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Titelbild: Lokomotive der Baureihe 120 mit Giiterzug auf der
Briicke (iber den Stichkanal nach Linden zwischen Ahlem und
Seelze (27. September 1989). Foto: P. Raulfs

Das Ende der EBV-Dampflokéra steht fest (Seite 6): In den Zechenbetrieben des
Eschweiler Bergwerks-Vereins im Aachener Steinkohlenrevier haben sich, nach dem
“Aus” der DB-Dampfloks Mitte der siebziger Jahre, die EBV-Werkslokomotiven fast
20 weitere Jahre halten kénnen. Eisenbahnfreunde kénnen jedoch nur noch bis 1992

dieses Schauspiel erleben; danach wird auch hier die Zeit der Dampflok endgultig
vorbei sein. Foto: U. Geum
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18 616 von Rivarossi und ihr Vorbild
(Seite 34): Mit der im August diesen Jah-
res in den Handel gekommenen Lokomoti-
ve kndpft die Firma an die lange Tradition
in puncto Detaillierung an und hat auch
hier wiederum Optimales geleistet.

Foto: Merker Verlag (D. Schubert)
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Felda-Bahn (Seite 46): Neben den be-
kannten Bahnlinien in Thdringen gibt es
eine ganze Reihe von Strecken, die eher
ein Schattendasein fristen, aber eisen-
bahntechnisch und landschaftlich minde-
stens genauso interessant sind, wie die
Felda-Bahn beweist. Foto: Slg. Knauf
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Bild 1: Bis in die heutige Zeit haben sich Dampflokomotiven im Regelbetrieb in den Werkanlagen des

-
AN

“Eschweiler Bergwerk-Vereins" bewéhrt. Auf dem Bild rangiert Lok Nr. 4 am 28. Mai 1977 mit Selbst-
entladewagen vor der eindrucksvollen Kulisse des "EBV".

Bild 3 (rechts): Vor der eindrucksvollen Kulisse des aufsteigenden weilBen Dampfes, der beim Ablg-
schen des noch gliihenden Kokses in den Léschtlirmen entsteht, prasentiert sich die Lok Anna 5 mit
einem Ubergabezug auf den Gleisen der DB. Nachdem sie den Zug zur Ubergabe an DB-Loks
bereitgestellt hat, fahrt sie zurtick ins Werkgelédnde (Aufnahme vom 3. Juni 1985).

Nur noch bis nachstes Jahr

EBV-Dampflokarastehtfest!

In den Zechenbetrieben des Eschweiler-Berg-
werks-Vereins AG (EBV) im Aachener Stein-
kohlen-Revier haben sich nach dem “Aus” der
DB-Dampfloks Mitte der siebziger Jahre die
EBV-Zechenloks fast 20 weitere Jahre halten
kénnen. In einem der westlichen Zipfel Deutsch-

lands fristeten sie leider oftmals ein Schatten-
dasein, da es sich ja nur um Werklokomotiven
handelt. Der bis in die heutige Zeit reichende
Betriebsalltag sollte aber vielleicht doch noch
den einen oder anderen Eisenbahnfreund ani-
mieren, die letzten Tage eines echten, wenn

Bild 2: Die Verladeeinrichtung fir den Hausbrand des "EBV", fotografiert am 6. Mai 1988. Sie ist eine
von vielen Anschilissen, die tdglich von den Werklokomotiven bedient werden. Sie diirften sicher,
wenn auch in erheblich vereinfachter Form, fir den Modellbahner interessant sein.

auch schon stark eingeschrankten Betriebsall-
tags, der sich vom Museumsdampfbetrieb er-
heblich unterscheidet, mitzuerleben.

Zwar kann man das Werkgelande der Zeche
“Anna” nicht betreten, aber von der Verla-
derampe des ehemaligen Bahnhofs Alsdorf ist
das Geschehen vor der imposanten Betriebs-
kulisse im Hintergrund recht gut mitzuerleben.
Die Siersdorfer Loks allerdings sind leider von
auBerhalb nicht fotografierbar; eine Betriebs-
besichtigung ist dank einiger Ubereifriger Ei-
senbahnfreunde schon seit vielen Jahren nicht
mehr moglich.

Bis zur nun endgtiltig 1992 erfolgenden Einstel-
lung der Steinkohlen-Férderung in dem schon
im Jahre 1837 gegrindeten Konzern ist der
noch verbliebene Betriebsteil (Aachener Re-
vier plus Zeche Westfalen in Ahlen) auf Betrei-
ben der Landesregierung organisatorisch ab
Anfang 1988 an die Ruhrkohle AG iibergegan-
gen, u.a. um eine sofortige SchlieBung zu um-
gehen. Inzwischen ist auch fir die dann als
letztes verbleibende Betriebsstétte des EBV in
Ahlen eine SchlieBung fiir 1995 vorgesehen.
Nachdem in den vergangenen Jahren die
Stahlkrise ein politischer und wirtschaftlicher
“Dauerbrenner” war und nun der Jahrhun-
derivertrag zur Kohleverstromung und die da-
mit verbundenen o6ffentlichen Subventionen
scheinbar erneut zur Disposition stehen, ist es
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nicht verwunderlich, daB der EBV seit langem
in die regionalen Schlagzeilen gelangt. Da die
im Aachener Revier geférderte Kokskohle bzw.
derdaraus in der Alsdorfer Kokerei hergestelite
Koks einem stagnierenden Absatzmarkt ge-
geniiberstand, war nach mehrstufiger Stille-
gung und Kapazitatsreduzierung die nun an-
stehende komplette SchlieBung die traurige
Konsequenz. Ob das Kohlekraftwerk in Siers-
dorf nach Férderungseinstellung bei den gra-
vierenden Standortnachteilen in der verénder-
ten momentanen politischen Landschaft noch
Bestand haben wird, darf trotz seiner Projek-
tierung wohl bezweifelt werden.

Der BeschluB der endgtiltigen SchlieBung war
nach mehrjéhrigem politischen Auf und Ab auch
durch immer gréBere, massive Subventionie-
rungen nicht mehr abzuwenden. Den (den 92er-
SchlieBungstermin heraufbeschwdorenden)
Ausléser gab ein geologisches Gutachten iber
den Settericher Graben, eine Verwerfungszone
im Nordosten von Alsdorf. Dieses Anfang 1887
verdffentlichte Gutachten besagt, daB eine Aus-
dehnung der Forderung nach Norden bzw.
Nordosten nicht mehr wirtschaftlich sein wiir-
de. Die Verwerfungen seien zu massiv und die
Flézdicke zu gering, um trotz immenser
Subvertionierung auch nur halbwegs konkur-
renzfahig fordern zu kénnen.

Aus diesem Grunde sind im Winter 1985 auch
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groBe Anlagenteile vor allem der ehemaligen
Kohleverladung abgerissen worden. Geblieben
sind in Alsdorf die groBen Kokerei-Anlagen, die
der EBV ein Jahr nach ihrer Betriebser6ffnung
schon 1863 erworben hatte. Hier arbeitet ein
groBer Teil der EBV-Ubertage-Belegschaft.
Nach der SchlieBung von “Karl-Alexander” in
Baesweiler undder Einstellung der Kohleférde-
rung auf “Anna" 1983 verblieb als einziger
Férderschacht die Zeche “Emil Mayrisch” in
Siersdorf.

Die Zeche “Laurweg” wurde in den letzten Be-
triebsjahren mit der Zeche “Gouley” in
Wiirselen zusammengelegt, die ihre Férderung
im 16. Jahrhundert aufnahm, deren SchlieBung
jedoch auch schon 1969 erfolgte. Schon aus
dieser kurzen Aufstellung ist ersichtlich, daB
das Aachener Revier seit Mitte der filinfziger
Jahre im unaufhaltsamen Niedergang begriffen
ist.

Der Fahrzeugpark des EBV

Seit der Griindung der Bergwerkanlagen bis in
die heutige Zeit verrichten Dampfloks den
Verschiebedienst in den Werkanlagen, friiher
sogar auch den Ubergabedienst zwischen den
Schachtanlagen, wenn man einmal von den
kurzzeitigen Einsatzen der viel zu schwachen
Dieselloks fiir die untergeordneten Aufgaben

absieht. Dies liegt, was vor allem die letzten
Jahre betrifft, konsequenterweise an dem
kostengtlinstig verfiigbaren Betriebsstoff Koh-
le. Seit Zechengriindung ergaben sich durch
Ausmusterung und Neubeschaffung diverse
Mehrfachbesetzungen der “Anna™Loknummern
aus Alsdorf. Dabei ist deutlich der Trend zu
starkeren Maschinen zu beobachten (D-Kuppler
mit (ber 60 t Betriebsgewicht), um die schwe-
ren Verschubaufgaben zu bewaltigen. So ka-
men durch Ausmusterung von flnf kleineren
Dreiachsern in den sechziger Jahren als letzte
Dampflokzugange hauptsachlich die heute
tiberwiegend noch vorhandenen starken
Vierachser hinzu. 1985 erhielt die Kokerei
“Anna” durch Abgang aus der geschlossenen
EBV-Zeche “Erin” (Castrop-Rauxel) zum er-
sten Mal zwei kleine rote zweiachsige Diesel-
loks (D 21 und D 22) fiir leichteste Rangier-
aufgaben; die schweren Dieselloks von “Erin”
gingen zur EBV-Zeche “Westfalen” (Ahlen), um
dort Dampfloks abzulésen. Im Januar 1988
kamen als weitere Veranderung zwei hellgelbe
Dieselloks D 23 und D 24 hinzu, die die Aufga-
ben der “Hannibal” und Elna-Loks ibernahmen
und somit die kleineren Dampfloks aus dem
Betriebsdienst verdréngten. Die {iber die Firma
On Rail georderten Loks D 23/24, die ehemals
als Lok 4 und 45 im Disseldorf-Reisholzer
Industriegebiet Dienst taten, hatten allerdings
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Bild 4: Wahrend am 28. Mai 1977 die griine Lok Nr. 4 Kohle fiir die Verarbeitung herbeischafft, bringt
die andere Maschine fertigen Koks zur Ubergabe an die DB. Neben Koks wird in den Kokereien auch
Heizgas produziert, weshalb sich im Hintergrund rechts ein Gasspeicher befindet.

Bild 5 (Mitte oben): Lok 2 rangiert am 28. Mai 1977 vor den Anlagen der Kokerei. Oberhalb der Lok
befinden sich die Koksofenbatterien, die aus Horizontalkammeréfen bestehen. Aus 1t Kohle kénnen
bis zu 800 kg Koks, 110 m’® Gas und 8 kg Teer gewonnen werden.

Bild 6 (rechte Seite oben): Lok 2 und die sie umgebenden schénen Industriebauten sowie eine
Doppelschranke mit Lautewerk lassen den Eisenbahnfreund noch einmal in das typische Dampfiok-
zeitalter “eintauchen"” (Aufnahme vom 28. Mai 1977).

Bild 7 (groBes Foto): Wéhrend die Loks Nr. A 4 und A 10 auf Werkgleisen rangieren, stehen die
beiden DB 215 mit einem Ubergabezug bereit. Das interessante Fachwerkgebdude am linken
Bildrand diirfte wiederum das Interesse der Modellbahner wecken.

bei 30t Gesamtgewicht und 310 PS zu schnell
ihre Lastgrenzen erreicht. Bei 15 leeren Wag-
gons in der Ebene ging es schon nicht mehr
ohne sichtbaren Schlupf, so dasB fiir die Uber-
windung der innerbetrieblichen Steigungen mit
den beladenen Kokswaggons die schweren
Dampfloks weiterhin unersetzlich sind.

Man wollte mit den Dieselloks den Wartungs-
und damit Personalaufwand gegeniiber den
Dampfloks minimieren. Leider erwiesen sich
die Dieselloks, die allzu haufig an ihrer Last-
grenze eingesetzt wurden, als den Aufgaben
nicht gewachsen, waren demzufolge sehr oft
defekt und sind nun schon seit langerer Zeit,
scheinbar nicht reparabel, abgestelit.

Dieses “Diesel-Intermezzo” flihrte allerdings
zu einer nicht erwarteten Renaissance der ge-
rade hauptuntersuchten Elna-Lok Anna 8, die
ja eigentlich von den Dieselloks abgelost wer-
den sollte.

Inden letzten Jahren waren in der Regel bis zu
vier Maschinen gleichzeitig im Einsatz, die rund
um die Uhrim Schichtdienst gefahren wurden.
Eine weitere Lok wird immer vor dem Schup-
pen angeheizt als Reservelok vorgehalten.
Durch den oben erlauterten riicklaufigen Be-
darf stehen im Sommer 1991 meist nur noch
zwei Loks fur die Friihschicht im Einsatz. Fir
den weiteren Tagesverlauf wird lediglich noch
eine Lok bendtigt. Zum betriebsfahigen Ein-
satzpark gehorten im Sommer 1991 noch die

Lokomotiven Anna 1, 3, 12 und die Museums-
lok 8.

Ganz unregelmaBig und selten kommt eine der
roten Dieselloks zum Einsatz, wenn unter Zu-
hilfenahme der als Ersatzteilspender dienen-
den anderen, typgleichen Lok erneut die dau-
ernd anstehenden Reparaturen erfolgreich wa-
ren.

In Siersdorf werden nach der Riickfiihrung der
Lok Anna 12 im Sommer 1991 noch vier Loks
vorgehalten, von denen neben einer Reservelok
nur noch zwei von Montag bis Freitag benétigt
werden.

Lok Anna 4 wurde am 27. Januar 1987 zum
Verkauf ausgeschrieben und ging zur Fran-
kischen Museumsbahn nach Niirnberg fir den
geplanten Museumsbetrieb auf der Strecke
Erlangen — Herzogenaurach. Am 22. Januar
1986 war die Kesselfrist dieser Lok abgelaufen.
Anna 11 verlieB Alsdorf bereits 1985 und ist
nun bei der Jura-Museumsbahn Dollnstein —
Rennertshofen zu bestaunen. Auch die Anna 5
hat vor kurzem einen Kaufer gefunden und soll
sogar aufgearbeitet werden. Die Elna-Lok Anna
8 wurde bereits im Friihjahr 1987 in die
Hauptwerkstatte nach Mariadorf gebracht, um
eine Hauptuntersuchung durchzufihren. Da
diese Entscheidung gefallen war, bevor die
Stillegung fiir 1992 und ein Hu-Stop beschlos-
sen wurde, dirfte diese Lok aufgrund ihrer
giinstigen Untersuchungsdaten (Hauptuntersu-







chung 1989) wohl fiir den Erhalt von besonde-
rem Interesse sein. Bei der anderen Elna-Lok
(Anna 10) sowie bei Anna 6 wird aus Kosten-
griinden (je mindestens 300 000 DM) keine
Untersuchung mehr durchgefiihrt, so daB die-
se Maschinen zumindest beim EBV nicht mehr
in Dienst kommen werden.

Aus dem Verbleib der bisher Giberfllissig ge-
wordenen Loks |aBt sich erkennen, daB diese
Fahrzeuge fir diverse Museumseisenbahnen
nicht uninteressant sind. Es bleibt zu hoffen,
daB die eine oder andere jetzt noch im Be-
triebsdienst stehende oder mittlerweile schon
abgestellte Lok noch ihre Sponsoren findet, um

Bild 10: Lok Anna 5 bringt am 28. Mai 1977 einen mit Koks gefiiliten Ubergabezug aus Selbstentlade-
wagen vom Werkgelédnde auf die Gleise der DB, wo bereits eine 215 wartet. Schon ndchstes Jahr
wird auch hier die Dampflokdra zu Ende sein. Fotos 1, 4-6, 8-10: U. Geum

der Nachwelt erhalten zu bleiben. Den Anforde-
rungen einer Museumsbahn waren diese Ma-
schinen, verglichen mit ihrer vieljahrigen
Schwerstarbeit, allemal gewachsen.

Dieter Spillner

Ein zweiter Bericht folgt im
Eisenbahn-Journal 1/1992.




Bild 8: Die vier Bilder oben auf der Doppelseite geben einen Einblick in das Betriebsgeschehen. Wéahrend auf dem Bild links oben noch die entweichenden Gase
aus den Brenndfen zu sehen sind, die beim Verarbeiten der Kohle entstehen, wird auf dem nebenstehenden Bild ...

Bild 9: ...gerade der Koksofen gedffnet und der noch gliihende Koks in den Transportwagen geschiittet. Da die Verkokung bei etwa 1000°C abléuft, hat das
entladene Material eine recht hohe Temperatur und gibt als rotgliihende Masse ein eindrucksvolles Bild ab. Er wird...

Bild 11:...wie auf diesem Bild sichtbar, durch Brausen gekihit. Dadurch wird auch die Beanspruchung des Wagens aufgrund der hohen Temperaturen etwas
verringert. Beiden Transportwagen handeltes sich umeinen Breitspurwagen, der liber einen eigenen Antrieb verflgt und jeweils zwischen den Brenndfen und
den beiden Léschtirmen (je nach Windrichtung einsetzbar) hin und her pendelt. Auf seiner Fahrt...

Bild 12: ...zum Loschturm kihlt der Koks zwar leicht ab, wird aber dennoch dem Abkiihlwasser mit einigen hundert Grad ausgesetzt. Ein Vorgang, der fiir den
Betrachter immer wieder ein beachtliches Schauspiel ist, was sich in Bild 13 noch zeigen wird.

Bild 13: Gewaltige Dampfwolken steigen auf, wenn in den Léschtirmen der gliihende Koks abgeldscht wird. Vor dieser eindrucksvollen Kulisse wartet die
215122 am Stellwerk der DB. Im Hintergrund erkennt man das Stellwerk fiir die EBV-Gleisanlagen. Fotos 2, 3, 7, 11-13: D. Spillner
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E 44 im Bahnhof Hirschsprung

Sicher wird sich der eine oder andere Leser
nachder Verdffentlichungunseres Anlagenplans
“Rundum auf 2,3 m#" (im Eisenbahn-Journal 6/
1991) Gedanken iiber das Vorbild des erwéhn-
ten Bahnhofs Hirschsprung ander Héllentalbahn
gemachthaben. Die als Gebirgsbahn angeleg-
te Strecke und der beschriebene elektrische
Betrieb sind fur so manchen Modelleisenbah-
ner ein willkommenes Thema flr den Nachbau
im Modell.

Wirwollen Ihnen deshalb heute, verbunden mit
einem kurzen geschichtlichen AbriB Gber die
Héllentalbahn, einen weiteren Gleisplanvor-
schlag auf kleinstem Raum aufzeigen und auf
den dortigen Einsatz der Elektrolokomotiven
der Baureihe E 44 hinweisen.

Indiesem Zusammenhang seierwahnt,daB Sie
umfassende Informationen Uiberdiese Lokomo-
tivtype in unserer Sonderausgabe 111/91 “Die
Baureihe E 44" nachlesen kénnen, deren Er-
scheinen sich aber leider um einige Wochen
verschiebt.

Doch nun zur Geschichte der Hollentalbahn
(Freiburg — Neustadt). Obwohl noch im Jahre
1845 ein Bahnbau im Hollental flir unausfiihrbar
erklart worden war, grindeten sich dennochin
den flinfziger Jahren “Eisenbahncomités”, um
den Bau einer Eisenbahnlinie iberden Schwarz-
wald zu betreiben. Nach deren Vorunter-
suchungen schien der Bahnbau nun méglich,
jedoch nur mit einem gewaltigen Kostenauf-
wand, weswegen das Vorhaben bis 1874 ruhte.

Der Gedanke, die Bahn schmalspurig anzule-
gen, war verworfen worden, obwohl das eine
Kostenersparnis von etwa einem Drittel er-
bracht hétte. Die badische Regierung konnte
sich jedoch mit diesem Vorhaben nicht einver-
standen erklaren, da es eine erstmalige Abwei-
chung von den MaBen der Regelspur bedeutet
hatte. Sie legte schlieBlich 1882 den Geseiz-
entwurf zum Bau der Bahn als normalspurige,
eingleisige Sekundarbahn mit Zahnstangen-
betrieb im Héllental vor. Nun konnte die Fein-
projektierung beginnen und der Bau selbst 1884
in Angriff genommen werden.

Der schwierigste Streckenabschnitt, an dem
auch der Bahnhof Hirschsprung liegt, befand
sich zwischen Himmelreich und Titisee. Hier
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Bild 1: Im Juli 1978 wartet der
Nahverkehrszug Seeburg —
Donaueschingen mitder 145 155
im Bahnhof Hirschsprung auf den
Gegenzug. Foto: Z. Pillmann

Bild 2 (oben rechts): Eine herr-
liche Sicht bietet sich von den
steilen Hangen des Tales auf die
Héllentalbahn beim Bahnhof
Hirschsprung. Die Wagengamitur
aus sechs Reisezugwagen bend-
tigte am 12.7.1978 zusatzlich eine
Maschine der Baureihe 145 zum
Nachschieben.

Foto: D. Beckmann

Bild 3: Gegen Mittag des Neu-
jahrstages 1978 entstand diese
Aufnahme des Empfangsgebéu-
des mit der 145 176, diesmal von
der Bergseite. Deutlich sind im
Hintergrund die abfallenden Gleise
in Richtung Freiburg zu sehen.
Foto: U. Budde
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Bild 4: Die 145 162 durchfahrt mit dem N 4561 den Bahnhof Hirschsprung. Die Gleisanlagen zeugen

Lk . e

von der ehemaligen Bedeutung des Bahnhofs am Beginn der Zahnradstrecke. Die Aufnahme stammt

vom 29. 3. 1979. Foto: B. Brand|

waren gewaltige Sprengarbeiten auszufiihren
und Einschnitte, Dd&mme und Briickenbauten
zu errichten.

Bis zum Jahre 1886 waren die Arbeiten am
Planum sowie am Gleisunterbau so weit fortge-
schritten, daBim August mitder Gleisverlegung
begonnen werden konnte. Bis Dezember war
man von Freiburg bis zum Bahnhof Hirschsprung
vorangekommen und konnte ab hier mit dem
Aufbau des Zahnstangengleises beginnen.
Ebenso warin diesem Bahnhof die Aufstellung
einer Wasserversorgung fiir Lokomotiven vor-
gesehen.

Bis Mitte 1887 war die Bahn so weit fertigge-
stellt, daB schlieBlicham23. Mai 1887 in Anwe-
senheit von GroBherzog Friedrich |. von Baden
die Bahnstrecke Freiburg — Neustadt feierlich
eroffnet werden konnte.

Die Lange der Bahnlinie betragt 34,941 km,
wobei 27,765 km als Adhasionsbahn (Bahn-
strecke ohne Zahstangenbetrieb) und 7,175km
als Zahnstangenbahn (zwischen Hirschsprung

und Hinterzarten) ausgeflihrt wurden.

Von denzehn vorhandenen Stationen soll hier,
gemaB unseres Anlagenvorschlags, der Bahn-
hof Hirschsprung néher betrachtet werden. Er
ist fir Modellbahner besonders interessant
wegen seiner Lage in der Kurve.

Nebendem Empfangs-und Wirtschaftsgebaude
wurde ein gréBerer Holzverladeplatz mit Zu-
fahrtsstraBen errichtet. AuBerdem Durchgangs-
gleis war ein Lade- und ein Ausweichgleis vor-
handen. AuBerdem befindet sich hier, am Be-
ginn des Zahnstangenabschnittes, die schon
erwahnte Wasserversorgung fiir die Loko-
motiven.

Bereits kurz nach der Fertigstellung der Bahn
kam es zu mehr oder weniger groBen Umbau-
bzw. Erweiterungsarbeiten. Hierbeiwar der Aus-
bau zur Hauptbahn, nachdem der Weiterbau
Uiber Neustadt nach Donaueschingen beschlos-
sen worden war, die wichtigste Aufgabe, die in
denJahren 1901 bis 1904 ausgefiihrt wurde. Im
Bahnhof Hirschsprung beispielsweise wurden

weitere Gleise verlegt und die Neigungs-
verhéltnisse im Bahnhof selbst verbessert.
Dadurch war es jetzt méglich geworden, die
Zahnradlokomotive hinten an den Zug zu set-
zen, was den Vorteil hatte, die Adhéasions-
maschinen auf dem Zahnradabschnitt durch-
laufen lassen zu kénnen.

1893 wurde noch eine Zentralstellwerksanlage
in Auftrag gegeben und nach der Jahrhundert-
wende eine Bahnsteighalle gebaut.

Unsere Betrachtungen zurGeschichte der Bahn
wollen wir mit einem kurzen Bericht liber den
Lokomotiveinsatz abrunden.

Nachdem die legendéren Lokomotiven der Bau-
reihe 85zum Einsatz gekommen waren, konnte
1933 der Zahnradbetrieb eingestellt werden. Im
Jahre 1936 erfolgte die Elektrifizierung der Strek-
ke mit 20 kV/50 Hz. Als Elektrolokomotive kam
die Baureihe E 244 (sowohl mit als auch ohne
Vorbau) zum Einsatz.

Da nach dem Krieg, verbunden mit der fort-
schreitenden Elektrifizierung und den damit
zusammenhangenden zwei Bahnstromsyste-
menim BahnhofFreiburg, der Betrieb dort sehr
erschwert war, kam es am 20. Mai 1960 zur
Umstellung des elektrischen Betriebes auf der
Hollentalbahn auf die Werte des DB-Netzes
15kV, 16 2/3 Hz.

Von nun an verrichteten Elektrolokomotiven
der Baureihe E 44" und E 40"" auf der Strecke
Dienst. Die hochgestellte 11 bedeutete, daB die
Maschinen mit einer Zusatzbremse, und zwar
mit einer fahrdrahtunabhangigen Widerstands-
bremse, ausgeriistet waren. Spater wurde die-
se Besonderheit mit der neuen Baureihen-
bezeichnung 145 und 139 gekennzeichnet, wie
es auch auf unseren Abbildungen der Fall ist.

Fir die Nachbildung im Modell ware sicherlich
die Zeit nach der Elektrifizierung bei der Deut-
schen Reichsbahn sehr reizvoll. Maschinen der
Baureihe E 244, umgeriistet aus Modellen der
normalen E 44, kénnten gleichzeitig mit Ma-
schinen der Baureihe 85 Dienst verrichten.
Jedoch ist, wie auf den Bildern zu sehen, auch
die Epoche ab 1960 keineswegs von der Hand
Zu weisen. IN

Ein Gleisplan-
Gegenvorschlag

Der Anlagen-Entwurf “Rundum auf 2,3 m*" im
Eisenbahn-Journal 6/1991 hat mich aufgrund
seiner geringen Abmessungen sehr interes-
siert. Allerdings wollte ich die Sagefahrten ver-
meiden und ein einheitliches Weichensystem
verwenden. Viele Modelleisenbahner bevor-
zugen nur einheitliche Systeme und kombinie-
ren ungern unterschiedliche Gleisfabrikate mit-
einander. Deshalb entschloB ich mich kurzer-
hand, den vorgestellten Gleisplan unter Beibe-
haltung seiner Abmessungen zu vereinfachen
und fir das Roco-Line-Gleissystem “umzu-
stricken".

Vergleicht man den Entwurf von Herrn Winter-
Minkoley mit dem hier vorgestellten Gegenvor-
schlag, so sind auf den ersten Blick kaum
Unterschiede festzustellen. Bei genauerem
Betrachten bemerkt man jedoch, daB die an-
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Nebenbahnsirecke ab, die auf Héhe +12 em den Endbahnhof erreicht. Die Streckenfiihrung einschlieBlich eines verdeckten Schattenbahnhof, eine kleine
Lokstation und mehrere AnschluBgleise garantieren einen abwechslungsreichen und interessanten Fahr- und Rangierbetrieb. Durch die sparsame Ge-
badudeanordnung wirkt die Anlage natlrlich und nicht Uberladen. Zeichnung: H.-G. Schlenke

steigende Strecke nicht mehrdurch Spitzkehren
unterbrochen wird. Weiterhin habeichim linken
Bereich des auf Niveau 0 liegenden Abzweig-
bahnhofs eine Gleisverbindung zwischen den
Gleisen 1 und 2 eingefiigt. Dadurch wird der
Fahrbetrieb noch interessanter und abwechs-
lungsreicher. So kénnen auf der Hauptstrecke
zwei Zlge kreuzen, wahrend auf Gleis 3 der
Nebenbahnzug auf seine Fahrgaste wartet.
Die Weiche fiirden Anschlu3 des Rampenglei-
ses habe ich so eingebaut, daB3 der gerade
Strang entsprechend dem Vorbild fiirdas Haupt-
gleis bestimmt ist. Der im linken Bereich des
Abzweigbahnhofs angeordnete Industriegleis-
anschlufl wurde beibehalten. Er kénnte zu ei-
nem Raiffeisenmarkt oder einem BayWa-Lager
fihren, aber auch andere Losungen sind denk-
bar und dem persénlichen Geschmack des
Erbauers Uberlassen.
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Firdie eingleisige Strecke wurde im Tunnel ein
dreigleisiger Schattenbahnhof vorgesehen, in
dem zwei nicht benétigte Zuggarnituren auf
ihren nachsten Einsatz warten kénnen. Vom
Abzweigbahnhof fiihrt die Strecke der Neben-
bahn, sténdig steigend, in einer “Spirale” durch
einen Tunnel, weiter iber einen Bahndamm und
einen im Bogen liegenden Viadukt zu dem
kleinen Endbahnhof. Die Gleisfiihrung dieses
Bahnhofs wurde von mirbeibehalten, allerdings
unter Berlicksichtigung der Gleis- und
Weichengeometrie des Roco-Line-Systems.
Das im Ursprungsplan rechts von der StraBe
dargestellte Feld mit Bauernhof habe ich durch
eine kleine Gartnerei ersetzt, die miran diesem
Platz aufgrund der beengten Platzverhaltnisse
glaubwirdiger erscheint.

Von einer Elektrifizierung der eingleisigen
Hauptbahn méchte ich abraten, denn der

Mastabstand fur die Fahrleitung wiirde infolge
der engen Radien sehr klein ausfallen und die
ansonsten gute Wirkung dieses Streckenteils
zerstoren. Nach meiner Meinung sollte eine
Elektrifizierung nur dann erfolgen, wenn der
Mastabstand auch in den Kurven bei HO-Anla-
gen mindestens 350 mm betragen kann.
Der hier vorgestellte Anlagenvorschlag 4Bt sich
fiir unterschiedliche Epochen nachgestalten,
ist aber vorrangig fiir die Epochen 2 und 3
geeignet, da zu dieser Zeit die Dampftraktion
auf derartigen Strecken noch dominierte. Bei
Wahl der Epoche 4 |&Bt sich der Lokschuppen
durch eine kleine Dieseltankstelle ersetzen.
Ebenso kann der allmahliche Ubergang zur
Dieseltraktion nachgeahmt werden, wodurch’
ein gleichzeitiger Einsatz von verschiedenen
Dampf- und Diesellokomotiven méglich wird.
Hans-Georg Schienke
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Bild 1: Der Einsatz der neuesten Lieferserie von S-Bahn-Triebwagen der Baureihe 420/421—vonder DB als Baureihe 420.7 bezeichnet—beschrénkt sich heute
noch auf den Raum Stuttgart, wie hier in Stuttgart-Vaihingen am 6. Oktober 1990. Fotos 1 bis 3: Th. Kiistner
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Baureihe420 - »Die Siebente«

BessereBremsen —bessereTiiren —besserelnnenausstattung

Die elektrischen Triebwagen der DB-Baureihen
420/421 wurden fiir den S-Bahn-Verkehr in
Ballungsraumen entwickelt. Hohe Anfahrbe-
schleunigung, verbunden mit einer groBen
Héchstgeschwindigkeit und der Méglichkeit zu
schnellem Fahrgastwechselwarendie Entwick-
lungsziele firdiese Triebwagen. Man entschied
sichflirdreiteilige Triebwagenziige (ohne Uber-
gangsméglichkeit) mit Allachsantrieb. Jeder
Triebwagen besteht aus zwei Endiriebwagen
(mit Flhrerstand) der Baureihe 420 sowie
einem Mitteltriebwagen der Baureihe 421 (ohne
Fuhrerstand). Die ersten drei Prototypen wur-
den zum Jahreswechsel 1969/70 in drei Farb-
varianten fiir den S-Bahn-Verkehr in den Bal-
lungsraumen Miinchen, Stuttgart, Frankfurtund
Rhein-Ruhr von der Waggonbauindustrie an
die Deutsche Bundesbahn ausgeliefert.

Zeitgleich mit der Konstruktionsfestlegung fiir
die Prototypfahrzeuge begann die Serienferti-
gung, um rechtzeitig zur Olympiade 1972 in
Miinchen ein leistungsstarkes und modernes
offentliches Nahverkehrsnetz in Betrieb neh-
men zu kénnen. Wahrend die erste Bauserie
nochin Stahl-Aluminium-Bauweise ausgefihrt

wurde —Endtriebwagenin Stahlieichtbauweise
und Mitteltriebwagen in geschweiBter Alumi-
niumbauweise —, wurde nach erfolgreichen Be-
lastungsversuchen bei den nachfolgenden Bau-
serien der gesamte dreiteilige Triebwagenzug
in Aluminium-Differentialbauweise gefertigt.
Durch die Verwendung von Aluminium-Strang-
preBprofilen bei der Fertigung der Wagen-
kastenrohbauten konnte eine Gewichtsredu-
zierung von insgesamt 14 t pro Zugeinheit er-
zielt werden.

Trotz zahlreicher technischer Anderungen und
Verbesserungen von Bauserie zu Bauserie blieb
das &duBere Erscheinungsbild bei den insge-
samt 390 zwischen Dezember 1969 und Juli
1981 gelieferten Triebwagenziigen (Prototypen
sowie erste bis sechste Bauserie) unverandert.
Einige durch Unfélle oder Brandschaden zer-
stérte End- bzw. Mitteltriebwagenwurden durch
neu angelieferte Fahrzeuge ersetzt. Erstinder
jungst ausgelieferten siebten Bauserie (Ablie-
ferung ab August 1989), die die Fahrzeug-
nummern 420 400 bis 424, 421 400 bis 424
sowie 420 900 bis 924 umfaBt, wurden neben
den technischen auch umfangreiche Anderun-

gen in der Fahrgastraumgestaltung durchge-
flhrt.

Rein dauBerlich fallt sofort auf, daB die Triebwa-
genziige nur noch mit einem statt bisher zwei
Dachstromabnehmern ausgeriistet sind. Die
Fahrgastraume bestechen durch das geander-
te Design, das insgesamt freundlicher wirkt:
Neugeformte robuste (mitunbrennbarem Textil
bezogene) Sitze sowohl in der 1. als auch 2.
Wagenklasse und verglaste Trennwande ver-
leihen den nun eindeutig als GroBraumabteil
gestalteten Fahrgastraumen mehr Transparenz
und damit auch Sicherheit, vor allem in den
Tagesrandlagen, wenn das Fahrgastaufkom-
men gering ist. Traglastenabteile (mit Klappsit-
zen) fur Rollstuhlfahrer und Kinderwagen befin-
den sich nunin beiden Endtriebwagen. Weitere
Anderungen betreffen die neugestalteten Langs-
gepackablagen sowie die Armlehnen in der 2.
Klasse, die nun entfallen. Durch die Neueintei-
lung des Innenraumes ergeben sich jetzt 17
Sitzplatzeinder 1. Klasse, 175 Sitzplatze inder
2. Klasse sowie insgesamt 266 Stehpldtze; die
Gesamtzahl der Sitz- und Stehplatze erhoht
sich somitvon 448 auf 458 Platze je dreiteiligen
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Bild 2: Die in Stuttgart eingesetzte siebte Bauserie verfigt iber eine starkere Bremseinrichtung mit einer zweiten Bremsscheibe. Bisher war es im
Hasenbergtunnel gelegentlich zu Rauchentwicklung gekommen. Auf dem Bild ist der 420 915/421 415/420 415 im Bw Plochingen am 5. Mai 1990 zu sehen.

Bild 3: Bei der Ausfahrt aus Esslingen am

5. Oktober 1990 hat man einen sehr guten
Blick auf die Dachpartie des Triebwagens

420 416. Deutlich fallt der jeizt fehlende zweite
Stromabnehmerim Gegensatz zu den bisheri-
gen Bauserien auf.

Triebwagenzug. Die bei den Prototypen und
den ersten sechs Bauserien eingebauten Schie-
beturen, die sich vor allemim Winter als stéran-
fallig erwiesen haben, wurden nun durch zwei-
fligelige Schwenkschiebetliren mitauf 1300 mm
verbreiterter lichter Offnungsweite ersetzt. Die
von den fir den lokbespannten S-Bahn-Ver-
kehr “Rhein-Ruhr” entwickelten Reisezug-
wagen der Bauarten Bx 794, ABx 791 und Bxf
796 (ibernommene Turkonstruktion fallt aller-
dings durch ein starkes, gewdhnungsbeddirf-
tiges SchlieBgerdusch unangenehm auf. Kon-
struktionsbedingt muBte man auBerdem bei
geschlossenen Tlren einen handbreiten Schlitz
vorsehen, der “Vandalismus-Eingriffe” in die
Pneumatik zulaBt. Neuistauch ein TirschlieB-
knopfim Fahrzeuginnern, so daB im Winter die
Fahrgéaste bei Bedarf die Tiiren miihelos selbst
schlieBenkénnen, wenn sie einem unnétig star-
ken Absinken der Raumtemperatur im Fahr-
gastraum beilangeren Zwischenhalten vorbeu-
gen wollen. (Bislang war das SchlieBen der
Tiren per Hand mit einem beispiellosen Kraft-
aktverbunden.)

Zu den technisch wichtigsten Neuerungen der

17 - Eisenbahn-Journal 11/1991




Bild 4: Den groBten Unterschied zu den frither gelieferten Bauserien findet man in der neuen

Inneneinrichtung. Die Fahrgastrdume bestechen durch das neue Design, das durch frohe Farben

sowie die Verarbeitung von viel Glas auffallt.

jungsten Lieferserie von 25 Einheiten zahlt die
neu ausgelegte Bremsanlage. Eine zweite
Bremsscheibe dientder Verstarkung der pneu-
matischen Bremse. Firden Einsatzim S-Bahn-
Verkehr des Verbundnetzes Stuttgart wurde
diese MaBnahme aufgrund des starken Gefél-
les im Hasenbergtunnel von 38%. (zwischen
den Haltestellen Universitat und SchwabstrafBie)
erforderlich. Bei Fahrzeugen friiherer Lieferse-
rien trat beim Bremsen in diesem Strecken-
abschnitt haufig eine Rauchentwicklung und
damit verbunden eine Geruchsbeléstigung fir
die Fahrgéste auf, die die Verkehrssicherheit
allerdings nicht beeintrachtigte. Neu ist auch
das Notbremskonzept: Das Ziehen der Not-
bremse im Fahrgastraum bewirkt lediglich ein
Warnsignal beim Lokfihrer, derdann entschei-
den muB, ob sofort eine Schnellbremsung ein-
geleitet wird oder ob, z.B. bei Fahrten durch
Tunnels, gegebenenfalls noch das Erreichen
der ndchsten Haltestelle abgewartet werden
kann. Diese Notbremsiiberbriickung wurde bei

den Triebwagenzigen friiherer Lieferserienin-
zwischen nachgeristet und findet auch beiden
Reisezligen aufden Neubaustrecken der Deut-
schen Bundesbahn Anwendung. Statt der bis-
her Ublichen Spindelhandbremse wurde als
Feststelloremse eine elekironisch angesteuerte
Federspeicherbremse eingebaut; das charak-
teristische Handrad der Spindelhandbremseim
Fuhrerhaus ist entfallen. Durch die heute ver-
figbare enorm verbesserte Mikroprozessor-
Technik konnten auBerdem zahlreiche Elektro-
nikbausteine eingespart werden.

Dieje 7,5 Mio DM teueren Fahrzeuge der sieb-
ten Bauserie sind inzwischen vollstandig aus-
geliefertund sollen insbesondere den Mehrbe-
darf (zwolf Zige) im Stuttgarter S-Bahn-Netz
durch die in den nachsten Jahren fertigzustel-
lenden S-Bahn-Verlangerungen zum Stuttgar-
ter Flughafenin Leinfelden-Echterdingen sowie
nach Herrenberg decken. In der Anlaufphase
wurden sie zunéchst vor allem auf der Linie S 1
Plochingen — Béblingen eingesetzt, um sie im

Bild 6: Die beiden ersten Triebwagenzlige der siebten Bauserie stehen in der Produktionshalle von
MBB in Donauwdrth bereit. Fir einen Mehrbedarf an Triebfahrzeugen fir das Minchener S-Bahn-
Neiz wird (iber den Einsatz von Doppelstock- Triebwagen nachgedacht, die aus technischer Sicht
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bereits realisierbar wéren. Fotos 4 bis 6: Werkfoto MBB

Bild 5: Neue Sitze sowie ein leicht zu reinigen-
der FuBbodenbelag sind sowohl fiir Fahrgéste
als auch fiir Reinigungspersonal angenehm.

Falleines Defektsin Plochingen moglichst leicht
durch einen anderen der in Plochingen statio-
nierten Triebwagenziige der Bauserie 420/421
ersetzen zu konnen.

Zukinftige Entwicklung

Durchdenbeschleunigten Ausbauder S-Bahn-
Netze (vor allem in Frankfurt) besteht bis zum
Sommerfahrplan 1994 bei der Deutschen Bun-
desbahn ein geschétzter Fahrzeugmehrbedarf
von 35 dreiteiligen Triebwagenziigen. Indieser
Zahl nicht berticksichtigt ist ein etwaiger Mehr-
bedarf im S-Bahn-Netz Minchen. Im Rahmen
einer noch laufenden Untersuchung (dazu ge-
hért auch die Auswertung des Akzeptanz-Tests
im Juni 1989 mit den von der Niederlandischen
Staatseisenbahn NS geliehenen Doppelstock-
wagen) wird u.a. der mogliche Einsatz neu zu
entwickelnder Doppelstock-Triebwagen im
Miinchner S-Bahn-Netz geprift. Sollte es zu
einer Beschaffung von Doppelstock-Trieb-
wagen kommen, kénnten die dadurch in Min-
chengegebenenfalls freigesetzten Triebwagen-
zluge der Baureihe 420/421 dann in andere
Einsatzgebiete mit entsprechendem Bedarf
umbeheimatet werden, und eine derzeit ge-
plante achte Bauserie der Baureihe 420/421
ware hinfallig. Aus technischer Sicht ist nach
dem derzeitigen Erkenntnisstand ein elektri-
scher Doppelstock-Triebwagen fiirden S-Bahn-
Einsatz realisierbar —bei unseren Nachbarn in
der Schweiz werden im Vorortverkehr von Zi-
rich bereits lokbespannte Doppelstockziige mit
Erfolg eingesetzt. Thomas Kiistner

Mein herzlicher Dank giltder Firma MBB/Donauwdrth.

Lieferserien der Baureihe 420/421
Dez. 1969 - Febr. 1970

Prototypen (3 Zige)

1. Bauserie (117 Zige) Dez. 1970 - Aug. 1972
2. Bauserie (80 Ziige) Juli 1972 — Dez, 1975
3. Bauserie (60 Zlige) MNov. 1976 —Juni 1978
4. Bauserie (64 Ziige) Jan. 1978 — Mai 1979
5. Bauserie (46 Zige) Mai 1979 —Juli 1980
6. Bauserie (20 Zlge) Juli 1980 —Juli 1981
7.Bauserie (25 Ziige) Aug. 1989 — Marz 1991
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Haidmuhle nahe am Dreilandereck Deutsch-
land-CSFR-Osterreich, heute ein beschaulicher
Grenzort, war einst Endpunkt der Nebenbahn
von (Passau —) Waldkirchen, bis die Deutsche
Bundesbahn am 25. Mai 1963 zuné&chst den
Reisezug-, 13 Jahre spater, im Mai 1976, auch
den Giiterverkehr von Waldkirchen aus ein-
stellte. Prompt erfolgte (umin der Fachsprache
zu bleiben) der Riickbau des Gleises zwischen
Jandelsbrunn und Haidmiihle, wurde der Ge-
baudekomplex am Bahnhofin Haidmtihle ande-
ren Zwecken zugefihrt. Wo einst die Loks mit
aller Kraft pusteten, konnen heute weithin
Skilanglaufer auf der einstigen Bahntrasse von
Neureichenau Uber Fraunberg nach Haidmiihle
hasten.

Aber auch stlich des einstigen Grenzbahnhofs
wurde der rund 1 km lange DB-Gleiskorper bis

Haidmuhle

zur Grenze abgebrochen, dafiir eine kleine
StraBe entlang der Kalten Moldau gebaut. Sie
dient heute u.a. der Zufahrt zum — nur fir
FuBgéangerund Radfahrer gedffneten —Grenz-
Ubergang. Der jenseitige Grenzort Nove Udoli/
Neuthal besteht nicht mehr. Doch tschechi-
scherseits blieb der Schienenstrang bis zur
einstigen Haltestelle Nove Udoli/Neuthal lie-
gen. Uber ihn wurden immer wieder — bis An-
fang der siebziger Jahre auch mit CSD-
Dampfloks der Reihe 423.0 — Giiterwagen mit
Holz angefahren, das hier auf deutsche Lkw
umgeladen und lber einen provisorischen Weg
ins Bayerische weitertransportiert wurde.

Die Wende kam, der Zaun fiel. Zum 1. Juli 1990
wurde der Grenziibergang flir FuBganger
Haidmuhle-Stozet/Tussetgedffnet. Unddie CSD
reagierte prompt, baute die friihere Haltestelle

Bild 2: Als Haidmiihle Ende der sechziger Jahre nicht mehr Grenz-, sondern nur noch Endbahnhof
war, gab es auch keinen Personenverkehr mehr, und eine V 100 kam ab und an mit einem Giiterzug
herauf. Ab 1976 wurde auch diese Zugleistung Geschichte und die Strecke bis Jandelsbrunn

riickgebaut. Foto: H. Kundmann

Bahngeschichte
unterm Dreisesselberg

wieder zu einem Haltepunkt mit Umfahrgleis,
einer kleinen holzernen Wartehalle sowie ei-
nem Bahnsteig aus. Der Zugverkehr zwischen
Volary/Wallern und der Grenze lief mit vier
Zugpaaren an, seitdem 2. Juni 1991 sindesim
Sommer sogar sieben — gut genutzt. Vor allem
von Tschechen fir Wanderungen, Ausfliige und
Einkaufe, aber auch von Deutschen fiir kleine
und gréBere Fahrten bis Volary/Wallern und
zum Moldaustausee, aber auch weiter nach
Cesky Krumlov/Krummau und Cesky Budejovi-
ce/Budweis. So geschieht es schon, daB an
schonen Samstagen oder Sonntagen Hunderte
von Menschen aus der aus zwei Triebwagen
sowie zwei Beiwagen bestehenden Pendel-
garnitur quellen, in der auch Fahrrader mitge-
nommen werden diirfen.

Friher, als Haidmuhle gemeinsamer Grenz-
bahnhof war, (brigens einer der wenigen an
bayerischen Lokalbahnen, warder Verkehr zwar
echt romantisch, aber doch nur bescheiden,
von der Zahl der Zliige ebenso wie vom Passa-
gier- und Guteraufkommen. Diese siidlichste,
geografisch wie betriebsmaBig “unterste” und
von der Inbetriebnahme her jiingste Verbin-
dung zwischen Bayern und Bohmen wurde als
Lokalbahn “geboren” und blieb es bis zu ihrem
Niedergang. Vorldufer dieser durchgehenden
Verbindung waren: die 1890/92 erdffnete
Lokalbahn Passau — Waldkirchen — Freyung
und die bohmische Lokalbahnen von Strakonitz
nach Winterberg und von Cicenice nach
Prachatice, die beide 1900 bis Wallern verlan-
gert wurden. Hinzu kam der Schienenstrang
von Budweis (iber Krummau, der 1892 Salnau
— 20 km vor Wallern — erreicht hatte.

Was lag naher, als auch Waldkirchen mit Wal-
lern unter EinschluB der Salnauer Strecke zu
verbinden? Dies umso mehr, als die im Staats-
verirag von 1873 enthaltene Linie von Strakonitz
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Bild 1 (links): Das Empfangs-
gebéude des Bahnhofs Haid-
miihle zwischen den beiden
Weltkriegen. Die Revisions-
rdume der Grenzorgane sowie
die Dienstrdume der CSD
waren hier im Bahnhofsge-
béude untergebracht, worauf
auch die zweisprachigen
Turschilder hinweisen. Man
beachte auch die fir die Zeit
typischen Reklameschilder.
Foto: RBD Regensburg,
Archiv Lichtbildstelle der
BD Niirnberg

Bild 3: Eine Diesellokomotive
der CSD bringt im Mai 1990
einen Holzzug zur Haltestelle
Neuthal (Nove Udoli), der da-
mals gerade fir die Aufnahme
des Personenverkehrs durch
die Errichtung einer Wartehalle
sowie den Einbau eines
Umfahrgleises "aufgertistet”
wurde. Foto: H. Kundmann

Uiber den PaB von Kuschwarda nach Passau
(im Gegensatz zur"Waldbahn" Uiber Eisenstein)
nicht realisiert worden war.
“Dampfmacher"der Lokalbahnim Béhmerwald
war der Wallener Blirgermeister, auch “Eisen-
bahnminister" von Wallern genannt. 1910 war
es soweit: die Bahn von Waldkirchen nach
Haidmuhle hinauf hatten (unter Einbeziehung
bayerischer Eisenbahnpioniere) die Bayeri-
schen Staatsbahnen, den Schienenstrang von
Wallern Gber Schwarzes Kreuz die Bohmer-
wald-Lokalbahn gebaut. Nun endlich konnten
die Strecken dem Verkehr iibergeben werden.
Gleichzeitig erfolgte auch die Verlangerung der
Strecke von Salnau nach Schwarzes Kreuz,
auch “Bahnhof in der Filzau" genannt, weil er
nahezu einsam in der filzig-moorigen Land-
schaft angelegt wurde. Doch muBten hier die
durchgehenden Zige (und missen es heute
noch) kopfmachen. Dieses “Wendemandver”
wollte man lbrigens im Verkehr Winterberg —
Haidmuhle sparen. Ein Bahndamm von
Eleonorenhain (nahe dem StraBBen-Grenziber-
gang Philippsreut) nach Tusset wurde geschiit-
tet, das Gleis (auf Betreiben Wallerns) jedoch
nie verlegt. Ebenso blieben (um der Zeit
vorauszugreifen) nach 1938 “angedachte Pla-
ne" eines Ausbaus der “Unteren Waldbahn" in
den Schubladen liegen — sicher nicht nur des
beginnenden Krieges wegen.

Diese “Untere Waldbahn" war nach primitiven
Gesichtspunkten gebautund muBte drei Schei-
telpunkte Uberwinden. Die Bahn liberquert zu-

Bild 4 (rechts oben): Betriebspause in der
heutigen CSD-Endhaltestelle Neuthal (Nove
Udoli) im Sommer 1991. Der mit vier Zugpaaren
begonnene Zugverkehr (im Sommer waren

es sogar sieben) ist recht stark frequentiert.
Besonders von Wanderern wird diese “neue”
Verbindung gerne benutzt. Foto: H. Kundmann

Bild 5: Auf dieser Luftaufnahme sind die
Anlagen des Bahnhofs Haidmihle sowie
seine Lage zum Ort gut zu erkennen. An
der Bahnhofseinfahrt aus Richtung Passau/
Waldkirchen (unten im Bild) befand sich der
Lokomotivschuppen der Bahn.

Foto: Sammiung Mauritz
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néachst hinter Passau (295 m Uberdem Meeres-
spiegel) auf der 240 m langen, aus fiinf unter-
schiedlichen Fachwerktrdgern bestehenden
Briicke die Donau. Dann “klettert” sie mit einer
Steigung 1:40 zur ersten Wasserscheide. An-
schlieBend fallt der Schienenstrang (Gefélle
60:1) ins Tal der llz, Uberquert diese dann auf
einer 70m langen Briicke vor der Abzweigstation
Kalteneck (333 m). Danach durchbricht die
Bahn zwei gegen das llzufer vorspringende

Felskopfe, wobei nach Durchfahrt des ersten
130 m langen Tunnels hoch oben die Burg
Firsteneck sichtbarwird. Die Station Firsteneck
selbst entstand unmittelbar hinter dem zweiten
knapp 100 m langen Tunnel. Die Trasse
schwenkt schlieBlich ins Tal des Osterbaches
ein, kreuztdiesen aufeiner 70 mlangen Brlicke
nahe Réhrnbach (516 m). Danach folgt der
Anstieg 1:40 zur nachsten Wasserscheide, um
sodann mit einer Neigung 60:1 zum Bahnhof
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Waldkirchen (511 m; km 38) wiederabzufallen.
Hier teilte sich die Bahn erneut. Ein Schie-
nenstrang flihrt links weg aufsteigend zum
Endpunkt Freyung (635 m; km 50). Richtung
Haidmiihle endet heute der nur noch als Giiter-
zuggleis fungierende Schienenstrang im 7 km
entfernten Jandelsbrunn. Verfolgen wirdeshalb
diesen einstigen schwierigen Streckenabschnitt
mit dem alten "Wanderfiihrer fiir den B6hmer-
wald":

In Waldkirchen wendet sich die Bahn nach
Osten, fihrtan hinter Obstbaumen versteckien
Dérfern vorbei nach Erlauzwiesel. Bei Reicher-
miihle kommt sie dem 762 m hohen Wollaberg
am nachsten und erreicht bald dahinter die im
Wald liegende Haltestelle Hinter-Wollaberg und
dann Jandelsbrunn (bereits auf 657 m). Nun
nimmtdie Bahn Nordrichtung an, tiberquert auf
hohem Viadukt die Tiefau und erreicht die Sta-
tion Neureichenau (669 m). Dann strebt sie mit
der langsten Steigung — meist durch Wald —
dem Massiv des Dreisessels zu, erreicht nach
dreiviertelstiindiger Fahrt Altreichenau (Althit-
ten) auf 819 m. Standig weiter steigend nahert
sie sich bei Branntweinhduser dem 1862 er-
bauten Schwemmbkanal, bald dahinter bei der
Grumpen der Wasserscheide zwischen Nord-

see und Schwarzem Meer. Diesem hdchsten
Punkt der ganzen Strecke folgt — nach zwei
tiefen Einschnitten—der Haltepunkt Frauenberg
(851 m). Die Linie verlauft nun fast standig
durch Wald, kaum fallend zum Grenzbahnhof
Haidmiihle (845 m, 25 km von Waldkirchen
entfernt).

Der Schienenstrang folgt jetzt dem breiten Tal
der Kalten Moldau leicht fallend nach Neuthal
(805 m), senktsich starkerin leicht bewaldetem
Gelénde nach Tusset. Hinter Schwarzes Kreuz
(745 m) wird erst die Kalte, dann die Warme
Moldau tiberquert, um schlieBlich nach 18 km
im Bahnhof Wallern (760 m) zu enden.

Von den in Wallern ausgehenden Linien ist
zweifelsohne die Strecke nach Winterberg, auch
*Bdhmischer Semmering” genannt, die interes-
santeste. Sie steigt bis auf knapp 1000 m beim
Scheitelbahnhof Kubohiitten, kam aber trotz-
dem ohne gréBere Kunstbauten aus, ausge-
nommen einen Viadukt nahe Winterberg. Daftir
muBten weitausholende Schleifen, so am Fuf3
des Kubany-Urwaldgebietes undin der Umfah-
rung von Winterberg, in Kauf genommen wer-
den.

Bezogen auf die — fast wie Spielzeugloks wir-
kenden—Maschinen bot freilich der Bereich um

Bild 7: Ein Triebwagen kurz vor Haidmiihle um 1937 mit Zugfiihrer F. Mauritz. Ab Ende der zwanzi-
ger, Anfang der dreiBiger Jahre kam es zu solchen Einsdtzen mit rot/beigen DR-Dieseltriebwagen.
Sie boten gemeinsam mitihren grasgriinen tschechischen ‘Kollegen”den Dampfloks Konkurrenz.
Im Sommer 1939 gab es sogar eine beschleunigte Triebwagenverbindung Prachatitz - Passau.

Foto: Sammiung Mauritz

Bild 9 (rechts): Anfang der sechziger Jahre
begannen die im Text erwdhnten Holzexporte,
die seitens der CSD mit der Bahn bis zur Grenze
gefahren wurden. Anfangs erledigten das noch
CSD-Dampflokomotiven der Baureihe 423.0.
Foto: H. Kundmann

Bild 6 (links): Bis zur Einstellung des Strecken-
stiickes Jandelsbrunn — Haidmihle im Jahre
1976 sorgte die V 100 noch fiir einen méRigen
Gliterverkehr. Die Verbindung in den Béhmer-
wald fehlte, und der Reiseverkehr war bereits
1963 eingestellt worden. Die Aufnahme zeigt die
V 100 1318 mit einer Gliterzugleistung zwischen
Haidmdihle und Frauenberg. Foto: W. Zeitler

Bild 10 (rechts): Die von tschechischer Seite
heraufgebrachten Holzladungen fuhr man nach
der Kammiiberquerung und dem Umladen auf
Lkws in Richtung Deutschland auf der StralBe
ab. Das Gleis im Vordergrund gehért zum
Streckenstlick vom Bahnhof Haidmiihle zur
Grenze. Foto: H. Kundmann

Haidmihle am meisten: Denn hier begegneten
sich die BB-Mallet-Tenderlokomotiven der
Bayerischen Staatseisenbahnen unddie KkStB-
Tenderloks mit Kobelschornstein, Doppeldom
und Verbindungsrohr (die fiir die Vereinigten
Bohmerwald-Lokalbahnenden Verkehr durch-
fuhrten). Am Lok-Einsatz dnderte sich auch
nach dem Ersten Weltkrieg zunachst nichts, als
die CSDdie Eisenbahnen Béhmensunddie DR
die Bayerischen Staatseisenbahnen lbernah-
men. Erstdie grasgriinen CSD-Motorzuige und
die rot-beigen Dieseltriebwagen der DR boten
ab Ende der zwanziger, Anfang der dreiBiger
Jahreden Dampfloks Konkurrenz. Den Dampfio-
komotivender DR-Baureihe 987 undden 310ern
und 320ern der CSD verblieb fortan fast nur
noch der Giiterverkehr.

EingroBes Problem aufder “Unteren Waldbahn"
waren aber nicht nur die engen Kurven und die
starken Steigungen, sondern vor allem die har-
ten Winter (die — wie landlaufig fiir diese Ge-
gend oft behauptet — zwar nicht neun Monate,
so doch von November bis in den Mai hinein
dauern konnen). Oft genug war die Strecke
“zugewachelt”, muBten Einschnitte von Hand
freigeschaufelt werden. Aber auch die nach
dem Zweiten Weltkrieg vom Bw Passau aus
eingesetzte, von zwei 64ern geschobene Dampf-
schneeschleuder mit ihrem 2,60 m groBen
Schaufelrad hatte hierimmer wieder ihr Betati-
gungsfeld.
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Bild 11 (rechts oben): Dieses Bild zeigt neben
dem von der CSD herausgetrennten Strecken-
stick die Umiadeszene Schiene/Strafle. Diese
fand zwar auf tschechischem Gebiet, jedoch von
driiben aus gesehen bereits hinter den Sperr-
anlagen statt. Ganz im Hintergrund neben dem
Schild steht das Empfangsgebéaude der Halte-
stelle Neuthal (Nove Utoli). Foto: W. Zeitler

Bild 12: Zur Orientierung haben wir in eine
Streckenkarte des Jahres 1991 den abgebauten
Abschnitt Jandelsbrunn— Haidmiihle gestricheit
eingezeichnet. Die Strecke lag unmittelbar in
Né&he des Dreisesselberges am Dreildndereck
CSFR/Osterreich/Deutschland. Verétfentli-
chung mit freundlicher Genehmigung der
DB, Karten- und Luftbildstelle Mainz

Bild 13 (rechts unten): Die Gebdude der Zoll-
und Gliterabfertigung von der StralBenseite aus
gesehen. Der hier rechts befindliche bayerische
Zoll teilte sich mit den tschechischen Kollegen
das gleiche Gebdude. Diese Aufnahme mit den
beiden “Knirpsen"entstand vermutlich Anfang
der dreiBiger Jahre. Foto: RBD Regensburg,
Archiv Luftbildstelle BD Niirnberg

Bild 8: Die Gebdude der Zoll- und Gliterab-
fertigung lagen in HaidmUhle direkt neben dem
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Foto: W. Zeitler

Foto: W. Zeitler

Mehrals flinf Zugpaare verkehrten aufdem DR-
bzw. CSD-Abschnittkaum. Die Revisionsraume
der Grenzorgane sowie die Dienstraume der
CSD waren im Empfangsgebaude von Haid-
mihle untergebracht, wahrend sich die beiden
Zollamter links und rechts an der Giiterhalle be-
fanden. Auch der Grenz-Guterverkehr war nie
besonders stark, obgleich auch hochwertige
Giiter, wie Glaserzeugnisse aus Eleonorenhain
an der Winterberger Strecke, per (englischen)
Fahrbootwagen Richtung Passau abgefahren
wurden. Haidmiihle selbst war Verladestation
fir Holz, auch aus den Waldungen des ober-
Osterreichischen Stifts Schlagl.

Mit dem Herbst 1938 kam die dritte Phase im
Geschehen dieser “kleinen Bahn". Haidmihle
war nicht mehr Grenzstation; der Bereich bis
Winterberg — Wallern wurde der RBD Regens-

burg zugeschlagen. Loks und Triebwagen der
Bahnbetriebswerke Passau und Wallern (von
der DR wie auch von der CSD stammend)
besorgten gemeinsam den Betriebsdienst im
stidlichen Bayerischen Wald und im Béhmer-
wald. Im Sommer 1939 belebte —als fast einzi-
ge Neuerung—eine beschleunigte Triebwagen-
verbindung Prachatitz (Prachatice) —Wallern—
Waldkirchen—Passau das Fahrplangeflige; sie
fiel aber schnell den Kriegseinsparungen wie-
der zum Opfer.

Mit dem Ende des Krieges kam aber auch der
Anfang vom Ende fiir Haidmiihle. Das Einfahrt-
signal auf der Ostseite des Bahnhofs blieb flr
immer auf “Halt". Das unterbrochene Schienen-
stlick auf der kleinen Grenzbriicke iber den
Seitenbach zur Kalten Moldau wurde zum “tren-
nenden Symbol” zwischen hiiben und driiben.

-
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Bild 15: Am 12. Dezember 1941 war man mit einem Schienen-Auto
unterwegs, um die Signalanfagen an der Strecke zu inspizieren — wie hier
den Signalfernsprecher an der Bahnhofseinfahrt von Haidmuhle.

Bild 14 (links): Bahnstrecken dber Bergkdmme werden oft von schnee-
reichen Wintern heimgesucht. Auf dem Streckenabschnitt Waldkirchen —
Haidmiihle wurden im Jahre 1929 die Gleise noch von Hand freige-
schaufelt. Im Hintergrund liegt die Station Frauenberg tief verschneit.

Bild 16 (unten): Als im Februar 1929 ein duBerst heftiger Schneesturm
iber das Dreisesselgebiet hinweggefegt war und die Bahnlinie zugeweht
hatte, entgleiste bei Altreichenau die Lok einer Personenzuggarnitur und
muBte von Hand freigeschaufelt werden. Foto: Sammlung Mauritz

Driiben liefen Anfang der sechziger Jahre die
eingangs erwahnten Holzexporte an, hiben
war es fast schon aus mit dem Verkehr “zwi-
schen dem Woid und der Donau". 64er und
Triebwagen bedienten den spérlichen Reise-
verkehr, dem der AnschluB in den Béhmer-
wald fehlte. Auch der Guterverkehr (zuletzt mit
V 100) ging zurlick, ab 1976 verblieb nur noch
das Giiterzuggleis von Waldkirchen nach Jan-
delsbrunn, das zweimal woéchentlich von Passau
aus bedient wird. An den (ibrigen drei Werkta-
gen befahrt ein Glterzug die Strecke von Pas-
sau (iber Waldkirchen nach Freyung, auf der
Ende April 1982 der Reisezugverkehr einge-
stellt wurde. Im "Angesicht dieser vollendeten
Tatsachen" wird es keine Renaissance einer
“eisernen StraBe" nach Haidmiihle geben (es
sei denn, die “Gedanken"” einer Verlangerung
der CSD-Strecke von Nove Udoli zum bayeri-
schen Grenzort wiirden Wirklichkeit werden).

Doch die jetzige Maglichkeit, ab Nove Udoli mit
der Bahn fahren zu koénnen, gibt dem land-
schaftsorientierten Eisenbahnfreund die Chan-
ce, die Waldlandschaft jenseits der Grenze
kennenzulernen: die moorig-filzigen Bereiche
entlangder Vitava/Moldau, die kulissenhaft vom
Pléckensteinmassiv begrenzte Wasserflache
des Moldaustausees/Vodni nadrz Lipno, das
malerische Cesky Krumlov/Krummau, aber
auch das Urwaldgebiet am Boubin/Kubany.
Vimperk/Winterberg im lieblichen Wolinkatal
und Prachatice/Prachatitz, durch den Salz-
handel einstreichste Stadt des Bohmerwaldes,
sind sehenswert. Eisenbahnseitig wird nahezu
der gesamte Verkehr mit Triebwagen abgewik-
kelt. Somit und dennoch: hier besteht ein “klei-
nes Loch" zur CSD, dessen Nutzung und Fre-
quenz davon abhéngen wird, wie lange dieser
Ubergang nur FuBgéngern und Radfahrern
vorbehalten bleibt. Hans Kundmann



% Unser Wagenportrat =t

Einheits-Durchgangswagen fiir Nebenbahnen

Nachdem die Deutsche Reichsbahn in Zusam-
menarbeit mit den Waggonherstellernim Jahre
1926 die Entwicklung neuer Einheits-Durch-
gangswagen fir den Schnell- und Eilzugver-

kehr eingeleitet hatte, entstand zu Beginn der
dreiBiger Jahre auch eine neue Generation von
Einheitswagen fur Nebenbahnen. Zusammen
mit der MAN und den Vereinigten Westdeut-

Bild 2: Zeichnung der Gattung Ci-33 der Deutschen Reichsbahn im HO-Maf3stab 1:87.

schen Waggonfabriken schuf das Reichsbahn-
Zentralamt flir Maschinenbau neue und leichte-
re Bauarten von Durchgangswagen fiir den
Einsatz auf Gebirgsstrecken und Nebenbah-
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8 & - Bild 3: Zeichnung
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nen. Beim Bau der Fahrzeuge wurde ein mog-
lichst niedriges Eigengewicht angestrebt. Bei
einem unverandert von den alteren Einheitswa-
gen fiir Nebenbahnen tibernommenen Achs-
stand von 6200 mm war eine grofBere Lange
Uber Puffer von 12 850 mm bzw. 12 960 mm
festgelegt worden.

Die ab 1931 gebauten
Versuchswagen

Besondere Baumerkmale der neuen Fahrzeu-
ge waren die zuriickgesetzten und geschlosse-
nen Endeinstiege mit Ubergangen und die Ton-
nendacher mitden tiefergezogenen Enden. Die
offenen Ubergange waren durch Scherengitter

-

i ——_—. -

= — e
TN T
L]

e g

. [.'[...__
| hi,_

gesichert. Im Jahre 1931 waren drei Serien mit
je funf Wagen in Dienst gestellt und der Rbd
Dresden flr einen Betriebsversuch zugewie-
sen worden. Hierbei handelte es sich um die
Bauarten Bi-31, BCi-31 und Ci-31. Diese Wa-
gen waren noch in Nietbauweise gefertigt wor-
den und hatten ein Eigengewicht von 16,8 t bis
17,21. Alle Fahrzeuge verfiigten tiber Unterge-
stelle der genormten konventionellen Bauart
und uber Stangenpuffer, deren Teller einen
Durchmesser von 450 mm aufwiesen. Der Auf-
bau bestand aus einem stahlernen Kastenge-
rippe mit Saulen, auf das die Bekleidungs- und
Dachbleche aufgenietet wurden.

Zwei weitere Versuchsfahrzeuge der Bauart
1932, die als BCi-32 und Ci-32 im Jahre 1933

Bild 4: Als 39 075
Niirnberg zeigt sich
einer von 79 gebau-
ten BCi-34.

Bild 7: Um1935
prdsentiert sich
dieser PwPosli-34a
als 102554 Altona.
Foto 1,4und 7:
Sammlung

Dr. Scheingraber

Bild 5 (unten): Eine
stilreine Zugzusam-
menstellung aus
einem BC und zwei
3.-Klasse-Wagen
sowie einem PwPosti
hinter einer 75'.
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geliefert wurden, waren schon weitgehend ge-
schweiBt. Dadurch und durch die konseguente
Weiterentwicklung des Leichtbaus sowie durch
den Einbau leichterer Radsétze konnte das Ei-
gengewicht der Wagen auf 13,9 t bzw. 13,5t
gesenktwerden.

Eine letzte Bestellung von drei Prototypen der
Bauart Ci-33 gelangte 1933 und 1934 zur Aus-
lieferung (und zur Erprobung wiederum zur
Rbd Dresden). Bei diesen Wagen, die nach den
Entwirfen der Waggonfabriken Uerdingen in
Krefeld-Uerdingen und von Lindner in Ammen-
dorf bei Halle entstanden waren, reichten die
Seitenwandbleche sehr tief bis fast zur Unter-
kante des Langtréagers herab.




Bild 6: Der PwPosti-
34aim HO-Mafstab
1:87 der Deutschen

Reichsbahn.

Zeichnungen
2,3,5undé:

H. Obermayer

- 2675

Die Serienfahrzeuge
3. Klasse - Ci-33

Nachdem die durchweg positiven Erfahrungen
aus dem Versuchsbetrieb mit den Wagen der
geschweiBten Bauart vorlagen, erteilte das RZM
einen Auftrag zum Bau von 90 Nebenbahnwa-
gen der Bauart Ci-33, denen ein Entwurf der
Waggonfabrik Wegmann in Kassel zugrunde
lag. Eine groBe Anzahl dieser Fahrzeuge kam
im Bereich der Rbd Karlsruhe auf der Hollental-
bahn zum Einsatz, die zu dieser Zeit von Zahn-
rad- auf Adhé&sionsbetrieb umgestellt worden
war.

Sowohl das Untergestell als auch das Kasten-
gerippe mit Saulen und Dachspriegeln war
vollkommen geschweiBt. Auch bei der Befesti-
gung der Dach- und Seitenwandbleche bedien-
te man sich eines speziell entwickelten
SchweiBverfahrens. Die zuriickgesetzten Vor-
raume verfiigten an den Einstiegen liber Dreh-
tiiren und (iber Schiebetiiren an den Ubergén-
gen sowie in den Zwischenwanden. In zwei
voneinander getrennten Raumen fiir Raucher
und Nichtraucher standen insgesamt 56 Sitz-

platze zur Verfligung. Die mit einem Metall-
rahmen versehenen Fenster im Fahrgast-
bereich hatten eine Breite von 800 mm. Im
Abort war ein geteiltes Klappfenster eingebaut,
das 600 mm breit war. Die urspriinglich vorhan-
denen Stangenpuffer mit einem Tellerdurch-
messer von 450 mm wurden spater durch
Hulsenpuffer ersetzt. Die Entliftung der Wa-
gen erfolgte durch sechs Luftsauger der Bauart
Wendler. Das Eigengewicht der Serienfahr-
zeuge lag bei 14,4 t.

Einheits-Durchgangswagen
2./3. Klasse — BCi-34

Neben den einklassigen Serienwagen Ci-33
beschaffte die Deutsche Reichsbahn auch 79
Fahrzeuge der Bauart BCi-34. Den Entwick-
lungsauftrag fiir diese Wagen hatte das RZM
der Waggonfabrik Wegmann in Kassel erteilt.
Am Bau dieser Fahrzeuge und der Wagen Ci-
33 waren aber auch noch andere namhafte
Hersteller beteiligt. Auch die zweiklassigen Ne-
benbahnwagen waren vollstandig geschweiBt
und hatten das charakteristische Tonnendach
mit den tiefergezogenen Dachenden erhalten.

Der Abort war in der Wagenmitte zwischen der
2. und 3. Klasse eingebaut. In zwei Abteilen der
2. Klasse standen 15 Sitzplatze zur Verfligung,
in der 3. Klasse waren 30 Sitzplatze vorhan-
den. Die Fenster mit Metallrahmen hatten in
der 2. Klasse eine Breite von 1000 mm, inder 3.
Klasse waren sie 800 mm breit. Das 600 mm
breite Fenster im Abort war wieder als Klapp-
fenster ausgefihrt. Bei Lieferung waren auch
diese Wagen mit Stangenpuffern ausgestattet.
Fur die Entliftung der Fahrgastraume waren
fiinf Luftsauger der Bauart Wendler eingebaut.
Zur Sicherung der Ubergénge waren Scheren-
gitter vorhanden. Den 79im Jahre 1934 ausge-
lieferten Wagen BCi-34 folgten im selben Jahr
weitere 21 fast baugleiche Fahrzeuge der Bau-
art BCi-34a von Lindner in Ammendorf, die eine
Lange Uber Puffer von 12 850 mm aufwiesen.
Alle zweiklassigen Wagen hatten ein Eigenge-
wicht von 14,8 1.

Einheits-, Post- und Gepéck-
wagen — PwPosti-34a

In SchweiBbauweise unter Verwendung von
Leichtprofilen entstanden im Jahre 1934 bei




Bild 9: Der Ci-33 von Marklin besticht durch seine makellose Lackierung und Beschriftung — hier von der anderen Seite. Fotos 8 und 9: H. Obermayer

den Vereinigten Westdeutschen Waggonfabri-
ken in Mainz-Mombach auch noch zwei Post-
und Gepackwagen fir Nebenbahnen mit einem
Achsstand von 6200 mm und mit einer Lange
Uber Puffer von 12 850 mm. Die Wagen hatten
ein Eigengewicht von je 15,5 t. Einstiege mit
Drehtiiren sowie ein Ubergang waren nur an
einem Wagenende im Bereich des Dienstraums
vorhanden. Der sich anschlieBende Gepack-
raum, mit je zwei doppelfliigeligen Schiebe-
tiren hinter der 1810 mm breiten Ladedff-
nung, hatte eine Ladeflache von 11,5 m2. Die
beiden Drehtiiren zu beiden Seiten des 10,8 m?
groBen Postabteils gaben eine Ladedffnung
von 870 mm frei. Der Abort war an einer
Wagenseite zwischen Post- und Gepackraum
eingebaut. Die Fenster in den Laderdaumen
waren mit Gitterstdben versehen. Der Uber-
gang am Wagenende mit den Einstiegen war
durch Scherengitter gesichert. Schon bei der
Lieferung verfligten die Wagen (iber Hlsen-
puffer mit einem Tellerdurchmesser von 450
mm. Beide Fahrzeuge liefen ab Dezember 1952
bei der BD Hamburg als reine Gepackwagen.

Das Ende bei der
Deutschen Bundesbahn

Als erste Bauart der Einheitswagen fiir Ne-
benbahnen schieden bereits im Jahre 1966 die
zweiklassigen Fahrzeuge BCi-34 aus dem Be-
stand der Deutschen Bundesbahn aus. Ein
Jahr spater folgten die einklassigen Wagen der
Bauart Ci-33 nach, und 1968 muBten schlie-
lich auch noch die beiden Gepackwagen den
Dienst quittieren.

Eine groBere Anzahl von Wagen der Einheits-
bauart flir Nebenbahnen wurde — mit Triebwa-
genanstrich und mit zum Teil etwas abgeén-
derter Aufteilung des Innenraums — als Beiwa-
gen fir Akku- und Brennkraftiriebwagen in
Dienst gestellt. Bei der Deutschen Reichsbahn
und danach auch bei der Deutschen Bundes-
bahn waren diese Fahrzeuge als VB 140 ge-
fiihrt worden. Darunter befanden sich allein 92
Wagen der Bauart Civ-34 mit den Betriebs-
nummern 140 138 bis 140 229 und 15 Exem-
plare der Bauart BCiv-34 mit den Nummern
140 123 bis 140 137.

Modell des Ci-33 in der
BaugréBe HO

Zu den besonderen Neuheiten des Jahres 1991
aus dem Hause Marklin darf das H0-Modell des
Nebenbahn-Durchgangswagens der Bauart
Ci-33 gerechnet werden, das eine Bereiche-
rung des Angebots zweiachsiger Personenwa-
gendarstellt. Das Modell in Bundesbahn-Aus-
fihrung der Epoche Ill ist dem Vorbild entspre-
chend als Wagen 2. Klasse bezeichnet und
feindetailliertim MaBstab 1:87 ausgefiihrt. Be-
sonders sorgféltig gestaltet wurden die Achsla-
ger und die Blattfedern mit sechs Federblattern.
Auch die Bremsklétze sind korrekt in Lage und
Gestaltung. Nur der Batteriekasten und der
Heizschalter sitzen, wohl formbedingt, etwas
zu weit zuruck. An jeder Wagenseite sind je
zwei der paBgenau eingesetzten Fenster gedff-
net. Hier vermiBt man allerdings den Metallrah-
menam oberen Fensterende. Eine kleine Nach-
arbeit bleibt dem Erwerber auch beim Abortfen-
ster, das zwar mattiert, von hinten aber nicht
weill lackiert ist. An dem Wagenende ohne
Abort, das beim Vorbild die Handbremse be-
herbergt, sollte das weiBe Nichtraucherschild
mit einem roten Raucherschild abgedeckt wer-
den.

Sowohl| die makellose Lackierung als auch die
Beschriftung des Modells verdienen Bestnoten.
Abschlie Bend bleibt noch anzumerken, daB der
Wagen Uber eine Kurzkupplungsmechanik und
Uber Normschéachte fir alle gangigen Kupp-
lungskopfe verflgt. HO

Quellen:

Verzeichnisse und Beschreibungen der Deutschen
Reichsbahn.

J. Deppmeyer: Die Einheits-Personen- und Gepéck-
wagen der Deutschen Reichsbahn, Franckh-Verlag
und Verlag Dr. Abend.




Fahrrader im InterCity

Mitgutem Erfolg starteten die beiden
deutschen Bahnen im Sommer ihr
Versuchsangebot “Fahrrader im In-
terCity”. Seit dem 2. Juni kbnnen im
IC 132/135 zwischen Berlin und We-
sterland (Sylt) und zurlick von und
nach allen Haltebahnhéfen Fahrra-
der mitgenommen werden. Eigens
daflrlieB die Deutsche Bundesbahn
einen Halbgepéackwagen BDmse mit
24 Sitzplatzen und 24 Fahrrad-Stell-
platzen umbauenund inden IC-Far-
ben lackieren.

Fir den Wagen besteht Reservie-
rungspflicht. Zu jeder Platzkarte wird
eine Fahrradkarte ausgegeben. Die
Fahrrad-Stellplatze haben jeweils die-
selben Nummern wie die reservier-
ten Sitzplatze. -hn

Wuppertal will
Hauptbahnhof

Zwar halten viele Zlige — wie in der
Millionenstadt Hamburg — auch in
Wuppertal mit seinen “nur” 400 000
Einwohnernin mehreren Bahnhéfen
nacheinander, soin Wuppertal-Voh-
winkel, Wuppertal-Elberfeld, Wupper-
tal-Barmen und Wuppertal-Oberbar-
men; doch einen Hauptbahnhof gibt
esinWuppertal nicht. Inder 1930 aus
mehreren Stadtenim langgezogenen
Tal der Wupper entstandenen Gro -
stadt blieben die Bahnhdfe der ur-
springlichen Stadte bestehen, den
Bahnhofsnamen wurde lediglich der
neue Stadtename Wuppertal voran-
gestellt. So heiBtder faktische Haupt-
bahnhof, in welchem InterCity- und
Schnelizige halten, noch heute Wup-
pertal-Elberfeld.

Nach dem Willen von Wirtschaft und
Industrie soll sichdas maglichstbald
andern. Endlich soll es in der Stadt
auch dem Namen nach einen Haupt-
bahnhofgeben, wie kirzlich die Indu-
strie- und Handelskammer 6ffentlich
forderte. Rund die Halfte der 200 000
Mark, die eine Umbenennung wohl
kostenwird, seivon 40 Unternehmen
bereits gesammeltworden. Oberbiir-
germeisterin Ursula Krauss will sich
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im Rat der Stadt fiir das Anliegen
einsetzen. Die Bundesbahn, die nicht
nur neue Schilder anbringen, son-
dern vor allem samtliche Tarifunter-
lagen auch im Ausland andern las-
sen muB, verschlieBt sich dem
Wunschder Stadt nicht, sofern ihr mit
der Umbenennungkeine Kostenent-
stehen. R.R.

Elektrisch zur BASF

Die BASF in Ludwigshafen nahm An-
fang Oktober einen neuen Werk-
bahnhof in Betrieb. Er ist von Lud-
wigshafen-Oggersheim aus an das
Bundesbahnnetz angeschlossen.
Die etwa 5 km lange Zufahrt sowie
Ein-und Ausfahrgruppe wurden elek-
trifiziert. Die Oberleitungsanlagen ste-
hen seit 24. September unter Span-
nung, der erste elektrische Zug ver-
kehrte am 30. September, Am 2. Ok-
toberfanddie offizielle Ubergabe statt.
Vor allem fiir den Ludwigshafener
Ortsteil Oppau bedeutetdie durchge-
hend elektrische Betriebsfiihrungeine
wesentliche Entlastung von Gerau-
schen, dakein Lokwechsel mehr nétig
istundkeine Diesellokomotiven mehr
eingesetzt werden. Uber die An-
schluBbahn laufen vor allem Trans-
porte von Chemieerzeugnissen.
R.R.

441377

Zum symbolischen Preis von einer
Mark hat das Eisenbahnmuseum
Bochum-Dahlhausen der DGEG
(Deutsche Gesellschaft fiir Eisen-
bahngeschichte) von der StadtHagen
die Dampflokomotive 44 1377 liber-
nommen.

Die 1943 von Krupp gebaute Giiter-
zuglok wurde am 26. Mai 1977 beim
Bahnbetriebswerk Gelsenkirchen-
Bismarck ausgemustert und spater
vonder DB an einen Privatmann ver-
kauft, der die Maschine der Stadt
Hagen iiberlieB. Da sich jedoch kein
geeigneter Standort fiir den KoloB
fand, gab die Stadt die 44 1377 nun
an das Eisenbahnmuseum ab.
Indenvergangenen Jahren standdie
Lok unter Dach im ehemaligen Aus-
besserungswerk Schwerte abge-
stellt, wo sie von Mitgliedern des For-
derkreises Verkehrs- und Bauge-
schichte Hagen e.V. duBerlich auf-
gearbeitetwurde. Nach der Uberfiih-
rung des “Jumbos" von Hagen nach
Bochum ist die Lok seit Anfang No-
vember in Dahlhausen zu sehen.
Bekannt wurde die 44 1377 bei Ei-
senbahnfreunden dadurch, daB sie
noch bis 1979 als Heizlok im Be-
triebswerk Gelsenkirchen-Bismarck
diente unddie regelmaBigen Fahrten
zur Bekohlungsanlage mit eigener
Kraft unternahm. Sie war so (abge-
sehen von den spateren DB-Muse-
umsloks) die letzte eingesetzte
Dampflokomotive der Deutschen
Bundesbahn. DGEG

Das »Stuttgarter RoBle«

Nochindeminzwischen aufgel6sten
AW Bad Cannstatt war der einstige
Diesel-Schnelltriebwagender Baurei-
he VT 12.5 auBerlich wieder in sei-
nem Ursprungszustand zu sehen.
Seit dem 8. Mai 1991 ist die nun als
Museumszugdienende Garniturauch
innen wieder salonfahig. Inmiihevol-
ler Arbeit hatte die Freizeitgruppe
E 44 002 beim Bw Stuttgart 1 mitih-
rem Vorsitzenden Kurt Steinerdie In-
nenrestaurierungder Trieb- und Mit-
telwagen Ubernommen. Seitder Fer-
tigstellung der Fahrzeuge war der
Zug schon weit Gberdie Grenzendes
Stuttgarter Direktionsbezirks hinaus
beivielen Sonderfahrtenim Einsatz.
Bereits jetzt liegen Buchungen bis
Ende 1992 vor.

Der Zug bietet Platz fiir 228 Fahrga-
ste und kann uber jede Generalver-
tretung der Deutschen Bundesbahn
gechartert werden. Die Bewirtschaf-
tung der eingebauten Bartheke liegt
in Handen der Freizeitgruppe des
Sozialwerks im Bw Stuttgart 1. Uber
eine Lautsprecheranlage kénnendie
Sonder- und Gesellschaftsfahrten
auch musikalisch umrahmt werden.
Der aus den Fahrzeugen 612 506,
912501,912507 und 612 507 beste-
hende Zug ist fir 140 km/h zuge-
lassen und hat eine Lange von
107,25m.

Die ersten vier Triebziige der Bau-
reihe VT 12.5 waren als dreiteilige

Garnituren ab Mai 1953 im Stadte-
Schnellverkehr eingesetzt worden.
Eine zweite Lieferung erfolgte im Jah-
re 1957 mit acht Trieb- und neun Mit-
telwagen. Alle Fahrzeuge waren von
derWaggonfabrik Rathgeberin Min-
chen gebautworden.

Seit dem 17. August 1991 tragt der
Zug, der die Landeshauptstadt Stutt-
gartbundesweit auf der Schiene ver-
treten wird, das Stadtwappen und
den Namen “Stuttgarter R6Ble". Im
Rahmen einer Festveranstaltung
Ubernahmen der Stuttgarter Ober-
blrgermeister Dr. Manfred Rommel
und in Vertretung des Prasidenten
der BD Stuttgart, Prof. Ulf Hausler,
Abteilungsprasident Dr. Wolfgang
Bauer den Taufakt. Danach startete
die Museumsgarnitur zu je vier
“Schnupperfahrten” am 17. und 18.
August 1991. Die rasch ausgebuch-
ten Rundfahrten fihrten von Stutt-

gartnach Kornwestheim und von dort
Uber die Giterbahn und den neuen
Neckarviadukt nach Stuttgart-Unter-
tiirkheim, um nach 50 Minuten wie-
derim Stuttgarter Hauptbahnhof ein-
zutreffen. HO




Baureihe 108 (298) der
Deutschen Reichsbahn

Das Reichsbahnausbesserungswerk
(Raw) Stendal begann kurzlich mit
dem Umbau von Diesellokomotiven
fir den schweren Rangier- und mit-
telschweren Streckendienst. Die Ma-
schinen der Baureihe 108, kiinftig
Baureihe 298, entstehen aus Lokomo-
tiven der Reihen 111 und 110 (erste
bis dritte Serie). Nach Konstruktions-
unterlagen der Zentralstelle Maschi-
nentechnik der DR soll das Raw jahr-
lich 30 Lokomotiven umbauen. Wie
viele Lokomotiven insgesamtrekon-
struiert werden, steht derzeit noch
nicht fest.

Die wichtigsten Veranderungen ge-
geniiber den Spenderlokomotiven
sind das Stromungswendegetriebe,
das Stufengetriebe und die Auf-Ab-
Steuerung zur stufenlosen Leistungs-
verstellung des Dieselmotors.

Das Stomungswendegetriebe verfligt
iber jeweils einen Anfahr- und einen
Marschwandler fir jede Fahrtrichtung.
Wenn beim Fahren in die eine Rich-
tungder Anfahrwandler fiir die entge-
gengesetzte Richtung mit Getriebe-
flissigkeit geflillt wird, arbeitet das
Getriebe als Bremse. Seine hydrody-
namische Bremskraftkannkurzzeitig
170 kN erreichen. Nach dem Ab-
bremsen setzt die Lokomotive ihre
Fahrt in die andere Richtung fort,
ohne im Stillstand zu verharren. Die
Vorteile: Zeitgewinn im Rangier-
dienst, der RadreifenverschleiB geht
etwa auf die Halfte zurlick, der
BremssohlenverschleiB garum rund
90%. Die beim hydrodynamischen
Bremsenim Strémungsgetriebe ent-
stehende Warme wird iberdas Kihl-
wasser abgefiihrt.

Das mechanische Stufengetriebe
erlaubt 33 km/h Hochstgeschwindig-
keit im Langsamgang (besonders
groBe Anfahr- und Dauerzugkraft)
und 80 km/h im Schnellgang.
Dieaufgeladenen 12KVD 21-Diesel-
motorender Bauformen 4 und 5 sind
fur den Teillastbereich hergerichtet
und auf 730 kW Nennleistung einge-
stelit. Unter vergleichbaren Einsatz-

bedingungen braucht die Baureihe
108 trotz héheren Zugkraftangebots
weniger Dieselkraftstoff. Man rech-
net pro Maschine mit Einsparungen
von jahrlich etwa 8000 kg.

Neuartige Seitenpulte mit Bedienele-
menten u.a. fir die Auf-Ab-Steue-
rung unddie elektropneumatisch ge-
steuerten Druckluftbremsen sorgen
im Verein mitder gednderten Raum-
aufteilung des Flihrerstands fiir er-
heblich verbesserten Bedienkomfort
beim Rangieren. -hn

Waggonbau Ostdeutsch-
lands ausgelastet

Weitere Eisenbahnwagen im Wert
von 1,3 Milliarden Mark werden 1992
ausden neuen Bundeslandern andie
Sowijetischen Staatsbahnen (SZD)
geliefert. Einen entsprechenden Auf-
trag erhielt kirzlich die Deutsche
Waggonbau AG, Berlin. Imeinzelnen
liefert der Waggonbau Dessau 100
Kihlziige aus je finf Wagen, der
Waggonbau AmmendorfinHalle 1032
undder Waggonbau Gérlitz 275 Rei-
sezugwagen. Damit ist die Beschaf-
tigung der beteiligten Werke auch
1992 gesichert. In der Sowjetunion
besteht enormer Bedarf an Eisen-
bahnwagen, sowohl als Ersatz fur
nicht mehrreparaturfahige Fahrzeu-
ge als auch zur Erhéhung der Kapa-
zitat.

DerWaggonbau Ammendorfbereitet
ein Joint-venture mit einem sowjeti-
schen Hersteller in Twer (Kalinin)
vor. Das Gemeinschaftsunternehmen
sollebenfalls Reisezugwagne fiirdie
SZD herstellen. Wahrend auf russi-
scher Seite ein bisher flir die Riistung
tatiger Betriebszweig genutzt wer-
den kann, bringt der deutsche Part-
ner technisches Know-how, Gerate,
Ausrustung und nicht zuletzt Kapital
ein. Das an marktwirtschaftlichen Kri-
terien orientierte Unternehmen soll
von Fachleuten beider Lander gelei-
tet werden. Als Gegenleistung er-
wartet man von der russischen Re-
gierung Uber 1992 hinaus jahrliche
Bestellungenbeider Waggonbau AG
in Hohe von 1,4 Milliarden Mark.

Das Unternehmen, das mit seinen
flinf Fertigungsstatten in Bautzen,
Dessau, Gorlitz, Halle und Niesky als
weltweit groBter Hersteller von Ei-
senbahnwagen gilt, kénnte so vom
Zusammenbruch des Ostmarkts und
damit dem Verlust seiner Hauptab-
nehmer verschont bleiben. Gleich-
wohl muBte der Konzern, der noch
unter Regie der Treuhand arbeitet
und gegenwartig rund 13 000 Mitar-
beiter beschatftigt, seit 1990 nahezu
die Halfte der urspriinglichen Arbeits-
pléatze abbauen.

Doch immerhin zahlt die Deutsche
Waggonbau AG zu den wenigen
GroBunternehmenderfriiheren DDR,
die mit schwarzen Zahlen arbeiten
und bei Erhalt des sowjetischen
Markis mit Optimismus indie Zukunft
blicken kénnen. R.R.

Erste Rheinbriicke
bleibt erhalten

Die Eisenbahnbriicke (iber den Rhein
zwischen Waldshut und dem schwei-
zerischen Koblenz im Kanton Aargau
wird gegenwartig saniert und neu
gestrichen. Damit soll sie bis weitins
néachste Jahrtausend hinein betriebs-
fahigbleiben.

Bis in den Spéatherbst haben Briik-
kenbauer und Maler noch zu tun, um
die Rostschaden aus der Vergan-
genheit zu beheben und die eisernen
Briickentberbautendurch einen neu-
en Anstrich zu konservieren. Die Ko-
sten sind auf rund 242 000 Mark ver-
anschlagt.

Die Briicke verbindet das badische
Waldshut mit dem nur 3 km entfern-
ten Koblenz in der Schweiz. Beide
Stéadte liegen an bedeutenden Eisen-
bahnlinien: auf deutscher Seite an
derHochrheinstrecke Basel—Walds-
hut — Schaffhausen— Konstanz und
jenseits des Rheins an der Strecke
Basel — Koblenz — Eglisau — Schaff-
hausen, wobei in Koblenz eine Ver-
bindung dber Turgi in Richtung Zi-
rich und Olten — Bern abzweigt.
Das Bauwerk wurde am 16. August
1859 er6ffnet und ist mit seinen eng-
maschigen Gittertragern als einziges
in seiner urspriinglichen Form bis
heute erhalten geblieben. Mitgut 130
Jahren gilt es liberdies als alteste
stéhlerne Eisenbahnbriicke Deutsch-
lands. R.R.

Doppelstockwagen
flir Miinchen

Von Mai 1993 an sollen von Minchen
aus im Regionalverkehr erstmals
Doppelstockwagen zum Einsatz
kommen. Nach Abklarung aller Vor-
aussetzungen im Fachdienst der
Frankfurter Bundesbahn-Zentrale
steht der Bestellung nichts mehr im
Wege. Die Zustimmung des Bundes-
bahn-Vorstands gilt als Formsache.
Bestellt werden sollen 75 Wagen der

Bauart S-Bahn Zirich. Sie werden
von der Schweizer Firma Schindler
Waggon, woméglich jedoch z.T. in
Lizenz von deuischen Herstellern
gebaut.

Mit diesem “Kauf von der Stange”
verbindet sichdie Erwartung auf kur-
ze Lieferzeit und einen giinstigen
Preis, da weder Entwicklungszeit
noch Entwicklungskosten anfallen.
Technisch sind Anpassungen ledig-
lich bei den Drehgestellen fir Ge-
schwindigkeitenbis 140 km/h undbei
den Steuerleitungen an die Zeitmul-
tiplexe Wendezugsteuerung (ZWS)
der Deutschen Bundesbahn nétig.
Im Fahrgastbereich wird sich das
Design andern.

Eingeseizt werden sollen die Dop-
pelstockwagen zunachst auf den
Streckenvon Minchen nach Treucht-
lingen ber Augsburg und tiber Ingol-
stadt, anschlieBend auch auf den
StreckenMiinchen—Landshut—Pas-
sau, Minchen—Landshut—Regens-
burg und Miinchen —Mihidorf.

Den Zuschlag erhielt der Schweizer
Hersteller nicht nur als preisgiinstig-
ster Anbieter, sondern auch wegen
der vorliegenden Betriebserfahrun-
genin Zirich. Das Auftragsvolumen
liegt bei 171 Millionen Mark. Bewor-
ben hatte sich auch eine Hersteller-
gemeinschaft von Talbot in Aachen
und dem Waggonbau Gorlitz. Zwar
haben beide Unternehmen bereits
zahlreiche Doppelstockwagen ge-
baut; man entsprach jedoch nichtder
Vorgabe, eine vorhandene Konstruk-
tion moglichst unverandert zu tber-
nehmen. R.R.

sl TN

Hilferuf: Mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit ist dieses
Lédutewerk aus dem Gelédnde des
Bahnhofs Gera Hbf entwendet wor-
den. Funktionstiichtig war es vor
dem Clubraum des MEC “Elstertal”
e.V. aufgestelit. Der Club hétte den
historischen Sachzeugen (und sein
Eigentum) selbstverstandlich gern
zurtick. Wo ist so ein Ldutewerk

u. U. zum Verkauf angeboten wor-
den? Der MEC (B. Blickensdorf),
Birkenstrafe 24, O-6502 Gera, ist
flir Hinweise dankbar.

Foto: MEC “Elstertal” e.V.
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»Lok 2000« fahrt

In der Schweiz unternahm die er-
ste Lokomotive fiir "“Bahn 2000", die
460 000-3, kirzlich ihre erste Fahrt
vor einem Zug mit Passagieren. Sie
flhrte von Zlrich ber Bernins Wallis.
Nach zwei Serien von je zwolf Loko-
motiven fir “Bahn 2000" war eine
dritte (ber 75 Stiick fir den Hucke-
pack-Korridor bestellt worden, der
1994 flirden Transitgiiterverkehr (iber
die Alpen zur Verfligung stehen soll.
Die Reihe 460 kann als Universal-
lokomotive schnelle InterCity-Ziige
mit 230 km/h ebenso beférdern wie
schwere Guterzlge. lhre Anfahrzug-
kraft betragt 275 kN. Am Gotthard-
paB sind in 26%00 Steigung 650 t An-
héngelast zulassig. Dafr steht eine
installierte Leistung von 6,1 MW zur
Verfugung; die vergleichbare Baurei-
he 120 der Deutschen Bundesbahn
leistet 5,6 MW und erreicht fahrplan-
méBig 200 km/h.

Zuden herausragenden Merkmalen
der neuen Lokomotive gehdrenradial
einstellbare Radsétze, die sich auch
bei wirksamer Zugkraft dem Gleis-
bogen entsprechend einstellen und
damit nicht nur den Verschlei an
Rad und Schiene wesentlich vermin-
dern, sondern auchdas Laufverhalten
giinstig beeinflussen.

Die Schweizerische Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur, vonder
die Lokomotive stammt, und ABB,
woder elektrische Teil installiert wur-
de, halten 25% héhere Geschwindig-
keit fir moglich, also dber 285 km/h.
Die Werte sollen Ende des Jahres
aufdem Rollprifstand der Deutschen
Bundesbahn in Miinchen-Freimann
verifiziert werden. Zur Erprobung
kommendie ersten Lokomotiven der
Reihe 460von Lausanne aus aufder
Simplonstrecke, spater auf der Ost-
West-Achse Rorschach— Genfzum
Einsatz.

Die SBB werden womdglich die
zwolf Lokomotiven der zweiten Se-
rie als Zwei-System-Lokomotiven fiir
15 000 V/16 2/3 Hz Wechsel- und
3000 V Gleichstrom beschaffen, um
damitdurchgehend nach Italien fah-
ren zu kénnen. R.R.

Furka-Bergstrecke erst
1992 in Betrieb

Die fiir Anfang Augustdieses Jahres
angekiindigte Aufnahme des Dampf-
betriebs auf der alten Furka-Berg-
strecke zwischen Realp und Tiefen-
bach muBte wegen technischer
Schwierigkeiten auf das kommende
Jahrverschobenwerden. Sieistjetzt
fur AnfangJuli 1992 ins Auge gefaft.
Ursache war zunachst ein Getrie-
beschaden ander Diesellok, der Ver-
zgerungen im Bauablauf zur Folge
hatte, dann aber auch ein Lagerscha-
den andergegenwartig einzigen ver-
fugbaren Dampflokomotive “WeiB-
horm. R.R.
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Panoramawagen
aus der Schweiz

Der erste von insgesamt zwdlf Aus-
sichtswagenwurde kirzlich auf einer
Pressefahrtvon Zlrich Uiber Bernins
Wallis der Offentlichkeit vorgestellt.
Die neuen Panoramawagen zeich-
nen sich durch weit in den Dachbe-
reich hinaufreichende Fenster aus,
die ungehinderten Ausblick nach bei-
den Seiten und —besonders auf Ge-
birgsstrecken reizvoll — auch nach
oben bieten. Nur schmale Seiten-
wandsdaulen unterbrechendas 19 m
lange und 1,6 m hohe Fensterband.
Nach Angaben der SBB sind Eisen-
bahnwagen mit derart groBen Fen-
stern noch nie gebaut worden. Zur
optimalen Rundumsicht trégt auch
bei, daB der FuBboden um 45 cm
héher liegt als in normalen Wagen.
Derklimatisierte Innenraumistin de-
zenten Farbténen ausgestaltet. Im
Eingangsbereich stehen eine Garde-
robe und eine Toilette zur Verfiigung.
Die Panoramawagen enthalten 54
Sitzplatze 1. Klasse und sollen auBer
inder Schweiz auch iminternationa-
len Verkehr auf landschaftlich scho-
nen Strecken verkehren. Vorgese-
henistder Einsatz von Chur und von
Interlaken aus {iber die Rheinstrecke
nach Amsterdam, von Ziirich nach
Venedig und Minchen sowie von
Genf nach Mailand Uber die Sim-
plonlinie. Die Wagenentsprechenden
Richtlinien des internationalen Uber-
einkommens RIC und sind fir
200 km/h geeignet.

Die Kosten der bei Schindler Wag-
gon in Altenrhein gebauten Panora-
mawagen liegen bei 2,8 Millionen
Franken und damitum etwa 30% ho-
her als fiir neue Schnellzugwagen
gewdhnlicher Bauart. Bevor die Wa-
gen im nachsten Frihjahr fahrplan-
maBig zum Einsatz kommen, wer-
den sieim Schweizer Binnenverkehr
erprobt. R.R.

Jugoslawien verkauft
Kriegsloks

Sechs Dampflokomotiven aus der
Betriebsreserve derJugoslawischen
Staatsbahnen (JZ) sind kiirzlichnach
Osterreich gebrachtworden. Es han-
delt sich durchweg um konserviert
abgestellte Maschinen der deut-
schen Kriegslok-Baureihe 52, die ei-
gentlich verschrottetwerden sollten.
Im Tausch gegen gleichwertigen
Schrott gelang die Erhaltung.

In Jugoslawien wurden sie als Bau-
reihe 33 bezeichnet. Nach Osterreich
kamen jetzt die Lokomotiven 33 044
(52 100), 33 227 (52 4984), 33 253
(523417), 33 329 (52 5422), 33 339
(52 2377) und 33 502 (vermutlich
52 253). Drei weitere zur Verschrot-
tung vorgesehene Lokomotiven —
33032, dievonvornhereinnach Kroa-
tien geliefertworden war, 33 037 und
33 240 —sind in Jugoslawien geblie-

benund sollendorterhalten werden.
Das Museum in Laibach (Ljubljana)
wird sie zunachst eingehend unter-
suchen und je nach Zustand ihre
betriebsfahige Instandsetzung betrei-
ben.

Wie die meisten osteuropdischen
Lander unterhielt auch Jugoslawien
eine nicht genau bekannte Zahl von
Dampflokomotiven als Betriebsre-
serve. Nach Informationen aus Wien
waren die jetzt nach Osterreich ge-
langten Maschinenzwar konserviert,
aber schon seitden siebzigerJahren
nicht mehr eingesetzt. Da auch die
Betriebsblicher beschafft werden
konnten, wird gegenwartig der “Le-
benslauf’ aller sechs Lokomotiven
verfolgt. Soweit sich bisher feststel-
lenlieB, sind einige der Lokomotiven
Anfang der fiinfziger Jahre von der
Deutschen Bundesbahn verkauft
worden, zum Teil waren sie auch in
der Tschechoslowakei und sogar in
der Sowjetunion im Einstz, womog-
lich auf nicht umgespurten Normal-
spurstrecken im nordlichen Ostpreu-
Ben.

Jetzt wird bei der Zugfbrderungs-
leitung Wien Nord der Osterreichi-
schen Bundesbahnenundim Muse-
um StraBhof vor allem der Zustand
der Kesselfestgestellt. Nach und nach
sollendie ehemaligen Kriegsloks wie-
dereinsatzféhiggemachtwerden. Ob
alle in Osterreich bleiben, stehtaller-
dings noch nicht fest. R.R.

LickenschluB auf
Miinchner Flughafenbahn

Nach nurdreiJahren Bauzeit istkiirz-
lich die letzte Liicke in der kiinftigen
S-Bahn zum neuen Flughafen Min-
chenim Erdinger Moos geschlossen
worden. Die rund 20 km lange Ver-
bindung, die in Ismaning an die be-
stehende S-Bahnstrecke anschlieft,
flhrt Gber Unterféhring direkt in den
Flughafen, wo sie zunéachstimunter-
irdischen Bahnhof unter demzentra-
len Terminal endet. Spater soll sie in
Richtung Erding weitergefihrt und
mit der dort endenden S-Bahnstrek-
ke verbunden werden. Am langsten

hatten die Rohbauarbeiten im Ge-
meindebereich von Ismaning gedau-
ert. Dort muBte die Strecke auf Druck
der Anwohnerin einen 2,3kmlangen
Tunnel versenkt werden. Insgesamt
wurden 42 km Gleis verlegt, zahlrei-
che Briicken neu gebaut und um-
fangreiche Erd- und StraBenbauar-
beiten durchgefiihrt.

Zursignaltechnischen Sicherung ent-
standin Unterféhring ein Zentralstell-
werk flirdie gesamte Strecke mit Sa-
telliten in Hallbergmoos undim Flug-
hafen. Die Bahnstromversorgung wird
Uber eine ebenfalls neue, rund 7 km
lange Bahnstromleitung sicherge-
stellt. Die Baukosten fir die erste
S-Bahnverbindung zum kiinftigen
Minchner GroBflughafen liegen bei
620 Millionen Mark.

Die gesamte Strecke soll nochindie-
semdJahrfertiggestelltundin Betrieb
genommen werden. Damit ist in je-
dem Fall sichergestellt, daB die An-
bindung des Flughafens an das of-
fentliche Nahverkehrsnetz bei Er-
offnung im Mai 1992 gewdéhrleistet
und hinreichend erprobtist. Die Ziige
ausder Innenstadtverkehren vorerst
im20-Minuten-Takt. R.R.

Zwei 30-Millionen-
Auftrége fiir ABB

Die ABB Energiebau GmbH mit Sitz
in Dresden erhielt vonder Deutschen
Reichsbahn im Zusammenhang mit
derweiteren Streckenelektrifizierung
Auftrage zur Errichtung der Umfor-
merwerke RoBlau (Sachsen-Anhalt)
und Neustadt/Dosse (Brandenburg).
Die Auftrage haben einen Umfang
von je 30 Millionen Mark. Im Januar
1992 soll die erste Baustufe des Um-
formerwerks RoBlau fertiggestellt
sein, um fiir den Raum Magdeburg/
Wittenberg/Bitterfeld glinstigere Ver-
kehrsbedingungen zu schaffen. Das
Umformerwerk Neustadt/Dosse soll
zum 31. Mai 1992 (Tag des Fahr-
planwechsels) in Betrieb genommen
werden. Esdientals Speisepunkt fr
die Reichsbahnstrecke Nauen—Wit-
tenberg mit Weiterfilhrung nach
Schwerin und Hamburg. ABB




Dampfam Brocken

Zur Wiedereroffnung unseren herzlichen Gliickwunsch!

Mitten in Deutschland liegt ein Schmalspur-
paradies, um das wir von vielen Eisenbahn-
freunden des Auslands beneidet werden.
Noch vor wenigen Monaten zogen sich dunkle
Wolken Uber dem Harz und seinen Schmal-
spurbahnen zusammen. Man hatte versucht,
die Privatisierung der Bahnen und eine teilwei-
se Stillegung einiger Steckenabschnitte durch-
zusetzen. DerVerlust vonrund 500 Arbeitsplat-
zen allein bei der Bahn ware die unabwendbare
Folge gewesen.

Glicklicherweise konnte dieser Ausverkauf
verhindetwerden. Die Interessengemeinschaft
Harzquer- und Brockenbahn — mit nun schon
Uber 2000 Mitgliedern, unterstiitzt von mehre-
ren Landkreisen und zahlireichen Gemeinden
sowie durch das Land Sachsen-Anhalt — er-
reichte, dal3 der Fortbestand der Bahnen gesi-
chert und der Dampfbetrieb auf den Brocken
wieder aufgenommen werden konnten. Inzwi-
schen ist die Strecke auf die mit 1140 m héch-
ste Erhebung des Harzes wiederhergestelit.
Den ersten Spatenstich zur Instandsetzung hatte
der Wirtschaftsminister des Landes Sachsen-
Anhalt, Dr. Horst Rehberger, am 17. Juni 1991
vollzogen. Knapp drei Monate spater erfolgte
am 15. September 1991 die festliche Wieder-
inbetriebnahme der Brockenbahn mitzwei Son-
derzugen flr rund 500 Gaste. Tausende von
Fotografenund Videofilmern sdumten die Strek-
ke von Wernigerode bis zum Brockengipfel, um
das historische Ereignis festzuhalten. Allein an
der Ausfahrt aus dem Bahnhof Drei Annen
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Hohnewaren alle guten Aufnahmestandpunkte
schon eine Stunde vordem Eintreffender Ziige
besetzt.

Einen Tag zuvor hatten einige Chaoten noch
versucht, die Strecke auf den Brocken durch
Sabotageakte unpassierbar zu machen. Um-
weltschutz, insbesondere im Naturschutzge-
biet um den Brocken, ist unbestritten erforder-
lich; mit kriminellen Handlungen wird man die
gesteckten Ziele aber nicht erreichen kénnen.
Touristen, die mit der Bahn zum Brockengipfel
gelangen, schonen Flora und Fauna mehr als
jene, dieden Berg zu FuB erklimmen und dabei
nicht selten von den vorgeschriebenen Wan-
derwegen abweichen.

Andie ausgewiesenen Pfade hielten sich auch
nichtdie Demonstranten, die den Probezug mit
Trillerpfeifen empfingen, der am 13. Septem-
ber, nach mehr als 30 Jahren, als erster Perso-
nenzug zwischen Schierke und dem Bahnhof
Brocken verkehrte. Dieser aus historischen
Personenwagen bestehende Sonderzug, ge-
fihrt von den beiden grinen Lokomotiven 13
(99 5903) und 21 (99 6001), fuhr als Dienstzug
fir Bahnpersonal und einige wenige Géte. Die
Vermittlung von Reichsbahn-Oberrat Herrmann
aus Aschersleben und das Entgegenkommen
der Herren Hauda und Rahnert von der Deut-
schen Reichsbahn hatten uns erméglicht, an
dieser Fahrt teilzunehmen, die zu einem un-
vergeBlichen Erlebnis wurde. Mit Volldampf
und mit925 PS ging es tberdie Teilstrecke mit
einer Neigung von -1:33 zum Haltepunkt
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Bild 3: Die umgesetzten Lokomotiven 13 und 21 des Dienstzuges warten im Bahnhof Brocken auf die

Riickfahrt nach Drei Annen Hohne. Reguldrer Zugverkehr ist ab dem Fahrplanwechsel Ende Mai

1992 geplant.

Bild 1 (links): Der festlich geschmiickte Prominentenzug aus Richtung Wernigerode verlaBt am
15. September 1991 den Bahnhof Drei Annen Hohne in Richtung Brocken. (Rechts verlduft das Gleis
in Richtung Nordhausen.) Erinnerungen an die sogenannten Walpurgiszige friherer Jahre wurden

da wach!

Bild 2 (linke Seite unten): Nach mehr als 30 Jahren traf am 13. September 1991 mit dem Dienstzug
wieder ein Personenzug auf dem Brockengipfel ein. Fotos: H. Obermayer

Goetheweg und lber die groBe Schleifeumden
Gipfel zur Station Brocken auf eine Seehthe
von 1120 m. Ungetriibte Fernsicht bei strahlen-
dem Sonnenschein machte diesen 13. Septem-
ber, einen Freitag, zu einem wahren Gliickstag.
Zuvor und danach boten die Harzquer- und
Selketalbahn noch Dampfbetrieb in reichem
MaBe. Neben denzahireichen, meistvollbesetz-
ten Planzligenfuhren noch mehrere Sonderz-
ge, die von Vereinen und Gesellschaften lange
vorbestelltwaren. Weil alle verfigbaren Dampf-
lokomotiven im Einsatz standen, muBten auch
nochdie “Roten Kamele', die Diesellokomotiven
der Baureihe 199, einspringen. Mehrmals am
Tagvollzog sich die Begegnung vondrei Ziigen
im Bahnhof Eisfelder Talmihle.

Hochbetrieb herrschte stets auchin Drei Annen
Hohne. Doppelausfahrten faszinierten den Be-
sucher in der Station Alexisbad. Ein nahezu
idealer Beobachtungspunkt am friihen Nach-
mittag liegt auf halbem Weg zwischen Alexisbad
und Harzgerode. Dort kann man die Ziige (iber
eine Strecke von fast 1 km mit dem Auge und
der Kamera verfolgen. Recht interessant ist
auch die Wendeschleife in Stiege mit einem
Radius von nur 60 m. Nicht vergessen solite
man die Rampe nach dem Haltepunkt Sorge in
Richtung Benneckenstein. Nach dem planma-
Bigen Halt in Sorge wird den bulligen Maschi-
nen alles abverlangt. Lokfiihrer und Heizer ge-
ben hier ihr Bestes. Trotz voller Zige hat hier
keine einzige Lok beim Anfahren geschleudert!
Am oberen Ende dieses Steigungsabschnitts

liegt direkt am Waldrand die “Jagerbaude” von
Otto Hilbner. Der Chef, seine Ehefrau, die Toch-
ter und der Schwiegersohn tun alles flr das
Wohl der Gaste. Ab 10 Uhr bietet die “Jager-
baude"” durchgehend warme Kiche und ein
gepflegtes “Hasserdder Pils” vom FafB; mon-
tags ist Ruhetag. Wer abends etwas langer
verweilt, kann mit etwas Gliick “Ottos" Wild-
schweine beobachten, die sich am Kiichen-
fenster ein Zubrot abholen kommen.

Auch in Tanne und in den anderen Harz-
gemeinden hat sich in der Gastronomie viel
getan. Gute und preiswerte Angebote sowie
freundliche Menschen laden zum Verweilen
ein. Als Gastist man stets willkommenim Harz.
Auch die Betriebsleitung der Harzer Schmal-
spurbahnen (unter den Zindeln, O-3700 Werni-
gerode, Telefon 3 20 85) hat einiges zu bieten.
Ein Faltprospekt enthéltinteressante Hinweise
aufden Plan- und Sonderverkehr. Gegen einen
frankierten Rlickumschlagistder Prospekt auch
aufdem Postweg erhéltlich. Die Fahrzeuge der
Harzer Schmalspurbahnen zeigen sich alle in
einem sehr guten, ansprechenden Zustand.
Samtiliche Dampflokomotiven, die schwarzen
unddie griinen, werden von den Lokpersonalen
und im Bw Wernigrode-Westerntor liebevoll
gepflegt und sorgfaltig gewartet. Der Harz mit
seinen Schmalspurbahnen wird auch in Zukunft
stets eine Reise wert sein. Ein guter Fiihrer bei
einem solchen Besuchistdas unlangstinunse-
rem Verlag erschienene Special 3/91 mit dem
Titel “Schmalspurbahnen im Harz". HO




Bild 1: Das sehr schon ausgefallene Rivarossi-Modell der Lokomotive 18 616 durcheilt mit einem Schnellzug ein von der Firma Silhouette gestaltetes Diorama
Foto: Merker Verlag GmbH (D. Schubert)

Bild 2: Das grof3e Vorbild der Rivarossi-Maschine 18 616 wartet im Starnberger Fliigelbahnhof des Minchner Hauptbahnhofs auf den Abfahrisauftrag.
Foto: K. Habler, Sammiung M. Habler
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Bekanntlich werden die verschiedenen Varian-
ten der bayerischen S 3/6 von Rivarossi schon
seit ldngerer Zeit in sehr schmucken Ausfiih-
rungen an den Fachhandel geliefert. Sie rei-
chen mittlerweile von der griinen Landerbahn-
version mit Windschneidefiihrerhaus bis zur
DB-Ausfiihrung. Maffei lieferte von 1908 bis
1918 71 Maschinen noch fir die K.Bay.Sts.B.
als erste Serie (spatere 18%). Dazwischen lag
von 1912 bis 1913 zusatzlich die Produktion
von 18 groBradrigen Maschinen (Treib- und
Kuppelrad — 2000 mm). 1923/24 wurden 30
Stiick 18*-Maffei-Lokomotiven in Dienst ge-
stellt, von 1927 bis 28 folgten nochmals 20
Maschinen als 187, und im Jahr 1930 waren es
zwei Stick. Von 1930 bis 1931 erfolgten 18
Lizenznachbauten bei der Firma Henschel, da
Maffei aufgrund der Folgen der Weltwirtschafts-
krise in Bedrangnis geraten war.

Wer sich umfassender zum Thema S 3/6 infor-
mieren méchte, dem empfehlen wir unser Son-
der-Journal tber die Baureihe 18*%, Ausgabe
11/86, zum Preis von DM 17,80. Mit 166 herr-
lichen Bildern in SchwarzweiB und Farbe wird
hier die interessanteste bayerische Schnell-
zuglokomotive vorgestellt.

Nach Kriegsende war der gesamte verbliebene
Bestand aller Reichsbahnlokomotiven in sehr
desolatem Zustand; viele Lokomotiven wiesen
mehr oder weniger starke Kriegsschaden auf.

und ihr Vorbild

Lokomotivmangel

Eine nicht unerhebliche Anzahl war entweder
total zerstort, schwer beschadigt oder beim
Riickzug auf einem der Kriegsschauplatze zu-
rlickgelassen worden. Die Bestandsaufnahme
nach 1945 sah dann dementsprechend kata-
strophal aus. Auch waren viele der noch ver-
bliebenen betriebsfahigen Maschinen wegen
der mangelhaften Wartung wahrend der letzten
Kriegsjahre und der fehlenden Ersatzteile eher
als Schadlokomotiven einzuordnen. Die Devi-
se in den ersten Nachkriegsjahren hieB also,
zu reparieren, was noch zu reparieren war,
oder auszumustern, was nicht mehr wiederher-
gestellt werden konnte.

Bereits Ende der dreiBiger Jahre und kriegs-
bedingt verstarkt Anfang der vierziger Jahre
investierte man vor allem in Giterzuglokomo-
tiven; Auftrage fiir Neuentwicklungen von Per-
sonen- und Schnellzuglokomotiven gab es
kaum noch. In dieser Zeit war nicht schnelles
und bequemes Reisen angesagt, sondern der
Transport lebenswichtiger Giiter und vor allem
von Kriegsmaterial hatte absoluten Vorrang.
Als die ersten Nachkriegswirren Oberwunden
waren und sich nach der Wahrungsreform ganz
allmahlich wieder geregelte Verhaltnisse abzu-
zeichnen begannen, konnte man daran gehen,
sich dem schnelleren Personenverkehr auf der

Bild 3: Die Lokomotive 18 620 wurde am 9. August 1964 auf der Drehscheibe des Bw Lindau aufgenommen. Sie ist mit dem gleichen bayerischen Tender
22T 27,4 gekuppelt wie die Maschine 18 616, der jedoch weniger verbreitet war als die gréBeren Ausfiihrungen 2'2' T 31,7 und 2'2 T 32,5. Foto: H. Koppisch




|
Bild 4: Als die 18 611 den Minchner Hauptbahnhof verlie B, war der Bau der Empfangshalle gerade in vollem Gange. Foto: K. Habler, Sammiung M. Habler

Bild 5: Ein gutes Jahr stand die 18 619 im Dienst, als dieses Foto am 27. August 1956 im Bahnhof Passau aufgenommen wurde. Die Maschine tragt ihr
Nummernschild noch oben auf der Rauchkammertir, und das dritte Lichtsignal fehlt ebenfalls noch. Foto: A. Luft
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Schiene zuzuwenden. Durch die gesteigerte
Kriegsproduktion verfiigte das westliche Rumpf-
deutschland, die spatere Bundesrepublik, vor-
erst ausreichend Uber Giterzuglokomotiven,
gute Schnellzuglokomotiven hingegen waren
Mangelware. Offensichtlich wurde dieses Defi-
zit Anfang der funfziger Jahre bei den ersten
Anzeichen einer wieder florierenden Wirtschaft
und dem Beginn eines, wenn auch bescheide-
nen Wohlstands.

Nun war es zuerst einmal erforderlich, das vor-
handene rollende Material mit geringen finanzi-
ellen Mitteln zu modernisieren, denn Geld war
sehr knapp. In dieses Programm wurden u.a.
auch 30 Maschinen der Baureihe 18° einbezo-
gen, vor allem die jiingsten Maschinen, die von
Maffei und Henschel zwischen 1927 und 1931
gebaut worden waren.

Hierbei handelte es sich um Maschinen aus der
Serie 18 509 bis 548. Sie erhielten neue, ge-
schweiBte Ersatzkessel mit Verbrennungs-
kammer, die vom BZA Minden und von Krauss-
Maffei entwickelt worden waren. Die ersten
Maschinen wurden bei Krauss-Maffei mit
Ersatzkesseln versehen, weitere baute man
aus Kapazitatsgriinden im AW Miinchen-
Freimann ein. Als Freimann “elektrisch wurde”,
erfolgte der Umbau der letzten Maschinen im
AW Ingolstadt. Er beschrénkte sich jedoch nicht
nur auf die Lokomotivkessel. Die Maschinen

erhielten neue Fihrerhduser der Einheitsbau-
art; auch an der Steuerung wurden Anderun-
gen vorgenommen.

Berichten zufolge kam die Leistungsféhigkeit
der so entstandenen “neuen” S 3/6 im Alltags-
betrieb recht nahe an die der Einheitslokomo-
tiven heran, obwohl sie kleiner war als diese.
Nach Indienststellung kamen 18 nach Heidel-
berg und fuhren im hochwertigen Dienst bis
Frankfurt. Nach der Elektrifizierung wurden die
verbliebenen Maschinen ins Bw Lindau umbe-
heimatet. Trotz ihrer Leistungsfahigkeit begann
man bereits 1961 mit der Ausmusterung der
Maschinen, die 1966 mit der 18 622 und 630
des Bw Lindau abgeschlossen wurde. Die letz-
te Domane dieser edlen Renner waren die
Hauptstreckenim Allgau, auf denen sie tagtag-
lich im straffen Schnellzugplan, von Lindau und
Kempten ausgehend, ihre Ziige mit Schweizer
Kurswagen auch nach Minchen beférderten.

Die Modellokomotive

Die 18°war bei Rivarossis Ankiindigung des
ersten S 3/6-Modells unter den noch zu erwar-
tenden Modellvarianten, doch dann wurde es
wieder still um sie. Nun ist es aber soweit, die
Firma Noch (Wangen im Allgau) — seit drei
Jahren Rivarossi-Vertretung in Deutschland —
liefert schon seit Mitte August das gelungene

Modell an den Fachhandel aus. Die Firma
Rivarossi (gegriindet 1945), die eine lange
Modellbautradition speziell von superdetaillier-
ten Dampflokomotiven aufweisen kann, hatte
in puncto Vorbildtreue wiederum ihr Bestes
geleistet. Schon in den sechziger Jahren hat
die Firma Super-Dampflokomotivmodelle wie
die Big-Boy-Maschine und ahnliche, die da-
mals schon Handarbeitsqualitat entsprachen,
fur den amerikanischen Markt gefertigt. In einer
Zeitalso, in der wir deutschen Modelleisenbah-
ner uns noch teilweise mit Spielzeugloko-
motiven bescheiden muBten.

Bei der 18° griff man auf Bewahrtes zuriick und
verpaBte den bereits bekannten S 3/6-Fahr-
werken, ahnlich wie beim Vorbild, einen kom-
plett neuen Aufbau.

Die Vor- und Nachlaufrader wurden gegeniiber
friher gelieferten Modellen dieser Serie im
Durchmesser vergréBert und erhielten deshalb
statt des NEM-Spurkranzprofils eine Radreifen-
fagcon nach RP 25. Da die Pufferbohlenhéhe,
umden Normmafen 1:87 zu entsprechen, nicht
héhergelegt werden durfte, muBte dieser Weg
beschritten werden. Das Vorlaufdrehgestell
hatte sonst nicht mehr unter dem Rauch-
kammertisch Platz gefunden. Die Treibrad-
gruppe verfligt iber einen exakt maBstablichen
Achsabstand, die Treibrader muBten dement-
sprechend etwas kleiner gehalten werden. Hier

Bild 6 (oben): Wie
auch auf dem vorher-
gehenden Bild ist
diese Maschine mit
einem Tender der
groBen Ausfihrung
2'2'T 31,7 gekup-
pelt. Es handelt sich
hier um die erste um-
gebaute Maschine
18 601. Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 7: Im September
1963 eilt das Riva-
rossi-Vorbild 18616
mit einem Schnellzug
in Richtung Kempten.
Foto: G. Turnwald
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wollte man wohl nicht das Entgleisungsrisiko
mit RP-25-Radsatzen eingehen, zumal auch
zwei Rader der Heizerseite, um die Zugkraft-
leistung zu erhéhen, mit Haftreifen ausgestat-
tet wurden. Hauptsache ist, daB der optische
Gesamteindruck stimmt, was bei diesem Lok-
modellin lobenswerter Weise gelang.

Die erste Kuppelachse ist auch hier durch das
schon bekannte Getriebe mit Freilauf (S-Drive)
angetrieben. Die mittlere Treib- und die letzte
Kuppelachse werden durch die sehr fein aus
Edelstahl gefertigten zweiteiligen Kuppelstan-
gen angetrieben. Die Ubrigen Heusinger-Steue-
rungsteile sind ebenfalls auBerst zierlich aus
demselben Material hergestellt. Der Kreuzkopf,
die Gegenkurbel und die Kurbel fiir den
Schmierpumpenantrieb bestehen aus wider-
standsfahigem Kunststoff.

Am Fahrwerksboden ist, wie schon bekannt,
das Bremsgestdnge imitiert, die Puffer sind
abgefedert ausgefiihrt. Nur einige wenige An-
steckteile wie Schraubenkupplungsimitation,
Bremsschlauchkupplungen, Kolbenstangen-
schutzrohre und die kleinen Senkrechtgriff-
stangen flr die vordere Pufferbohle liegen lose
bei. Die Kolbenstangenschutzrohre sind nur flr
die Vitrine geeignet, selbst bei 10°-Weichen
schleifen die Vorlaufrader noch etwas.

Fiir den Betrieb auf Anlagen mit starken Gefal-
len kann auch bei diesem Modell wiederum
durch eine Stellschraube die Wirkung des Frei-
laufgetriebes aufgehoben werden, was wir auch
bei reinen Berg- und Talanlagen empfehlen. Ab
ca. 4,5% Gefalle setzt sich die 18er mit einge-
schaltetem Feilauf selbstandig in Bewegung,
bei einem gut laufenden schwereren D-Zug
setzt dieses Verhalten schon friiher bei etwa
3% ein. Bei reinen Flachlandanlagen oder sol-
chen mit geringen Steigungen ist das Fahren
mit eingeschaltetem S-Drive eine feine Sache.
Auch fir Vitrinensammler ist das Freilaufge-
triebe von Vorteil. Die Steuerung kann jederzeit
am endgliltigen Standplatz ohne Stromeinwir-
kung, nur durch Schieben in die fotogene Stel-
lung “Kuppelstange unten” gebracht werden.
Bei unserem noch nicht eingefahrenen Ver-
suchsmodellwar das Fahrgerdusch angenehm

leise. Beim Anfahren war in der untersten Trafo-
stufe ein schwaches “Ruckeln” des fiinfpoligen
Motors wahrnehmbar, allerdings nur bei Vor-
wartsfahrt. Bei Rickwartsfahrt fuhr die Ma-
schine seidenweich an. Dies ist sicher ein
Einfahrproblem und diirfte sich nach ein paar
Betriebsstunden legen. Die 616 durchfahrt
Roco-Weichen und DKWs einwandfrei;dieV,
liegtin unbelastetem Zustand (ohne Zug) etwas
Uber der Originalhdchstgeschwindigkeit. Sie
dirfte sich aber bei Belastung durch einen
angehangten Zug auf die Vorbildgeschwin-
digkeit reduzieren.

Automatischer Lichtwechsel ist selbstverstand-
lich; eine gelungene Kurzkupplungskinematik
zwischen Lokomotive und Tender sorgt auch
bei Kurvenfahrt fur einen generell engen
Lok-Tender-Abstand. Eine Inneneinrichtung
des Flihrerhauses gehort heute schon zum
Standard.

Der Modelltender

Die Tenderriickseite weist einen NEM-Kurz-
kupplungsaufnahmeschacht auf. Ein Kupp-
lungstausch ist also jederzeit moglich. Bei Lie-
ferung verfugt das Modell liber einen Haken,
wie er z.B. fur Marklin-Fahrzeugkupplungen
bendtigt wird. Bei fast allen bisher von Rivarossi
entwickelten S 3/6-Varianten unterscheiden

-

Steuerung und die frei-

Fertigungsstandard der

Bild 8: Die RP-25-
Voraufrédder zeugen
ebenso wie die filigrane

stehenden Kesselspei-
seventile vom hohen

Rivarossi-18616.

Bild 10 (oben): Ei-
nen guten Gesamt-
eindruck hinterld Bt
die Lokfihrerseite
der 18 616 auf die-
sem Foto. Das Ober-
teil der Luftpumpe ist
leider beim Fotogra-
fieren etwas in Mitlei-
denschaftgezogen
worden.

Bild 9 (links): Neben
einem NEM-Kurz-
kupplungsschacht
weist der Tender
filigran ausgearbeite-
te Details auf, wie

der Kohleaufsatz und
die freistehenden Auf-
stiegsleitern mit Griff-
stangen beweisen.
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sich, wenn auch manchmal nur durch Kleinig-
keiten, die Tenderaufbauten. So erhielt auch
die 18°ein verandertes Tendergehduse. Blat-
tert man im offiziellen "Merkbuch fiir die
Schienenfahrzeuge" der Deutschen Bundes-
bahn (Dampflokomotiven und Tender), erfahrt
man, daB die 18°mit dem Tender 2'2' T 31,7
gekuppelt war. Dies stimmt jedoch nur teilwei-
se. Im Dampflok-Archiv 1 von Weisbrod, Mil-
ler, Petznick kann man nachlesen, dafB auch
der bayerische Tender 2'2' T 27,4 hinter der
Maschine zum Einsatz kam. Dies deckt sich
auch mit dem uns zur Verfiigung stehenden
Bildmaterial.

Bei Rivarossi hat man also ganz bewuBt die
Nummer 18 616 ausgewahlt, denn mit ihr kam
wie bei manchen anderen 18° der kleinere
Tender zum Einsatz. Ein vollkommen neuer
Tenderwie z.B. der bayerische S 3/6-Langlau-
tender2'2' T 31,7 hatte, angefangen beim Fahr-
werk, vollkommen neue TenderspritzguB-
werkzeuge erfordert. Hierflir waren mindestens
100 000 DM Mehrkosten angefallen, was sich
durch einen erheblich héheren Endverkaufs-
preis ausgewirkt hatte. Wie wir meinen also
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eine kluge Entscheidung der Firma Rivarossi
fiir die 18 616!

Natlrlich wéare es begriiBenswert — und wir
glauben, wir sprechen hier vielen S 3/6-Fans
aus der Seele —, wenn uns in ein paar Jahren —
nach Amortisierung und Ausverkauf der jetzi-
gen Serie — als Neuheit die 18¢, aber auch die
18°, mit dem Langlauftender 2'2' T 31,7
beschert werden kénnte.

Das Rivarossi-Modell verfligt scheinbar tber
einen Anachronismus. Bei der 18 616 wurde
auf die Spitzenlichtlaterne an der Rauchkam-
mer verzichtet; an ihrer Stelle brachte man das
Nummernschild an. Der Tender hingegen ver-
fugt Gber eine Spitzenlichtlaterne. Nun sollte
man sich erinnern, daB vor 1958 bei der Deut-
schen Bundesbahn eine Spitzenlaterne bzw.

ein Drei-Licht-Signal noch nicht eingefiihrt war. .

Lediglich bei Riickwartsfahrten erhielten die
Dampflokomotiven eine “Rlcklichtlaterne” an
der Rauchkammer aufgesetzt, die als einziges
Lichtsignal bei Dunkelheit erkennen lieB3, daB
die Maschine riickwérts fuhr. Beim Tender war
die Laterne oft fest installiert, zeigte aber bei
Vorwartsleerfahrt ebenfalls nicht drei, sondern

nur eine beleuchtete Laterne als Rucklicht.
Erst nach 1958 wird die Signalisierung an den
Lokomotiven wegen besserer Erkennbarkeit
bei Dunkelheit mit drei Lichtern ausgestattet.
Uns vorliegendes Bildmaterial der verschie-
denen 18° aus dem Jahre 1962 zeigt durch die
veranderte Lampenanordnung, daB zumin-
dest bei der 18° bis zu diesem Zeitpunkt alle
Maschinen entsprechend umgeriistet waren.
Die Rivarossi-Maschine ist also dem Zeit-
raum “friihe Bundesbahn” der fiinfziger Jahre
zuzuordnen.

AbschlieBend sei bemerkt: Die Lokomotive ist
ein rundum gut gelungenes Modell, sie gab zu
keinerlei Beanstandung AnlaB. Gerade fiir klei-
nere Firmen wie Rivarossi mit knapp 70 Mitar-
beitern bedeuten Investitionen fir ein neues
Lokmodell enorme finanzielle Anstrengungen.
Es bleibt daher zu wiinschen, daB Rivarossi
mit diesem ausgezeichneten Modell nicht nur
Anerkennung erzielt, sondern dafihr auch kauf-
mannischer Erfolg zuteil wird. Denn nur so
kénnen wir Modelleisenbahner wie bisher auf
weitere schone deutsche Modelle des italieni-
schen Herstellers hoffen. HM




Bild 2: Nach der Wartung mu#B jede Lampe im fensterlosen Brennraum einen Brenntest bestehen.

Bild 1 (grofes Foto): Propanverteilerzug Kiv 96 in der Nahe von Kempten (Allgéu). Foto: A. Ritz

Vorbild und Modell

Die Tendenz ist riicklaufig, doch bei allem Vor-
marschder (elektrisch betriebenen) Lichtsignale
gibtes auch heute noch zahlreiche Strecken mit
Formsignalen, deren Signallaternen mit Pro-
pangas beleuchtet werden. Vom einwandfreien
Arbeitenauchdieser Propansignallaternen hangt

die Sicherheit des Betriebes ab. Als Ersatz fiir
frithere, mehr oder weniger nur fiir den Trans-
portderFlaschengeeignete Fahrzeuge (Propan-
gaslaternen sind seit 1959 in Gebrauch) be-
schaffte die Deutsche Bundesbahn zu Anfang

Bild 3: Propanflaschenwechsefam Vorsignal
von Bischofswiesen (Strecke Freilassing —
Berchtesgaden) am 14. August 1990.

Der Propanverteilerzug Kiv 96

der siebziger Jahre 26 neue Wartungsziige (Klv
96). Als Tragerfahrzeug fiir den Wagenkasten
(gefertigt von Waggon Union) dienen jeweils
zwei Rottenkraftwagen der Reihe Klv 53.




Bild 4: Ausgebrannte Lampen kénnen noch wahrendder Fahrtim Arbeitsraum vom Personal des Klv 96

gewartet und kleinere Schiden beseitigt werden.

Der Wagenkasten ist mit allen notwendigen
Raumlichkeiten und Utensilien ausgestattet, die
zur Wartung und Reparatur der Signallaternen
bendtigt werden, die in einem Rythmus von
etwa sechs Wochen ausgewechselt werden
mussen. Der 15,6 m lange Aufbau ist unterteilt
in ein Flaschenlager, in einen Flaschen-Wech-
selraum, einen Arbeitsraum, einen Brennraum
und einen Aufenthaltsraum. Die Lange dber
Puffer der gesamten Einheit betragt 23 m. Fir

die Fortbewegung mit der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit von 60 km/h geniigt die Lei-
stung eines Klv 53, weswegen auf eine Zwei-
fachsteuerung verzichtet wurde. Sollte es je-
doch bei extremen Steilstrecken erforderlich
sein, kann ein zweiter Fahrerdas andere Trieb-
fahrzeug zusatzlich bedienen. Die Abstimmung
erfolgt dann mittels Gegensprechanlage.

Bild 5: Auch das gelbe Dauerlicht von Uberwa-
chungssignalen fir Bahnibergange wird mit
Propangas betrieben.




Freilassing — Berchtesgaden

Bereits kurz nach Bekanntwerden der Absicht
Brawas, einen Klv 96 als HO-Modell herauszu-
bringen, haben wir Kontakt zur Nachrichten-
meisterei Miinchen 2, die bei der BD Miinchen
den Einsatz des Propanverteilerzuges koordi-
niert, aufgenommen. Wir wollten fiir unsere
Leser bei einem Einsatz dabei sein, kdnnen
sich doch sicher viele von lhnen den Ablauf
dieser meist unbeachteten und dabei so wichti-
gen Tatigkeit ebensowenig vorstellen wie wir
vor unserer Fahrt.

So trafen wir denn am 14. August 1990 die
Manner der Tauschfahrt Skl 89563 Freilassing
—Berchtesgadenim Bahnhof Bad Reichenhall.
Kaum angelangt, hatten wir schon Gelegenheit,
das Auswechseln der Flaschen in den Form-
signalen im Bahnhofsbereich zu beobachten.
Bei vielen Signalen stehen die Flaschen mitden
aufgesetzten Laternen auf einer kleinen Platt-
form, die per Seilwinde heruntergelassen wer-

Bild 6: Nichtimmer ist die Tétigkeit so leicht wie am Formsignal in Bad Reichenhall, wo der Kiv
96-0015 fiir den Tausch der Propanflaschen direkt am Bahnsteig halten konnte.

den kann. Flink und prézise sind alle Handgrif-
fe, bis die Flasche gewechselt, die Laterne
gepriift, gereinigt und wieder an ihren Platz
gehievt ist. SchlieBlich muB der Fahrplan
genauestens eingehalten werden, umden nor-
malen Zugverkehr nicht zu beeintrachtigen.
Laternen, die nicht voll funktionsfahig sind (z.B.
weil der Gliihkérper schlecht ausgeleuchtetist),
werden gegen im Zug mitgefiihrte einwandfreie
getauschtund spaterwahrendder Fahrtin Ord-
nung gebracht. Im Brennraum, wo bis zu 20
gewartete Laternen aufgehéngt werden kén-
nen, werden sie zur Kontrolle noch eine Zeit-
lang in Betrieb gehalten und warten dann auf
ihren Wiedereinsatz.

Die meisten Flaschen werden (brigens im
Sechs-Wochen-Rhythmus gewechselt, aller-
dings gibt es auch solche mit einer Brenndauer
von drei und zwei Wochen.

Der Propanverteilerzug hatinzwischen die Fahrt
fortgesetzt. Nach einem genau festgelegten
Plan werden bestimmte Signale auf der Hin-
fahrt, andere—manchmal genau gegentiberlie-

Bild 7: Fir das Aus-
tauschen derleeren
Gasflaschen stehtam
14. August 1990 in
Freilassing ein Gliter-
wagen bereit.

Fotos 2 bis 7:

H. Merker Verlag

(A. Ritz)

Bild 8 (rechte Seite
oben): Das Modell
des Klv 96 gibt den
Gesamteindruck des
Vorbildes in der
gewohnten Brawa-
Qualitat wieder.

Bild 9 (rechts): Der
Einsatz des DB-Fahr-
zeuges 4Bt sich mit
dem Klv 96 von Bra-
wa nun auch im Mo-
dellnachvollziehen.
Fotos 8und 9:

H. Merker Verlag

(D. Schubert)

gende—erstauf der Riickfahrt gewartet. Insge-
samt rund 200mal ist die Prozedur an diesem
Tagauszufihren.

Am frihen Nachmittag heiBt es noch einmal
kraftig zupacken. In Freilassing steht ein Guter-
wagen mit (von einer Privatfirma) frisch gefiill-
ten Flaschen bereit, die stattderandiesem Tag
abgebauten leeren Flaschen ihren Platz im
Flaschenlager einnehmen missen. -cb-

Das Modell in NenngréBe HO

Nun kénnen auch auf Modellbahnanlagen und
Dioramen die Propangasflaschen an den
Formsignalen gewechselt werden. Aus dem
Hause Brawa kommt das Modell des Klv 96,
das keine Wiinsche mehr offen I&Bt. Der Klv 96
wird als Set angeboten, bestehend aus einem
Triebfahrzeug mit Motor, einem Mittelwagen
und einem Triebfahrzeug ohne Antrieb. Die
gesamte Einheit hat eine LGP von 265 mm; die
Breite betragt 34 mm und die Hohe 42 mm. Das
Set ist sowohl fir das Gleichstrom- (Art.-Nr.
0505) als auch das Wechselstromsystem (Art.-
Nr. 0515) erhaltlich.

Als Triebfahrzeuge verwendet Brawa zwei sei-
ner Rottenkraftwagen Klv 53, von denen nur
einer motorisiert ist. Obwohl keine Haftreifen
angebracht sind, reicht die Zugkraft véllig aus,
um auch Steigungen bis zu 50 % problemlos
befahren zu kénnen. Der Wagenkasten ist, im
Gegensatz zu den Fahrerhausern der Rotten-
kraftwagen, komplett aus Kunststoff gefertigt.
Unterden Wagenkastenenden sind zwei Kulis-
sen als Rahmenteile beweglich angeordnet, die
durch eine zwischen Kulisse und Wagenboden
eingehangte Federinder Langsrichtung gehal-
tenwerden. Mittels einer Bohrung an den Kulis-
senenden wird der Wagenkasten auf Zapfen
zwischen den beiden Triebfahrzeugen einge-
hangt. Bei Kurvenfahrt kann sich der Wagenka-
sten Uber die Zapfen und die schwenkbaren
Kulissen dem Bogenverlauf, dhnlich einer
Kurzkupplungs-Kinematik, mihelos anpassen,
sodaB auch engste Radien sicher durchfahren
werden.

Auch auf Modellbahnanlagen, die ausschlie -
lich mit Lichtsignalen ausgestattet sind, hat der
Klv 86 von Brawa seine Daseinsberechtigung,
wenn man von der Annahme ausgeht, daB
“irgendwo" an der Strecke noch Formsignale
stehen. Auch sollte man nach Méglichkeit den
abgestellten G-Wagen mit den Ersatzflaschen
keinesfalls vergessen. ds




Flaschen-Wechselraum schlossen, die Lampen brennen aber nach). Nach Erldschen wird
Die vom Signal abgenommene Laterne wird in den Flaschen- die Laterne in den Flaschen-Wechselbock eingehangt und die
Wechselraum gebracht und an eine der hierfilr vorgesehenen leere Flasche abgenommen (die leere Flasche wird ins Flaschen-
Halterungen zum Ausbrennen aufgehangt. (Das Flaschenventil 4 t: ine volle Flasche aus dem Flaschenlager wird
wird zwar bereits beim Abnehmen der Laterne vom Signal ge- die - eingesetzt und festgeschraubt

Arbeitsraum Brennraum

Hier wird die Laterne gewartet (auf einwandfreien Zustand kon- Die brennende Laterne wird in eine der Boxen eingehangt und
trolliert, schadhafte Telle ersetzt). Nach Beendigung der muB hier eine Brennprobe bestehen. Ist die Laterna in Ordnung,
Wartungsarbeiten wird die Laterne angezindet, die Flammenform kann sie wieder an einem Signal gingesetzt werden.

geprift und die Laterne in den Brennraum gebracht.
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In Thdringen gibt es eine Vielzahl landschaftlich
reizvoller Bahnlinien. Manche von ihnen stan-
den in der Gunst der Eisenbahnfreunde sehr
hoch, weil sie noch in den siebziger Jahren von
Dampflokomotiven befahren wurden, wie z.B.

e Feida-Bahn. =
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Bild 1 (oben):
BahnhofDorn-
dorfum 1907.

Im Vordergrund
Wagender
schmalspurigen
Feldabahn.

Foto: Sammiung
Knauf

Bild 2 (links):
Aufdem Fahrplan
von 1884 findet
man neben den
zwischen Sal-
zungenund
Kaltennordheim
taglich verkeh-
renden zwei
Zugpaaren auch
AnschluBver-
bindungen mit
Eisenach und
Meiningen.

Foto: Sammiung
Weimann

Bild 3 (rechts):
Schwere Gewit-
terwolken ziehen
aufund lassen
die V 100 mit
ihrem Nahgiiter-
zug auf der
Feldabahn in der
Farbenprachtdes
Herbstes 1989
kaum auffalfen.
Foto:

G. Weimann







die Strecken Uber den Rennsteig. Andere Bah-
nen hingegen fihrten und flihren ein Schatten-
dasein. Eine der schénsten und eisenbahn-
technisch vielleicht interessantesten der “un-
beachteten” Nebenbahnen ist zweifellos die
Feldabahn von Daorndorf nach Kaltennordheim.
Im sidwestlichsten Zipfel Thiringens, an der
Landesgrenze zu Hessen und Bayern gelegen,
verlduft sie im herrlichen Feldatal, umsdumt
von den bis zu 700 m hohen Bergen der
Vorderrhén. Fotomotive gibt es in Hiille und
Fille. Die Ortslage von Stadltlengsfeld, Zella mit
SchloB, die Kéhlerei vor Kaltennordheim, das
sind die Hohepunkte fiir den Eisenbahn-
fotografen. Im Herbst ist es hier besonders
schén. Empfehlenswert — auch in Sachen
Eisenbahngeschichte—istibrigens ein Besuch
im Rhénmuseum Dermbach.

Die Feldabahn entstandin denJahren 1878 bis
1880 als schmalspurige Sekundarbahn mit
1000 mm Spurweite. Sie war die drittalteste
Schmalspurbahn in Deutschland nach der
Brohitalbahn (erdffnet 1863) und der Kleinbahn
Ocholt — Westerstede (1876) und die erste mit
1000 mm Spurweite tberhaupt.

Die kleinstaatliche Zersplitterung des thiringi-
schen Gebietes zur damaligen Zeit setzte dem
Eisenbahnbau enge finanzielle und birokrati-
sche Grenzen, so daB geplante Bahnver-
bindungen mit zu erwartender geringer Rendite
kaum Chancen hatten, realisiert zu werden. Die
GroBherzogliche Regierung von Sachsen-
Weimar, in deren Hoheit das Gebiet der
Vorderrhon — das Eisenacher Oberland — lag,
botam Eisenbahnbau Interessiertenihre Unter-
stltzung an, war aber zunachst wegen leerer




Bild 5: Auch Giterzugleistungen gehdren noch zum Alltag auf der Strecke. Hier zieht die 110 118 ihren Zug durch eine schéne Herbstlandschaft bei Weilar.,

Aufnahme vom 9. Oktober 1989. Foto: G. Weimann
Bild 4 (links): An der Kéhlerei vor Kaltennordheim finden wir die 110 132 mit ihrem Personenzug 17007 im September 1989. Foto: G. Weimann

Bild 6: Der Giiterzug von Bild 5 befindet sich jetzt kurz vor Dermbach. Die Feldabahn als typische Nebenbahn im Hiigelland kénnte sicher manchen Modellbahner
zum Nachbau animieren. Foto: G. Weimann
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Bild 7: Die Schmalspurbahn als StraBenbahn. Gut zu erkennen sind die Gleise direkt auf dem
Planum der Chaussee. Foto: Sammlung Knauf

Bild 11 (Mitte oben): Die Feldabahn aus der Vogelperspektive. Auf dieser Reliefkarte ist das
Feldatal nach Kaltennordheim sehr gut zu erkennen, ebenso die beiden anderen Endpunkte
Vacha und Bad Salzungen. Foto: Sammlung Weimanrn

Bild 8: Mit einer Personenzuggarnitur neuerer Bauart ist die (T 3') Erfurt 4, gebaut von Krauss 1883,
hier auf der Feldabahn abgelichtet. Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 10 (Mitte unten): So sahen die ersten Fahrzeuge der schmalspurigen Feldabahn aus: Lok
“Felda’, gebaut 1879 von Krauss in Miinchen, sowie ein Reisezugwagen. Diese hatten Uber-
gangsmoglichkeiten von Wagen zu Wagen und einen sehr engen Achsstand, weswegen man sicher
keinen ruhigen Lauf erwarten durfte. Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 9: Die Lok "Dermbach”, gebaut 1899 von Krauss in Miinchen, zeigt sich hier mit der
Bahnnummer 1606 noch mit einem alten Personenzug im Bahnhof Dermbach der Feldabahn.
Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Staatskassen nicht in der Lage, den Bau von
Bahnlinien zufinanzieren. Erstdas Gesetz tiber
den Bau von Sekundarbahnen (1871) schuf
neue Moglichkeiten.

Zujener ZeitentschloB sich die Lokomotivfabrik
Krauss & Co, Miinchen, Sekundarbahnen in
eigener Regie zu bauen und zu betreiben. Das
Angebot der sachsisch-weimarischen Regie-
rung zum Bau der Feldabahn auf Rechnung der
Regierung des GroBherzogtums kam gerade
recht. Am 16.3.1878 wurde der Vertrag abge-
schlossen. Es sollte eine moglichst kosten-
glinstige Bahnverbindung von Salzungen Uber
Dorndorf nach Vacha und von Dorndorf nach
Kaltennordheim erstellt werden. Nach entspre-
chenden Vorarbeiten wurde im Juni 1878 mit
dem Bau begonnen. Der erste Abschnitt von
Salzungen iiber Dorndorf nach (Stadt) Lengsfeld
(19,6 km) konnte am 22.6.1879 erdffnet wer-
den. Esfolgtenam 10.8.1879 das Streckenstiick
Dorndorf — Vacha (4,6 km), Lengsfeld —
Dermbach (8,6 km)am6.10.1879 und schlieB-
lich Dermbach —Kaltennordheim (10,7 km) am
1.7.1880. Der im Tal der Felda verlaufende
Streckenabschnitt Dorndorf — Kaltennordheim
war insgesamt 27,8 km lang.

Um die Baukosten niedrig zu halten, wurde
erstmalsin Deutschland bei einer Uberlandbahn
der Hartwich-Oberbau angewendet, d.h. es feh-
len jegliche Schwellen, es gibt also auch keine
Langschwellen wie z.B. beim System Hilf. Die
Schienen wurden einfach auf einer Basalt-
packung in Kies verlegt und lediglich alle 3,5 m
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Bild 13 (rechts): Eine
Hagans-Maschine von1914
wartet als (T 3°) Erfurt 60
mit ihrem Personenzug in
Dermbach auf Weiterfahrt
nachKaltennordheim.

Bild 14 (darunter): Diese
Hagans-Maschine von 1902
tat auf der Feldabahn als

(T 3°) Erfurt 81 Dienst. Die
letzte Achse wurde Uber
Kurbeln angetrieben.

Bild 15 (darunter): Von
Hagans stammt diese
Maschine aus dem Jahre
1897. Bei der Feldabahn lief
sie als (T 3°) Erfurt 41.

Bild 16 (unten rechts):
Bereits als 99 031 zeigt sich
die ehemalige (T 3°) Erfurt
51 auf der Feldabahn.
Fotos 13 bis 16: Samm-
lung Dr. Scheingraber
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Bild 12: Die Streckenkarte gibt einen Uberblick (ber die Lage
der Stationen der Feldabahn, ebenso (ber die verschiedenen
Umbaudaten aufdie Normalspur. Zeichnung: G. Weimann
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Bild 17: An einem Augustmorgen des Jahres 1966 rolit diese herrliche Nebenbahngarnitur zwischen Merkers und Tiefenort ihrem Ziel Dorndorf entgegen.
Zuglokomotive des aus einem Lénderbahn-Packwagen und Einheits-Personenwagen bestehenden Zuges ist eine preufBische P 8. Foto: H. Kirchner

mit einer Spurstange auf MaB (hier: 1000 mm)
gehalten. Dieser sehr leichte Oberbau wurde
dortgewahlt, wo die Bahnlinie vorhandene Stra-
Ben als Planum mitbenutzte, und das waren
rund 60% der Streckenlange. Wo sie auf eige-
nem Bahnkorper verlief, verlegte man Quer-
schwellen aus Holz im Abstand von einem
Meter. Spéter baute man interessanterweise
auch diese Abschnitte auf Hartwich-Oberbau
um. Da die ersten Betriebsmittel nur einen
geringen Achsdruck aufwiesen, bewéhrte sich
diese Oberbauform ganz offensichtlich.

ImJahre 1888 standen vierdreifach gekuppelte
Tenderlokomotiven von Krauss & Co, Miin-

chen, acht zweiachsige Personenwagen sowie
51 zweiachsige Giiterwagen zur Verfligung.
Die Personenwagen 3. Klassse sowie 2. und 3.
Klasse wiesen eine Lange (iber die Mittelpuffer
von 7,70 m bei einem Achsstand von 2,30 m
auf. Die Giiterwagen hatten eine Lénge Uber
Puffer von 5,30 m bei einem Achsstand von
ebenfalls 2,30 m. Die Tragféhigkeit betrug 5 t.
Durch den allmahlich steigenden Verkehr er-
wies sich der Oberbau dann doch als zu
schwach, so daB nach und nach hélzerne
Querschwellen eingebaut werden muBten.
Ein neuer Abschnitt in der Geschichte der
Feldabahn begann am 1.4.1904 mit der Ver-

staatlichung; die Feldabahn ging an die PreuBi-
schen Staatseisenbahnen (KED Erfurt) iiber.
Die Aufnahme der Kaliférderung bei Dorndorf,
Merkers und Bebra (Werra) erforderte héhere
Transportkapazitaten. Die schmalspurige Bahn
war an der Grenze ihrer Leistungsféhigkeit an-
gelangt. Man entschloB sich zum Bau einer
normalspurigen Bahnlinie nach Vacha. Die vol-
ligneutrassierte vollspurige Strecke Salzungen
—Vachagingim Dezember 1906 in Betrieb, die
Schmalspurbahn wurde in diesem Abschnitt
abgebaut. Dorndorf war jetzt Spurwechsel-
bahnhof; der aus dieser Zeit stammende Lok-
schuppen steht librigens heute noch.

Bild 18: AnlaBlich der “50jahrigen Umspurung” fiihrte am 7. Oktober 1984 die 44 1093 einen Sonderzug von Bad Salzungen nach Kaltennordheim — hier

bei der Ausfahrt aus Dorndorf. Foto: G. Weimann




Das Bild der Feldabahn nach Kaltennordheim
wandelte sich allmahlich, es kehrten “preuBi-
sche Verhéltnisse" ein. Die Krauss-Lokomoti-
ven wurden nach und nach von den leistungs-
fahigeren Maschinen der preuBischen Gattun-
gen T33und T 34 (gebautvon Hagansin Erfurt)
abgelost.

Die Entwicklung der Industrie im Feldatal —
Kaligruben bei Dietlas und Menzengraben und
die Steinbriiche bei Kaltennordheim - lie be-
reits kurz nach der Jahrhundertwende den Ge-
dankenan eine Umspurung oder einen Neubau
der Strecke im Feldatal aufkommen. Die Vor-
arbeitenmiindeten 1906 in einen Staatsverirag
zwischen PreuBen und Sachsen-Weimar. Der
verlorene Erste Weltkrieg lieB alle Plane hinfal-
lig werden. Erst Mitte der zwanziger Jahre
wurde die Angelegenheit wieder aufgegriffen.
Weil eine Umspurung der Strecke unter Auf-
rechterhaltung des Bahnbetriebs kaum mdglich
gewesen ware unddie Schmalspurbahn auBer-
dem auf vielen Abschnitten die StraBe mit-
benutzte, enschied man sich fiir eine Neu-
trassierung. Die Bauarbeiten wurden 1928 auf-
genommen. Der Verlauf der alten schmal-
spurigenund der neuen normalspurigen Felda-
bahn kann der Ubersichtskarte entnommen
werden. Die neue Bahn verlief lediglich auf
einem kurzen Stiick von Kaltennordheim in der
Achse der alten Schmalspurbahn. An dieser
Stelle ist das Tal so eng, daB die Schmal-
spurbahn auf einer Lange von 1 km proviso-
risch verlegt werden muBte, um den Eisen-
bahnbetrieb wahrend der Bauarbeiten forifiih-
ren zu kénnen. Nach Abbau der Schmal-
spurstrecke wurde hier ein AnschluBgleis zum
Basaltwerk von Kaltennordheim verlegt. (Reste
davon sind heute noch zu sehen.)

Am 7. Oktober 1934 wurde die neue normal-
spurige Feldabahn dem Verkehr Ubergeben.
Die lange Bauzeit von sechs Jahren fiir die nur
27,7 km lange Strecke war hauptséchlich im
Geldmangel begriindet. Der letzte Zug der alten
Feldabahnverkehrte am6.10.1934. Damitging
der Betrieb einerder interessantesten Schmal-
spurbahnen Deutschlands zu Ende.

Der Abbau der Strecke war so griindlich, daB
man heute den Verlauf der Schmalspurbahn
kaum mehr nachvollziehen kann. Ein Grund
dafiiristauch, daBdie Bahn (iberwiegendin der
StraBe verlegt war.

In Dorndorf steht noch das alte Empfangs-
gebaudevon 1879; es wird heute als Wohnhaus
und Lagerschuppen genutzt. Die heutigen
Empfangsgebaude zwischen Dorndorf und Kal-
tennordheim entstanden in den Jahren zwi-
schen 1930 und 1934. Das Empfangsgebaude
von Dorndorf stammt aus dem Jahre 1906, als
die Normalspurbahn von Salzungen nach Vacha
in Betrieb genommen wurde.

Die normalspurigen Ziige wurden vordem Zwei-
ten Weltkrieg meist von Lokomotiven der preu-
Bischen Gattungen G 10und T 14 gefahren. Ab
1945 waren hier zun&chst die preuBische T 18
(Baureihe 78), spater auch die Baureihen 38,
56%, 58'° und 44 im Einsatz.

Heute trifft man Diesellokomotiven der Bau-
reihen 110 und 112 im Feldatal an. Hin und
wieder ist auch schon eine 118er des Bw
Eisenach zum Einsatz gekommen; dies durfte
aber eine Ausnahme gewesen sein. Schoneine
Seltenheit auf Reichsbahngleisen sind heutzu-
tage die dreiachsigen Rekowagen, aus denen
alle Personenziige gebildet werden.
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Bild 19: Als dieser Personenzug im August 1966 mit der 38 2267 nach Bad Salzungen unterwegs

Wt /- WS Ty

war, gab es anscheinend Schwierigkeiten mit der Luffpumpe. Selbst wahrend der Fahrt muBte

repariert werden. Foto: H. Kirchner

In Anbetracht der “sterbenden” Kaliindustrie ist
die Zukunft der Feldabahn sehr ungewiB. Der
bisherige Giiterzug um 13.30 Uhr ab Dorndorf
nach Kaltennordheim ist bereits weggefallen.
Weitere Gliterziige fahren zu unfotogenen Zei-
ten noch morgens um 6 Uhr und abends um 18
Uhr (ab Dorndorf). Man sollte also einen Be-

such nicht allzulange aufschieben. Was du
heute kannst besorgen ... Giinter Weimann

Literatur:

Dampflok-Archiv 4, Transpress Verlag, Berlin;
Schmalspur-Archiv, Transpress Verlag, Berlin;
Erfurter Blatter 6/80

Bild 21 (Poster, ndchste Seite): Besonders im Herbst zeigt sich der Reiz dieser schénen Land-
schaft. 110 132 mit einem Personenzug nahe Dietlas am 12. Oktober 1989. Foto: G. Weimann

Bild 20: Die 56 2473 ist mit ihrem Personenzug im Jahre 1966 in Richtung Dorndorf unterwegs.

Foto: H. Kirchner
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Bild 1: Das AW-Modul unserer Redaktionsaniage befindet sich an seinem geplanten Platz. Bis auf eine kleine Anderung im AW-Bereich mu# noch die
Trassenverbindung von der unteren Ebene bis hinauf zum AW gebaut werden.

Digital fahren in Nenngro3e HO und N

Von unten nach oben

In der vorigen Journal-Ausgabe beschaftigten
wir uns mit der Gleisverlegung auf der unteren
Ebene unserer Redaktionsanlage und der
Vorgehensweise beim Trennen der Gleise im
Bereich der Trennfugen. Nun wollen wir die
Gleiseim AW verlegen, wobeiwir die Verlegung
am Abzweig des Haltepunktes beginnen.

Vorweg sei noch eine kleine Anderung im AW-
Gleisplan genannt. Die Dreiwegweiche haben
wir gegen die Rechisweiche, die im AW den
AnschluB zur Spitzkehre sicherstellt, getauscht.

So erhielten wir zwischen dem zweiten und
vierten Gleis der Schiebebiihne mehr Platz fiir
eine gréBere Bekohlungsanlage. Das nun von
der Dreiwegweiche gerade wegflihrende Gleis
kann als Abstellgleis fur “Schadmaschinen”
dienen, und das nach links abzweigende Gleis
fuhrt nach unten (ber die Spitzkehre zum
Haltepunkt.

Von der Abzweigweiche im Haltepunkt begin-
nen wir mit der Verlegung von Flexgleis bis zu
dem Halbkreis, der unter dem AW durchfiihrt.
Dieser Halbkreis, der zur hinter dem AW lie-
genden Spitzkehre flihrt, wird mit dem Radius

Bild 2: Der Styroplast-Bdschungskdrper wird mit einem scharfen Bastel-

messer...

Teil 3

von 424,6 mm des Marklin-Gleissystems aus-
gefiihrt. Die Trennung zwischendem AW-Modul
und dem unteren Teil der Anlage haben wir
zwischen der Halbkreiskehre und der Spitz-
kehrenweiche auf Hohe derkonisch ausgefiihr-
ten Anlagensegmentverbindung vorgesehen.
Der Rest der aufwarts fihrenden Strecke wird
durch Spanten, die am AW-Modul befestigt
sind, getragen.

Um einen “gescheiten” Ubergang, z.B. vonder
Waagerechten zum Gefalle, zu bekommen,
sollte das Trassenbrettim Biegebereich durch-
gehend aus einem Stlick sein. Die Form der
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Bild 4: In einem AW liegen die Gleise meistens in einer gemeinsamen
Schotterbettung. Aus diesem Grund wird auf Béschungskérper verzichtet.

Bild 6: Das Arbeiten mit Bohrzwerg und Trennscheibe erfordert eine ruhige

Hand, um ein Verkanten und ein eventuelles ZerreiBen der recht diinnen
Trennscheibe zu verhindern. Das Tragen einer Schutzbrille sollte bei dieser

Hobbytatigkeit Pflicht sein.

Spanten bzw. die Hohe der Auflageflachen fir
die Gleistrassen haben wir durch Versuche
ermittelt und auf eine Pappe, die wir dann als
Schablone verwendeten, libertragen. Die Hohe
der Trassenbretter 148t sich zwar auch
rechnerisch ermittein, aber durch die Versuche
laBt sich besser die Biegefahigkeit des Sperr-
holzes in den Ubergangsbereichen von der
Waagerechten in das Gefalle und umgekehrt
mit berticksichtigen. Durch diese MaBnahme
lassen sich Knicke an den kritischen Stellen
vermeiden, und ein einwandfreier Fahrbetrieb
ist gewabhrleistet. In sichtbaren Anlagenberei-
chen sehen solche Streckenfiihrungen vor al-
lem beistarkeren Gefall- und Steigungsstrecken
gefalliger aus.

Mitder am AW-Modul befestigten Hintergrund-
kulisse 1aBt sich der obere Teil problemlos,
ohne zu verhakeln, abnehmen. Das letzte
Gleisstiick zum AW wird zum SchluB der
Gleisverlegung eingepaBt. Nach diesem Bau-
abschnitt wenden wir uns dem wichtigsten Teil
der Anlage zu.

Firdie Gleisverlegung im Ausbesserungswerk
reiBen wir erst den Gleisplan und die Lage der
Drehscheibe und der Schiebebihne auf. Im
ersten Arbeitsschritt schrauben wir Drehschei-
be und Schiebeblihne fest. Flr den Gleisliber-
gang vonder Schiebebiihne bzw. von der Dreh-
scheibe zum K-Gleis bendtigen wir das Uber-
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Bild 8: Der An-
schiuf3 zur Dreh-
scheibe wird mit
Flexgleis hergestellt.
Dazu wird das
flexible Gleis so
vorgebogen, dafi es
von allein in dem
notigen Bogen liegen
bleibt. Mit der
Trennscheibe der
Minibohrmaschine
wird das Gleis auf
die passende Lange
gebracht. Erstdann
wird es in die
Styroplastbettung
eingedrickt, die wir
vorher mit einem
Bastelmesser fir die
Bogenverlegung
vorbereitet haben.

Bild 5: Nach dem Anpassen der Bettungskdrper werden die Gleise mit
Bohrzwerg und Trennscheibe an die Weichen angepaft.
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Bild 7: Auch ein erfahrener Modellbauer muB sich beim Bauen hin und
wieder an seiner Zeichnung orientieren.
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Bild 10: Auch die Drehscheibe wird nur auf die Sperrholzplatte auf-
geschraubt. Fiir die elektrische Verbindung zwischen Drehscheibe und
Kunstistoff-Flexgleis muB ein kurzes Kabel sorgen.

iebebiihne wird auf die Sperrholzplatte aufgeschraubt. Mit den
Merkur-Béschungskdrpern braucht kein Hohenausgleich durchgefihrt
werden.

Bild 12: Das vom AW nach unten (ber die Spitzkehre fihrende Gleis wird
von Spanten getragen, die am aberen Modul verleimt und verschraubt
sind. Das untere Gleis der Spitzkehrensirecke stellt den Ubergang zum
unteren Teil dar.

Bild 13: Die nach unten fiihrende Trasse muB noch bis zum Anlagenende verldngert werden, damit das Gleis hinter der Spitzkehrenweiche eine kurze
Tenderlok und zwei O-Wagen, .B. mit Kohle beladen zum AW missen, zum Umsetzen aufnehmen kann.

Bild 11: Wir haben den Gleisplan des AW zugunsten einer groBeren Bekoh-

lungse als urspringlich geplant gedndert und ein zusatzliches Gleis fiir

“Schadmaschinen” durch Veerlegen der Dreiwegweiche eingefiigt.
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Bild 15 (rechts):
Umden
gedanderten
Gleisplan besser
iiberschauen zu
kdnnen, haben
wir, der bes-
seren Ubersicht
wegen, das AW-
Modul fiir Sie an
die Wand ge-
stellt. Die Drei-
wegweiche
haben wir gegen
die friihere
Einfahrtsweiche
getauschtund
bekamen so
unser zusatzli-
ches Abstellgleis
fir “Schadma-
schinen”. Die
Gleisanlage

der Spitzkehre
wanderte dabei
um etwas mehr
als einen Paral-
lelgleisabstand
nach links.

Bild 14: Hier 148t sich nochmals die friher geplante Gleissituation verfolgen. Das mittlere, von der
Schiebebiihne kommende Gleis wurde ab der Linksweiche zurlickgebaut. Somit wurde auch die
Dreiwegweiche im Nachbargleis (berflissig. Fotos 1 bis 10, 13 und 14: K. Heidbreder

gangsagleisstiick 2291. Dieses Gleisstlick hat
an den Schwellenrost angespritzte Abstands-
nippel, um den Hbhenangleich an das M-
Gleis zu gewahrleisten. Diese Abstandsnippel
miissen bei der Verwendung der Merkur-
Boschungskorper mit einer Trennscheibe ab-
getrenntwerden.

Die Drehscheibe ist auf das M-Gleis zuge-
schnitten. Fiirden AnschluB der K-Gleise bend-
tigt man ein Adaptergleisstiick von K- auf M-
Gleis, um den elektrischen Kontakt zur Dreh-
scheibe herstellen zu konnen. Da die Zufahrt
zur Drehscheibe im Bogen verléuft, das Uber-
gangsgleisstiick jedoch nur als gerades
Gleisstiick erhaltlich ist, muB die elektrische
Verbindung des AnschluBgleises an die Dreh-
scheibe mit Hilfe einer Kontakilasche und eines
kurzen Stlicks Draht sichergestellt werden.
Nun werden die Weichen und Gleise in ihre
Bettungskorper gedriickt und nach dem Gleis-
plan zusammengesteckt. Dabei miissen die
Bettungskorper der jeweiligen Lage der Wei-
chen und Gleise angepaBt werden. Nach dem
Festschrauben der Gleisanlage des AW kann
das Verbindungsgleis zur Spitzkehrenweiche
verlegt werden.

Bekanntlich ist unsere Redaktionsanlage teil-
barausgefiihrt. Das muB natiirlich auch bei der
einfachen Digitalverkabelung der Anlage be-
rucksichtigt werden. Im 4. Teil unseres Berich-
tes lesen Sie darliber mehr. ap
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Bild 16 (rechts Mitte): Das von unten kommende
Gleis wird von einem Ausleger, der auf der
Grundplatte und an dem riickwértigen Sperrholz
befestigt ist, getragen. Diese Technik sollte man
nur mit entsprechend starkem Holz durchfdhren.
Notfalls muB noch eine Stiitze zwischen die
Schienen geselzt werden.

Fotos 11, 12 und 16: D. Schubert

Bild 17 (rechts unten):
Wegen des groBen
Héhenunterschiedes
zwischen dem unteren
Anlagenteilund dem
AW miissen recht
kréftige Steigungenin

Kaufgenommen
werden. Der tragende
Spant sitzt genau an
der Trennstelle, um der
Gleistrasse den
notigenHaltzu geben.
Fotos 15 und 17:

G. Peter




Bild 1: Die Hubschrauber-Perspektive Ia 6t die ausgefallene Form erkennen und vermittelt einen
guten Uberblick lber den recht raffinierten Gleisplan. Da es sich um eine Vorfiihranlage handelt,

diese also gut transportabel sein muB, sind die Fahrregler in die Landschaft integriert. s e c h s e c I (

InderRegel findetman Modelleisenbahnanlagen

als Heim- oder Clubanlagen. Doch auch die

Hersteller von Modellbahnerzeugnissen, und
Bild 2: Der Bahnhof dabeispeziell von rollendem Material, kommen
derSechseckanlage ~ ©hneeineentsprechend gestaltete Anlage nicht
liegt in einem Tal, das ~ @us, sollen doch die Fahrzeuge dem Interes-
von einem kleinen sentenin Aktion vorgestellt werden. Fiir dieses
FluBlaufparallel zum Anliegen werden werksseitig spezielle Vorfiihr-
Bahnhofdurchzogen anlagen entwickelt und gebaut, auf denen ein
wird. oft stundenlang “rollender Verkehr” die Funk-
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tionstiichtigkeit und Zuverlassigkeit von Gleis-
system und Fahrzeugen unter Beweis stelit.
Wir hatten Gelegenheit, mit freundlicher Unter-
stiitzung der Firma Arnold eine in ihrer Form
nicht alltdgliche Anlage zu testen und zu foto-
grafieren.

Die Modellbauer von Arnold wichen dabei vom
Herkémmlichen ab und gestalteten den Anla-
genunterbau in einer dem Zweck der Anlage
entgegenkommenden Art. Die Anlagenform
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Arnold

1 G - 17200 AR L . L
Bild 3: In dem kleinen Endbahnhof der Nebenbahn hat Arnolds T 3 einen mit Bauwagen beladenen

Rungenwagen und einen Packwagen auf das Ladegleis rangiert. Die Uberlandleitung mitdem
Trafohduschen, die die Landschaft ein klein wenig auflockert, wurde mit der Gummifaden-Oberleitung

gespannt.

beruht aufderwohl recht selten anzutreffenden
geometrischen Figur eines Sechsecks. Dies
hatgegeniiber der Rechteckanlage den Vorteil,
bei gleichgroBer Flache weniger Umfang zu
haben. Weiterhin lassen sich sechs kleine Ek-
ken leichterin ein Anlagenkonzepteinfiigen als
dierechtgroBen vier Ecken einer konventionel-
len Anlage.

Diese Grundflache wurde ganz bewuBt ge-
wahlt, besteht hierbei doch die Méglichkeit, die

freiim Raum stehende Anlage rundum betrach-
ten zu kénnen. Dabei ergeben sich weitaus
interessantere Blickwinkel als bei einer her-
kémmlichen Rechteckanlage.

Eine verschlungen Acht

Die Anlage |4 Bt sich von allen Seiten gleich gut
einsehen, und so kann man die Ziige auf ihrer
Fahrt prima beobachten.
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Bild 4: Wahrend eine 194er mit einem Gliterzug den Tunnel verléft,

durcheilt der “Rheingold” den kieinen Bahnhof. Oberhalb der beiden Dacher
des Backsteinhauses verlduft die Strecke der Nebenbahn.

Bild 5: Die groBe Stahlbogenbriicke von Arnold tiberspannt im Hintergrund
das Tal mit dem Bahnhof und dem kleinen FluBlauf. Die Kraftfahrzeuge und
Gebdude stammen ebenfalls von Arnold.

Bild 6: Der Schattenbahnhof wurde von uns nachtréglich fir diese Sechs-
eckanlage eniwickelt; er ermdglicht einen abwechslungsreicheren Einsatz
van Zuggarnituren. Kombiniert man den Schattenbahnhof auBer mit einer

Gleisbesetztanzeige noch mit einer Zufallsautomatik, die die Ziige in loser

Reihenfolge auf die Reise schickt, so isttrotz einfachen Fahrbetriebs fir
Spannung gesorgt.
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Kaum zu glauben, aber war: Diese N-Anlage
ausdem Hause Arnold hat einen Durchmesser
von nur 160 cm, bei einer Kantenlange von
90 cm. Auf diese Flache wurde ein Gleisplanin
Form einer verschlungenen Acht speziell zuge-
schnitten.

Einkleiner Durchgangsbahnhof stehtim Mittel-
punkt der Anlage — allerdings mit Abmessun-
gen, die auf das Minimum eines Bahnhofs “zu-
gestutzt” sind. Zwei Uberhol- und zwei Giiter-
abfertigungsgleise, ein Lokschuppen- und ein
AnschluBgleis sind an eine durchgehende
Ringstrecke angebunden, die in beiden Rich-
tungen befahren wird. Auf einer libertunnelten
Stichlinie wird ein Kopfgleis erreicht, ausgestat-
tet mit kleiner Rampe und Uberfiihrungsgleis,
das stumpf im Tunnel endet.

Die leicht ansteigende Ringstrecke verschwin-
det zunachst im Tunnel, taucht kurz vor der
Stahlbriicke wieder auf, (iberquert die unteren
Gleisanlagen und tritt nach einer Rechtskurve
abermals in einen Tunnel ein. Der bewaldete
Bergriicken wird unterfahren und unter der
Stahlbogenbriicke hindurch der Ausgangspunkt
der Ringstrecke erreicht. Quer zur Anlage
durchziehtein FluB das Gelande. Zuderkleinen
Kirche gelangt man uber einen Holzsteg.

Das Bahnhofsgelande ist, der Kleinanlage an-
gemessen, recht einfach ausgestaltet. Zwei
kurze Mittelbahnsteige, das Empfangsgebaude,
ein Hausbahnsteig, Stellwerk, Giiterschuppen,
Lokschuppen und wenige Gebaude sdumendie
kurze StraBe, die in Richtung Bahniibergang
fihrt. Ein Ladegleis, Tankstelle, Lagerhaus so-
wie wenige Autostellplaize runden das hiibsche
Bild der Anlage ab.

Gleismaterial und Zubehér stammen von Ar-
nold. Neben zwei einfachen Rechts- und Links-
weichen werden auch die engen Bogenradien
verwendet. Das entspricht sicher nicht den
Vorstellungen eines Modelleisenbahners; doch
hier soll verdeutlicht werden, mit welch gerin-
gem Raumbedarf sich eine N-Anlage verwirkli-
chen 1aBt.

Fur viel Fahrbetrieb gebaut

Die Anlage wird Uber drei getrennte Stromkrei-
se gesteuert: den roten, griinen und braunen.
Trennstellen zwischen den Ubergangsgleisen
sind hier erforderlich. Neben wenigen Ein- und
Ausfahrsignalen (Tageslichtsignalen) sollte man
zwei Aufenthaltsschalter vorsehen, umdie kur-
zen Zugeinheiten wechselseitig im Bahnhof
anhalten zu konnen. Uber den braunen Strom-
kreis konnen Rangierfahrten (K6f) mit Ladegut
als Zubringerverkehr stattfinden.

Uber die gesamte Anlage ist eine Arnold-Ober-
leitung gespannt. Obwohl ohne Funktion, be-
lebt sie in ihrer filigranen Ausfiihrung das
Gesamtbild zusatzlich, denn E-Loks gehéren
nicht auf Anlagen ohne Fahrdraht |

DaB es durchaus madglich ist, auf dieser Klein-
anlage noch einen Schattenbahnhof unterzu-
bringen, zeigt Bild 6. Von der Hauptbahn ab-
zweigend, fiihrt eine Nebenstrecke in den unte-
ren Bereich (—6 cm). Die Abzweigung wird mit
Signalen gegen Falschfahrten gesichert.

Nach Uberfahrender Einfahrisweichen wird der
ankommende Zug zum Halten gebracht und
abgeschaltet. Eine nachfolgende Garniturkann
entweder direkt iber das Umfahrgleis passie-
ren, oder sie wird ebenfalls gestoppt.
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Bild 7: Der Gleisplan zeigtdie recht verschlungene Acht. Der Bahnhof teilt die sechseckige Fldche in zwei
gleichgroBe Teile. UnterdergroBen Talbriicke befindet sich eine kleine Lokstation mit einem einstandigen
Lokschuppen, in der die Lokomotive der Nebenbahn versorgt wird. Zeichnungen: D. Leithold

Da es sich um einen véllig verdeckien Abschnitt
handelt, kann hier natiirlich nur eine Automatik-
schaltung zum Einsatz kommen. Die damit
verbundene automatische Riickmeldung ist mit
der Besetzanzeige gekoppelt und zeigt die frei-
en Gleise an.

Die Nutzlange der vier Abstellgleise betragt

etwa 120 cm, was zur Unterbringung mittlerer
Einheiten ausreicht und den Fahrbetrieb ab-
wechlungsreicher gestaltet. Vorteilhaft ist es
jedochin jedem Fall, schon bei der Planung auf
Eingriffséffnungen zu achten. Spéter ist es fir
deren Anbringung meistens zu spat.

Dieter Leithold/ds

Bild 8: Unter der groBen Stahlbogenbriicke iiberquert der “Rheingold" nach Verlassen des Bahnhofs
den FluB auf einer gebogenen Flachtrdgerbriicke. Hinter ihr fand der groBe Arnold-Parallelkreis

Verwendung. Fotos: K. Heidbreder
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Bild 1: Durch die geschickte Wahl von Form und Farbe bei der Gestaltung der Veergetation entsteht eine enorme Tiefenwirkung. Der Abstand zwischen
vorderem Rand und Himmel betrégt nur 50 cm. Die GrdBe der Bdume 148t das Bdhnchen zum Teil der Landschaft werden.
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Bild 3 (rechte Seite): Der Bremser auf dem SchluBwagen genieBt offensichtlich die Fahrt durch die herbstlich geférbte Landschaft. Detaillierungsgrad von
Vegetation und Bahn harmonieren beispielhaft.

arb des Eisenbahn-Journals
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Im Frihjahr 1990 fand ich die Geschichte einer
Steinbruch-Lorenbahn im Vinxtbachtal in der
Eifel in einem Heimatbuch. Diese beférderte
Anfang unseres Jahrhunderts Basaltstangen
und sogenannte Senksteine vom Steinbruch
“Aufder Kapp" zum 6 km entfernten Rheinufer
unterhalb der Burg Rheineck. Der Einsturz des
Steinbruchs am Heiligen Abend 1929 brachte
auch der Bahn das jahe Ende. Dieses Bahn-
chen fand ich so interessant, daf3 ich es unbe-
dingt nachbauen muBte.

Nach griindlichen Recherchen vor Ort und mit
Hilfe einer preuBischen Karte von 1895 rekon-
struierte ich die heute véllig zugewachsene

Bahntrasse. Mitder Kamera hieltich zahlreiche
Ansichten des Eifeltals im Bild fest, um einen
naturgetreuen Modellausschnitt nachbauen zu
kénnen.

Das Diorama sollte in einem Lichtkasten von
180 ¢m x 90 cm entstehen, der nur an der
Frontseite gedffnet sein sollte.Um eine optima-
le Tiefenwirkung zu erzielen, verlegte ich die
Talsohle diagonal im Schaukasten. Der sicht-
bare Teil beginnt links vom Betrachter im
Bachgrund und folgt der Hangsohle, um mitder
Bahn, die dort eine Linkskurve beschreibt, im
rechten Hintergrund zu verschwinden.

Der Gleisplan besteht nur aus einem kreis-

Bild 2: Das als
Lichtkasten
ausgefihrte
Diorama wirkt wie
eindreidimen-
sionales Bild.
Foto:

W. P. Hoffmann

férmigen Oval. Das Roco-HOe-Gleis nagelte
ichauf4 mmdickes Sperrholz und schotterte es
mit feinem Basalt-Split ein. Die SchienenstdBe
wurden verldtet und mit einer Uhrmacherfeile
beigearbeitet. Die Schienen bekamen im sicht-
baren Teil einen Uberzug aus rostbrauner
Humbrolfarbe und schwarzer, mit einigen
Spritzern Spiilmittel versehener Abdeckfarbe.
Nachdem Trocknenwurden Schienenoberkan-
te und Innenflanken mit einem Roco-Rubber
blankgeschliffen.

Zum Einsatz kommen modifizierte Waggons
und die dazugehérige Dampflok aus dem HOe-
Programm desselben Herstellers. Samtliche
Kupplungen wurden entfernt und durch selbst-
gefertigte Haken und Osen aus feinstem
Messingdraht ersetzt. Der erste Wagen hinter
der Lok und der SchluBwagen sind wie beim
groBen Vorbild mit Bremskurbeln ausgestattet
und mit je einem Preiser-Bremser besetzt wor-
den. Die Lok wurde zusétzlich mit einer
Dampfpfeife aus dem Weinert-Sortiment be-
stlckt. An der vorderen Pufferbohle hangen
feine Ketten, die beim Original dazu dienten,
entgleiste Waggons wiederaufdie Schienen zu
ziehen. Der SchluBwagen flhrte weiteres
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Bild 4 (oben): Ein Mischwald
besteht nicht nur aus hoch-
stdmmigen Baumen, sondern
auch auch aus mehr oder
weniger dichtem Unterholz.

Bild 5: Bahnstrecke, Strafie,
Bach und Waldrand kommen
sich am linken Dioramenrand
immer ndher und verschwin-
den, durch Baumkronen
verdeckt, in einer Linkskurve
imaufgemalten Hintergrund,
ohne daf3 dies dem Betrachter
aufféllt. Die Randbdume haben
weit ausladende Aste nach
auflen, dahinter stehen
sogenannte “Fullbdume"':
Bédume, die nur eine Krone
haben und so einen platz-,
zeit- und kostensparenden
Ubergang zum Hintergrund
schaffen.

Bergewerkzeug mit, wahrend der Wagen hinter
der Lok einen Vorrat an Kohle und Wasser
transportierte.

Wagen und Lok wurden komplett neu lackiert
und anschlieBend sorgfaltig gealtert. Um den
Effekt des gebrauchten Eisens an Kanten,
Nietimitationen und Haltegriffen zu erhéhen,
rieb ich Graphitstaub mit dem Finger auf. Das
leuchtend rote Fahrwerk der Lokomotive be-
kam durch Humbrol-Metalcote “Altes Eisen”
unddas zur Schmierung verwendete Molycote-
Fett einen gebrauchten Eindruck.

Die Herstellung der Wagenladung gestaltete
sich nicht so einfach. Die Imitation gelang
durch mit dem Hammer gedengelten Fittings-
lotdraht, der so die typische sechseckige Form
bekam. Mit Sekundenkleber wurden die einzel-
nen “Stempel” zu zweilagigen Stapeln verklebt
und mit basaltgrauer Abténfarbe gestrichen.
Ecken und Kanten hellte ich mit der Drybrush-
Methode auf. Das Ergebnis verbliifft in vielfélti-
ger Weise: Die Optik entspricht genau dem
Vorbild, und die Wagelchen bekommen durch
die Ladung eine bessere Laufruhe. Die Kipploren
erhielten unter der Granulat-Ladung zur Erhé-
hung des Eigengewichtes feinstes Angelblei.
Damit mein Modellzug auch im Dauerbetrieb
keine Entgleisung zu befiirchten hat, wurde
jeder verfligbare Raum anden Wagenunterge-
stellen und in der Lok zusétzlich mit dem oben
genannten Angelblei ausgefiillt. Die kleine Roco-
Lok, die etwas rauhe Fahreigenschaften be-
sitzt, wird durch die Last am Haken etwas
ruhiger und bewdltigt sie auch bei extremer
Langsamfahrt.

Anfangliche Kontaktprobleme mit den farblich
behandelten Gleisen loste ich durch den hauch-
dinnen Auftrag von Ballistol-Waffenél auf die
Laufflachen der Schienen. Saubere Schienen
und Radschleifer sind die Vorraussetzungen
fir einen einwandfreien StromfluB. Um eine
Minimalgeschwindigkeit auf Dauer zu gewéhr-
leisten, dient ein Arnold-Trafo mit Halbwelle als
Energieversorgung.

Die Landschaft als Vorbild

Uber die Landschatt des Vinxtbachtals kénnte
man fast ein Buch schreiben. Es gehéren eine
Menge Naturliebe und fundierte Naturkenntnisse
dazu, um sie im Modell entstehen zu lassen.

Der Unterbau und die Trager fiir die konkav
gewolbte Hintergrundsperrholzplatte entstan-
den aus Styropor-Spanten. Die Sperrholzplatte
wurde fiir den Hintergrund zweimal mit weiBer
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Bild 6: Die gesamte Vegetation des Bachgrun-
des ist vorbildentsprechend nachgebildet und

weist zahlreiche verschiedene Pflanzenstrukiu-
ren auf.

Wandabtonfarbe gestrichen und danach mit
wasserloslicher Farbtusche, Magic-Color
Lagoon Blue MC 520 (erhéltlich im Kiinstlerbe-
darf), gespritzt. Die Wolkengebilde werden zu-
néchst in Weif3 aufgespriiht und dann je nach
gewahltem Sonnenstand die der Sonne abge-
wandten Wolkenteile mit hellgrauer Ténung
aufgespriiht.
Die grobe Landschaftstorm endstand aus Sty-
ropor, Uberzogen mitin WeiBleim-Wasser-Ge-
misch getrankten Papierkichentiichern. Nach
dem Austrocknen (berzogich sie nochmals mit
unverdiinntem WeiBleim. Das gibtdem Unterbau
schon eine enorme Stabilitat. Aufdiese Schicht
kommt ein Pinseliiberzug mit einer Mischung
aus Moltofillbrei, erdfarbener Abténfarbe und
WeiBleim, inden bereits Strukturen, Wege usw.
modelliert werden. Insbesondere wird so das
spdtere Bachbett versiegelt, damit die
Wasserimitation aus Gie Bharz nicht das Styro-
por aufldst.
Fast alle Landschaftsdetails bestehen aus
Naturmaterialien, die ich mit meiner Familie in
der naheren Umgebung gesammelt habe. Die
ungefédhr 100 im Vordergrund stehenden B&u-
me entstanden nach existierenden Vorbildern
aus Kupferdrahtlitze, viel Ltzinn und reichlich
Geduld. Das Laub der Baume entstammt der
industriellen Fertigung (Woodland Scenics, He-
kiflor); ein paar Beutel Woodland-Turf muBten
die Naturmaterialien erganzen. Dem Material-
einsatz stehen jedoch 600 Arbeitsstunden ge-
genlber. Die Vegetation entstand nach Ein-
driicken eines Herbstwochenendesim Wiesent-
tal in der Frankischen Schweiz.

Ulrich Siewers

Bild 7 (rechts oben): Die rdumliche Tiefe wurde
hier durch die bunte Herbstvegetation herge-
stellt, die im Baumkronenbereich auf eine
senkrechte Wand aufgeklebt wurde. Tatséchlich
betrégt die Entfernung zwischen Gleis und der
bunten Wand an dieser Stelle kaum 20 cm!

Bild 8 (rechts): Der Roskopf-Lkw wurde mit
Farbe unddiversen Kleinteilen, unter anderem
von Weinert, gesupert. Die Landschaft wurde
auch hier bis ins Kleinste nachgebildet. Selbst
Stacheldrahtzaun und Kuhfladen fehlen nicht.
Fotos 1, 3- 8: U. Siewers
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Herbstzeit - Riibenzeit

Ein Bastelvorschlag fureine Wagenladung
— nicht nur flr die NenngroBe HO

Jedes Jahr im Herbst erwachen so manche
Nebenbahnen aus ihrem Dornréschenschliaf,
und das ist nur einem kindskopfgroBen, lehm-
verschmierten Gewachs, namlich der Zucker-
ribe, zu verdanken. Doch angesichts der
Asphaltkonkurrenz werden auch diese GroB-
aktionen immer seltener, da der Transport der
Riben bereits vielerorts auf die StraBe verla-
gertwurde.

Im Modell muB dies jedoch keinesfalls genauso
sein. Mir fallt auf, daB es immer mehr Modell-
bahnergibt, dieihr Anlagenthemainden Herbst
verlegen. Daflir bietet sich m. E. die Nachbil-
dung einer Rubenverladung oder Ribenver-

ladungsanlage (je nach AnlagengréBe) gerade-
zu an. Die Darstellung einer derartigen Anlage
wiirde sich wohltuend vonden iiblichen Motiven
“Kohlenh&ndler” oder “Tanklager” abheben. Wie
nun die Waggons fiir ein solches Thema vor-
bildgerecht beladen werden kénnen, méchte
ich nachfolgend beschreiben.

Zunéachst einmal steht der Besuch eines Re-
formhauses oder Naturkostladens an. Unter
den zahlreich angebotenen Kérnern und Krau-
tern kommt fiir die Darstellung der Riilben am
besten die tunesische Nationalspeise “Cous-
Cous” in Betracht. Bestimmt finden Sie auch
passende Korner, die sich fiir eine Riben-
imitation eignen, wenn lhre Anlage in einer
anderen NenngroBe als HO gebaut wurde.
Das oder der “Cous-Cous” (sprich GuBguB)
wird nun mit ausgesiebter Erde und ausge-

siebtem Sand gemischt. Auf den ersten Blick
kommt diese Mischung einer Ribenladung
schonrechtnahe. Passendzurechtgeschnittene
Styroporteile mitden MaBen des Wageninneren
bilden den Untergrund fir die eigentliche La-
dung. Bei der Nachbildung eines kompletten
Zuges lohnt sich die Anschaffung des Riiben-
zugs der Firma Klein, Wien. Diese Wagen wei-
sen auch die Beschriftung “Nur fiir Zuckerrii-
ben" auf, die beim Vorbild auf jedem dieser
Wagen zu finden ist. Fir den Ribentransport
werden von der Bahn in der Regel E-Typen
verwendet.

Die zurechtgeschnittenen Styroporeinsatze
werden vor dem Einkleben in den Wagen mit
Dispersionsfarben in verschiedenen Erd- und
Lehmtdnen bemalt. Nach dem Trocknen streicht
man die Styroporteile satt mit WeiBleim ein und
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Bild 4: Sehr gut wird der Eindruck einer echten
Ribenladung erweck.

Bild 1 (linke Seite oben): Der Zuckerriben-
transport ist auch auf einer Modellbahn ein
lohnendes Motiv.

Bild 2 (linke Seite darunter): Der Ausgangs-
punkt unserer Bastelarbeit — die Zuckerriibe.
Bild 3 (linke Seite unten): Fir die hochbela-
denen Ribenzlige bendtigt die DB oftmals zwei
Zuglokomotiven.

Bild 5 (rechts): Auch hier verbliifft die realisti-
sche Nachgestaltung den Betrachter.

Bild 6 (unten): Wahrend die beladenen Wagen
schon bereitstehen, hat ein Leerwagenzug die
Veriladestelle erreicht.

streut das vorbereitete Ladungsgemisch dar-
auf. AnschlieBend |aBt man diese Schicht gut
durchziehen. (Der “Cous-Cous” saugtsich &hn-
lich wie Reis mit Feuchtigkeit voll.) Eine
Befeuchtung mit einem Zerstauber hilft diesen
Vorgang zu verbessern. Wenn der Leim ange-
zogen hat, dreht man den Wagen um; so wird
Uberschiissiges bzw. nicht klebendes Material
entfernt. Gegebenenfalls sind jetzt noch Nach-
besserungsarbeiten nétig, wenn der Leim nicht
Uberallabgebunden hat.

Nach einer solchen Behandlung IaBt man die




Bild 7: Das vorbereitete Ladungsgemisch und Styroporteile als Untergrund,

die mit einem Bastelmesser zugeschnitten werden.

Bild 9: Die Styroporeinsétze werden nach dem Einpassen mit verschiede-

nen Lehmfarbténen behandelt.
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Bild 8: Ein passend zugeschnittener Styroporeinsatz wird probehalber

eingelegt, ehe man die Einfarbung vornimmt.

Bild 10: Nach dem Trocknen erfolgen der WeiBleimauftrag und das

Bestreuen mit dem vorbereiteten Ladegut.

A

Ladung gut durchtrocknen. Mit einem Borsten-
pinsel und leicht angetrockneter Farbe kénnen
je nach Geschmack verschiedene Farbschat-
tierungen aufgetragen werden.

AbschlieBend sollte man daraufachten, daBdie
Modellwagen den desolaten Zustand, den man
beim Vorbild oft antrifft, gut wiedergeben. Dazu
erhélt das Fahrzeug — eine Grundpatinierung
sollte schon vor dem Einbringen der Ladung
vorgenommen worden sein— zahlreiche Farb-

Bild 11: Das abschlieBende Finish wird mit der Spritzpistole vorgenom-
men. Waggon samt Ladung werden ganz leicht “eingenebelt".

s

ausbesserungeninverschiedenen Braunténen.
Das Finish bildet ein lehmfarbener Nebel
(Ockerfarbténe, die mit Umbra-Braunténen ge-
mischtwerden koénnen), der mittels Spritzpisto-
le tber den Wagen inklusive Ladung gespriht
wird, um einen glaubhaften Gesamteindruck zu
erzielen. Wie gut derart behandelte Wagen in
einer entsprechenden Modellumgebung wirken,
sollen die Modellfotos dokumentieren.

Die Verladung dervom Feld angefahrenen Zuk-

kerrliben istje nach der gewahlten Epoche und
den technischen Voraussetzungen dieser Zeit
unterschiedlich. So kann die Anfuhr mit den
friiher weitverbreiteten pferdebespannten Ka-
stenwagen dargestellt werden. Spater, bis in
die Jetzizeit, wurden und werden Traktoren,
vom Oldtimer bis zum modernen Schlepper, mit
Anhangernzum Transport eingesetzt. Vornehm-
lich in den achtziger Jahren gesellten sich Lkw
der verschiedenen Bauarten hinzu, von denen

Bild 12: Die aufgestreute “Ribenladung” wird eingespriht, um die
Durchfeuchtung der Kérner zu beschleunigen.
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Bild 13 (oben): Die speziell zur Riiben-
kampagne eingesetzten Waggons zeigen deut-
lich die Spuren des harten Einsatzes.

Bild 14 (oben rechts): Auch hier sind die Ein-
satzspuren an den Waggons nicht zu liberse-
hen.
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Bild 15 (rechts): Der Traktor rollt mit seinen
entleerten Hangern zurtick aufs Feld, die Riiben
treten ihre Fahrt zur Zuckertabrik an.

Hinter- und Dreiseitenkipper besonders effektiv
einsetzbar sind. Die Umladung erfolgt von der
LadestraBe oder Seitenrampe aus, wo oftmals
Forderbander die Umladearbeiten erleichtern.
In manchen Bahnhofen wurde die Zufahrt zur
Verladung tiber eine Bdschung geflihrt, vonder
die Riben tiber Schurrenindie tieferstehenden
Waggons geschiittet werden.

Die Modelle der StraBenfahrzeuge flir die
Nachgestaltung einer solchen Verladeszene
findetderinteressierte Modellbauerinden Sor-
timenten der Firmen Roco, Kibri, Weinert,
Preiser, Wiking u.a., wobei Wiking spezielle
Anhanger fiir Riibentransporte im Programm
fahrt. Dieter RothenfuBer/ds

Bild 16 (rechts): Mit Gebdude- und Fahrzeug-
modellen verschiedener Hersteller 145t sich
diese Vorbildsituation leicht nachgestalten.

Fotos 3und 16: M. Voellinger; 6 und 17:
Th. Kiistner; alle iibrigen: D. RothenfuBBer

Bild 17 (unten): Eine Menge Anregungungen fir
den Modellbau vermittelt dieses Foto einer
Riibenverladung.
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Im Eisenbahn-Journal 2/1991 haben wir Innen
bereits einen Teil des Moduls J unseres Frank-
reich-Fans Wolfgang Miller vorgestellt, und
zwar das Betonwerk. Heute begeben wirunsin
die nordlich anschlieBende hibsche kleine
Ortschaftim Herzen unseres groBen siidwest-
lichen Nachbarlands.

Die wenigen Geb&ude breiten sich am Ufer

eines kleinen Sees aus, in den ein Bach ein-
mundet. Alle Hauser sind wiederum selbst ge-
baut. Vergeblich halt man nach einem Bausatz
aus dem Programm der bekannten franzosi-
schen oder deutschen Anbieter Ausschau.
Fiar Herrn Mdller kommt so etwas nie und
nimmer in Betracht; seine Bauwerke entste-
hen mit Hilfe von Fotos sowie selbst ange-

Teil 5

fertigten Zeichnungen und vor Ort zu Papier
gebrachten Notizen ausschlieBlich aus Karton.
Die Detaillierungsteile wie etwa die Fenster
und Fensterladen, die Tiren und die Ziegel-
dacher stammen hingegen aus dem im Mo-
dellbau-Fachhandel Angebotenen. Solches Zu-
behér gibt es hauptséchlich von Kibri und
MKD.

Bild 2: Diese auf die
Reparatur von Last-
wagen spezialisierie
Werkstatt kann sich
nicht Uber zu wenig
Arbeitbeklagen.

Bild 4: Motorboote
sind auf dem See ver-
boten. Ein Restau-
rantbesucher ist mit
dem Segelboot "vor-
gefahren”.




Bild 3: Das Hotel-Restaurant "Beau Rivage"istim ganzen Umkreis bekannt — nicht nur wegen seiner schénen Lage, sondern auch wegen seiner ausgezeich-

neten Kiiche.

Mit ihren alten, fast ein wenig verschachtel-
ten Hausern strahlt dieses Ensemble einen
ganz besonderen Charme aus. An das eine

Haus ist beispielsweise noch ein Schuppen,
an das andere noch eine Garage angebaut.
AuBerst ruhig und beschaulich scheint das
Leben an dem friedlichen Gewasser zu ver-
laufen.

Doch wenn man ganz genau hinschaut, ent-

deckt man, wie auf den schon vorgestellten
Millerschen Modulen, daf3 auch hier das Le-
ben pulsiert. In einer Werkstétte, die sich auf
Lkws spezialisiert hat, wird eifrig gearbeitet.
An Kundschaft scheint es dem Betrieb im
Hinterhof nicht zu mangeln. Die zum Tell
hinter Mauern verborgenen Gérten werden
meist hervorragend gepflegt. Bdume, Beete
und Gemisepflanzungen machen einen aus-

gezeichneten Eindruck.

Doch man versteht hier auch zu feiern. Das
Restaurant “Beau Rivage" genieBt in der
ganzen Gegend einen erstklassigen Ruf -
nicht nur wegen der wirklich herrlichen La-
ge, sondern auch wegen der exzellenten Ki-
che. Nicht selten nehmen Hochzeitsgesell-
schaften nach der Trauungsfeierlichkeit in der
Kirche von Pont-en-Royans hier das Festes-




‘ Bild 6: Die "Luft-

aufnahme”zeigt,
was FulBgédnger
nicht sehen kén-
nen: einen von
Héusern und
Mauern um-
schlossenen
Garten.

Bild 7: Wie alle
Miillerschen Mo-
dule ist auch die-
ses reich detail-
liert, jedoch nicht
tiberladen.

sen ein. Aufgrund der schénen Lage des Re-
staurants am Seeufer wird im Sommer gerne
auf der Terrasse gefeiert, wie das auf unse-
ren Bildern gerade der Fall ist.

Manche Sommergaste kommen immer wieder
hierher, um zu segeln oder zu rudern. Mit dem
Motorboot zu fahren, ist aus Umweltschutz-
griinden verboten. Die Boote am Ufer sind, wie
man gleich erkennt, fachméannisch gelagert. -
Das Ganze ist umso bemerkenswerter, als
Wasserlaufe oder Seen auf Modellbahnania-
gen nur auBerst selten nachgestaltet werden.
Hinter der Ortschaft fiihrt die Bahnlinie entlang.
Riesige Betonmauern schitzen die Trasse vor
abrutschenden Erdmassen. Vertrauen auch wir
uns einem der vorbeiflitzenden TGV-Zlige an
und warten wir ab, in welche Miiller-Module er
uns noch bringen wird! WM/gr




Bild 8: Riesige Betonmauern schiitzen die Bahntrasse vor Erdrutschen. Fotos: W. Miiller
Bild 5 (linke Seite oben): Gleich neben dem Seerestaurant wurden ein paar Boote fachménnisch "geparkt".

Unser Grundlagenwerk

»1x1 der Modellbahnplanung« (»Modellbahn-Bibliothek«)

Aus dieser Serie liegen bisher die Bande 0.1 »Anlagenplanung flr Einsteiger«, »Vorbildgerechte Anlagenplanung
(I und ll)« sowie »Bahnbetriebswerke im Modell (1V)« vor. 1992 wird die Reihe durch den Band »Vorbildgerechte
Anlagenplanung (Ill)« ergénzt. Im gleichen Jahr folgt ein weiterer Band fiir Einsteiger — 0.2 —, der sich mit etwas
groBeren Normalspuranlagen in HO, TT, N und Z (auch fiir Oberleitungsbetrieb) und zusatzlich mit Feld- und
Schmalspurbahnen in HOe (z.B. Mariazellerbahn), der Rhatischen Bahn sowie sachsischen und wiirttembergischen
Schmalspurbahnen in HOm beschéftigen wird.

Fur unsere Reihe “Modellbahn-Bibliothek” zum Thema Anlagenplanung ist auch ein Schuber “Modellbahn-Archiv” in
Vorbereitung.

Bitte beachten Sie auch unsere Bestellkarten!

AN Rudolf-Diesel-Ring 5 + D-8080 Fiirstenfeldbruck
Hermann Merker Verlag GmbH i@J Telefon 0 81 41/50 48 oder 50 49 « Telefax 0 81 41/4 46 89
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Modellbahner seit 25 Jahren

Bauen kann man fast tberall

Der Grundstein flr meine HO-Anlage wurde in
einer DachgeschoBwohnung mit Schrage in
einem ca. 12 m? groBen Zimmer gelegt. Da ich
einer soliden und stabilen Grundrahmenaus-
fihrung groBes Augenmerk schenkte, haben
diese ersten Anlagenteile — Bahnhof “Liesen-
hausen” (B 1) und Teile des Bahnhofs “St.
Petrien” (B 2) — bereits mehrere Umziige heil
Uberstanden. Sie muBten nur jeweils in gerin-
gem MabBe den neuen raumlichen Verhaltnis-
sen angepaltwerden.

Im Hobbykeller eines Reihenhauses entstan-
dendie Verbindungsteile zwischen diesen bei-
den Bahnhéfen. Sie wurden vornehmlich land-
schaftlich ausgestaltet. Nach dem letzten Um-
zug steht mir nun ein 30 m? groBes Zimmer fiir
die Modellbahnanlage zur Verfligung.

Das Thema der Anlage

Dominierend ist eine eingleisige Hauptbahn,
die im Mittelgebirge in der Epoche 3 bis etwa
1970 angesiedelt ist. Die Strecke beginnt in
“St. Petrien” (B 2), dem Kopfbahnhof einer
mittelgroBen Stadt, und fiihrt Giber eine Wendel
zum verdeckten Schattenbahnhof (B 3), derals
Kehrschleifenbahnhof ausgelegt ist. An der
Hauptbahn liegt der Durchgangsbahnhof “Lie-
senhausen” (B 1) eines kleineren Ortes. Ein
weiterer Endbahnhof (B 4) befindet sich im
Planungsstadium. Das entsprechende Zufahrts-
gleis ist bereits vorhanden und endet z. Z.
stumpf an der Anlagenkante.

Eine 9-mm-Schmalspurbahn verbindetdennoch
in Betrieb befindlichen Steinbruch (und den im
Bau befindlichen Bahnhof) mit der Station
“St. Petrien”. Hier fihren AnschluBgleise zu

einem Gaswerk, einer Kohlehandlung, einem
Landhandel und einer Holzsagerei, wodurch
ein reger Giterumschlag mit dem damit ver-
bundenem Rangierbetrieb anfallt. Ein weiterer
Giiterumschlagplatz ist die Station “Liesenhau-
sen”, wo neben landwirtschaftlichen Erzeug-
nissen vor allem Holz und Mobel verladen wer-
den und dadurch die Bereitstellung entspre-
chender Spezialwaggons erforderlich wird.
Der Schattenbahnhof hat mehrere Funktionen
zu erflllen. Er ist zum einen Endbahnhof fiir
Ziige von “St. Petrien” und “Liesenhausen”,
zum anderen aber auch Einsatzbahnhof fiir
Durchgangszuge, die ohne Halt “Liesenhau-
sen" durchfahren, z. B. D-Ziige und durchge-
hende Ganzwagenziige.

Der Unterbau der Anlagenteile

Die Anlage setzt sich im Augenblick aus zehn
Teilen zusammen. Sie bestehen jeweils aus
einem Leistenrahmen mit ca. 25 cm x 25 cm
bzw. 50 cm x 50 cm messenden Offnungen. Es
wurden, auBer beim Bau der Wendel, Leisten
mit den MaBen 1 cm x 4 cm und 2 cm x 6 cm
verwendet. Der Unterbau des Schattenbahnhofs
entstand aus 12 mm dicken Sperrholzplatten
mit je zwei Versteifungsleistenvon 2cmx 3 cm.
Er ist in vier Teile zerlegbar und an Gewinde-
stangen unter der Anlage “aufgehangt”. Die
Auflage fur die einzelnen Anlagenteile bildet ein
Metallgeriist aus 5 cm x 5 cm-Regalprofilen.
Dieses Gerlistist verwindungssteif und hat sich
beim schnellen Auf- oder Abbau bestens be-
wahrt.

Bild 2: Fiir die anfallenden Reparaturarbeiten
wurde ein gréBeres Werkstattgebdude errichtet.
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Bahnhof “St. Petrien"” mit dem Bahnbetriebs-
werk.

Bild 3 (rechts oben): Am Stadtrand von "St.
Petrien"liegt der Schmalspurbahnhof mit einer
Schotterveriadestelle.

Bild 4 (rechts): Inmitten von Feldern und
Wiesen steht die kleine Blockstelle "Abzweig".

Bild 5 (unten): Ein Schmalspur-Triebwagen
Bauart Wismar tberquert den GieB(harz)bach.




Landschaftsgestaltung aus
Naturmaterialien

Meine Modellbahn habe ich bis auf den Bahnhof
B 2 in der Spantenbauweise erstellt. Fir das
klappbare Anlagenteil habe ich zur Gewichtser-
sparnis PU-Material anstelle von Holz verwen-
detund dieses mit Kreppapier zur Landschafts-
gestaltung Uberzogen. Aufdie Holzspanten kam
Fliegendraht als Tragschicht fiir den Gelande-
spachtel. Die Spachtelmasse besteht zum vor-
wiegenden Teil aus mit Pulverfarben ein-

gefarbtem Moltofill. Die Felsen auf dem klapp-
baren Teil sind geschaumte Felsnachbildungen
von Busch und Noch.

Die Vegetation entstand im Eigenbau. Hierbei
kamen Naturprodukte und teilweise Baumroh-
linge von Heki und Silhouette zum Einsatz. Die
Begriinung der Baume entstand teilweise aus
Preiser- und Silhouette-Laub bzw. aus Heki-
und Woodland-Foliage. Um die Vielfalt der in
der Natur vorkommenden Gréser und Krauter
nachbilden zu kénnen, “pflanzte” ich moglichst
alle von den Zubehorherstellern in Frage kom-

Bild 6: Am
Steinbruch kreuzt
die StraBe die
Gleise der
Schmalspur-
bahn.

'S
Bild 8: Noch herrscht Ruhe im Bahnhof “Liesen-
hausen”, nur an der Tankstelle wird schon eifrig
gearbeitet.
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Bild 9: Im Be-
reich der Zimmaer-
tiir wurde eine
Klappbrticke ein-
gebaut, umden
Zugang zur Anla-
ge zu gewébhrlei-
sten.

Bild 10 (unten): Die Strecke fihrt an den letzten

Héusern von “St. Petrien" vorbei und iberquert
aufeiner gemauerten Bogenbriicke den kleinen
Bach.

menden Materialien. Die Grundlage fir die Ge-
treidefelder bilden nachbehandelte Kokos- oder
Sisalmatten.

Die Gleistrassen entstanden aus 10-mm-Span-
platten bzw. aus gleich dickem Sperrholz. Auf
den alteren Anlagenteilen B 1 und B 2 besteht
der Gleisunterbau aus Hartfaser und bei dem
neueren Teil B 4 aus Kork. Friher verwendete
ich Fleischmann-Gleismaterial, bei demich die
Schienenprofile gegen Neusilberprofile aus-
tauschte, und Weichen anderer Hersteller mit
2.5 mm Profilhéhe. Der Bahnhof auf Teil 4 soll

Gleismaterial mit 2,1 mm Profilhéhe von Roco
und teilweise Weichen von Schuhmacher und
Shinoharabekommen.

Die Gleisanlagen und Randbereiche sind mit
nattirlichem Streumaterial, angefangen bei ech-
tem Steinschotter, versehen. Der auf Teil B 2
befindliche Kopfbahnhof ist mit beleuchteten
Weichenlaternen und weiteren dazugehdérigen
Teilen wie Seilzugimitationen, Seilzugkanélen,
Spannwerken usw. ausgestattet. Die Signale
mochte ich mit der Zeit komplett auf Weinert-
Signale umstellen. LademaB, Lautetafel,




i

Bild 11: Im Bahnhof “Liesenhausen” wartet ein aus “Donnerblichsen” gebildeter Personenzug auf seine Weiterfahrt. Am linken Bildrand sind noch die
Streckenriickfiihrungen des Ovals und der Kehrschleife sichtbar.

Wartesignale, um nur einiges zu nennen, ent-
standenim Eigenbau oder stammen von NMW.
Dieander Brawa-Schranke stehenden Lampen
baute ich unter Verwendung von 1,5-V-Mikro-
glihlampen selbst.

Kunstbauwerke

Tunnels und Stlutzmauern sowie Strafien und
Gehwege entstanden aus Materialien von Noch,
Preiser und Wieland, wobei das Material von
Wieland m.E. dem Vorbild am n&chsten kommt.
Das hochliegende Bahnhofsgeb&ude entstand
nurnach einer Zeichnung, wahrend die Hauser
des Ortes anhand von Vorbildfotos und MaB-
skizzen nachempfunden wurden. Die Bahn-
hofsbauten auf dem Teilstiick B 2 sind in &hnli-
cher Weise entstanden. Wohn- und Gewerbe-
bauten sind vermehrt abgewandelte und geal-
terte Bausatze von Faller, Kibri und Vollmer.
Der HOe-Viadukt und die Obergurt-Fachwerk-
briicke baute ich nach eigenen Entwiirfen selbst.

Die feine Unterzug-Kastenbriicke stammt von
Brawa.

Die Bahn muB rollen

Zum Einsatz gelangen auf meiner Modellbahn-
anlage — demnachst nach Fahrplan — haupt-
séchlich Dampfloks von Fleischmann, Liliput,
Roco und Weinert sowie je ein VT 75 von Trix
und ein ETA 150 von Marklin. Meinen Fahr-
zeugpark riste ich mit Hilfe der Riby-KK, der
Roco-KK-Deichselund der Symoba-KK aufdas
alte Roco-Kurzkupplungssystem um. AuBer-
dem wird mein Fahrzeugpark nach und nach
gealtert und mit Kleinteilen wie Griffstangen,
Signalhaltern etc. verfeinert.

Um eine Modellbahn zum Rollen zu bringen,
bendtigt man einen gewissen Aufwand an elek-
trischem Zubehor. Ich habe versucht, dies auf
das dringend notwendige MaB zu beschrénken.
Geregelt werden meine drei Stromkreise mit
drei Impulsbreitenreglern von Uhlenbrock, wo-

bei einer als Handregler (WAC: Walk-Around-
Control) ausgefiihrt ist. Die Regler versorgen
miteinem dreistufigen Schalterin einer Z-Schal-
tung die Fahrstromkreise. Diese befinden sich
wie auch das Gleisbildstellpult fiir B 2 und fir die
Strecke und auch die Stromversorgung in ei-
nem fahrbaren “GroBstellwerk”. Die elektri-
sche Verbindung zur Anlage wird Uber elf 36-
polige Hirschmann-Stecker sichergestellt.
Das Gleisbildstellpult fiir B 2 entstand aus den
friheren Frano- (heutigen SeS-) Bausteinen
mit Weichen- und Signalriickmeldung. Einzel-
ne Gleisabschnitte werden (iber Schiebeschalter
abgeschaltet.

Fir den Bahnhof B 1 habe ich ein Eigenbau-
gleisstellpult direkt an die Anlage geschraubt.
Den Schattenbahnhof steuere ich tiber das di-
rekt daneben befindliche Trix-Stellpult mitinte-
grierter Gleisbesetzanzeige. Ein Trix-EMS-Bau-
stein stellt die Dauerbeleuchtung der Zlige si-
cher. Peter Domogalla

Bild 12: Mit viel Geschick wurde der alte Bauerhof mit seinen landwirtschaftlichen Geréten gestaltet. Fotos: P. Domogalla




Postkutsche

»Marke Eigenbauc«

Stadt-Landschaften sind der Schwerpunkt mei-
nes Dioramenbaus. Zeitlich liegen sie in der
Epoche . Problemlos gestaltet sich der Einsatz
von rollendem Material inder NenngroBe N, der
ich mich verschrieben habe. Auch bei Gebau-
den, StraBenleuchten und Figuren ist das Sor-
timentgroB. Bezuglich StraBenfahrzeugen laBt
der Markt allerdings zu wilnschen Ubrig.

Hier hilft der Eigenbau weiter. Angeregt durch
die Preiser-HO-Kutschen habe ich mir verschie-
dene Gefdhrte zusammengebaut. In diesem
Beitrag mochte ich beschreiben, wie mit einfa-
chen Mitteln eine Postkutsche entsteht.
Werkzeuge sind nur wenige notwendig: Nadel-
feilen, Schraubendreher mit verschiedenen
Klingenbreiten, Pinzette, Bastelmesser, Laub-
sdge und Kunststoffkleber gehdren dazu. Als
Basis dient eine beliebige Kutsche von Preiser
oder Noch. Fir unser Beispiel wahlte ich die
Kasten-Kutsche von Noch. Als Wagenaufbau
braucht man das gelbe Mauerstiick zwischen
braunem ErdgeschoB und Dach von Vollmers
Geratehalle (Kat.-Nr. 7779). Eine Preiser-Park-
bank dient als Kutschbock. Der darauf sitzende
Postler kann ein “Preiserling” sein, aber auch
dem Ibertren-Set 734 entnommen werden.
Der Zusammenbau istdenkbar einfach. Pferde,
Deichselund Wagenchassis einschlieBlichder
Réaderwerden vonder gekauften Kutsche tiber-
nommen. Der Aufbau wird abgetrennt, die
Schnittstellen werden verfeilt. Aus den Wand-
teilender Vollmer-Geratehalle erstellt man sich
nun die neuen Teile fiir den Wagenkasten. Das
Mauerstiick ist genau so breit, daB die beiden
Réader der hinteren Achse noch genug Spiel
haben. Lange und Hohe der Seitenwande soll-
ten nach eigenem Ermessen festgelegt wer-
den. Auch das Dach besteht aus einem vorn
konisch gefeilten Mauerstiick.

Die Parkbank wird in der Lange gekiirzt. Das
Zerschneiden der Querleisten verlangt Vorsicht,
da die Kunststoffstabchen leicht brechen. Die
neue Lange sollte zwei Drittel der Wagenbreite
betragen. Die Klebefuge wird von der sitzenden
Person iiberdeckt. Die Dachreling fertigte ich
aus Restteilen in der Bastelkiste. Das Post-
horn-Signet kann mit einigen Pinselstrichen
aufgemalt werden. Ich wahlte eine einfachere
Variante und beschnitt im Fleischmann-Neu-
heitenprospekt “Einmalserien 1990" den zwei-
achsigenPostwagen.  Karl-Heinz HengfoB

Bild 1: Um das hier
abgebildete StralBen-
fahrzeug geht es in
dieser Bauanleitung.
Plaziert hat es der
Autor des Beitrags
auf seinem Berlin- i
Diorama, Uber das
wir ausfuhrlich in der
Modellbahn-Ausgabe
12/1990 berichtet
haben.

Bild 2: Das Zubehdérangebot in
Spur N ist zwar nicht so (ppig
wie in HO, doch findet man in
den Ka-talogen der einschlagi-
gen Firmen genligend Ausstat-
tungsteile fiir Dioramen und
Anlagen ab Epoche Il. Dinner
ist das Angebot fiir die
Landerbahnzeit. Deswegen
greift Herr HengfoB aus Berlin
zur "Mar-ke Eigenbau". Die
Abbildung zeigt Modelle aus
seiner Werkstatt.

Bild 3: Die vorgestellte
Postkutsche, in ihre
Hauptbestandteile zerlegt.
Pferde, Deichsel und
Wagenchassis werden aus han-
delsliblichen Bausdtzen
Ubernommen. Eigenbau ist
lediglich der Aufbau.

Bild 4: Fertig montiert, lackiert
und dekoriert zeigen sich hier
zwei Postkutschen. Die rechts
abgebildete wird im Text naher
beschrie-ben. Die kleinere
Kutsche links basiert auf
ahnlichen Arbeits-schritten. Der
Aufbau besteht aus einem
zurechtgeschnittenen und
farblich behandelten Kunststoff-
quader. Fotos: K.-H. HengfoB




Ist die Oberleitung defekt...

Bau eines Oberleitungs-Revisions-Triebwagens in HO

Neben zweiachsigen Oberleitungs-Revisions-
Triebwagen stellte die Deutsche Reichsbahn
Ende der sechziger Jahre auch vierachsige
Fahrzeuge in Dienst. Sie werden bei der plan-
maBigen Instandsetzung und bei der Beseiti-
gung von Stérungen der Oberleitungsanlagen
erfolgreich eingesetzt. Der ORT 137 (seit 1970
Betriebsnummern 188 200 bis 205) verkehrt
meistals Einzelfahrzeug, obwohler 50t Anhan-
gelast vertrégt. Im Eisenbahnfahrzeug-Archiv
des Alba-Verlags ist das Fahrzeug auf den
Seiten 176/177 néher beschrieben und auch
abgebildet.

Das Modell 148t sich relativ leicht — mit ganz
geringen maBlichen Kompromissen — anferti-
gen. DerUmbau aus dem VT 137-Steuerwagen
beginnt mitdem Gehause: Nach der kompletten
Demontage werden mit der Laubsé&ge aus bei-
den Stirnwénden die linke und rechte Fenster-
verstrebung herausgeschnitten, sodaB nur die
Mittelstrebe verbleibt und zwei groBe Fenster
entstehen. Danach entfernt man mit einem
Glasfaserradierer durch kreisende Bewegun-
gen mit wenig Druck vorsichtig das DB-Em-
blem, an den Stirnseiten die Wagennummern
und an den Seitenwéanden die Gattungs- und
anderen Bezeichungen. Jetzt wird die Dach-
absenkung durch Aussdgen der Dachflache,

Befeilen der Schnittkanten und Einpassen ei-
nes Acrylstiicks mitden MaBen 35 mmx 25 mm
(Bild 3) hergestellt. Am Standort des Dach-
stromabnehmers wird die Dachwélbung aufdie
GréBe der Blgelbodenfliche (ca. 16 mm x
18 mm) geradegefeilt. Darauf befestigt man
spater den Biigel selbst.

Aus dem Wagenkasten rechts und links werden
nunmit sauberen Sageschnitten die Wandteile
entfernt und die Falttiiren des Roco-Wagens
hinterklebt. Nunmehr geht es ans VerschlieBen
der mit x gekennzeichneten Fenster: Man paf3t
entsprechend dicke Kunststoffreste in die zu
verschlieBenden Fenster ein. Die entstehen-
den Fugenwerden mitSpachtelmasse geschlos-
sen, ebensodie Tirmarkierungen (inder Zeich-
nung mit xx gekennzeichnet).

Den Roco-Wagen nun zerlegen. Wir benétigen
von ihm die Bodenplatte und die beiden Falttii-
ren des Gepdckabteils. Von der Bodenplatte
sind die Trittstufen rechts und links zu entfernen
unddie beiden Endpartien mit wenigen Feilstri-
chenden Rundungen des Steuerwagen-Ober-
teils anzupassen. Die Roco-Tiirstiicke werden
indie vorbereiteten Ausschnitte des Steuerwa-
genkastens eingeklebt. Zwei zugeschnittene
Gelanderstiicke befestigt man rechts und links
als Eingangsstufen unter den Falttiiren am
Rahmen. Sind die Arbeiten bis hierher erledigt,

Tips & Tricks

Bild 1: Endprodukt unserer Bauanleitung:
Oberleitungs-Revisions- Triebwagen der DR im
MaB-stab 1:87. Foto-Heim (Fl6ha)

(Lehmann-Bauteil 0.4.) eingearbeitet. Danach
klebt man die Beobachtungskanzel (Rangier-
kanzel) auf das Dach. Steht keine zur Verfii-
gung, fertigt man sich eine aus glasklarem Acryl
entsprechend Bild 2 an. Nach dem Aushérten
des Klebstoffs wird allseitig ein ca. 2 mm
breiter Rahmen mit Humbrol-Silber gezogen;
ebenso werden die Platte der Dachabsen-
kung und die eingesetzten Stirnlampen sil-
bern gestrichen oder gespritzt. Links neben
der Ausstiegsluke der Beobachtungskanzel
wird in die Dachhaut eine Bohrung zur Auf-
nahme des Arbeitsscheinwerfers eingebracht
unddas entsprechende Modellstiick eingeklebt.
Als n&chstes klebt man vier Stangenisolatoren
auf die Dachabsenkung; die librigen acht wer-
den einseitig entsprechend der Dachschréage
befeilt und auf das Dachstiick zwischen Kanzel
und Absenkung geklebt. Aufdiese Isolatorbriik-
ken werden die zwei Teile aus der Bretterplat-
te (Schwenkteil 36 mm x 30 mm und Briicke
58 mm x 30 mm) befestigt. Daran sind die
Gelanderteile aus dem Bastelpack anzubrin-
gen.

Fir die AbschluBarbeiten benétigt man Abrei-
bebuchstaben oder entsprechende Beschrif-
tungssatze. An den Seitenwanden wird das
“DR" angebracht. Die Fihrerstdnde sind zu
numerieren. An den Stirnwanden mittig unter
den Fenstern werden ORT 137 ..., eine der
Fahrzeugnummernvon 710bis 715 und darun-
terzweizeilig “Einstellenin Z{ige nuram SchiuB
zulassig" und “Vorsichtig verschieben! Nicht
abstoBen!"angebracht.

Bei meinem Standmodell klipste ich die Steuer-
wagendrehgestelle mit entfernten Radstrom-
abnehmern und Kupplungsaufnahmeschéchten
ein. Als letztes bringt man aus den Zuristteilen
anden Pufferbohlen die Kupplungs- und Brems-
schlauch-Imitationen an. Der Dachstromabneh-
merwird indie vorgesehene Aussparung einge-
paBt und verklebt. Die Stirnfenster rechts und
links an beiden Wagenenden werden mit je

Bilder 2 und 3: ; ! : :
Dia im Text kann mit der Farbgebung am Wagenkasten  einem Scheibenwischerversehen, ebensodas
néhererliuterten  begonnenwerden. Das Toiletten-/Waschraum-  Vorderfensterder Beobachtungskanzel. An der
Arbeitsschritte fenster wird weiB hinterlegt, dieerganztenbzw.  mit “y” bezeichneten Stelle des Daches (Bild 3)
sind hier noch gespachtelten Partien rot eingefarbt. Nunkén-  wird der Rauchabzugder Ofenheizungaus den
einmal zum nen der weiB-gelbe Zierstreifen unterhalb der  Zuristteilen angebracht.
besseren Fensterkante und beschéadigte Stellenim Rah-  Auf einem Stumpfgleis neben einem Klima-
Versténdnis menbereich mit Schwarz erganzt werden. Schneepflug, einem SKL und einer Handdraisi-
illustriert. Indie Dachstirnrundungen werdendie Bohrun-  ne abgestellt, machtder rot-silberne Farbtupfer
Tod 3ued S fo. m‘."‘.:' anfertigen, Zeichnungen: gen zum Einkleben der Diesel-/Elloklaternen  eine gute Figur. Rolf Grundmann
R. Grundmann
el Eilitm tacar [ Materialbedarf flir den Umbau:
o s == Gegenstand Anzahl  Herstell
— = e T =3 egensta nzal ersteller
'd0 BOXE000 O & & (O
et oR ' |' q Steuerwagen des VT 137 der DB 1 Piko
Lo — — Reisezugwagen, Kat.-Nr. 44370 1 Roco
| 75 Ellok-Biigel wie fir E 18/ET 85 1 Roco
"‘" | Bretterplatie Nr. 2801 1 Brawa
| 35 MR o Gelanderset HO 1 Noch
i | L R bid =Y Rangierkanzel von V 36 1 MarKlin/Trix
e = Suchscheinwerfer, Scheibenwischer Preiser/Roco/
e z 1 el 1 2 : e
0 3 0O &0 L] UG fir Feuerwehr/THW 115 Roskopf/Wiking
D = oR i Dachlaterne fiir Diesel-/Ellok 2 Lehmann-Teill0.4.
Fr— ] Spachtelpaste Revell
[, =3 a3 Acryl 1...1,5 mm dick
I‘ g 140 = Abreibebuchstaben/Beschriftungsséatze Spietho.4.
r il Stangenisolatoren 12 Sommerfeldt
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Bild 1: Die Weihnachtsanlage auf einen Blick. In einer weit geschwungenen Kurve liegen der kleine Dorfbahnhof und einige Wohnéuser.

Weihnach+s&berwasclr\ung

fiz'w einen Sech

Anlage in der kleinsten NenngréBe

Eine

Im Herbst 1990 habe ich die nachfolgend be-
schriebene Anlage als sogenannte Weihnachts-
anlage fir meinen sechsjéhrigen Sohn gebaut.
Ich wollte einmal die Gelegenheit wahrnehmen,
neu angelesene Techniken in die Praxis umzu-
setzen, und zum anderen sollte das starke
Interesse meines Sohnes an der Modelleisen-
bahn im allgemeinen und an der kleinen
NenngroBe Zim besonderen befriedigt werden.
Durchden Kauf einer Marklin-miniclub-Startpak-
kung wurde das Weihnachtsfest 1990 ein voller
Erfolg.

Das Anlagenthema ist ein kleiner Bahnhof am
Ortsrand eines Dorfes im Mittelgebirge. Zu-
satzlich wurde ein bescheidenes Bw zur Be-
handlung von Dampflokomotiven vorgesehen.
Die Gleisfihrung habe ich bewu Bt einfach ge-
halten; sie entspricht somit weitestgehend den
Maglichkeiten der Bedienung durch ein Kind.
Um aufderkleinen Grundflache vonnur110cm
x 50 cm ein einigermafBen (lberzeugendes
Gleisbild zu erreichen, habe ich im sichtbaren
Teilder Strecke einen sehrgroBen Bogenradius
gewahlt. Daraus ergab sich allerdings die Kon-
sequenz, nach den beiden Tunneleinfahrten mit
dem kleinsten Radius "um die Ecke zu biegen".
Ein einwandfreilaufender Schienenzeppelinaus
dem Méarklin-miniclub-Programm bestétigte die
Funktionssicherheit der verdeckten Strecken-
teile.

Das Gebirge wurde aus Styroporstiicken auf-
gebaut und nach der Ublichen Methode mit
dunkelbraun eingefarbtem Gips tiberzogen. Fiir
die Bebauung fanden Bausétze von Mérklinund
Kibri Verwendung. Die vor der Kirche “gepflanz-
te" Tanne wird in der Weihnachtszeit zur Freu-
de meines Sohnes gegen einen Weihnachts-
baum ausgetauscht, der aus einer selbstge-
fertigten Tanne, die mit Leuchtdioden bestiickt

91 . Eisenbahn-Journal 11/1991

wurde, entstand. Beim Bau der Anlage ist vor
allem Material verwendet worden, das man in
jedem Baumarkt erhalt. Fiir den Gleisschotter
verwendete ich gesiebten Baustellensand, der
mit Dispersionsfarben in verschiedenen Ténen
eingefarbtwurde. Die Hintergrundkulisse malte
ich mit Dispersionsfarben in der “Fingerkup-
pentechnik naBinNaB", wobei Himmel, Wolken
und ein aufziehendes Gewitter gestaltet wur-
den. Die Bdume bestehen aus Islandmoos aus
der Gartnerei, das in drei herbstlichen Blatt-
tonungen eingefarbtund dann gemischtwurde.
Die Begriinung wurde miteiner Beflockungsdo-
se auf satt aufgetragenen WeiBleim gespritzt

Bild 2: Das kleine Bw erméglicht vielfdltige Rangierfahrten. Fotos: F. Sackermann

S)alf\l/‘igé’,lf\

und anschlieBend mit einem leistungsstarken
Staubsauger “in Stellung” gesaugt.

Die fertiggestellte Anlage bereitet mir und vor
allem meinem Sohn viel Freude und brachte
den gewiinschten Beschaftigungseffekt mitder
Modelleisenbahn. Da ich zur Zeit an einer gro-
Beren Anlage, wieder in der NenngréBe Z,
arbeite, mochte ich durch meinen Wettbewerbs-
beitrag zeigen, daB auch in der oft unbeachte-
ten “kleinsten NenngréBe der Welt" realisti-
scher Modellbau méglich ist und man auf viele
der in den anderen NenngréBen gewohnten
Gestaltungsmittel auch bei Z-Anlagen nicht zu
verzichten braucht. Frank Sackermann
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freund bietet Rivarossi mit dem gelungenen
Modell der Schweizer Ellok Ee 3/3 in HO an.

Bild 1 (links oben): Das hervorragend gelunge-
ne Rivarossi-Modell der DB-Dampflokomotive
der Baureihe 10 fiir die NenngréBe HO.

Bild 3 (links): Der neue CiWL-Pullmanwagen in
der Nenngré3e HO von Rivarossi.
Alle Fotos: Werksaufnahmen

x Schaufenster der Neuheiten x

Rivarossi

Die Dampflokomotiven der Baureihe 10 leben in
der NenngrdBe HO weiter. Beide Neubaulokomo-
tivender DB, die 10 001 mit Olzusatzfeuerung und
die 10 002 mit Olhauptfeuerung, werden Sammler
und Modelleisenbahner gleichermafBenbegeistemn.
DerUnterschied besteht hauptsachlichin der Aus-
fuhrung des Tenders, was bei einem Blick auf die
Tenderaufbauten ersichtlich wird. Das Modell, im
exakten MaBstab 1:87, besitzt einen flinfpoligen
Motorim Tender, dessen Kraft mittels Kardanwelle
aufdie Antriebsrader der Lok ibertragen wird. Das
Vorlaufdrehgestell ist mit RP-25-Radern ausge-
stattet. Die Schiirzen im Bereich der Vorlaufrader
liegen dem Modell in zwei unterschiedlichen Aus-

fiihrungen bei und kénnen alternativ angesteckt
werden. Fur ein Vitrinenmodell sind die Schiirzen
ohne Ausbriiche fir die Vorlaufrader bestimmt,
das Anlagenmodell dagegen erhélt die Schirzen
mit Aussparungen. Die Lok besitzt eine mit der
Fahrtrichtung wechselnde Beleuchtung sowie Fe-
derpuffer, NEM-Kurzkupplungs-Aufnahmeschacht
am Tender, eine detaillierte Inneneinrichtung des
Fuhrerhauses und eine superdetaillierte undfiligran
ausgebildete Steuerung. Eine weitere interessan-
te Rivarossi-Neuheit ist die Schweizer Rangierlo-
komotive Ee 3/3 der SBB. Das Modell verfigt liber
eine auf Oberleitung umschaltbare Stromzufihrung,
beleuchte Front- und Riicklampen mit Lichtwech-
selautomatik, Handlaufe aus Metall, NEM-Kurz-
kupplungsschacht undeinen starken Bihlermotor

Bild 4 (links):
Einimposantes
Modell stellt die
neue Dampflok
der Baureihe 44
von Lemaco dar.

Bild 5 (unten):
Die Elloks der
FS, Serie E 428,
standen Pate fir
das exzellente
HO-Modell von
Lemaco.

mit Schwungmasse. GroBer Wert wurde in Como
aufeine originalgetreue Lackierung und Bedruckung
gelegt. Eine gelungene Erganzung der schon vor-
handenen Wagen stellt das Modell des CiWL-
Pullman-Express-Wagens der “Intraflug” in der
neuen Farbgebungdar. Der Wagen entsprichtden
bisherigen Wagenmodellen, ist aber mit Minden-
Deutz-Drehgestellen ausgeristetund besitzt NEM-
Kurzkupplungs-Aufnahmeschachte. Eine detail-
lierte Inneneinrichtung verleintdem Wagen in Ver-
bindung mit der authentischen Lackierung und
Beschriftung ein hervorragendes Aussehen.

Lemaco

Zwei weitere Neuheiten in der NenngrdBe HO be-
reichernden Triebfahrzeugpark. Das Modell einer
Ellok der FS, Serie E 428, als Weiterentwickiung
der Serie E 326, ist jetzt im Fachhandel erhéltlich.
Die Maschine gibtesinden Varianten als E428.008
(Art.-Nr. H0-033), als E 428.174 (Art.-Nr. HO- 033/
1)und E 428.241 (Art.-Nr. HO-033/2). Alle Modelle
besitzen Federpuffer, feinstnachgebildete filigrane
und betriebsfahige Pantographen, Tiren zum Off-
nenund eine vorbildgetreue Fhrerhaus-Innenein-
richtung. Fir die Damplokfreunde steht die Bau-
reihe 44 bereit, und zwar mitund ohne Frontschiirze
(Art.-Nr. H0-027). Auch dieses Modell verkérpert
die Tradition des Hauses Lemaco und ist hervorra-
genddetailliert. Ein Canon-Glockenankermotor mit
einerprazis ausbalancierten Schwungmasse sorgt
fr einen einwandfreien Antrieb. Die Innensteue-
rung mitgekropfter Treibachse wurde bis ins Detail
nachgebildet. Funktionierende Ausgleichshebel
und Federpuffer sind weitere Extras dieses ausge-
zeichneten Modells.

Fulgurex

Der Messing-Kleinserien-Hersteller Fulgurex hat
sein Angebotumdrei Edelmodellein der Nenngro-
Be 0 erweitert. Es handelt sich hierbei um den
CiWL-Speisewagen Nr. 3342 D des legendaren
“Train Bleu" sowie der zwei Schlafwagen Nr. 3482
Aund3483 A. Alle Wagen besitzen eine komplette
Inneneinrichtung, Gepackablagen und Teppiche,
zuschaltbare Innenbeleuchtung, einen fein detail-
lierten Wagenunterboden, kuppelbare Faltenbaige




im Westen der USA zum Vorbild.

und superdetallierte Fahrgestelle mit briinierten
Radsatzen.

Roco

Rechtzeitig nach der Sommer- und Urlaubszeit
kommen die neuen Roco-Kataloge HO 1991/92
und N 1991-93 inden Fachhandel. Auf insgesamt
212 Seiten finden HO-Bahner eine international
bunt gemischte Palette an Triebfahrzeugen und
Wagen sowie jede Menge Zubehor. Neu ist vor
allem auch eine Zusammenstellung der wichtig-
sten Ersatzteile flr alle Loks und Wagen, die in
diesem Katalog enthalten sind. Kleiner, aber kei-
neswegs weniger feinistder neue N-Katalog 91-93
gestaltet. Auf 84 Seiten zeigt erein starkes, eigen-
standiges N-Programm mit Uber 170 Fahrzeug-
modellen der verschiedensten Bahnverwaltungen.
Dieser Katalog erscheint anders als der jahrlich
neu erscheinende HO-Katalog im Zwei-Jahres-
Rhythmus und gilt daher bis 1993.

Pola

Neue Gebaude werden im BaumaBstab 1:87 und
1:22,5 vorgestellt. In der NenngréBe HO wird das
Sortiment von Stadthausern nach norddeutschem
Vorbild durch drei Bausatze erweitert. Das Lager-
haus “Brinkmann” (Art.-Nr. 746), ein typisches
Bauwerk, wie es schonim 17. Jahrhundert errichtet
wurde, zeichnet sich durch seine reich detaillierte
Fassade besonders aus. Die Lagertiiren zu den
einzelnen Speicher-Stockwerken lassen sich 6ff-
nen. An der Giebelspitze findet sich getreu dem
Original ein Flaschenzug, mit dem die Waren auf
die einzelnen Stockwerke verteiltwurden. Zahlrei-
ches Zubehor wie Sécke, Sackkarren, Kisten usw.
rundendieses sehr gelungene Modell ab. Zwei wei-
tere norddeutsche Stadthauser in der (blichen
Ziegelstruktur zeigenin der ErdgeschoBzone eine
Pils-Bar (Art.-Nr. 745) sowie einen Gewlirzkeller
(Art.-Nr. 744). Beide Modelle konnen auch als Eck-
hauser verwendet werden. Die bereits werkseitig
vorgenommene Alterung der Gebaude sowie zahl-
reiche Ausschmickungsteile verleihen den Model-
len ein ausgezeichnetes Finish.

Fiir LGB gibt es die Kirche “St. Michael” (Art.-Nr.
1809). Das Vorbild istim Westender USAangesie-
delt und paBt durch seine typische Bauweise her-
vorragend zu den bereits erhaltlichen Pola-Model-
lenim gleichen Baustil. Firden Schulunterricht ist
das “Little Red School House” (Art.-Nr. 1810) be-
stimmt. Das Modell mitaufgesetztem Glockenturm
und “echter” Glocke fiigt sich durch seine US-
typische Holzbauweise mitHolzschindeldach eben-
falls nahtlos in das Pola-Sortimentamerikanischer
Gebaude ein.

Der neue Pola-Katalog prasentiert auf iber 100
farbigen Seiten das komplette HO/N-Gebaudemo-
dellprogramm. Zur besseren Ubersicht sind die

Bild 6: Die Pola-Kirche "St. Michael" in der NenngréBe G hat ein Original
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Bild 7: Das Lagerhaus "Brinkmann"” sowie die Stadthduser “Simons
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Pilsbar" und “Gewtirze Heinz" erganzen das HO-Sortiment von Pola.

einzelnen Baugrd Ben durch unterschiedliche farb-
liche Gestaltungder Katalogseiten indie Bereiche
Pola-N (griin), Pola-HO (gelb) und Pola-Junior (rot)
aufgeteilt. Ein Stichwortverzeichnis auf der ersten
Seite hilft dem interessierten Modellbahnfreund,
schnelldie gewiinschten Gebaudemodelle aufzu-
finden.

Noch

Das gesamte Noch-Neuheitenprogramm ist be-
reitsim Fachhandel erhaltlich. Die sehrinteressan-
ten Sets bzw. Artikel wie Hopfenernte, Aimwiese,
Heide, Filigran-Blische, Hecken, Verbundpflaster,
Gartenweg, Birgersteig, Tunnel und Ausschmilk-
kungen sowie die klassischen Strukturamen aus
Hartschaum sind markante Blickfange fur jede
Modellbahnanlage oder jedes Diorama. Fir die
Freunde der NenngroBe TT wurden speziell eine
AutostraBe, Tunnelportale und eine Steinmauer
aus Hartschaum kreiert.

“Alles aus einer Hand" ist das Motto des neuen
Noch-Katalogs. Auf insgesamt 104 Seiten bietet
dieserdas komplette Sortiment an Modellbahnzu-
behdr und Landschaften fir alle NenngréBen ein-
schlieBlich TT.

Vollmer

Plnktlich zur Volksfest- und Wies'nzeit erfolgte die
Auslieferung der Geisterbahninder NenngroBe N.
Ein elektronischer Geistund Frankensteins Freun-
de sorgen furdie entsprechende Stimmung. Dieser
Bausatz ist eine ideale Ergdnzung zum Rummel-
platz-Sortiment von Volimer.

Fleischmann

Die neuen Kataloge 1991/92 fir HO und N sind
nunmehrim Fachhandel. Auf 130 Seiten wird das
gesamte Fleischmann-Programm der NenngroBe
HO vorgestellt. Sein kleinerer Bruder fiir die Nenn-
groBe N umfaBt 90 Seiten. Beiden Katalogen sind
Erlauterungen der Embleme der einzelnen Bahn-
verwaltungen sowie der im Katalog aufgefihrten
Symbole vorangestelit. Eine Epochenibersicht
sowie das ausfinhrliche Stichwortverzeichnis hel-
fen dem Modelleisenbahner bei seiner Entschei-
dung.

Arnold

Als einziger Fahrzeughersteller der Branche war
die Firma Arnold zur Leipziger Herbst-Fachmesse
1991 im Petershof prasent. Mittelpunkt war das
Serienmuster der in Nirnberg als Handmuster
vorgestellten Diesellokder DB 240001 = MAKDE
1024, die nunmehr anden Fachhandel ausgeliefert
wird.

Der brandneue Arnold-Katalog 1991/1992 ist da.
124 Seiten stark, gibt er eine informative Ubersicht
Uber Triebfahrzeuge, Wagen und Zubehér. Allein
Uber 87 Triebfahrzeuge aller Traktionsarten der
verschiedenen in- und auslandischen Bahnver-
waltungen werden mitsehrinformativen Angaben
Uberdas jeweilige Vorbild und seine Epoche vorge-
stellt. Insgesamt enthalt der Arnold-Katalog Uber
240 Fahrzeugmodelle und stelltauchdie verschie-
denen Arnold-Zubehérartikel mit wertvollen Hin-
weisen fur den Einsatz auf der Modellbahnanlage
vor. ds

Bild 8: Ein weiteres Motiv aus den USA ist das
amerikanische Schulhaus von Pola fiir LGB.

Bild 9 (unten): Fiir die NenngréBe N steht nun
die Geisterbahn mit einigen elektronischen
Uberraschungen von Pola bereit.
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Bild 1 (links): Der Setra 215 HDH wird auch fir
Kunden aus den USA gebaut. Gegentiber der
Europa-Version gibt es einige Karosserie- und
Detail- sowie Innenraumveranderungen. Diesen
Bauunterschieden tragt auch das Herpa-Modell
Rechnung. Ein neuer Aufbau, Radausschnitte
und neue Leuchteneinheiten machenden 215
HDH zum USA-Bus “Express Tours".

Bild 2 (unten): Wie beim Voorbild 1989 wurde
1991 von Herpa der Mercedes-Geldndewagen
Uberarbeitet. Deutschlands einziger Gelandewa-
genlyp wurde exzellentim MaBstab 1:87
nachgebildet.

Bild 3 (Mitte): Das Fahrzeug einer niederl&ndi- I W o - w '
schen Karosseriefirma diente |.M.U. als Vorbild -

fir die Modelle der Busse van Hool T 815 Acron
Bus “Limtour” und Acron Bus “Wasmer Erasion” A
mit der Aufschrift zweier bekannter franzdsi-

scher Busreiseunternehmen. Besonders her-

vorzuheben ist, daf die Busse Zulassungskenn-

zeichen, Nationalitdtenkennzeichen und

Geschwindigkeitsschilder aufweisen. Ein Modell-

bus, der “von Haus aus” fir den Verkehr auf den

ModellstraBen "amtlich” zugelassen ist. Unser

Bild zeigt die Version “Limtour”.

Fotos: 1 bis 3, 5, 7 bis 9, 12: Chr. Fricke; -
4,6, 10, 11: D. Schubert -
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Bild 4: Kleintransporter, Speditions-Lkw, Pritschenwagen und Kipper sind neue Erzeugnisse aus
Salzburg.

Bild 5 (unten links): Der Scania 143 M mit
GroBraumauflieger ist eine originale Nachbildung
des Herpa Teams Lkw.

Bild 6 (unten): Bis ins kleinste Detail
originalgetreu stellt Herpa zwei unterschiedlich
bedruckte Trucks fiir den Rennsport vor.
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Bild 7: Damit auch auf den N-StraBen ein rasanter Verkehr mit flotten
Sportwagen stattfinden kann, gibt es von I.M.U. jetzt den Porsche 911. Das
Original dieses Klassikers, seit iber 20 Jahren in der Produktion, ist wohl
fiir so manchen Liebhaber d e r Traumwagen!

Bild 8: Aus Deutschlands kleinstem Autowerk
kommt der Alpina B 12. Aus BMW-Grundmodel-
len werden in Buchloe “Meisterwerke flir
automobile Gourmets"gebaut. So entstand der
Alpina B 12 mit 350 PS und einer Hochstge-
schwindigkeit von tber 275 kmvh aus dem BMW
Edelcoupé 850 i. Aus dem Hause Herpa kommt
das sehr gut getroffene Modell dieses rasanten
Zwilf-Zylinder-Wagens.

Bild 9: Fiir Liebhaber amerikanischer Fahrzeuge brachte Herpa den Conventional KW
Truck mit Ovaltankauflieger als “Domo"-Tankzug auf die ModellstraBen.

Bild 10: Nicht nur fir Sammler gibt es nun von I.M.U die Replica-Ausfiihrung eines
gesuchten Modellautos aus den sechziger Jahren. Der Postkoffer, mit unterschiedlicher
Bedruckung, wurde, wie schon der L 5000 Sprengwagen, dem friheren Modell nachemp-
funden.
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Bild 11 (links): Neue Feuerwehr- und Kommu-
nalfahrzeuge erweitern das Roco-Sortimentan
StraBenfahrzeugen.

Bild 12 (unten): Nicht nur als Linienbus fir den
Siadi- und Nahverkehr, sondern auch fir
Ausflugsfahrten steht jetzt der passende Bus
aus der Zeit vor etwa 20 Jahren von .M. U.
bereit. Das Original des Setra-Busses hat eine
Lange von12 m und verfiigt (ber 55 komfortable
Sitze fiir Fernreisen und Ausfliige.






