g- -~~~ of G o e rkn o

e W e M g |

ML _ i | 7/ =Y i o

i 3 " -t Al : 2L L < ik -

i o Y ,_ _ a3 A e
g H @ A e == L ==
TR &5 ] | L L L T 3 el B

o u ) | ==y M .

L m& wm. Pl R K = | .m v EE T : _

- | 1 H o g .“_. ’ T ." o ; - - ."v e
S E- SRR B HE N Fhid _Tl.l,|. 3 1 O P

b o T C.. B i E . Eo N 1 ]

e P i N | == -whert--t - -k oson |-+ 8 “ o bl

e sE BB | Pm _ A : = a il

52 1 0 — ,.s it BB | T r 3 A B ol e " by m

s i = G S B “ b

L — | \8, : r i i _ !

i rAll I L) 1 A =

I I . ! 3 | i H ~ 1

bl & s 8 3 ) T L B B D

dedn RS {5 e, = _ {4+ Lol :

AR R e e e e e ]| :

zzz&_;, ok i O (& it Ciornsfc M 65007 - 65720,

G0 &
©1e. 5.
Abb.6

20000 fwj M%wu%x.
Moafe mmm.

™

..

o

o

-
m e B
a 1
= RO
3 2
H T 2
{ [}
. b L}

: | el - e
g T ) e
b 1 i )
) lich, (1]
2 I _ _
I L
m I = w
v & | | '
F i

5 _ R )
L e~ 1
“ V1
i il
m i IEa




Nach Ende des Zweiten Weltkriegs verfugten
die Franzosischen Staatseisenbahnen SNCF
nur noch Gber wenige Dieseltriebzlige. Der
Bestand war auf elf Schnelltriebzlge flir den
Einsatz aufder Hauptstrecke Paris—Lille sowie
auf 22 weitere Triebwagen mit einer Leistung
von 600 bis 800 PS geschrumpft. 1947 be-
schaffte man die Fahrzeuge vom Typ X 2400.
Sie verfligten liber zwei jeweils 300 PS starke
Renault-Motoren. Aufgrund der positiven Er-
fahrungen mit diesen Triebwagen entwickelte
man dieses Fahrzeug im Hinblick auf einen
Einsatz im Fernverkehr weiter.

Im Jahre 1950 bestellten die Franzdsischen
Staatsbahnen 20 dieser neukonstruierten zwei-
motorigen Triebwagen bei De Dietrich in Reichs-
hoffen im ElsaB (Betriebsnummern X 2701 bis
X 2720). Die aus jeweils einem Trieb- und
Steuerwagen gebildeten Einheiten vom Typ
RGP 2 (RGP = Rame a Grand Parcours, d.h.

Bild 1: Die SNCF entwickelten fiir den TEE-Verkehr keine neuen Dieseltriebz(ige, sondern bestellten ) "

Fernschnelltriebwagen) verfiigten (iber eine
Antriebsleistung von 600 PS (zwei Zwolf-Zylin-
der-Dieselmotorenin V-Anordnung); die Hochst-
geschwindigkeit betrug 125 km/h. Nach einge-
hender Erprobung wurden die 20 bestellten
Triebztge zwischen April 1954 und Januar 1956
beim Bw Lyon-Vaise in Dienst gestellt.
Obwohl die SNCF mitden 20 Einheiten vom Typ
RGP 2 nur den dringendsten Fahrzeugbedarf
decken konnte, erfolgte keine Nachbestellung,
da absehbar war, daB in Kiirze ein wesentlich
leistungsféhigerer Motor mit 825 PS zur Verfl-
gung stehen wiirde.

Noch wahrend der Auslieferung der letzten
RGP-2-Einheiten erfolgte im Méarz 1955 die
Fertigstellung des ersten zweiteiligen Triebzu-
ges vom Typ RGP 1 mit der Betriebsnummer
X 2721, bestehend aus einem Triebwagen (mit
einem MGO-V-12-Dieselmotor mit 825 PS) so-
wie einem Steuerwagen.

1955 elf Trieb- und neun Steuerwagen vom Typ RGP 1 nach. Auffalliges Unterscheidungsmerkmal
der Dieseltriebziige fiir den TEE-Einsatz war die Lackierung in den Farben Creme und Weinrot. Das
Foto zeigt eine fiinfteilige Garnitur als TEE 40 “Arbaléte” (Ziirich — Basel — Paris). Foto: G. Laforgerie

Bild 2: Noch ein Foto einer finfteiligen Garnitur als TEE 40 "Arbaléte” (Zirich — Paris), aufgenommen
in der Néhe von St. Mesmin. Eine aus einem Trieb- und einem Steuerwagen bestehende Grundeinheit
verfilgte (iber 81 Sitzplétze; bei Bedarf konnten bis zu fiinfteilige TEE-Garnituren mit 204 Sitzpléatzen

gebildet werden. Foto: G. Laforgerie




Die Zeitdrangte nun, denn es galt, die Giberma-
Big viel Kraftstoff verbrauchenden Bugatti- und
die inzwischen vollig veralteten ABV-Triebwa-
gen aus der Vorkriegszeit so rasch wie méglich
durch neue Fahrzeuge zu ersetzen. Innerhalb
von weniger als zwolf Monaten wurden insge-
samt 18 RGP 1 ausgeliefert.

Die TEE-Version

Sieben europaische Bahnverwaltungen—SBB,
CFL, DB, FS, NS, SNCB und SNCF - schufen
1954 die Voraussetzungen fiir ein Netz von
schnellenundkomfortablen grenziiberschreiten-
den Eisenbahnverbindungen zwischen den
Zentren Europa, das zum Sommerfahrplan 1957
Premiere haben sollte. Das Kiirzel TEE (fiir
Trans Europ Express) wurde zum Marken-
zeichen fur hochwertigen Reisefernverkehrim
Europader spaten flinfziger sowie der sechziger
Jahre. Da 1957 die Elektrifizierung der wichtig-
sten Hauptstrecken in Mitteleuropa noch in
weiter Ferne lag, kamen fiir den TEE-Verkehr
zunachstnur Dieseltriebfahrzeuge in Betracht.
Die TEE-Ziige sollten nur die 1. Wagenklasse
fiihren; das prognostizierte Passagieraufkom-
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Bild 3: Von 1957 bis 1964 wurde das Zugpaar TEE 103/148 “lle de France” von Paris (iber Brissel
nach Amsterdam mit den TEE-Dieseliriebziigen der SNCF gefahren. Die zweiteilige Garnitur (Trieb-
und Steuerwagen) wurde in Rofterdam auf der Fahrt nach Amsterdam im Bild festgehalten.

Foto: M. Delie




Bild 4: Auch auf DB-Gleisen waren die TEE-Dieseltriebziige der SNCF anzuireffen: von 1957 bis
1960 als TEE 155/190 “Parsifal” (Paris — Dortmund) und von 1960 bis 1965 als TEE 185/168 “Paris —
Ruhr" (Paris — Dortmund). Die dreiteilige Garnitur verldBt am 17. Oktober 1957 den Hauptbahnhof

Essen in Richtung Dortmund. Foto: H. Schambach

Einsatze im TEE-Verkehr

Zugnummer Zugname Zuglauf
TEE47/40  »Arbaléte«
TEE103/148 »lle de France«
TEE631/632 »MontCenis«
TEE 155/190 »Parsifal«

TEE 185/168 »Paris-Ruhr«
TEE 123 »Brabant«

Paris — Basel — Ziirich

Paris — Briissel — Amsterdam
Lyon — Mailand

Paris — Littich — Kéln — Dortmund 03.10.1957—28.05.1960
Paris — Littich — Kéln — Dortmund 29.05.1960—29.05.1965
Briissel — Paris

Einsatz von/bis

02.06.1957-01.08.1964
02.06.1957—30.05.1964
02.06.1957—-28.05.1960

26.05.1963—-31.08.1963

Anmerkung: Von 1958 bis 1964 wurde wegen der groBen Nachfrage zum Zugpaar TEE 125/128 »Etoile du Nord«
(Paris — Briissel — Amsterdam) im Abschnitt Paris - Briissel ein Vor- bzw. Nachzug eingesetzt, der im Fahrplan
nicht veraffentlicht war und im Sommer regelmaBig, im Winter nur bei Bedarf verkehrte, Diese beiden Leistungen

wurden mit TEE-Dieseltriebziigen der SNCF gefahren.

menwardeshalb mit Triebzlgen zu bewaltigen.
Wahrend die Deutsche Bundesbahn, die
Schweizerischen Bundesbahnen und die Nie-
derlandischen Staatsbahnen flirden TEE-Dienst
neue Dieseltriebzlige entwickelten, leiteten die
ltalienischen Staatsbahnen sowie die Franzosi-
schen Staatseisenbahnenihre TEE-Garnituren
aus vorhandenen oder in Entwicklung befind-
lichen Fahrzeugen ab.

Bild 5: Im Mai 1962 wurde der TEE “Etoile du Nord" (Amsterdam - Paris)
ausnahmsweise mit einem franzésischen TEE-Triebzug gefahren; planma-
Big war dies eine Leistung der von der NS und den SBB gemeinsam
entwickelten und beschafften TEE-Dieseltriebziigen. Die Aufnahme
entstand beim kurzen Zwischenhalt in Antwerpen Oost. Foto: M. Delie

Aufgrund der guten Erfahrungen mit dem ein-
motorigen RGP 1 orderte die SNCF 1955fiirdie
von ihr zu bedienenden TEE-Verbindungen
weitere aus je einem Trieb- und Steuerwagen
bestehende Einheiten dieses Typs. Sie verflg-
ten Gber ein vierstufiges mechanisches
Automatikgetriebe und hydraulische Kraft-
Uibertragungnach System Mekydro; die Hochst-
geschwindigkeit betrug 140 km/h. Da die Fahr-

zeuge nurdie 1. Klasse fiihrten, gab es statt der
sonst iiblichen vier lediglich drei Sitze pro Reihe
(Sitzanordnung 2 + 1). Der Motorwagen verfiig-
te Uber 39 Sitzplatze und ein Gepackabteil; im
Steuerwagen waren 42 Sitzplatze und eine
Kiche vorhanden.
Im Vergleich zum RGP 2 lag der Reisekomfort
beim RGP 1 wesentlich hdher: Die Fahrgaste
hatten mehr Platz; die breiten Sitze waren mit
Kopfstutzen versehen und lieBen sich verstel-
len; der Fahrgastraum war mit Teppichboden
ausgelegt, die Beleuchtung am Sitzplatz indivi-
duell einstellbar; selbstverstandlich hatte man
eine Klimaanlage eingebaut. Der geféllige
cremefarben-weinrote Anstrich entsprachdem
der TEE-Fahrzeuge der anderen Bahnverwal-
tungen.
Von Juni 1956 an lieferte De Dietrich elf Motor-
wagen (Betriebsnummern X 2771 bis 2781)
aus. Von der Firma Brissonneau & Lotz, Creil,
kamen neun Steuerwagen (Betriebsnummem
X7771bis 7779). Die Zuglénge konnte dank der
Mehrfachsteuerung sowie der Ubergangsmég-
lichkeit an der Fiihrerstandsseite der Steuer-
wagen (Tire mit Ubergangsblech und ausfahr-
barem Faltenbalg) relativ leicht dem Reisen-
denaufkommen angepaBt werden. Die Grund-
einheit bestand aus einem Trieb- und einem
Steuerwagen. Dreiteilige Einheiten wurden aus
zwei Trieb- und einem Steuerwagen gebildet
(VT+VS+VT), vierteilige Zlige aus zwei Grund-
einheiten (VT+VS+VS+VT) und flinfteilige aus
zwei Grundeinheiten und einem zusatzlichen
Steuerwageninder Zugmitte (VT+VS+VS+VS+
VT).
Neun Jahre lang haben die RGP-1-Triebwagen
den TEE-Verkehraufden Verbindungen Lyon—
Mailand, Paris—Basel—Ziirich, Paris—Brussel
— Amsterdam und Paris — Kéln — Dortmund
abgewickelt. Mit Inkrafttreten des Sommerfahr-
plans 1965 endete ihr Einsatz im TEE-Verkehr.
Noch in der TEE-Lackierung, nun aber ohne
TEE-Signet, wurden sie im Fernverkehr zwi-
schen Genf und Marseille sowie Genfund Port
Bou eingesetzt. 1972 erhielten die Garnituren
gemal dem neuen SNCF-Farbschema einen
gelb-metallicgrauen Anstrich und spéter eine
rot-dunkelgrau-weiBe Lackierung. Die Triebz(-
ge verkehren heute auf nichtelekirifizierten
Strecken in den Alpen und Vogesen.

R. Chessum/Th. Leleu/M. Grauer

Bild 6: Die SNCF-Dieseltriebziige vom Typ RGP 1 (Normalausfihrung)
gelangten als FT 1101/1124 von 1956 bis 1961 bis nach Frankfurt (Main).
Hier die Fiihrerstandsseite des Steuerwagens (wie bei der TEE-Version mit
Ubergangsméglichkeit). FT 1124 nach Metz stehtam 6. April 1958 in
Frankfurt Hbf zur Abfahrt bereit. Foto: DB (Trost), Sammilung Ernst




SNCF-Ferntriebwagen
von Roco

Der von Roco kiirzlich auf den Markt gebrachte
SNCF-Triebwagenzug mitder Betriebsnummer
X 2780/XR 7778 im TEE-Anstrich ist ausge-
zeichnet gelungen; auch kleine Details fehlen
nicht. Das auch von den deutschen Eisenbahn-
freunden schon seit langem ersehnte Modell-
fahrzeug, liefes doch bis 1964/65inder Relation
Paris — Koln — Dortmund, hat auch uns durch
seine perfekte Gestaltung beeindruckt. Mit die-
sem Modell bietet sich dem Epoche-3-Modell-
bahner die Mdglichkeit, ein klein wenig Ab-
wechslunginden DB-Fahrzeugpark zu bringen,
ohne Oberleitung und riesige Bahnsteiglangen
eine stilechte TEE-Garnitur einzusetzen.

Der Rame Grands Parcours (RGP; Fernver-
kehrstriebwagen) besteht aus zwei miteinander
gekuppelte Waggons: dem Motor- und dem
Steuerwagen. Das untadelige, exakt im MaB-
stab 1:87 gehaltene Modell verfiigt lber Wa-
genkasten mit feiner Gravur. Die Farben sind
sauber voneinander abgesetzt. Die Puffer hat
man ausgezeichnet nachgebildet. Die Verbin-
dungsschlauche miissen noch angeklebt wer-
den, ebensodie zierlichen Haltestangen anden
Turen und der eine Scheibenwischer. Die Fen-
ster fluchten, wie es sich gehort. Am Motorwa-
gen bewundert man insbesondere die Fihrer-
standsverglasung und das TEE-Emblem. Die
Stirnfront des Steuerwagens weist fiir den Fall,
daB eine zweite RGP-1-Einheit angekuppelt
wird, eine Ubergangstiir auf. Beispielhaft haben
sich die Roco-Spezialisten auch hier an das
Vorbild gehalten! Der Faltenbalg-Ubergang und
die Kurzkupplung fehlen nicht.

Das Motorwagen-Chassis ist aus Metalldruck-
guB. Gewissenhaft hat man die darunter befind-
lichen Teile nachgebildet: Dieseltltank, Was-
serreservoir, Akkumulatorenkasten, Getriebe-

Bild 2: Mit einer Lénge Uber Puffer von 307 mm hinterld5t die Motoreinheit
des RGP 1 einen eleganten Eindruck. Die Griffstangen aus Metall miissen
noch nachtrdglich eingesetzt werden. Zwischen den Windleitblechen auf
dem Dach befinden sich die nachgebildeten Auspuffrohre und die fein
graviertenL ufrungsgmer mitangedeuteten Rotorblattern.

Bild 4: Unter dem abgenommenen Gehéuse aus Kunststoff kommt ein
solides Chassis aus MetalldruckguB zum Viorschein. Es verleiht dem

Fahrzeug einen tiefen Schwerpunkt.

Bild 1: Die Stirnpartie des X 2780 ist trefflich gelungen. Besonders hervorzuheben ist das

unter dem Mittelfenster mit einem extra anzusetzenden Scheibenwischer befindliche fein
gravierte und farblich ausgelegte TEE-Symbol. Auch die Pufferbohle zeigt sich nach dem
Anstecken diverser Zurlistteile von ihrer interessantesten Seite.

wanne usw. Das Steuerwagen-Chassis besteht
aus Kunststoff. Unterhalb der Inneneinrichtung
dieses Wagens verbirgt sich deshalb ein metal-
lenes Ballastgewicht.

Die charakteristischen Fahrgestelle des Motor-
wagens mit ihnrem Bremsgesténge — das vom
Kéufer noch angebracht werden muB — sind
tadellos wiedergegeben. Bei Motor- wie Steuer-
wagen befinden sich die Bremskl6tze exaktan
den richtigen Stellen.

Die Inneneinrichtung der beiden Fahrzeuge ist
aus beigefarbenem Kunststoff nachgebildet.
Abhéngig von der Fahrtrichtung wechseln Spit-
zen- und SchluBlichter an Motor- bzw. Steuer-
wagen.

Das Modell des RGP 1 ist mit dem bewahrten,
weich laufenden Roco-Motor ausgeriistet. Die
Kraftiibertragung erfolgt iiber zwei Kardanwellen
auf die beiden Fahrgestelle.

E;nherfen Fotos 2 und 3: H. Obennayer

Bild 5: Der SNCF-Triebwagenzug X 2780/XR 7778 4Bt sich kurzkuppeln.
Mit den biindig passenden Faltenbalgen ergibt sich ein geschlossenes
Zugbild. Fotos 1, 4 und 5: J.-P. Laurent

Ein groBes Messing-Schwungrad erlaubt wei-
ches Anfahren und Anhalten. Der Strom wird
tber alle Rader des Motorwagens aufgenom-
men. Die Antriebseinheit ist mit 307 mm ziem-
lich lang; von ihr befahrene Kurven sollten
daher einen Radius von mindestens 415 mm
aufweisen. Die niedrigste gemessene Dauer-
geschwindigkeit unseres Modellfahrzeugs be-
trug, umgerechnet auf das groBe Vorbild, be-
merkenswerte 8 km/h, die hdchste 195 km/h
(bei 12 V) —das ist flir ein Modell durchaus
akzeptabel.

Das RGP-Modell von Roco ist ein brillantes
Beispiel fur die hohe Qualitat der Produkte aus
Salzburg. Den Erwerb des Triebwagenzugs in
der NenngréBe HO kann man nur empfehlen.
Seine technische Ausgereiftheit und seine
exzellente Gestaltung rechtfertigen den gefor-
derten Preis. J.-P. Laurent/M. Grauer

Bild 3: Der Steuerwagen XR 7778 zeigt sich selbstverstandlich in genau-
50 préachtiger Ausfihrung wie der X 2780. Die Inneneinrichtung zeigt
auBer den Sitzplétzen fir die Fahrgéste auch die Steuereinrichtung und
die Ubergangstir fiir ein eventuelles Zusammenkuppeln zweier RGP-1-
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Bild 1:Im Vordergrund unserer Redaktionsanlage die jetzt noch sichtbare Einfahrt zum Schattenbahnhof mit dem Zufahrtsgleis zum spéteren Ausbesserungswerk.

Digital fahren in Nenngro3e HO und N

Unsere neue Redaktionsanlage entsteht — Teil 2

In unserer Uberschrift zu dieser Artikelreihe
gebenwirdie NenngréBen HO und N an, obwohl
die Anlage unter Verwendung von Marklin-K-
Gleisen tatsachlich nur in HO ausgefiihrt wird.
Wo liegt also der Bezug zur NenngréBe N?
Schon vor Jahren hatten sich Marklin und Ar-
nold — was in der Branche recht selten ist —zu
einemgemeinsamen Digitalsystem entschlos-
sen. Arnold-Digital ist daher weitgehend iden-
tisch mit der von Marklin entwickelten Elek-
tronik.

Unsere Anlage, die fiir die NenngrdBe HO ent-
worfen wurde (sehen Sie hierzu auch die recht
ausfuhrliche Beschreibungin unserer Broschi-
re “Anlagenplanung fiir Einsteiger”, Modellbahn-
Bibliothek 0.1), IaBt sich mit einigen geringen

Anderungen aufentschiedenweniger Platzauch
in der NenngréBe N verwirklichen. Die GréBe
der HO-Anlage betragt2, 70mx 1,30 m; fiirden
MaBstab 1:160 umgerechnet ergibt dies eine
theoretische Flache von 1,35 m x 0,65 m, wobei
es empfehlenswert wére, gegeniiber dem
rechnerischen MaB die Anlage in der Tiefe um
10 cm zu vergroBern; in der Lange wiirden wir
20 cm Zugabe vorschlagen

Der Nutzen liegt in etwas langeren Ziigen und
geringeren Steigungen, was bei den N-Trieb-
fahrzeugen (die nicht etwa die theoretische
Halfte der Masse gegenulber den vergleichba-
ren HO-Modellen besitzen, sondern in Wirklich-
keit aufgrund der zierlicheren Ausfiihrung noch
leichter sind) positiv zu Buche schlagt.

Bild 2: Die letzten Trassenbretter werden verlegtunddurch Schrauben mitden Profilstiitzen verbunden.

Bei den Materialien fir den Unterbau einer
N-Anlage empfehlen wir, beziiglich der Dicke
nur geringe Abstriche gegeniiber den fiir HO
verwendeten Materialien zu machen, damit
eine verwindungssteife und stabile Ausfiihrung
der einzelnen Teile des Grundrahmens ge-
wahrleistet ist. Eine teilbare Anlage ist ja auf
einen mehrmaligen Transport ausgelegt und
sollte diesen jeweils auch unbeschadet Uber-
stehen.

Etwa ab der Uibernachsten Ausgabe befassen
wir uns mit dem Einbau, Verdrahten, Schalten
und AnschluB der einzelnen Elemente des
Marklin-Digitalsystems, und dies wird dann fir
denNachbaudieser Anlage inder NenngréBe N
weitgehend zu libernehmen sein.

Bild 3: Beim Bau des Grundrahmens sollte auf
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Bild 4: Nach dem Eindriicken des Gleises in die Merkur-Bettungskdrper
wird das Gleis mittels Hammer und Holzbrettchen nachgeklopft.

Anlage werden diese mit verdunntem Uhu-coll satt eingestrichen. Nach
dem Aushérten des Klebers kénnen die so in der Merkur-Bettung fest

verankerten Gleise getrennt werden.

Die Gleisverlegung

Bevor man jedoch an das Verlegen der Gleise
geht, sollte man sich anhand des Gleisplans die
glinstigste Reihenfolge fir diese Arbeit festle-
gen. Selbstversténdlich miissen zu diesem Zeit-
punkt alle erforderlichen Gleiselemente und
Weichen bereitliegen. Weiterhin sollte man dar-
an denken, die entsprechenden Gleise fiir die
Stromversorgung vorzubereiten. Ist die Anla-
ge, wie bei unserem Bauvorhaben, teilbar aus-
geflihrt, miissen fir die elektrisch getrennten

eine solide Ausfuhrung geachtet werden.
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Bild 5: Die Merkur-Gleisbettung fir die Weiche des abzweigenden Gleises
wird an der Markierung aufgelegt und mit Uhu-coll verklebt.

Bild 7: Nur an den Anlagentrennstellen werden die Schwellenroste jeweils

Trennscheibe.

Gleisabschnitte die notwendigen Verbindun-
gen flir eine einwandireie Stromversorgung vor-
gesehenwerden.

Diese elektrische Verbindung kann mittels der
speziellen Marklin-Anschliisse (Masse-An-
schluB 7500, Mittelleiteranschlu 7504) vorge-
nommenwerdenoder auch nach derbewahrten
Lotmethode. Die Verbindungs- und Kontakt-
laschen bilden fiirden Lotspezialisten das pas-
sende AnschluBmaterial. Bei Gleissystemen
anderer Hersteller miiBte- man die dort ent-
sprechend angebotenen AnschluBgleise und

etwa 10 cm nach links und rechts im Bettungskdrper fesigeklebt. Dann
erfolgt die mechanische Trennung der Gleise mittels Bohrzwerg und

-moglichkeiten nutzen. Bei der Ausflihrung un-
serer Redaktionsanlage haben wir uns in der
Hauptsache fiir die Létmethode entschieden.
Ohne diese kleine Vorbereitung wird ein nach-
tragliches Verkabeln von schwierig zu errei-
chenden Gleisen zu einem Fiasko. Bei
Ubereinanderliegenden Trassen sollte man die
obere Trasse — wenn Uberhaupt — erst dann
endgiiltig befestigen, wenn auf der unteren
Trasse die Gleisverlegung und das Verkabeln
der einzelnen Gleisabschnitte wirklich abge-
schlossen ist.

Bild 8: Die Gleise des Vorortbahnhofs sind verlegt. Nun beginnt der Weiterbau zum Schattenbahnhof.
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Bild 9 (oben): Die
offene Rahmenbau-
weise erlaubt auch
nach der Fertigstel-
lung einen Zugriff
von unten zu den
verdeckten Strek-
kenteilen. Aufun-
serer Anlage wer-
den nach einem
provisorischen Ka-
belanschiuB die
ersten Versuchs-
fahrten durchgefiihrt,
um eventuelle Fehler
bei der Gleisver-
legung rechtzeitig
vor dem Weiterbau
Zu erkennen.

Bild 10: Die Vierlegung der Gleise im Schattenbahnhof wurde bereits abge-

schlossen. Die Verkabelung ist der néchste Arbeitsschritt.

Die Merkur-Bettungskorper

Um bei der Gleisverlegung schneller zum Ziel
zu kommen und um ein ansprechendes
Schotterbett zu erhalten, kann man auf fertige
Gleisbettungen zurlickgreifen. Wir entschieden
uns bei unserer Redaktionsanlage fir die
Gleisbettungen der Firma Merkur. Die Merkur-
Styropor-Gleisbettungist fertigbeschottert und
bietet eine realistische Optik. Das verlegte

Gleismaterial muB nicht speziell befestigt wer-
den und ist deshalb immer wieder entnehmbar
und fiir spatere Anlagen weiterverwendbar. Bei
eventuell anfallenden Reparaturen an Gleisen
und Weichen ist ebenfalls ein problemloser
Austausch jederzeit méglich.

Die Gleisbettung IaBt sich ausgesprochen sau-
ber verlegen und bietet eine optimale Ge-
rauschdammung. Zur Befestigung der Gleise
sind keinerlei Hilfsmittel, wie Nagel, Schrauben

Bild 11: Nach der Gleisverlegung auf der unteren Ebene wird die Stitzkonstruktion fiir den oberen

Teil, auf dem spéter das AW beheimatet sein wird, vorbereitet. Die Auffahrt ist teilweise fertiggestellt.

PR Ay

oder Leim, erforderlich. Das Gleis bekommt
seinen guten Halt durch den Klemmeffekt des
Schotters. Dadurch werden Gleise und Wei-
chenwederbeschadigt noch durch Leim verun-
reinigt.

Die Gleisbettungen sind flrein-und zweigleisige
Strecken erhéltlich. Ein Verlegen der Gleis-
bettungen in Kurven mit Flexgleis 1aBt sich
ebenfalls mit wenigen Handgriffen vornehmen.
Merkur-Styropor-Gleisbettungen sind fiir alle
bekannten Gleissysteme der NenngréBen HO
und N erhaltlich. Die Bettungen fiir gerade
Gleisstiicke verfligen bereits iber eine ange-
setzte Boschungsschrage.

Mit Flex- und Standardgleis

Mit der Gleisverlegung fangt man zweck-
maBigerweise im rechten Anlagenteil an. Wir
begannen mitdem Zusammensteckender Uber-
gangsbogenweichen vom inneren zum &uBe-
ren Parallelgleis und steckten weitere Gleise
und Weichen nach dem Gleisplan in Richtung
Schattenbahnhof zusammen. Durch die Ver-
wendung der genormten Gleisstiicke aus dem
Marklin-Progamm haben wir somit einen
Festpunkt fiir die weitere Verlegung von
Flexgleisen sowohl im Bereich des Schatten-
bahnhofs als auch beim Vorortbahnhof.

Fiir das weitere Vorgehen werden flir die vor-
genannten Gleise die entsprechenden Merkur-
Gleisbettungen zugeschnitten, d.h. die sich tiber-
schneidenden Gleisbettungen werden mit ei-
nem scharfen Bastelmesser abgetrennt. Die
Gleise und Weichenwerden nunindie vorberei-
teten Bettungen ohne besondere Gewaltan-
wendung eingedriicktund mit Schienenschraub-
chenoder Ndgelchen entsprechend dem Gleis-
plan auf den Gleistrassen in ihrer vorgesehe-
nen Lage befestigt.

Elegante Gleisfiihrung

Die Gleisfiihrungim Bereich des Vorortbahnhofs
solldurch die Verwendung von Flexgleisen und
schlanken Mérklin-Weichen mit beweglichem
Herzstiick einen eleganten “Charakter” bekom-
men. Dazu passen wir die Merkur-Gleisbet-
tungen mit Béschung andie rechts vorn verleg-
ten Gleise an und driicken die Flexgleise in die
Bettungskorper. Notfalls muB miteinem kleinen
Holzklotz als Zulage und einem Hammer vor-
sichtig nachgeholfen werden, um das Gleis
paBgenau in die Béschungskdrper hineinzu-
bekommen. Auch ein Haarfon leistet hierbei
dank seiner Warmeabstrahlung gute Dienste.

Die Flexgleise werden nun mitihrem Bettungs-
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Bild 12: Dieser Gleisplanentwurf stammt aus unserer Modellbahn-Broschiirenreihe “Anlagenplanung”. Im ersten Band fiir Einsteiger 0.1 ist unter anderem
eine ausfiihriiche Beschreibung unseres Projekts enthalten. Unsere endgliltige Gestaltung weichtin einigen Punkten vom Gleisplanentwurf ab, um weitere
Méaglichkeiten aufzeigen zu kénnen. Die Buchstaben bedeuten: Fa = Werkstatthalle; Dr = Drehscheibe; Ta = Dieseltankstelle; St = Stellwerk; Ko = Gro3-
bekohlung; Sa = Besandung; Wa = Wasserentnahme; Sch = Schiebebiihne. Auf die Darstellung einer Entschlackung wurde verzichtet, um den Arbeits-
und Zeitaufwand bei den verwendeten Méarklin-Gleisen (Mittelleiter) nicht unnétig zu erhéhen.

korper auf der Lénge des gerade verlaufenden
Gleisabschnitts sorgfaltigausgerichtet undetwa
auf der Halfte des gerade verlaufenden Teils
vorerst befestigt. Nun werden die Weichen-
bettungen andie schlanken 14°-Weichen ange-
paBt und an ihrem Einbauort befestigt. Jetzt
kénnen die Flexgleise einschlieBlich ihrer
Gleisbettungen an die Lage der Weichen ange-
paBtwerden. Dazu verlegtmandie Parallelgleise
in einem leicht geschwungenen Bogen auf die
Weichen zu und markiert mit einem Filzschrei-
ber (oder weichen Bleistift) den Verlauf der
Bettungskérper, um die festgelegte Lage der
Schienen fiir das endglltige Befestigen wie-
derzufinden. Mit einem wischfesten feinen
Faserscheiber erhalten die Schienen Mar-
kierungen, an denen mit Minibohrmaschine und
kleiner Trennscheibe die flexiblen Gleise abge-
trenntwerden sollen. Beider Trennung entstan-
dene Grate, vor allem auf der Laufflache des
Schienenprofils, soliten mit der Trennscheibe
oder einer feinen Feile entfernt werden.

Nach diesem Arbeitsschritt werden die Schie-
nenverbinder aufgeschoben und fiir den Mittel-
leiter die Kontaktlaschen von unten auf das
Schwellenrost gedriickt. Jetzt konnen die Glei-
se und Weichen des kleinen Haltepunkts nach
dem AufriB ausgerichtet und festgeschraubt
werden.

Die Verbindung von dem Gleiswechsel mitden
schlanken Weichen bis zu den Bogenweichen
des Schattenbahnhofs stellten wir erst nach der

Bild 14 (rechts): Nach dem Verlegen samtlicher
Gleise auf der unteren Ebene ist der Zeitpunkt
fiir eine erste Probefahrt mit einem Triebfahr-
zeug gekommen. Erst wenn diese zur vollen
Zufriedenheit verlduft, wird der Weiterbau
fortgeseizt. Die vorn und rechts hinten sichtba-
ren Weichen wurden zusétzlich zum Gleisplan
eingebaut, um den AnschluB fir eine eventuelle
spdtere Anlagenerweiterung zu ermdglichen.
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Bild 13: Die Gleislage im verdeckten Teil der Anlage. Im Schattenbahnhof sind vier Durchgangs-
und vier Stumpfgleise vorhanden. Letztere sind hauptséchlich fir das Abstellen von Lokomotiven be-
stimmt, kénnen aber auch fir eine kurze Triebwagengarnitur Verwenadung finden. Das innere Glels
fihrt, allméhlich steigend, in einem Kehrbogen zu einer Spitzkehre und weiter zum Geldnde des AW.
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Bild 15: Das Einsetzen der Stitzen fiir das herausnehmbare obere Deck
mit dem kinftigen AW geschieht in folgenden Schritten: Zuerst werden im

Bereich der Stiitzen mit einer Bohrmaschine und einem 8-mm Bohrer
Lécher fiir das Arbeiten mit der Stichsdge gebohrt. AnschlieBend kann . . .

Bild 17: Dieser Ausschnitt konnte erst nach dem Verlegen der Gleise

Bild 18: Vor dem Einsetzen und Verleimen der Stiitzelemente werden die

Bild 16: . . . mit derselben das mit einem Filzstift markierte Rechteck in den
MaBen der vorgesehenen Sperrholzstiitze ausgesédgt werden. Das Sdgen
sollte von unten erfolgen; die hier angewandte Arbeitsweise dient lediglich
der besseren Demonstration dieses Arbeitsschritts.

ausgearbeitet werden, weil sich erst dann die AnschluBstelle des nach oben  Ausschnitte mit einer groben Feile oder Raspel verséubert und, soweit

ansteigenden Trassenbretts und die Lage der Stiitzen bestimmen lieBen.

Gleisverlegung im unterirdischen Abstellbahn-
hof her. Da diese Stelle im Bogen verl&uft und
mit Flexgleis die Verbindung hergestellt werden
soll, hat man hier die Méglichkeit, eventuell
auftretende Langendifferenzen auszugleichen.
Die Bogen des Schattenbahnhofs verlegten wir
mit festen Gleisradien, wahrend die geraden
Stellen mit den 900 mm langen Marklin-Flex-
gleisstlicken verlegt wurden. Auch hier miissen
die Gleisbettungen an einigen Stellen angepat
werden.

Einan beliebiger Stelle am Gleis angeklemmter
FahrstromanschluB ermdglicht eine erste Probe-
fahrt. Wenn keine Nacharbeiten nétig sind, ist
das Trennen der Gleise an den StoBstellen der

Bild 19: Ein Sperrholzbrettchen wurde auf
das genaue MaB zugeschnitten und wird nun
eingepalt. AnschlieBend geht's mit Uhu-coll
an das Verleimen in der Anlagengrundplatte.

Anlagenteile vorzubereiten. Dazu sind im
Bereich dieser Kanten die Befestigungen der
Gleise (Schraubchen oder Nagel) nochmals zu
I6sen. Nun kénnen die Bettungskérper einzeln
vorsichtig angehoben werden. Jeweils 10 cm
links und rechts der StoBkante wird unter den
Bettungen satt Uhu-coll aufgetragen und der
Bettungskorper mit Gleis wieder in seiner ur-
spriinglichen Lage befestigt.

Nach dem vdlligen Austrocknen des Klebers
wird die Achse der Kante auf den Schienen
genau markiert und die Trennung der Schienen
mit Bohrzwerg und Trennscheibe vorgenommen.
Durch das Verkleben nurim Bereich der StoB-
kanten erzielt man einen doppelten Effekt: Zum

notwendig, auf das entsprechende MaB gebracht.

einenkonnendie Gleise an den Trennstellen ih-
re Lage nicht mehr ohne Gewaltanwendung
verandern; zum anderen sind die (ibrigen Bet-
tungskérper auch fiir eine eventuelle spatere
Anlage wieder verwendbar.

Bevor es an die Verlegung der aufwarts fuh-
renden Strecke ging, wurde nochmals tiberpriift,
ob alle vorgenommenen Trennungender Gleise
den Bedingungen des Fahrbetriebs entspre-
chen. Fir diese Versuche wurde nur ein
vierachsiger Reisezugwagen verwendet, der
den gestellten Anforderungen voll entsprach.
(wird fortgeseizt) Gerhard Peter

Bild 20: Das inzwischen vorgefertigte Oberteil fiir die Gleisanlagen des kiinftigen Ausbesserungs-
werks wurde probehalber schon einmal auf das vorbereitete Stiitzgeriist aufgesetzt. Wir sind
zufrieden; alles paBt zu voller Zufriedenheit, und der Weiterbau nach “oben” kann beginnen.

Fotos: K. Heidbreder
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Bild 1 (oben): Eine Diesellokomotive der Baureihe V 200 befindet sich auf der Fahrt durch das oberfrankische Land — allerdings in der NenngréBe N.
Bild 2 (darunter): Der mit einer Dampflokomotive bespannte Gliterzug auf der Fahrt durch einen der in Franken recht haufigen Einschnitte.

Mein Thema: Irgendwo im Frankenland

Bild 3: Der Gleisplan zeigt die Streckenfiihrung der bisher fertiggestellten Anlagenteile mit dem Bahnhof “Falkenburg” als betrieblichem Mittelpunkt.

1. Abschnitt | 2. Abschnitt

wso

max 1,0 m
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Bild 4: Auf der Strecke der Hauptbahn rollt der abendliche Personenzug seinem Zielbahnhof entgegen.

Der erste Abschnitt meiner Anlage in der
NenngréBe N wurde bereits 1988 begonnen.
Der Bahnhofsteil “Falkenburg” und das Ge-
landestiick mit der Burgruine waren der Aus-
gangspunkt meiner Beschaftigung mit der
Modellbahn. Seitdem werden kontinuierlich wei-
tere Abschnitte gebaut. Zur Zeit sind zwei Ab-
schnitte vollendet, und ein drittes Anlagenteil
befindet sich im Stadium des Rohbaus.

Der Anlagenunterbau besteht aus 20 cm brei-
ten und 2 m langen Sperrholzstreifen mit einer
Stérke von 1,5 cm. Diese Streifen werden zu
einem Fachwerkrahmen zusammengebautund
ergeben so einen sehr verwindungssteifen Un-
terbau. Im Inneren dieses Fachwerkrahmens
konnendie Elektroinstallation und Verkabelung
untergebracht werden. Aufden einzelnen Rah-
men werden dann die Trassenbretter mittels
verschieden hoher Distanzbrettchen aufgebaut.
Fiir die Gleisbettung wurden im sichtbaren Teil
handelstibliche Korkstreifen verlegt, wahrend
im “unterirdischen” Bereich 5 mm starker
Schaumstoff verwendet wurde. Das Gleis-
material im sichtbaren Bereich stammt von
Peco; fur unsichtbare Gleisstrecken wurden
Gleismaterial von Trix und Weichen von
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Fleischmann verwendet. Im Nebenbahnhofsind
Trix-Weichen eingebaut worden. Die Signale
stammen von Trix und Fleischmann. Fir das
Geléande wurde zuerst ein tragender Unterbau

Y
- ¥ \

it R e i b o __ 7
i T < L 3
’ L ; '_._. ey 5 Onl

aus Dachlatten errichtet, der mit Fliegengitter
tberspannt wurde. Darauf modellierte ich aus
aufgetragenem Gips die endgtiltigen Gelande-
formen. Die von mir vorgesehenen Arbeits-

Bild 5: Unterhalb der Hauptbahn liegt der Bahnhof “Falkenburg”. Ein VT 98 wartet auf Ausfahrt.




Bild 6 (oben): Der
Bahnhof “Falkenburg”
erhielt seinen Namen
nach der dber den
Gleisenthronenden
Burgruine.

Bild 7 (links): Eine
hiibsche Szene stellen
der beschrankte Bahn-
libergang und die da-
hinter liegende Uber-
fihrungdar.

Bild 8 (unten links):
Die alte Burg hat es
sich wohl nicht trau-
men lassen, daB an-
stelle von Planwagen
hier einmal eine
Eisenbahnfahren
wiirde.

Bild 10 (rechte Seite):
Die LadestraBBe wurde
weitrdumig angelegt
und wirkt deshalb mit
den vielen Details sehr
glaubhaft.

offnungen bestehen aus Gelandeteilen auf
Styroporplatten und sind leicht herauszuneh-
men. Eingefarbtwurden die Gelandestiicke und
Felsen mit Dispersionsfarbe.

Die Vegetation besteht aus handelsiiblichem
und verfeinertem Flockenmaterial verschiede-
ner Hersteller sowie aus Naturprodukten. Die
Burg enstand aus dem Kibri-Bausatz. Der
Haltepunkt “Falkenburg” ist ein Verschnitt des
Bahnhofs-Bausatzes “Unterlenningen”. Den
Biergarten der Bahnhofswirtschaft habe ich
vergréBert.

Meine Anlage ist in der Epoche 3 angesiedelt;
dementsprechend wurden auch die Kraftfahr-
zeuge auf der Anlage ausgewahlt. Die Trieb-
fahrzeuge und Waggons habe ich teilweise
noch gesupert (soweit dafir in der Nennrgé Be
N Material zu erhalten war) und zusatzlich mit
Alterungsspuren versehen.

Zur Zeit bin ich damit beschaftigt, die Reise-
zugwagen mit Kurzkupplungen nachzurlsten.
AuBerdem arbeite ich am dritten Bauabschnitt
mit den Einfahrtsgleisen der Haupt- und Ne-
benbahn. Ich hoffe, auch dieses nachste Anla-
genteil einmalim Eisenbahn-Journal vorstellen
zu konnen. Gary Fritz

Bild 9 (unten ): Der MZZ O 6600 wurde noch etwas verfeinert, ehe er zum
Einsatz am Bahnhof gelangte. Fotos: G. Fritz







Bild 1: Meine groBte Ferienfreude: Lokomotiven am Tage und in der Nacht. Ich hatte da eines Nachts einen ganz tollen Traum: Lok Nr. 1 der ELE mit mir auf
dem Filhrerstand lauft mit einem Personenzug in Ahrensbdk ein.

Die letzten Ferientage in Ahrensbok

Wie schnelldoch die Ferientage vergehen! Und
immer gab es Neues zu erleben! Gestern hatte
mein Vater dienstfrei. Mit ihm, meiner Mutter
und meiner kleinen Schwester besuchten wir
meine GroBeltern. Sie wohnenim Warterwohn-
haus 20 der Eutin-Liibecker Eisenbahn, das
zwischen Pansdorf und Bad Schwartau bei
Kilometer 23 liegt. Die Eltern meines Vaters
waren beide bei der Eutin-Libecker beschaf-
tigt, meine GroBmutter 33 Jahre als Schranken-
warterin und mein GroBvater fast 40 Jahre als
Vorarbeiter und Rottenfiihrer bei der Bahnmei-
sterei || (Bad Schwartau). Jetzt sind sie im
Ruhestand, wohnen jedoch weiter im Warter-

wohnhaus. Eine Tante von mir bedient jetzt die
Schranken, und ein Onkel ist Bahnwarter von
Posten 21, derjedochkein eigenes Warterwohn-
haus besitzt. Es kommt bei der Eutin-Libecker
recht haufig vor, daB mehrere Familienmitglie-
der bei der Bahn beschéftigt sind.

Wahrend der Riickfahrt machte mich mein Va-
ter durch einige Andeutungen neugierig, und
dann kamwirklich eine groBe Uberraschung fiir
mich: Ich konnte die neue Giiterzuglokomotive
Nr. 15 vor dem Giiterzug Eutin — Libeck be-
staunen. Beider Nr. 15 handelt es sichum eine
Maschine der Baureihe 86, die jedoch gegen-
Uber ihren Reichsbahn-Schwestern einige Be-

Bild 2: Eisenbahnsekretdr Bremer steht abends noch am Fahrkartenschalter. Bild 3: Meine GroBeltern mit ihren Séhnen vor dem Warterwohnhaus 20.

sonderheiten aufweist, wie mir mein Vater be-
richtete. Diese Lokomotive dient als Ersatz fiir
die Nr. 17, eine umgebaute Zahnradlokomotive
der Gattung T 28 von Schwartzkopff. Nach
einem solch anstrengenden Ferientag schlief
ich “wie ein Ratz" und hatte einen tollen Traum:
Ich fuhr auf Lok Nr. 1 mit dem Personenzug
nach Ahrensbok. Kurz danach kam die Nr. 15,
faBte Wasser und verlieB anschlieBend wieder
mit einem langen Gliterzug den Bahnhof.

Am Morgen war ich sehr enttauscht, daB dies
nicht wirklich passiert war. Nach dem Friih-
stick blicke ich aus dem Fenster und sehe im
Globus-Gleis Bahnunterhaltungsarbeiter. Seit
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Bild 4: Der Gleisbautrupp ist damit beschéftigt, das AnschluBgleis zu den Globus-Werken auszuwechseln, was mich natiirlich sehr interessiert.

gestern tauscht eine Rotte der Bahnmeisterei |
(Ponitz) Schienenim AnschluBgleis aus, das zu
den Globus-Werken und einer Ziegelei fiihrt.
Vom Garten aus kannich alles genau beobach-
ten. Zunachst werden die 9 m langen Schienen
entfernt und die alten Schwellen durch neue
ersetzt. Dann werden neue Schienen mit einer
Lange von 12 m verlegt. Kurz vor der Mittags-
pause kommt Fotograf Jacobsen vorbei und

Bild 5 (Mitte links): Gruppenbild von der Rotte der
Bahnmeisterei, Weichenwarter Themer und mir.

Bild 6 (Mitte rechts): Der Altschwellentransport
zum Rottenwagen ist aufdie Dauer recht mihsam.

Bild 7 (rechts): Leider nur ein Traum: Lok 15
verld Bt den Bahnhof Ahrensbék.
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Deutsche Reichsbahn
Wuppertal {?586
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Bild 8: An der LadestraBe wird gerade ein Klappdeckelwagen (“Wuppertal”) entladen. Weht der Wind, ist die ganze Umgebung mit Kalkstaub lberpudert.

macht eine Gruppenaufnahme. Natirlich stelle
ich mich mit zu den Bahnarbeitern.
AnschlieBend will ich von Herrn Themer, dem
Weichenwarter, wissen, warum nicht alle Ar-
beiter Bahnmutzen tragen. Er halt mir bereitwil-
lig einen kleinen Vortrag lber die “Kleiderord-
nung"beider Eutin-L{becker Eisenbahn. Ange-
stellte tragen Eisenbahner-Uniformen; allerdings
sind die Kndpfe silberfarbig anstatt goldfarbig
wie bel der Reichsbahn. Die Bahnhofs- und
Bahnunterhaltungsarbeiter sind zum Tragen der
Dienstmiitze berechtigt. Die Rottenarbeiter, so-
genannte Zeitarbeiter, sind nur wahrend eini-
ger Sommermonate beschaftigt undtragen kei-
ne Dienstmitzen. Herr Themer war auch erst
Zeitarbeiter, dann wurde er Bahnhofsarbeiter
und erhielt spater, als eine Planstelle frei wurde,
einen Vertrag als Weichenwarter im Angestell-
tenverhaltnis. Nunwar mirauch klar, warum die
drei Bahnhofsarbeiter keine Uniform tragen.
Aufdem Riickweg zum Mittagessen schaue ich

noch bei unseren Hihnern, die gerade Futter
erhalten, vorbei. Dann erregt ein Kalkwagen mit
der Aufschrift “Wuppertal” meine Aufmerksam-
keit, der entladen werden soll. Doch der
herumfliegende Staub zwingt mich zu schleu-
nigem Riickzug. Nach dem Mittagessen sollich
Holz aufstapeln; doch ich maule etwas herum,
denn es ist ein “Erfurt” mit Sand angekommen,
und ich wollte beim Abladen helfen. Aber es
nutzt nichts, das Holz ist wichtiger, und so muf3
ich Herrn Lehmkuhl Bescheid sagen, daB ich
nicht helfen kann.

Als ein Mobelwagen anunserem Garten vorbei-
rumpelt, mache ich eine Pause und folge dem
Geféhrt zur Rampe. Dort schimpfen die beiden
Manner der Spedition, denn der Waggon steht
mit dem Bremserhaus zur Rampe. Weichen-
warter Themer reagiert sehr gelassen: “lhrwer-
det doch den Wagen seitlich auf den “Erfurt”
dricken kénnen, oder fahrt ihr heute das erste
Mal?" Nach etwa einer Stunde ist die Arbeit

getan und der Mdébelwagen ordungsgeman
verkeilt. Schon kommt Lok 23, um den “Erfurt”
durch das LademaB zu schieben und ihn dann
fur den nachsten Giiterzug bereitzustellen.
Ich laufe zu meinem Holz zuriick, da es sonst
Arger mit GroBvater gibt. Spater kommt Reser-
ve-Lokflhrer Buck vorbei und berichtet, daB
deram ersten Ferientag ausgefallene Triebwa-
gen spat abends wieder nach Ahrensbék kom-
men wird. Ich verabschiede mich schnell vom
GroBvater und rase zum Lokschuppen, wo die
Ersatz-Lokomotive 111 frisch bekohlt wird. Die-
se Lok wird nicht wieder zurliickkommen, denn
sie war nur der Ersatz fiir den ausgefallenen
Triebwagen. Am Lokschuppen herrscht reges
Treiben. Neben Lok 111 wird die Lok 23 gewar-
tet, die nach Beendigung der Arbeiten in den-
Schuppen fahrt. Fiir Zlige nach Pénitz ist nun
Nr. 4 zustandig.

So vergeht auch der Rest meiner Ferien nur zu
schnell, und bald heiBt es wieder, die Schulbank
driicken. Doch die Erinnerung an die schénen
Ferientage in Ahrensbdk wird mir fiir immer
bleiben. Hans-Harald Kloth

Bild 9 (links): Auch Hiihner haben Hunger.

Bild 11 (rechte Seite Mitte links): “Die Bahn
spinnt!” Der “Erfurt” steht mit dem Bremserhaus
zur Rampe.

Bild 12 (rechte Seite Mitte rechts): Endlich
steht der Mébelwagen auf dem Waggon. Nun
missen noch die Keile gesetzt werden.

Bild 13 (rechte Seite unten): Die Lok Nr. 111
wird bekohlt, ehe die ndchste Fahrt beginnt.
Fotos: H.-H. Kloth
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Bild 10: Leider habe ich keine Zeit, beim Entladen des N!ederbordw‘menc (“Erfurt”) zu helfen denn (:rof‘vatﬂrhat mich gebeten, das Brennholz zu stapein. So
muB Herr Lehmkuhl alleine schippen und schwitzen.
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Einsteigen bitte und die Turen schlie3en!

Die Clubanlage des Modelleisenbahner-Freundeskreises Wuppertal

Ziel unseres Modelleisenbahner-Freundes-  tenwir lhnen, verehrte Leser, unsergemeinsa-  Bitte, verkleinern Sie sich gedanklich um das
kreises ist in der Hauptsache der Bau und der  mes Werkin Form einer Rundreise iberunsere  87fache, denn unsere Anlage entspricht der
Betrieb einer Modellbahnanlage. Deshalbméch-  Anlage vorstelien. NenngréBe HO, und beginnen Sie mit uns die
Rundreise im oberen Schattenbahnhof, der in
einem NebengelaB des groBen Anlagenraumes
angeordnet ist. Hier besteigen wir einen der
abgestellten Reiseziige. Unser Zug rumpelt zu-
nachst Uber die Ausfahrweichen der Abstell-
gruppe, um kurz danach einen Mauerdurch-
bruch zu durchfahren, welcheran der Anlagen-
seite als Tunnelmund mit einem gemauerten
Portal kaschiert ist. Rechts steigt das Gelénde
noch etwas an, wéhrend in Fahrtrichtung links
die tiefer gelegene zweigleisige, elektrifizierte
Hauptstrecke sichtbar wird. Wir befinden uns
ebenfalls auf einer zweigleisigen Magistrale
unter Fahrdraht, so daB wir sicherlich auch
Ellok-Oldtimern begegnen werden. Beim Be-
trachten der Formsignale, der StraBenverkehrs-
zeichen und StraBenfahrzeuge stellen Sie fest,
daB unsere Anlage etwa die Zeit Ende der
flnfziger Jahre widerspiegelt.

Unser Zug erreicht nun eine groBe Stahlgitter-
briicke, auf der die untere Hauptstrecke tber-
quert wird. Kurz hinter der Briicke zweigt die

Bild 2: Sieben Volimer-Bausétze waren nétig, um den imposanten Lokschuppen entstehen zu lassen.
Neben dem Hilfszuggleis hat die Signal- und Fernmeldemeisterei mit dem Lagerplatz ihren Standort.
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Strecke einer nicht elektrifizierten Nebenbahn
ab. Unser Zug rollt auf der zweigleisigen Haupt-
strecke weiter und legt sich, eine Blockstelle
passierend, in eine weite Linkskurve. Wieder
wird eine Bahnstrecke Uberquert, diesmal auf
einem gemauerten Briickenbauwerk. Diese
Strecke gehort zu einer eingleisigen Neben-
bahn, die vor der Linkskurve in das Gegengleis
unserer Hauptbahn einmiindet. Links bietet sich
jetzt ein Blick auf eine kleine Ortschaft. Die
DurchgangsstraBe kreuzt kurz hinter der Stein-
bogenbriicke niveaugleich unsere Strecken-
gleise. Dieser Bahniibergang ist durch eine
vom fahrenden Zug zu schaltende Blinklichtan-
lage gesichert. Nach kurzer Fahrt entdecken
wir auf der rechten Seite die Anlagen eines
groBen Bahnbetriebswerks. Besondersins Auge
fallen der Ringlokschuppen mit seiner Dreh-
scheibe und der Wasserturm. In einer flachen,
langgestreckten Rechtskurve passieren wirdas
Bw. Links unterhalb unserer Trasse liegt der
kleine Ort, und vor uns erkennen wir den “Burg-
berg", ein beliebtes Ausflugsziel. Da dieser
Berg ein fir die Bahn uniiberwindliches Hinder-
nis darstellt, werden die Gleise in einer Links-
kurve vorbeigefuhrt.

Schon rattern unterden Radern unseres Zuges
die Einfahrweichen des Bahnhots, und genau
vor dem Ausfahrtssignal kommt die Wagen-
schlange zum Halten. Hier tiberholt uns ein mit
zwei Schnellzugloksder Baureihe 01 bespannter
Fern-D-Zug, dann kann unsere Fahrt fortge-
setztwerden. In Fahrtrichtung rechts siehtman
die FreiladestraBe mit einem Uberladekran, der
speziell fiirden Holzumschlag benutzt wird. Ein
kleiner FluBlauf begleitet nun unsere Bahn-
strecke. Bald darauf (iberqueren wir diesen
FluB, der am Anlagenrand verschwindet, und
erreichen ein Unterfahrungs-Bauwerk der oben-
liegenden Hauptstrecke. Aufder anderen Seite
des Bahndamms wird unser Zug wieder sicht-
bar und setzt seine Fahrt in einem Einschnitt
fort, der uns unter der Stahlgitterbriicke hin-
durchfiihrt. Rechts hinten werden die Reste
einer friiheren Gleisverbindung sichtbar. Diese
Nebenbahnstrecke, die einstmals hier einmiin-
dete, endet nun einige Modellmeter vor dem
Haupigleis. Das Empfangsgebéude eines klei-
nen Haltepunkts existiert noch; das Formsignal
wurde durch ein Kreuz als ungiltig erklart, und
den GleisabschluB bildet ein ausrangierter Rei-
sezugwagen.

Ein weiterer Bahnilbergang wird passiert, die
Schranken schlossen sich schon lange vor der
Vorbeifahrt selbsttatig. In leichtem Bogen fiihrt
unsere zweigleisige Hauptstrecke parallel zu
einer StraBe zu einem Tunnelportal. Dieses
entpuppt sich nach Durchfahrt als weiterer ge-
tarnter Mauerdurchbruch, durch dendie Gleise
in den zweiten, tieferliegenden Schattenbahn-
hof fihren.

Verehrte Leser, nun kennen Sie den gréBten
Teilunserer Strecken aus der Sichtdes Reisen-
den. Giterziige aber benutzen teilweise ande-
re Trassen. Zuféllig stehtaufdem Nachbargleis
ein schwerer Guterzug, mit einer Dampflomo-
motive der Baureihe 44 bespannt, zur Ausfahrt
bereit. Eine zweite 44er am Ende des Zuges
fungiert als Schiebelokomotive. Der Lokflhrer
der Zuglok lehnt gerade aus dem Fenster. Fra-
gen Sie also schnell: “Guten Tag, Meister,
durfenwireventuell...?” Der Meister nickt freund-
lich, nur sein “LinksauBen” brummt etwas von
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Bild 3: Ein VT 98 mit Steuerwagen wird zur Bewdltigung des Nahverkehrs eingesetzt.

Bild 4: Ein alter Akku-Triebwagen hat Ausfahrt aus "Niedlingen” und macht sich auf den Weg.

Bild 5: Mitdem Einsatz unterschiedlicher Fahrzeuge wird die Entwicklung der Triebwagen dokumentiert.
Viel Sorgfalt wurde auf eine realistische Wiedergabe der Gleistrassen gelegt.

;




Bild 6 (links oben): Eine kleine Idylle am Rande der Bahn stellt dieses Teich-Biotop dar. Bliihende Seerosen lassen ein Stiick unbertihrte Natur erahnen.
Der Angler am Seeufer wartet geduldig auf seinen nédchsten Fang. Bild 7 (darunter): Der Staditteil wurde geschickt mit relativ wenigen Gebéuden darge-
stellt. Wesentlich sind die vielen Einzelheiten, wie geteilte Fahrbahn, Zebrastreifen, Markttreiben u.a. Zum guten Gesamteindruck tragt auch die farbliche
Nachbehandlung der einzelnen Bauwerke bei. Bild 8 (oben Mitte): Die Aniage des Modelleisenbahner-Freundeskreises Wuppertal wurde in der bekannten
U-Form gestaltet. Durch diese Bauweise ist es méglich, jeden Punkt der Anlage bequem zu erreichen, was bei den Bauarbeiten und bei Umgestaltungen

Bild 9: Der Gleisplan der Clubanlage wurde fir lange Fahrstrecken ausgelegt. Zwei zweigleisige Hauplstrecken gestatten den Einsatz von Triebfahrzeugen
aller drei Traktionsarten. Durch Mauerdurchbriiche, die als Tunnelréhren kaschiert wurden, erreichen die Ziige die iibereinanderliegenden Schattenbahn-
hofe. Die Bahnhofsanlage ist in einen Personen- und einen Glterbahnhof aufgeteilt. Ein groBes Bahnbetriebswerk mit Ringlokschuppen dient als Stiitz-
punkt fiir die zahlreich eingesetzten Dampflokomotiven.
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positiv zu Buche schiagt. Lange Fahrstrecken erméglichen den Einsatz von Zigen mit hoher Achszahl. Ein weiterer Vorteil eines groBen Clubraums ist die
Méglichkeit, Materialien des groBen Vorbilds zur Schau stellen zu kénnen. Bild 10 (rechts oben): Die Gebéude an dieser StraBenkreuzung entstanden
aus Pola-Bausdtzen, die mit Hilfe von Pinsel und Farbe ihr typisches Aussehen erhielten. Reklameschilder, Aussteller und Ladenschilder beleben die
Szene zuséizlich. Bild 11 (darunter): Auch die Moderne Bahn darf auf einer Clubanlage nicht fehlen. Der Lufthansa-Airport-Express schafft die Verbin-
dung zum néchsten Flughafen. Eine eigenwillige Briickenkonstruktion fiihrt die StraBe (iber die elektrifizierte Hauptbahn zur ndchsten Ortschaft.

Bild 12: Die Schattenbahnhéfe im anschlie Benden Nebenraum wurden aus Plaizgriinden in zwei Etagen Ubereinander angeordnet. Insgesamt 28 Zug-
garnituren kénnen in den beiden Abstellbahnhéfen Platz finden, wobei die Gleisldngen auch fiir extrem lange Ziige ausreichend dimensioniert sind.

30 Weichen sind fir die Verbindung der einzelnen Gleisstrange in einem Schattenbahnhof erforderlich. Die Schattenbahnhdfe sind als sogenannte
Kehrschleifenanlagen ausgebildet, d.h., die Zlige fahren nach der Durchfahrt wieder in Gegenrichtung aus.
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Bild 13: Vor dem Bw-Geldnde mit seinen Behandlungsanlagen liegen die weitldufigen Gleisanlagen des Giiterbahnhofs.

“komischen Eisenbahnnarren” vor sich hin.

Der Abfahrtsauftrag wird erteilt. Der Lokflhrer
betatigt die Dampfpfeife und gibt einen Ach-
tungspfiff, der vom Lokfuhrer der Schublok in
gleicher Weise quittiert wird. Die Steuerung ist
voll ausgelegt, die Zylinderhahne werden geoff-
net und der Regler gefiihlvoll nach links ge-
schoben. Langsam, unterdonnernden Auspuff-
schlagen, setzen die beiden Dreizylinderma-
schinendie schwere Lastin Bewegung. Bleiben
Sie ambesten aufderrechten Seitedes Fihrer-
hauses, denn hinter dem Lokfiihrer stéren Sie
am wenigsten. Bis hinter den Einschnitt ist es
die gleiche Strecke wie vorhin, hieraber zweigt

das Glterzuggleis von der Hauptstrecke ab.
Der Rechtskurve folgend, stampft unser Zug
den Gitergleisen unterhalb des Bahnbetriebs-
werks entgegen. Da diese Nebenlinie nach der
Ausfahrt ausden Giitergleisen wieder die Haupt-
strecke erreicht, haben hier Giiterzlige oft erst
einmal Pause, denn der hochwertige Reisezug-
verkehr hat unbedingten Vorrang. Nach langer
Wartezeit setzt sich unser Zug wieder in Bewe-
gung in Richtung Burgberg. Der Bahnhof der
kleinen Ortschaft wird ohne Halt durchiahren,
und der Zug strebt auf der bereits bekannten
Gleisfuhrung seinem néchsten Ziel, dem Schat-
tenbahnhof, zu.

Diese Schiittelei auf der Dampflok hat lhnen
sicherlich gereicht; Ihre Kleidung hat Gbrigens
auch etwas “abbekommen”. Es ist nun an der
Zeit, sich wieder zur NormalgréBe zu entwik-
keln,umdas Gelesene und aufden Bildern Ge-
sehene zu verarbeiten. Wir hoffen, daB lhnen
unsere Rundreise etwas SpaB gemacht hat.
Jeden ersten Freitag im Monat haben wir unse-
re Clubraume ab 20 Uhr fiir Gaste geoffnetund
fihren dann einen interessanten Fahrbetrieb
vor.

Modelleisenbahner-Freundeskreis Wupertal

Bild 14: Eine gotische Kirche beherrscht diesen Anlagenteil. Momentan sind die Handwerker mit Renovierungsarbeiten beschaéftigt.
Fotos:Modelleisenbahner-Freundeskreis Wuppertal
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Bild 1: Das Ergebnis der Umbauarbeiten an der neuen 1042 der OBB, die

aus einem Lima-Modell entstand, kann sich sehen lassen. Beachtenswert
sind die zierlichen, aus Messingdraht und Litze selbstgebauten Scheiben-

wischerattrappen.

Anderungen hat die 1042 im Vergleich zu der Ursprungsversion
deutlich an Aussehen gewonnen.

Die Reihe 1042 der OBB im neuen Design

Als zu Beginn letzten Jahres bekannt wurde,
daB die Lokomotiven der OBB-Baureihe 1042
ein leicht veréndertes Erscheinungsbild erhal-
ten sollen, waren Eisenbahner und Eisenbahn-
freunde gleichermaBen skeptisch. Fiir viele war
die 1042er dochdie schénste Nachkriegs-Ellok
auf osterreichischen Gleisen!

Aus Griindender Vereinheitlichung von Ersatz-
teilen erhalten die Lokomotiven nun solche
Scheinwerferkonsolen, wie sie beispielsweise
beiden Reihen 1044 und 2043 eingebaut sind.
Aus optischen Griinden wurden diese jedochin
waagerechter Form eingesetzt. Der zweite auf-
fallige Punkt betrifft die Eckfenster, die entfal-
len. Aufdiese Weise will man endlich die Schwie-
rigkeiten beseitigen, die es mitdiesen Scheiben
immer wieder gab. Gelegentlich soll es sogar
vorgekommen sein, daB sich solch eine
Eckfensterscheibe wahrend der Fahrt auf
Nimmerwiedersehen verabschiedete. Weiter-
hin wird die Griffstangenanordnung leicht ver-
andert.

Bild 3: Die Dachpartie des Lima-Modells wurde erheblich umgebaut,
damit sie dem Original entspricht. Zum Einsatz gelangten diverse
Kleinteile und Messingdraht aus der Bastelkiste.

Als dannim April 1990 die erste Maschine, noch
dazu im neuen Anstrich, aus der HW kam,
staunte man. Fiir einige stand nach demersten
Blick schon fest: Die 1042 hat durch diese
kleine "kosmetische Operation” nurgewonnen!
Beim Grazer Eisenbahner-Modelleisenbahn-
club (GEMEC), der sich zum GroBteil aus Lok-
fihrern zusammensetzt, die stéandig auf Ma-
schinen der Reihe 1042 ihren Dienst leisten,
war bald klar, daB ein Modell einer solchen
“neuen” Maschine her muBte. Nach etwa 100
Arbeitsstunden wurde dann die 1:87-Ausgabe
der 1042.556-9 ausgeliefert—sogar noch einige
Tage, bevor die in Graz stationierte Vorbildio-
komotive ihren Dienst wieder aufnahm.

Ausgangsbasis flir den Umbau unter der Lei-
tung von Herrn Kurt Bauer war ein Lima-Modell,
bei dem freilich recht umfangreiche Anderun-
genvorgenommen werden muBten. Nebenden
erwahnten Abweichungen gegentiber der alten
Version (Scheinwerferkonsolen, Eckfenster)
wurde auch das Dach unter der Verwendung

von Gerard-Stromabnehmern, einigen Bautei-
len von Schwarz (Hauptschalter, Zugfunkan-
tenne) und Roco (Oberspannungswandler) so-
wie neuen Dachleitungen aus Messingdraht
vollig neu gestaltet.

Die beim Lima-Modell angespritzten Griffstan-
gen muBten entfernt und durch solche aus
Messing- bzw. Stahidraht ersetzt werden. Die
Scheibenwischerwurden aus Messingdrahtund
Litze selbst hergestellt. Am Rahmen brachte
man Pufferauftrittte von Schwarz, einen Sifa-
Antrieb einer Roco-1118 und Federpuffer an.
Eine Stirnseite wurde mit Originalkupplung,
Bremsschlauchen und Elektroheizung ausge-
ristet, wahrend auf der anderen Seite eine
Kurzkupplungskinematik eingebaut wurde. Um
den Erfordernissen auf der Clubanlage des
GEMEC zu entsprechen, stehtauchder Einbau
eines Faulhaber-Motors an. AbschlieBend er-
folgte die Lackierung des Modells in den ent-
sprechenden RAL-Farben nach dem neuen
OBB-Schema. Jiirgen GuB

Bild 4: Die Original-Stromabnehmer der Lima-Lokomotive wurden
gegen solche von Gerard ausgetauscht. Sie geben dem Dachaufbau

den “letzten Schiiff’. Fotos: J. GuB
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Bild 1: Das fertige Modell des Radsatz-Transportwagens im Einsatz auf der Anlage des Erbauers.

Ein ganz besonderes Modell:
der Radsatz-Transportwagen

Haufig findet man im Modell-Bw Radsatze als
Ausschmuckungsteile. Wie aber sind sie dort-
hin gekommen? Sicherlich mit einem Spezial-
waggon, und den wollen wir als Modell bauen.
Zwei Vorbildfotos dienen als Grundlage fiirden
Bau. Der abgebildete Waggon hat eine Lange
iiber Puffer von 10,0 m, besteht aus einem
offenen Fahrwerksrahmen mit Sprengwerk und
dient zum Transport von einem oder mehreren
Radsatzen verschiedener Durchmesser. Ent-
standen sind derartige Wagen durch Umbau
vorhandener Waggons, wofir u. a. auch O-
Wagen verwendet wurden. Nach dem Umbau
wurden diese Wagen als Dienstfahrzeuge ge-
fahrt.

Fir das HO-Modell verwenden wir, um dem
filigranen Aussehen des Vorbilds maglichst
nahe zu kommen, Unterteile von Giiterwagen,
die eine Nachbildung dieses Fachwerkrahmens
aufweisen. Besonders gut geeignet sind Kes-
selwagenmodelle von Sachsenmodelle oder
Fleischmann. Fiirden Bau des Modells werden
bendtigt: zwei Kesselwagen-Unterteile Art.-Nr.
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Bild 2: Wer das Besondere liebt, sollte als Ladegut anstelle der hier verwendeten Achse die zierlichen
Radsétze von Brawa verwenden, ein Kostenaufwand, der sich durch den ausgezeichneten optischen
Eindruck bezahit macht.
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Bild 3: Schragansicht eines Voorbildwaggons.

16023 von Sachsenmodelle bzw. Art.-Nr. 5420
von Fleischmann; elf Schienenprofile 29 mm
lang; zwei Holzleistchen mit den Abmessungen
von 1,2 mm x 0,5 mm, 100 mm lang; Messing-
draht 0,3 mm bzw. 0,5 mm dick fiir Gelander,;
Kunststoff bzw. Messing fiir die Halterungen.
Begrenzungswinkel, Auflagestiicke und Spreng-
werke; Humbrol- oder Revellfarbe mattschwarz.
Ob fiir die Kleinteile Kunststoffmaterial oder
Messing verwendet wird, richtet sich nach den
jeweiligen Fertigkeiten im Kleben oder Loten
des Modellbauers, hat aber auf den Bau und
das Aussehen des Modells keinerlei EinfluB.
Als erstes sind die gewahlten Kesselwagen-
modelle vorsichtig in Ober- und Unterteil zu
zerlegen. Das Oberteilwandert flir eine spatere
Verwendung in die Bastelkiste. Fir meinen
Nachbau verwendete ich Fahrzeuge von
Sachsenmodelle.

Zwei Unterteile werden 50 mm vom Wagenende,
gemessen von der Seite ohne Bremserstand,
direkt nach der fiinften Strebe getrennt und
plangefeilt. Die Querstreben beider Halften sind
um etwa die Halfte ihrer Dicke zu verschmalern.
Beide Hélften werden nunandiesen Querstreben
zusammengeklebt. Wahrend das neue Fahr-
werk austrocknet, sind die 22 Auflageplattchen
fiir die Schienenquerlagen mitden MaBen2mm
x 2 mm aus 1 mm dicken Kunststoffresten
zuzuschneiden. Anschlie Bend werden sie oben
auf die Langstrager mit folgendem Abstand

Bild 4: Die Seitenansicht 148t ebenfalls viele Einzelheiten erkennen.

aufgeklebt: beidseits 3,5 mm vom Rahmenende
und dann jeweils mit 9,3 mm Abstand von
Plattchenmitte zu Plattchenmitte. Aufdiese sich
parallel gegeniiberliegenden Auflagenwerden
die auf 29 mm Léange zugeschnittenen und
versduberten Schienenprofile mit Uhu-Sekun-
denkleberbefestigt. Nun folgen die Lagerbdcke
fur kleinere Radsatze. Sie entstehen aus acht
Stiicken Kunststoffmaterial, jeweils 8,6 mm x
4,5 mm x 1,0 mm groB. In die obere Breitseite
wird eine ausgerundete Vertiefung von 2,5 mm
Breite und Tiefe eingefeilt. Diese Ausrundungen
sind auf dem Vorbildfoto zu erkennen. Die La-
gerbocke werden paarweise mit 6 mm Zwi-
schenabstand mittig aufden Langstragern zwi-
schen 1. und 2., 3. und 4., 8. und 9. sowie 10.
und 11. Schiene befestigt.

Nach dem Trocknen der Klebestellen erhalten

jeweils zwei Lagerbocke einen Rahmen. Gut
geeignet ist hierfir stabiles Kunstdruckpapier,
das in 2 mm breite Streifen geschnitten und an
der senkrechten Seite eines Lagerbocks fest-
geklebt wird. Nach dem Trocknen wird der
Streifen abgewinkelt und in gleicher Weise mit
dem gegentiberliegenden Lagerbock verklebt.
Am Ende entsteht (in der Draufsicht) ein recht-
eckiger Kasten, der immer zwei Lagerbdcke
umschlieBt. Es folgendie zwei Langsleisten mit
den MaBen 1,2 mm x 0,5 mm x 100 mm, die in
einem Abstand von 1 mm rechis und links
neben den Lagerbocken aufden Querschienen

Bild 5: Der Zuschnittplan bei Verwendung eines Fleischmann-Unterteils. Fotos: E. Kiihnlenz

Schnitt
Vasg: untectedl 4

js
Schnitt

Wagenunter deil 2

S5 mm

zu befestigen sind. Zur Arretierung der Rad-
satze werden jeweils Uber zwei Querschienen
reichende Leisten mit einer Lange von 18 mm
vor die Langsleisten geklebt. Der Abstand zu
den Langsleisten richtet sich nach dem Innen-
mab der zum Transport vorgesehenen Rad-
satze, das etwa 1 mm bis 1,5 mm betragt. Der
Radsatz muB straff sitzen und darf sich nicht
nach rechts oder links verschieben lassen.
Nun folgen entsprechend dem Vorbildfoto die
Sprengwerke mit einer Ldnge von 45 mm; die
senkrechten Streben stehen in einem Abstand
von 27 mmund fixieren das Sprengwerk genau
4,5 mm unter der Rahmenunterkante. Dafir
werden schmale Streifen miteinem Querschnitt
von 1,0 mm aus Kunststoffmaterial geschnitten
und entsprechend befeilt. Aus dem gleichen
Material werden die Endstlcke gefertigt, die
aus Streifen von 2,0 mm Breite und einer Starke
von 0,5 mm bis 1,0 mm entstehen. Die End-
stlicke stellen keine Dreiecke dar, sondern be-
stehen ausim Winkel zusammengesetzten Pro-
filen, die mittig auf dem Rahmen aufsitzen und
durch eine 4,0 bzw. 5,0 mm lange Leiste ver-
bunden sind. Die Lange richtet sich nach der
Starke des verwendeten Kunststoffs; das
AuBenmaf der Endstiicke muB in jedem Fall
6 mm betragen. Die letzte Arbeit bildet die
Herstellung der Gelander aus Messingdraht.
Entsprechend einer Hohe von 8,5 mm werden
sie aus einem Drahtstiick mit einer gestreckten
Lange von 14 mm vorgebogen, anschlieBend
verlotet und in die vorbereiteten Bohrungen im
Rahmen eingesteckt. Zusatzlich werden sie
noch mit den Endstlicken verklebt.

Der Wagen ist nun bereit zur Farbgebung.
AuBerden querliegenden Schienen, die entwe-
derrostig oder eisenfarben dargestelltwerden,
erhélt das Fahrzeug eine mattschwarze Farb-
gebung. Den AbschluB bildetnachdemvélligen
Trocknen die Beschriftung aus entsprechen-
den Beschriftungssatzen von GaBner.

Die Trennschnitte bei Verwendung eines
Fleischmann-Unterteils sind in Bild 5 darge-
stellt. Vor dem Zusammenbau sind bei diesen
Unterteilen noch der AbfluBstutzen in der
Rahmenmitte sowie das Beschriftungsfeld zu
entfernen. Als Ergebnis dieser kleinen Bastel-
arbeit entsteht ein neues, interessantes und
nicht handelstibliches Modell, das nun in den
Fahrzeugpark des Bahnbetriebswerks (Bw)
oder Ausbesserungswerks (AW) eingegliedert
werden kann. E. Kihnlenz
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Bild 1: Wie man aufder Grundlage der fotografischen Dokumentation zu einem gelungenen Gebdudemodell kommt, soll auf den ndchsten Seiten beschrieben

Vorbild — Foto — Modell

Ilhr Wunschmodell

Stellen Sie sich vor, Sie unternehmen einen
Ausflug und erkunden mal wieder flir Sie noch
unbekanntes Bahnterrain. Neben vielen klei-
nen Sachen, die man ohne Probleme auf seiner
Modellbahnanlage nachgestalten kann, entdek-
ken Sie ein Gebaude, das so richtig in lhre An-
lage passen wiirde. In Gedanken sehen Sie
dieses Bauwerk schonim entsprechenden MaB-
stab auf der Anlage stehen.

Es gibt mehrere Mdglichkeiten, sich diesen
Wunsch zu erfiillen. Die einfachste Variante ist
— soweit im Sortiment der Gebaudehersteller
vorhanden — sicherlich die Nutzung eines dhn-
lichen Gebaudebausatzes. Durch geringe An-
derungen und Anbringen von typischen Details
kommtman sehr schnell zum gewlinschten Er-
gebnis. Auch eine Kombination aus mehreren
Bausatzen fuhrt oft zum Erfolg. Ist aber im
reichhaltigen Angebot der Modellhersteller
nichts Geeignetes zu finden, bleibt nur der
Selbstbau. In diesem Beitrag soll eine einfache
Methode der Umsetzung eines Vorbildmotivs
ins Modell beschrieben werden, nicht jedoch
die Bautechnologie des gezeigten Modells.

Das schnelle Projekt

Sicher sind die wenigsten Modellbahnfreunde
gelernte Architekten, die ein Vorbild exakt auf-
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zumessen wissen. Auch wére solch eine Pro-
zedur recht zeitaufwendig, und viele Details
blieben dabei auf der Strecke. Ein Hilfsmittel,
das uns die exakte Vorbildwiedergabe fir zu
Hause ermdglicht, sollte ein Modellbahner auf
Erkundungstour aber immer bei sich haben:
den Fotoapparat. Mit seiner Hilfe lassen sich
die wichtigsten Gebaudetrakte, die verschiede-
nen Farben der einzelnen Gebaudeteile sowie
Details an den Bauten und in der ndheren
Umgebung festhalten.

Wir fertigen Fotos von allen Seitenansichten
des Gebaudes und auszugsweise von beson-
deren Details an. Am besten verwendet man
dafiirein Normalobjektiv. Man stellt sich bei der
Aufnahme nach Maglichkeit im rechten Winkel
und auf die Mittelachse zur Geb&audefront, die
im Bild festgehalten werden soll. Wir bilden also
vom Aufnahmestandpunkt aus mit der Gebau-
deansicht ein gleichschenkliges Dreieck. So-
weit es die ortlichen Gegebenheiten zulassen,
istes glinstig, alle Aufnahmen ausdergleichen
Entfernung zum Gebaude anzufertigen. Das er-
spart uns beim Modellbau Umrechnungen, da
samtliche Bilder ja im selben GréBenverhaltnis
vorliegen.

Zuden Aufnahmen nimmtman nun noch einige
wenige MaBe ab. Wichtig sind der GrundriB und
ein sich an allen Seiten wiederholendes MaB,
z.B. ein Fenster. Man kann auch eine bekannte
Person, die als "MeBlatte” dient, mit ablichten.

Diese Person sollte direkt am Gebaude stehen.
Wenige MaBe genligen als Anhaltfiirden Nach-
bau des Bauwerks. Sind die Geb&ude flach,
halten sich auch die auftretenden MaBfehler in
vertretbaren Grenzen.

Fotos als direkte Vorlage

Nun zurUmsetzung der Fotos. Gutistdran, wer
sich im eignen Labor die Fotovorlagen im ge-
winschten MaBstab Foto : Modell = 1 : 1 an-
fertigen kann. Aber auch alle anderen Modell-
bahnfreunde brauchen nicht zu verzagen. Dank
der vielen Formate, die in den Fotolabors offe-
riert werden, ist bestimmt fir jeden der anna-
hernde MaBstab dabei. Da es sich bei den von
den Labors angebotenen VergréBerungen aber
umMaschinenabzige handelt, IaBt sich der Ab-
bildungsmaBstab nicht mehr beeinflussen. Hier
ist fein heraus, wer alle Aufnahmen aus der
gleichen Entfernung angefertigt hat; es stim-
men dann die Ansichten auf dem Foto im Ver-
haltnis zueinander.

Ein kleiner Zwischenschritt ist noch méglich:
Hat man einen zweiten Satz maBstabgerechter
Fotos zur Hand, schneidet man nach dem
Bastelbogenprinzip die einzelnen Gebaudetei-
le aus und klebt sie zusammen. Das Dach wird
aus Pappe gefertigt.
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Bilder 2 bis 7: Die Gegentiberstellung Vorbild — Mo

zeigt die gute Umsetzung des Originals. Der Farbton

Die Proportionen
sollten stimmen

Dieses Orientierungsmodell kommt an die ge-
wiinschte Stelle der Modellbahnanlage. Das
Pappmodell gibt wichtige Hinweise beziiglich
der Proportionen des Modells im Verhéltnis zu
schon vorhandenen Modellbauten. So erkennt
man schon vor der Hauptarbeit, ob sich das
neue Modell harmonisch in das Ensemble der
vorhandenen Bauwerke einflgt. Zum Teil wer-
denjavonder Industrie Modelle angeboten, die
nicht exakt im MaBstab gehalten sind (oft zu
klein). Esistalso moglich, daBwirden MaBstab
unseres Modells etwas abandern missen, um
den Gesamteindruck der Gebaude nicht zu be-
eintrachtigen. Ist die endgiiltige GroBe fiir das
Gebaude gefunden, kann der Bau des Endmo-
dells beginnen.

Das Grundmaterialkann verschiedener Art sein.
Prageplattenund -pappen werden vonden ver-
schiedenen Herstellernin unterschiedlichen For-
men angeboten. Bei der Auswahl sollte man
z.B. aber schon auf die SteingroBe oder ahnli-
che, beim Bau nicht zu beeinflussende Fakto-
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Jes Gebdudemodells wurde den schon vorhandenen
Modellen angepalit. Fotos: J. Albrecht

ren achten. Fenster, Treppen, Gelander, Lam-
penundvieles andere finden sichin der Bastel-
kiste. Nach kleinen Veranderungen an diesen
Teilen (z.B. Einsetzen bzw. Entfernen von Fen-
stersprossen) hat man oft schon das benétigte
Bauteil zur Hand. Auch mit Hilfe von Draht und
Pappe kann man so manches nachbilden.
Liegen die Fotos im MaBstab 1:1 vor, lassen
sich die MaBe direkt auf das Baumaterial iber-
tragen. Handelt es sich um Fotos in einem an-
deren MaBstab, kann man anhand der aufge-
nommenen HilfsmaBe (Fenster oder Person)
alle bendtigten MaBe Uber eine Verhaltnisglei-
chung berechnen. Der Umrechnungsfaktor, ein-
mal im Taschenrechner gespeichert, erlaubt
zlgiges Arbeiten.
Nach diesem beschriebenen Prinzip entstand
auch das Modell des Stellwerks 2 im Bahnhof
Oschatz. Gebaut wurde es von Herrn Dr. Diet-
mar Pohl. Ich glaube, die gezeigte Gegeniiber-
stellung Vorbild — Modell spricht fir die Vorteile
dieser Dokumentations- und Baumethode. Also
vergessen Sie bei lhrem nachsten Eisenbahn-
trip Kamera und Notizblock nicht!

Jiirgen Albrecht
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Bild 2: Ein gut detailliertes Modell der Diesellok der Baureihe 132 der DR steht nun
auch den Freunden der NenngréBe N zur Verfiigung.

Bild 3: Ein kleines

: et 3 = ok
Schmuckstiick ist das Modell der Dampf-

lokomotive “Hoya" in HO von Weinert.

x Schauvfenster der Neuheiten x

Roco

Eine Neuentwicklung ist der TEE-Triebzug der
SNCF vom Typ RGP, Betriebsnummer X 2780/XR
7778.Mitdem Setder vierachsigen Umbauwagen
der DB fiur Epoche 3 werden Zeitgenossen des
TEE-RGP (Rame Grands Parcours = Fern-
verkehrstriebwagen) vorgestellt, die mit unter-
schiedlichen Drehgestellen und Beschriftungen
einen interessanten Querschnitt durch die damali-
gen Ausstattungsvarianten darstellen. Mit den
“Donnerbiichsen” in DR-Ausfiihrung wird eben-
falls der Epoche 3 Rechnung getragen, wobei die
fehlenden Klassenbezeichnungen kein Fehler sind,
sondern den Vorbildgegebenheiten entsprechen.

Die "Deutsche Bundeswehr auf Reisen” verkorpert
das neue Set, das einen Sanitaterzug darstellt, der
auf drei Niederbordwagen mit unterschiedlichen
Betriebsnummern verladen ist.

Trix

Die Moderne Bahn erobert sich die Modellanlagen
mitdem hervorragend gelungenen Modelldes ICE
von Minitrix. Ein Blick von Minitrix auf den
Triebfahrzeugpark in den 6stlichen Bundeslan-
dern bescherte den Modellbahnfreunden ein aus-
gezeichnet detailliertes Modell der DR-Diesellok
Baureihe 132.

Model Loco

Eine weitere Neuheit ist bereits im Fachhandel
erhaltlich: ein Modell der Dampflokomotive Bau-
reihe 69° (ehem. preuB. T 4%) in der Nenngré Be HO.
Dieser Komplettbausatz (Art.-Nr. ML 231) enthalt
neben samtlichen Bauteilen einen Mashima-Mo-
tor, RP-25-Radsétze und einen kompletten Lok-
schildersatz. Der Bausatz eignet sich aufgrund
seiner leichten Montage besonders fir Einsteiger
im Lokomotivbau.

Bilger
Spendenaktionen sind nichts Neues. Das Interna-

Y

Bild 7: Einer der drei Niederbordwagen von Roco mit Sanitdtsfahrzeugen.

Vgt A ok

bringt die “Donnerblichsen” fir Epoche 3 in DR-Ausfiihrung.
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Bild 8: Railino schuf diese Ge 2/2 der RhB in Nm. Bild 9: Bemo erweitert sein Fahrzeugprogramm der RhB u.a. mit diesen interessanten Gliterwagen.

tionale Rote Kreuz, Genf, stellte bereits 1940
Hilfsgiterziige zur Versorgung von Kriegsgetfan-
genen bereit. Diese Zlige verkehrten als Blockztige
mit 50 Wagen von der Schweiz aus bis nach Polen,
Ungarn und in die Balkanlander. Bilger schuf
nunmehr eine erste Modellserie in der NenngréBe
HO, die aus drei gedeckten Giiterwagen G 10 der
DRG besteht. Die Wagen haben noch ihre alte
Farbgebung; nur das Anschriftenfeld wurde nach
der SBB-Norm (graues Feld und weiBe Schrift)
geandert. Alle Wagen tragen auf dem Dach das
Rote Kreuz im weiBen Feld und das Schweizer
Kreuz im roten Feld. Weitere Wagen sollen bei
entsprechender Nachfrage einmal einen komplet-
ten IRK-Zug ergeben. Neuheiten sind auch ein Pri-
vatguterwagen K 3 der Spedition Jacky Maeder,
Zirich (mitund ohne Bremserhaus), und ein Kihl-
wagen Berlin Gk der DRG bzw. Tk 38 der DB mit
verschiedenen Aufschriften.

Weinert

Als Komplettbausatz feiert die Schmalspur-
Dampflokomotive “Hoya", die es bereits friher von
M+F gab, ihre Auferstehung. Dieses Modell ist in
den NenngrdBen HOm und HOe wahlweise mit
Mabuchi- oder Faulhabermotor erhaltlich. Aufden
ModellstraBen konnen ein Henschel HS 145 T
(Art.-Nr. 4515), ein dazu passender zweiachsiger
Hanger (Art.-Nr. 4516) sowie die Kaelble-Zug-
maschine K630 Z (Art.-Nr. 4511) in den vorhande-
nen Fahrzeugpark eingereiht werden.

Bemo

Zahireiche neue Fahrzeugmodelle kommen aus
Uhingen. Primar fir Holztransporte beschaffte die
RhB die vierachsigen Flachwagen Rp-w 8271 bis
8290. Die gedeckten Giiterwagen entsprechen
Umbautender alten RhB-Giterwagen in den Jah-
ren 1949 und 1952. Auch als Werbewagen werden
sie eingesetzt. Im Jubildumsjahr der Brig - Visp -
Zermatt-Bahn stellt Bemo einen Reisezugwagen
der BVZ vor, der auch auf dem Netz der FO und
RhB zum Einsatz gelangt und Uberdies von der
Berner Oberlandbahn (BOB) und den SBB be-
schafft wurde.

E. Hehl — Spur-0-Modelle

In Auslieferung sind derzeit die Ellok E 19 als AEG-
Museumsversion sowie die blaue DB-Lok der Epo-
che 3. Die Modelle werden in Ganzmetallaus-
fihrung aus Messing gefertigt. Weiterhin sind die
gedeckten Giterwagen Gl 10 und Gms 44 (als
Fertigmodelle und Bausatze) sowie die Diesellok
V 36 als DB- und DR-Ausfiihrung und als Lokomo-
tive der FS erhaltlich.

Railino

Ein weiteres Triebfahrzeug in der NenngroBe Nm
ist die Universallokomotive Ge 2/2 162 der RhB.
Das vollstandig aus Messing gearbeitete Modell
weistdank eines sehr flachen Antriebs einen freien
Blick durch den Fiihrerstand auf. Die zahlreichen
Details, wie Scheibenwischer, Aufstiegsleitern,
Bremsschlauche und Bremsbacken, werden hoch-
sten Ansprichen gerecht. Der Wagenpark wird

durch die Personenwagen der RhB AB? 1411-20
(Art.-Nr. 7204) und B® 2085/86 (Art.-Nr. 7205)
erweitert. Fahrwerk und Inneneinrichtung beste-
hen aus MessingschleuderguB, die Aufbauten aus
Messing. Die Wagen weisen eine Lange Uber
Puffer (LGP) von nur 69 mm auf.

LGB

Zahlreiche neue Fahrzeuge kommen aus dem
Hause Lehmann. Die Dampfiramwaylok “Elias”
(Art.-Nr. 2150) ist optisch und mechanisch ein
ganz besonderes Schmuckstiick. Dazu gibt es
einen sogenannten Fakultativwagen (Art.-Nr.
4039), der, als Ausdruck der notorischen Spar-
samkeit bei Schmalspurbahnen, wahlweise als
Personenwagen (mit Holzbanken) und als Ge-
packwagen (ohne Banke) eingesetzt werden kann.
Ein DR-Reisezugwagen mit Gepackabteil (Art.-
Nr. 3171) hat sein Vorbild bei der Harzquerbahn.

Bild 12: Der Fakultativwagen von LGB mit vielen Details und herausnehmbaren Holzbanken.
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Bild 14: Auch dieser Oldtimer-Reisezugwagen kommt von LGB.
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Bild 13: Eine technische Besonderheit istdas Modell einer Dampftramway-
lok von LGB.

Fiir die FO wurde der Einheitswagen Il (Art.-Nr.
3267) gebaut. Der Personenwagen "Tamsweg”
(Art.-Nr. 3307)ist bei der StLB-Murtalbahnin Oster-
reich beheimatet. Von der Stainzer Lokalbahn in
der Steiermark stammt das “Krauterwager!” (Art.-
Nr. 3407). Firden groBen Durstist der Bierwagen
der Brauerei “Thurn und Taxis" (Art.-Nr. 4126) das
geeignete Zubringerfahrzeug. Den bereits im Pro-
gramm enthaltenen gedeckten Giiterwagen gibt
es nun auch in hellblauer Farbgebung mit der
Werbeaufschrift “Cargo Domizil" als Waggon der
RhB (Art.-Nr. 4127). Ein Personenwagen nach
franzésischem Vorbild mit der Waggonnummer
B. 53 vervollstdndigt das umiangreiche Fahr-
zeugprogramm von Lehmann. Der OBB-Fahrrad-
wagen (Art.-Nr. 4163), der vierachsige Auto-
transportwagen (Art.-Nr. 4159), ein Gepéackwagen
der amerikanischen Gesellschaft D & RGW (Art.-
Nr. 3084), ein Containertragwagen der WP & Y
(Art.-Nr. 4085) und ein Behaltertragwagen der glei-
chen Bahngesellschaft (Art.-Nr. 4086) sind weite-
re Neuheiten fiir die LGB-Bahnen.

Baumann

Neues Zubehor flir die groBe Spuristim Fachhandel
erhaltlich. Der Prellbock mit einem gefederten
Mittelpuffer in Stahl-/Holzbauweise 148t sich uni-
versal einsetzen. Ein Transportbehélter mit be-
weglicher Klappe sowie ein StraBenkehrwagen
mit einzeln beiliegender Schaufel und Besen sind
weitere brillant ausgefiihrte Ausschmiickungsteile.

KH-Modellbahnbau

Als Anfang eines ganzen Programms bietet KH-
Modellbahnbau eine Ubergangsbiihne und Giiter-
wagentritte an. Neu sind auch NaB-Schiebebilder-
Beschriftungen firden ETA 179 DRG und DB, die
Ké | fir drei Epochen, den ET 89 sowie dieBR42.9
und BR 52 mit Steifrahmentender DRG und DR
(nach 1945).

Pola

Ein umfagreiches Neuheitenpaket stellte Pola fiir
die Liebhaber der NenngréBe G zusammen. Fiir
die phantastische Welt von “Franks Erlebnispark”
bestimmt ist das filigrane Eingangstor mit einem
2 m langen Eisenzaun (Art.-Nr. 1872). Ein Karus-
sell aus der Zeit der Jahrhundertwende (Art.-Nr.
1991) wird als Exclusivmodell 1991 vorgestellt.
Das Figurenset “Familie Benecke” (Art.-Nr. 1832)
enthdlt drei unterschiedliche “sitzende” Figuren;
das Set “Bauer Weismiiller” (Art.-Nr. 1833) be-
steht ebenfalls aus drei unterschiedlich gestalte-
ten Figuren. Fir die amerikanische Szene gedacht
sind die Central City Station (Art.-Nr. 1807) sowie
die Figurensets “Flammendes Herz" (Art.-Nr. 1834)




und “Big Joe” (Art.-Nr. 1835), die jeweils zwei
Figuren aus dem Indianer- und Trappermilieu ent-
halten.

Vollmer

Radlbauer's Fahrradgeschéft (Art.-Nr. HO 3710)
wird vor allem im bayerischen Raum viele Freunde
finden. Eine weitere Attraktion diirfte das Standes-
amt (Art.-Nr. HO 3844) in limitierter Auflage darstel-
len. Neben einem Brautpaar gehort zu diesem
Bausatz auch eine elektronische Musikausstattung
fur einen Hochzeitsmarsch, mitder die nétige Fest-
stimmung in Preiser-Kreisen erzeugtwerden kann.

Bild 4 bis 7: H. Obermayer; Bild 1, 2, 9, 11
und 12: D. Schubert; alle iibrigen: Werkfoto

Bild 20: Den HO-Kiihiwagen Berlin gibt es in den Ausfihrungen Gk der DR und Tk 38 der DB.

Billd 21: Die Central City Station von Pola fir die NenngrdBe [im. Bild 22: Fiir “Franks Erlebnispark” ist das Eingangstor von Pola bestimmt.






