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Fahrzeuge, die speziell
fiir landertibergreifen-
den Verkehr gebaut wur-
den, schmiicken unseren
Titel: Helmut Séuberlich
fotografierte den Trans
Europ Express von 1957
und Gerhard Peter lichte-
te die Viersystemellok
der Baureihe 185 im
Modell ab. Katja Raithel
fiigte beides zu einem
grenziiberschreitenden
Composing zusammen.
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Grenzen — Fluch und Segen zugleich in
sozialen Gesellschaften! Wir erhalten
die notwendige Orientierung durch Gren-
zen und traumen zugleich von grenzen-
loser Freiheit. Wir errichten Grenzen und
wir leiden unter Grenzen. Wir grenzen
uns ein, wir grenzen andere aus.

Grenzen sind keine Erfindung des Men-
schen, sie gehdren zur Kultur ebenso wie
zur Natur. Schon relativ niedere Arten
besitzen ein Revier, das es zu schitzen
und verteidigen gilt, das Wohlbehagen
durch Vertrautheit vermittelt und bei des-
sen Verlassen mit Ubergrif-
fen von Artgenossen ge-
rechnet werden muss. Gren-
zen trennen also Bekanntes
von Fremdem, sie sind somit
nicht immer absolut, son-
dern im taglichen Erleben
oft abhangig von unserer
subjektiven Sichtweise. Die
Mitgliedschaft in einer
Gruppe ist teils vorgegeben,
teils frei gewahlt, meist aber
definiert sich Uber die eige-
ne Zugehorigkeit die Abgrenzung zu Mit-
gliedern anderer Gruppen.

Es gibt Grenzen in den unterschiedlichs-
ten Ausprdagungen: Beginnend bei der
unsichtbaren, aber dennoch messbaren
Fluchtdistanz von etwa 70 cm zwischen
Fremden (wer naher an sein GegenUber
herantritt, 16st Irritationen aus) Uber die
schlichte Verwaltungszustandigkeit z.B.
eines Regierungsbezirks bis hin zur waf-
fenstarrenden, schier untberwindbaren
Festung aus Beton, die — wenn auch
auBerst handfest — trotzdem unbegreif-
bar ist.

Grenzen im ,klassischen” Sinne sind
aber solche zwischen Staaten — und schon
ist der Modellbahner unvermittelt in der
groBen Politik gelandet, denn auch die
Zustandigkeit einer Bahnverwaltung
endet in der Regel mit dem Territorium
des jeweiligen Staates. ,Den Grenzen das
Trennende nehmen” war eine damals nur
zu berechtigte Forderung, die Altbundes-
prasident Richard von Weizsacker in sei-
ner berhmten Rede zum 8. Mai 1985
erhob. Und wer kénnte diese Forderung
besser erflllen als ein Transportunterneh-
men? Connecting people — was als Spruch
eines Handyanbieters nur fur virtuelle
Verbindungen gelten kann, ist doch bei
der Bahn sehr viel realer.

ZUR SACHE

Selbst an die engen Grenzen des Rad-
Schiene-Systems gebunden haben Eisen-
bahnen schon sehr friih Barrieren Uber-
schritten - die topografischen mit der
Hilfe von Ingenieuren, die politischen
trotz der Hilfe von Birokraten. Hat auch
die Politik der Bahn nach Kraften Steine
in den Weg gelegt, auf Dauer lasst sich
der Zug der Zeit nicht aufhalten!

Und dennoch: Gerade Grenzbahnhofe
zahlen ob ihres umstandlichen Prozedere
zu den betrieblich interessantesten Sta-
tionen der Bahn. Dies gilt umso mehr, je

Hart an der

Grenze ...

alter der dargestellte Zeitraum ist. Das
kann sich der Modellbahner zunutze
machen: Warum soll man sich auf eine
einzelne Bahnverwaltung beschranken,
wenn man auf einer Anlage derer zwei
haben kann? Gerade die farbenfrohe Lan-
derbahnzeit ist da ein dankbares Feld und
nur Puristen wird es storen, dass die
Koénigreiche PreuBen und Bayern in Wirk-
lichkeit nie im fiktiven Bahnhof unserer
Fotogeschichte (ab S. 12) aneinander
grenzten.

Auch in modernen Zeiten ist die Modell-
umsetzung benachbarter Betreiber stets
reizvoll. Im Beispiel unseres Anlagenvor-
schlags Bad Bentheim (ab S. 90) sind es
mit DB, NS und BE sogar drei. Hinzu kom-
men noch Modelle von Uberregional tati-
gen Lokpools. Derzeit sind 285 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zugelassen. Einige
betreiben eigene Netze, alle haben aber
ihre ganz spezielle Lackierung und brin-
gen so eine bisher nicht gekannte Loko-
motivenvielfalt auf Vorbild- wie Modell-
gleise.

Haben wir also Grenzen nicht im Kopf,
sondern im Blick! Ein abwechslungsrei-
cher Betrieb wird es uns danken. Das vor-
liegende Spezial gibt fur die Umsetzung
vielfaltige Anregungen.

Martin Knaden



Uber die Grenziibergangsstelle (GUST) Grieb-
nitzsee wurde lange Zeit der gesamte Schie-
nenverkehr zwischen Westdeutschland und
West-Berlin abgewickelt. Joachim Janikowski
baute ein Diorama des Bahnhofs, der einge-
mauert war wie eine Festung. Seite 72

Foto: MK

Das Diorama eines kleinen (imaginéren)
Bahnhofs zur Landerbahnzeit baute Jacques
Timmermans. Der Clou des Ganzen: Grenz-
verkehr zwischen Bayern und PreuBen!
Seite 12 Foto: Jacques Timmermans

Grenziiberschreitender Verkehr unter dem
Fahrdraht — welche HO- und N-Fahrzeuge sind
auf dem Markt? Unsere Marktiibersicht gibt
Auskunft. Im Bild die Zweisystemlok 181 als
N-Modell von Roco.

Seite 36 Foto: gp
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Bad Bentheim — einen Grenzbahnhof
zwischen den Niederlanden und Deutsch-
land - oder zwischen den Bahnverwal-
tungen DB und NS - prasentieren Ivo
Cordes und Michael Meinhold als
betriebsintensiven Anlagenvorschlag.

Ab Seite 90 Zeichnung: Ivo Cordes

Die Geschichte des TEE, des legendaren Trans Europ Express, zeichnet Martin Knaden nach.
Die grenziiberschreitenden Triebwagenziige VT 11.5 setzten neue Standards in puncto Reise-
komfort. Spater wurden sie von lokbespannten Ziigen abgeldst. Seite 38 Foto: MK
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Eisenbahnverkehr zur Epoche 1

Vom Inselverkehr
zum Eisenbahnnetz

33 Staaten, Konigreiche oder Herzogtiimer, lagen Mitte des 19.
Jahrhunderts auf deutschem Gebiet. Sie alle waren souverdn.
Eisenbahnen hatten zu Anfang weder technisch noch organisa-
torisch Verbindung untereinander. Bernd Beck erinnert an die
Schwierigkeiten beim Zusammenwachsen der Bahnstrecken.

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters
war die Uberleitung von Waren
oder Personen von einer auf die andere
Eisenbahn kein Thema. Die ersten
Bahnlinien entstanden vollig isoliert
voneinander als lokale Strecken. Nur
wenige Phantasten wie der Reutlinger
Nationalokonom Friedrich List sahen
bereits ein ganz Deutschland und Euro-
pa umspannendes Netz von Eisenbah-
nen, auf denen Personen und Waren
kreuz und quer durch den Kontinent
transportiert werden sollten.

Fiir die meisten seiner Zeitgenossen
war dies vollig unvorstellbar. Damals
kam es héufig vor, dass ein Mensch sei-

6

nen Geburtsort nie verlief3, die ndchste
Kreisstadt war so ziemlich die weiteste
Reise, die jemals unternommen wurde.
Sie dauerte hiufig genau so lange, wie
unsereiner heute mal eben nach USA
jettet. Die libliche Reisegeschwindigkeit
betrug zu Fuf etwa 3 bis 5 km/h, mit
der Eilpost (Postkutsche) etwa 8 bis 10
km/h. Das musste sich auf jede Mobi-
litit hemmend auswirken.

Es gab natiirlich Ausnahmen, wie
wandernde Handwerksgesellen, Pilger
und Soldaten, die etwas weiter herum-
kamen. Deren Berichte waren dann
auch oft die einzigen Nachrichten, die
von weiter weg verfiighar waren. Gele-

gentlich gab es auch schon erste Ver-
gniigungsreisende, wie den Herrn von
Goethe, der eine lingere Reise nach Ita-
lien unternehmen konnte, obwohl es in
seinem Fall eigentlich eine Geschéfts-
reise war, da er hinterher seine Erleb-
nisse in Literatur ummiinzen konnte.

Erschwerend fiir ein iiberregionales
Denken kam noch die damalige politi-
sche Situation hinzu. Ein Deutschland
als Staat gab es ja nicht mehr. Seit dem
Untergang des alten Romischen Rei-
ches Deutscher Nation im Jahr 1805
bestand Mitteleuropa aus einer Vielzahl
von unabhédngigen Konigreichen und
Fiirstentiimern. Jedes hatte eigene Ge-
setze, zum Teil eigene Wahrungen und
eigene Maf- und Gewichtseinheiten,
unterschiedliche Passformalitdten und
eigene Zolle und eigene Ortszeiten.

Ein erster Schritt zu wirtschaftlicher
Einigung war die Griindung des Deut-
schen Zollvereins 1834. Er entstand
durch Zusammenschluss des Preufi-
schen mit dem Stiddeutschen Zollver-
ein, beide 1828 gegriindet. Damit wa-
ren auch fiir den zukiinftigen Eisen-
bahnverkehr die Grenzkontrollen stark
vereinfacht worden, die Zolle innerhalb
des Vereinsgebietes entfielen vollig.
Spéter kam eine Vereinheitlichung der
Mafe und Gewichte hinzu.
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GRUNDLAGEN

Friedrich List entwarf ein
allgemeines Netz deut-
scher Eisenbahnlinien -
1833 eine vollige Utopie!

Fiir die Erstellung von Eisenbahnen
gab es innerhalb des Zollgebietes keine
Abmachungen, in jedem Staat konnte
es nach Belieben der Regierung und der
Erbauer gehandhabt werden. Eine Not-
wendigkeit dazu wurde vorerst auch
nicht gesehen. Erst als die einzelnen Ei-
senbahnstrecken zu Netzen zusam-
menwuchsen, stellte sich die bisherige
technische Freiheit als nachteilig he-
raus.

In den meisten Féllen wurden die
ersten Fahrzeuge aus England be-
schafft, das fiihrte wenigstens dazu,
dass fast alle Eisenbahnen dieselbe
Spurweite hatten. Dennoch zwangen in
den meisten Féllen unterschiedliche
Parameter dazu, an den Grenzbahn-
héfen die Waren von den Wagen der ei-
nen Bahn auf die der anderen umzu-
laden, die Passagiere mussten umstei-
gen. Die Abmessungen von Rédern und
Schienen, die Art der Kupplungen und
Puffer passte oft nicht zusammen, die
Kurzsichtigkeit der ersten Jahre rachte
sich nun.

Besonders hart betraf es die siiddeut-
schen Bahnen. Baden hatte zuerst so-
gar eine andere Spurweite: Die Badener
hatten sich fiir 1600 mm Spurweite ent-
schieden, anstatt der sonst iiberwie-
genden iblichen Regelspur mit 1435
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mm. Sie trauten der Standsicherheit
der Normalspur nicht. Die Koniglich
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen
hingegen bauten ihre Fahrzeuge nach
dem amerikanischen System, also wa-
ren die Fahrzeuge nicht mit den sonst
in Europa tiblichen Puffern und Ketten,
sondern mit StoBbalken und Kuppel-
eisen ausgeriistet.

Die Vorteile des freien Ubergangs der
Fahrzeuge von einer Bahn auf die an-
dere wurden als Erstes von den nord-
deutschen privaten Bahngesellschaften

erkannt. Dort behalf man sich schon
frith mit Einrichtungen um die unter-
schiedlichen Puffer und Kupplungsstel-
lungen zu iiberbriicken. Es gab sowohl
Fahrzeuge mit mehreren unterschied-
lichen Pufferpaaren als auch spezielle
Ubergangswagen, die an je einem En-
de die Kuppelmdglichkeit der Nachbar-
bahn besaBlen. Besonders ausgefeilt
waren Wagen mit in der Lage verdn-
derbaren Puffern. Dies alles betraf je-
doch Gliterwagen, die Personenwagen
konnten damals in der Regel nicht auf

| heute nor
Der Verein Deut- [ sstert. 685 | i
scher Eisenbahn T‘\\\\Nﬁrﬂeﬁberg _’/"T\\
Verwaltungen | A Steifkuppel. £ i )
sahsichbei — AT i A A i
seinen Be- ] /. R e L
miihungen, die . o i ; belgisch. irheinisch 226
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einheitlichen, j ?_ M]—IJSSO
allein bei den Puf- I bayrisch 1626 ;
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B.
Beforderung von Giitern.

1.
i Ter Trandport von Ghtern erfolgt von und nad
allen fiir ben @iiteroerfelr eingeridytcten Stationen,
ofjme daf e& ehufd bdes Uebergangs von einer Bahn
auf bie anbere einer LWermittelungdabrefie bedarf.

52
Webernafme ber @hter.

Die Eifenbahn ift nidt overpflidytet, Gut jum
Trandport ju lbernchmen, welded nidyt vrbnungés
| milfig ober gar nidyt verpadt ift. ungeadjrel feine
Natue vad) vem Eemeffen ver Elenbabn clne Ve
padung jum Sduge gegen BVerluft ober Bejdyivigung
auf vem Trandpovte erforbect.  Dergleiden Gut Tann
auénafhmeweife befdrdert mwerden, wenn der Abjender
bad Fehlen ober ben mangelhaften Bujtand der Bee-
pacdtung burdy eine mit feiner Unterfdrift vers

das Gebiet benachbarter Bahngesell-
schaften iibergehen. Die Passagiere
mussten am Anschluss- oder Grenz-
bahnhof umsteigen.

Diese Situation wurde zu Recht als
unbefriedigend empfunden. Bereits im
Jahre 1846 traten daher auf Veranlas-
sung der Berlin-Stettiner Eisenbahn
viele preuBlische Eisenbahnen zu einem
Verband zusammen, der nach Beitritt
auch der stiddeutschen und 0ster-
reichischen Bahnen 1847 zum Verein
Deutscher Eisenbahn Verwaltungen,
VDEV, wurde. Diesem VDEV traten
kurz darauf auch weitere européische
Bahnen bei, sodass er einen betrédcht-
lichen Einfluss gewann und die Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens in Mit-
teleuropa entscheidend prégte.

Ein als Erstes eingesetzter Ausschuss
beschiéftigte sich mit der Frage diverser
technischer Parameter und gab 1850
die ,Einheitlichen Vorschriften fiir den
durchgehenden Verkehr auf den beste-
henden Vereinshahnen® heraus. Darin
wurden unter anderem Form und Lage
der Puffer, die Art der Kupplung und
weitere technische Parameter vorge-
schrieben. Damit war technisch die

8

Fehene

Voraussetzung fiir den Ubergang von
Fahrzeugen von einer Verwaltung zur
ndchsten gegeben.

Die organisatorischen Voraussetzun-
gen hingegen mussten die Bahnen un-
ter sich kldren. Es wurden zuerst bi-
laterale Vertrdge zwischen einzelnen
Bahnen geschlossen, die recht schnell
durch Beitritt weiterer Bahnen zu klei-
neren Gemeinschaften und Verbdnden
fiihrten.

Um konkret bei dem Beispiel der siid-
deutschen Staatshahnen zu bleiben:
Baden hatte rasch seine einzigartige
Spurweite von 1600 mm als hinderlich
erkannt. Zwischen Mai 1854 und April
1855 wurden die gesamten damals
schon gebauten 282 km Strecke umge-
spurt, dabei wurden selbstverstiandlich
an allen Fahrzeugen auch Kupplungen
und Puffer nach VDEV-Norm umgeriis-
tet.

Bis dahin hatte die Stadt Bruchsal
zwei vollig voneinander getrennte
Bahnhéfe gehabt, einen badischen mit
1600 mm Spurweite und einen wiirt-
tembergischen mit Regelspur. Aber be-
reits 1853 hatten die beiden Verwal-
tungen mit Vertragen {iber Tarifbestim-

anf hem Rraditheiefe tun misrhers

Die Eisenbahnen im Norddeutschen Bund fanden 1870 zu einer ge-
meinsamen Tarifbestimmung betreffs der , Beforderung von Perso-
nen, Reisegepack, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren”.
Wahrend beziiglich der Personenbeférderung keine Grenziibergange
erwahnt sind, wird bei Giitern der Ubergang von einer Bahn auf die
andere praambelgleich als Erstes erwdhnt.

mungen und Transportbedingungen ei-
nen grenziiberschreitenden Transport
und Reiseerleichterungen erméglicht,
aber eben vorerst noch mit Umladen in
Bruchsal.

Die Wiirttemberger hingegen muss-
ten sémtliche Fahrzeuge von der ame-
rikanischen Steifkupplung auf Seiten-
puffer und Ketten, spédter Schrauben-
kupplungen nach VDEV umbauen. Erst
im November 1860 trat der Vertrag
zum wiirttembergisch-bayerischen di-
rekten Verkehr in Kraft, sodass jetzt ein
Ubergang wiirttembergischer Wagen
auf das Netz der bayerischen Staats-
bahn und umgekehrt moglich war.

Vorher mussten alle Giiter in Ulm
umgeladen werden, in Ausnahmefil-
len, wenn die Wagen ,,mit Gegenstdn-
den beladen sind, deren Umladung im
Umladebahnhof Ulm nur mit grofem
Aufwand an Zeit und Arbeitskriften zu
bewerkstellen wére®, durften auch vor-
her schon wiirttembergische Wagen
nach Bayern und umgekehrt durchlau-
fen.

Durch viele Einzelvertrdage und Bei-
tritte weiterer Bahnen entstanden ein-
zelne kleine Verbédnde, wie der mittel-
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deutsche Verband. 1851 wurden Grenz-
verhéltnisse und Tarife angeglichen.
Durch Grindung und Zusammen-
schliisse weiterer Verbdnde war ab
1865 ein recht freiziigiger Verkehr in-
nerhalb der Vereinshahnen moglich. In
diesem Jahr erschien auch das , Ver-
einsreglement fiir die Beférderung von
Personen- und Reisegepéck, Leichen,
Fahrzeugen und lebenden Thieren®,
das friihere Vorschriften ergéinzte. Da-
mit war vor allem fiir den Giiterverkehr
ein freiziigiger Betrieb moglich. Das
Umladen an den Bahngrenzen entfiel,
noch aber mussten die entladenen Wa-
gen als Leerwagen zu den Eigentums-
bahnen zuriickgefiihrt werden.

Dies entfiel erst mit der Griindung
des Deutschen Staatswagen Verbandes
DWYV im Jahr 1909. Jetzt konnte jede
Eisenbahn die Giiterwagen der anderen
Verbandsbahnen wie eigene handha-
ben und damit die Zahl der Leerfahrten
drastisch senken. Um eine Reparatur,
die jetzt auch ,fern der Heimat*“ erfor-
derlich sein konnte, zu vereinfachen,
war es nur logisch, dass der DWV auch
eigene Wagenbauarten entwickelte. Die
so genannten Verbandswagen wurden
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In Karikaturen wurde sehr haufig auf die Missstéande im Eisenbahnwesen hingewiesen. Unten
prangert der Zeichner den Aufenthalt an der preuBisch-sachsischen Grenze an: Das Signal
steht auf Halt. Die Korperhaltungen des preuBischen wie des sachsischen Bahnbeamten cha-
rakterisieren zudem nationale Eigenheiten. Der sachsische Teil des Empfangsgebaudes ist eine
Spur groBer als bei den sprichwortlich sparsamen Nachbarn im Norden.




L Aligemeines,

1, Die Eimmahmen ond bem Plaplartenverfoufe zu
pen D-fiigen
von Berlin Mnh. VO nad) Minden E.-H,
fiber Hof Mr. 22 (B/22) und 286,
von Dredden Hpibhi. nod) Mimden E.-H.
ither Dof v, 108 (108/26),
vort Mitnden E-B. nad) Berlin Unh. BY}.
itber Hof Wr. 21 und 27,
pwifden Berlin Wnh, BoF. unb WMilnden .8,
s fiber ?,!ru&?l,;cﬂa e, 40/38,
von Berlin Unh. BHf. nody Edafihanien
ither Suhl—Stuttgort dgllr. 88/145,
von Sdoffhaufen nod) Berlin Unh. Bif.
ither Stuttgart—Snhl M. 146/37,
von Berlin MAnh. 9&[}&. nad) Pafel E.-B,
fiber Suhl—Heibelberg Mr, 35/1 jowie
von eivelberg nach Perlin Anh. Bof.
o ﬂ&r \E{'H:T;I Ne. 87, f
iverden pom 1. Tary 1902 bis 28, Februar 1903 verredjnet:

a) im Binnenverfebre lebiglid su Gunjten ber be-
treffenben Bermaltiung ;

b) im DdireBten Berfelre gwijden jwei oder mefreren
Verwallungen nady bem Verhiliniffe ber von ben
Meifenden anf ben einjelnen  Balngebieten juriict-
%glfﬂtﬂi Entfernumaen,

ie tm biveFten DBerlehre audgefillhirten Weifen
mitfjen bedhalb nody HAbgangd- und Beftimmungsftation
genair feftaeftellt werben,
8 %Iﬂu!arm: werben audgegeben:

im Biwmenveclehr

a. ber Prenfijden Stantdbahnen | .
b, ber é»ad;ﬁ o 4 j oligemein
. ber Bayeri anf befonbered Bers

langen ber Reifenden,
imt Direften Berlehr jwifdien

& Stationen bec Preufijden, Sidfijden und Bayerijden
Stantéeifenbabnen untereinanber,

b. Stationen ber Preufifden Stantseifenbabnen einerfeits
unb ber Babifden unb Witcttembergifden Stantdetjens
bafnen anbeverfeits,
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Auch die Zeit musste
vereinheitlicht wer-
den, da sie nun nicht
mehr nur lokale Be-
deutung hatte. In
seiner Zeichnung un-
terstellt jedoch der
Karikaturist, dass die
Uhren sich nach den
Ziigen richten und
nicht umgekehrt ...

Fotos und Abbildun-
gen: Slg. Beck (3),
Archiv des Verkehrs-
museums Niirnberg
(8), MIBA-Archiv (3)

Um die Jahrhundert-
wende waren durch-
gehende Ziige inzwi-
schen vollig normal.
Die Aufteilung der
Einnahmen wurde
aber minutios ge-
regelt, damit keine
der beteiligten
Bahnverwaltungen
zu kurz kam.

von allen Lidnderbahnen und spéter
auch von der Deutschen Reichsbahn in
riesigen Stiickzahlen beschafft. Unter
den Verbandsbauarten war der ge-
deckte Wagen nach A2, der spétere G
10, der noch 1934 in 121 770 Exem-
plaren vorhanden war, oder der Offene
Giuiterwagen nach A10, der spdtere Om
12, von dem 1934 noch 139 410 Stiick
im Bestand waren. Diese Wagen wur-
den auch exportiert und nach dem Er-
sten Weltkrieg als Reparationsleistung
an die ehemaligen Feinde abgegeben,
sodass sie das Bild der europédischen
Bahnen entscheidend pragten.

Fiir die Personenwagen waren durch
die verschiedenen Vereinbarungen
zwar technisch die Voraussetzungen
gegeben, als durchgehende Ziige auf
Nachbarbahnen zu fahren, hier waren
jedoch noch verschiedene organisato-
rische Probleme hinsichtlich Klassen-
einteilung, Tarifen, Wagenausgleich
usw. zu lésen. Verschiedene Regulari-
en und Vertrdge schufen auch auf die-
sem Gebiet eine immer weitergehende
Vereinheitlichung.

Zwischenzeitlich war durch die Wahl
der durchgehenden Bremse ein weite-
res technisches Problem aufgetaucht.
Mit zunehmender Geschwindigkeit der
Zige waren die bisher angewandten
Handbremsen mit je einem Bremser
auf jedem Wagen an die Grenzen ihrer
Leistungsfidhigkeit gekommen. Es wur-
de ein Bremssystem bendtigt, das di-
rekt vom Lokfiihrer betétigt auf alle Wa-
gen des Zuges einwirken sollte.

Nach verschiedenen Versuchen und
vereinzelter Einfithrung von mechani-
schen- (Seilzug oder Auflaufbremse),
Saugluft- und Druckluftbremsen setzte
sich schlieBlich die Druckluftbremse
von Westinghouse und die spéter davon
abgeleiteten Bauarten der Knorr-Brem-
se durch. Zuvor hatte man durchlau-
fende Personenwagen mit mehreren
verschiedenen Bremsen ausriisten
miissen. Die allgemeine Ausriistung der
Giterwagen mit Druckluftbremsen fand
erst nach dem Ersten Weltkrieg unter
der Agide der Deutschen Reichsbahn
Gesellschaft statt.

Eine weitere wichtige Vereinheit-
lichung war die Einfithrung der Mittel-
europdischen Zeit im Jahr 1892. Dies
erleichterte sowohl das Erstellen als
auch das Lesen der Fahrpldne be-
trachtlich.

Letztendlich schuf die groe Tarif-
reform von 1907 innerhalb des Deut-
schen Reiches ein einheitliches Reise-
land. Es galten nun einheitliche Tarife
fiir alle Klassen und Zugarten in ganz
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Nachdem die Leistungsfahigkeit der Maschinen solche Langlaufe
ermdglichte, war z.B. eine wiirttembergische C im Hauptbahnhof
von Miinchen zum Ende der Epoche 1 durchaus méglich.

Unten: Mit einer Freikarte des Deutschen Eisenbahn-Ver-
kehrs-Verbandes konnten die Streckennetze aller innen
aufgefiihrten Landerbahnverwaltungen benutzt werden.

Deutschland. In diesem Zusammen-
hang mussten die Stiddeutschen Bah-
nen Bayerns, Badens und Wiirttem-
bergs die bisher nur in Norddeutsch-
land bekannte vierte Klasse sowie die
Bahnsteigsperre einfiihren.

War der Ubergang der Giiterwagen
und spéter auch Personenwagen auf
andere Bahnen des Vereinsgebietes im-
mer mehr erleichtert worden, sah es
betrieblich noch etwas anders aus. Die
Lokomotiven fuhren nur bis zur Grenze
der Bahn, dort wurde umgespannt.
Theoretisch wire auch ein Ubergang
der Triebfahrzeuge méglich gewesen,
es waren wohl eher organisatorische
Probleme, die hier einer Losung im
Weg standen. Die Reichweite und die
Geschwindigkeit der damaligen Loko-
motiven war allerdings so gering, dass
ein Lokwechsel an der Grenzstation
nicht als besonders nachteilig angese-
hen wurde.

Typisch fiir die Grenzbahnhdofe waren
daher zwei Betriebswerkstétten oder
Depots, fiir jede der betreffenden Bah-
nen eine eigene. Mit zunehmender
Reichweite der Lokomotiven nutzte
man dies auch fiir eine Fahrzeitverkiir-
zung vor allem der Schnellziige, indem
man die Lokomotive bis zum néchsten
Kopfbahnhof der Nachbarbahn durch-
laufen lie. Loks der wiirttembergi-
schen Klasse C in Heidelberg und Miin-
chen, bayerische S 3/6 in Stuttgart wa-
ren am Ende der Epoche 1 durchaus
iiblich. Bernd Beck
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GrenzUberschreitender Verkehr zur Landerbahnzeit

Bayrisch-preuBischer
Grenzubertritt

Innerdeutsche Grenzen und die Bahnverwaltungen der einzelnen
Léinder machten das Reisen in der Zeit um 1900 oft zu einer zeit-
raubenden Angelegenheit. Jacques Timmermans zeigt, wie der
Betrieb auf einem fiktiven bayrisch-preuflischen Grenzbahnhof

abgelaufen sein konnte.

o bliebe die Bedeutung der Eisen-

bahn, wenn sie nur innerhalb ei-
ner bestimmten Region oder eines Staa-
tes Personen und Giiter transportieren
konnte? Infolge des Mangels an Reisen-
den und Transportgut wiirde sie ganz
schnell in die vollige Bedeutungslosig-
keit absinken - so gibt es den grenz-
iiberschreitenden Verkehr auch beina-
he schon seit dem Entstehen der ersten

12

Eisenbahnen. Gewiss waren Bahnfahr-
ten ins Ausland zur Zeit der vorletzten
Jahrhundertwende weitaus beschrank-
ter und ungleich anstrengender als
heute — mit dem Schengener oder ei-
nem dhnlichen Vertrag hatte seinerzeit
noch keine einzige europdische Regie-
rung etwas im Sinn. In geringerem Maf3
galt das auch fiir das Reisen in Deutsch-
land. Zwar gab es seit der Griindung

des Deutschen Zollvereins keine Grenz-
kontrollen mehr, aber die aus der Klein-
staaterei entstandene Vielzahl der un-
terschiedlichen = Bahnverwaltungen
machte an den jeweiligen Grenzen im-
mer noch einen Zwischenstopp zumin-
dest fiir den Lokwechsel und oft auch
das Umsteigen erforderlich. Hier wére
es sicher einmal interessant herauszu-
finden, wie oft man den Zug wechseln
musste, wenn man auf einer innerdeut-
schen Reise — etwa von Freiburg im
Breisgau nach Konigsberg in Ost-
preufien — unterwegs war ...

Diese vergangene Zeit wollte ich auf
meiner Anlage wieder aufleben lassen
und einen — freilich zugegebenermaf3en
vollig fiktiven — bayrisch-preuflischen
Grenzbahnhof darstellen. An passen-
den Fahrzeugen fiir dieses Thema be-
steht jedenfalls kein Mangel; auch las-
sen sich mit den entsprechenden
Zuriistteilen, etwas bastlerischem Ge-
schick und der Spritzpistole viele Mo-
delle nach ehemaligen Landerbahn-
Vorbildern gewissermaf3en wieder in
die ,,Ursprungsversion“ zuriickverset-
zen. Jacques Timmermans
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D' Oben: Kurze Zeit spater fahrt auf Gleis 2 der preuBische Morgenzug mit einer Lok der Gattung
= _.!-_- T 14 ein. Die fleiBigen Postbeamten schieben bereits ihre Postkarren iiber den Holzbohlen-

& tibergang, denn im Postwagen gibt es sicher wieder jede Menge Briefe und Pakete abzuholen.

Die Hilfsarbeiter im Vordergrund kénnen, ganz entgegen dem Willen des Lademeisters, noch

ein wenig verschnaufen, denn es wird bestimmt noch etwas dauern, bis die nachsten ,,auslan-

dischen” Giiterwagen an der Laderampe abgestellt werden.

GroBes Bild: Der bayerische ,,Vizinalzug” bei
der Einfahrt auf Gleis 1 am Hausbahnsteig.
Nach dem Halt wird seine Lok, eine bayeri-
sche PtL 2/3, abgekuppelt und fahrt zunachst
ins Bw um Kohlen- und Wasservorréte wieder
zu erganzen. Derweil konnen die wartenden
Reisenden zusteigen.

Wahrend die bayerischen Postbeamten aus
dem am Bahnsteig 2 haltenden preuBischen
Postwagen die auslandische Post entladen
haben — es gibt auch heute wieder jede Men-
ge Post weiter ins Landesinnere zu befordern
—, ist die bayerische Tenderlok aus dem Bw
zuriickgekommen und setzt sich vor ihren
Zug. Bald darauf wird sie den Bahnhof wieder
in der Gegenrichtung verlassen.

Danach konnte auch die preuBische T 14 um-
gesetzt werden. Sobald das Rangierpersonal
Wagen und Lok wieder aneinander gekuppelt
hat, bekommt der Zug freie Fahrt - bis dahin
haben die am Gleisiibergang und am Bahn-
steig wartenden Reisenden noch etwas Zeit
um in den Zug zu steigen.
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Oben: Morgens ganz friih - ein fiktiver
Grenzbahnhof irgendwo im Bayrischen. Es
sind nur wenige, aber umso unterschiedliche-
re Giiterwagen verschiedener Landerbahn-
verwaltungen abgestellt: Am Stellwerk ein
preuBischer Kalkwagen, an der Laderampe
zwei geschlossene Giiterwagen bayrischer
und wiirttembergischer Bauart, am Giiter- Ll . i = = . , :
schuppen drei geschlossene Giiterwagen 0 (d - P = = (b E mﬂ[lmt m
preuBischer und wiirttembergischer Her- > . | B |y - i o~
kunft. Ein besonders auffallendes Merkmal
einer Grenzstation zur Landerbahnzeit ist die
fast vollige Umzaunung aller Bahnanlagen.
AuBerdem war es zu dieser Zeit fast unmég- _
lich, ohne amtliche Papiere mit offiziellem i - - ' i i I
Stempel das Bahnareal zu betreten oder gar B - e s

zu fotografieren. -4 ;

e e R |

= e : Oben: Dann ist es so weit — der erste ,aus-
y—e = : . landische” Giiterzug preuBischer Herkunft
rollt in den Bahnhof. Danach haben Lokfiihrer
und Heizer der T 3 alle Hande voll zu tun; es
miissen verschiedene Wagen an- und abge-
kuppelt werden, ehe der Giiterzug den Bahn-
hof wieder verlassen kann.

— ; ' - Zuerst muss der am Giiterschuppen abge-
Eﬁtﬁ;gﬁﬁ;;arﬁ e L == | | stellte Wagen wieder in den Zugverband ein-
< —— i i o — gereiht werden, was anscheinend nicht ohne
E : E = = weitere Schwierigkeiten geht. Ob da irgend-
was an den Kupplungen hapert? Ein schnell
herbeigeholter Schlosser kann jedoch die
Mangel beseitigen ...

Danach kann der preuBische Kalkwagen am Zugende beigestellt wer-
den. Derweil beschwert sich der Fiihrer einer Mdbelfuhre bei den Be-
amten iiber die Giiltigkeit der Ausfuhrdokumente; angeblich fehlt - so
der PreuBe - ein unbedingt notwendiger bayrischer Stempel ...
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Nachdem die notwendigen Rangiermandver
absolviert sind, kann der morgendliche
preuBischen Giiterzug seinen Heimweg antre-
ten. Eigentlich hatte noch der Flachwagen
der Gattung SSm beigestellt werden miissen,
aber die drei dicken Steinquader waren noch
nicht abgeladen ...

Es dauert nicht lange und kurze Zeit spater
- i rollt ein bayrischer Giiterzug in den Bahnhof.
| Ii‘ H - i!.' T 3 5 : , = % ¢ "B Das Lokpersonal hat als erste Aufgabe die

= = ‘ drei Flachwagen der bayrischen Gattungen
Rm, R und SSm auf die Abstellgleise zu stel-
len.

Alle Fotos:
) e M WOEE W R W N R e W
Jacques Timmermans i

mﬁqmﬂmmmwﬁ‘ .
L - A |

AnschlieBend sollen
drei leere wiirttem-
bergische Wagen der
Bauart Litera H, die
am Giiterschuppen
standen, zur Riick-
beforderung in ihre

Heimat angehangt 1
werden. el =
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Eine passende Bude fiir das Zollpersonal findet man in des ,Bast- Das Originaldach passt nicht besonders gut und wurde deshalb durch
lers Fundgrube” von Kibri unter der Nummer 4100/25. Hierzu miis-  ein neues, aus diinner Alufolie gefertigtes Dach ersetzt. Die Alufolie

sen lediglich die FiiBe mit einem kleinen Seitenschneider abge- der Firma MO-Miniatur lasst sich mit einer scharfen Schere ausge-
zwickt werden, denn eigentlich handelt es sich um einen iiber- zeichnet verarbeiten. Um der Bude die nétige Festigkeit zu verleihen,
dachten Ubergangssteg fiir den Fabrik-Bausatz. wird am besten noch eine Bodenplatte aus Polystyrol eingeklebt.

Das neue Dach aus Alufolie wird behut-
sam liber einem Stiick Rundmaterial gebo-
gen, bis die W6lbung exakt an die Seiten-
wand anschlieBt.

1L
1

Ganz rechts: Der Umbau vom normalen
Fenster zu einem Schalter; hierzu muss le-
diglich das unterste mittlere Fensterkreuz
mit einem scharfen Skalpell aus dem Rah-
men getrennt zu werden.

Nachdem die Bude grundiert war, bekam
sie einen Uberzug mit sandgelber Farbe.
Dazu wurden hier Farben aus Sprithdosen
eingesetzt.

Ganz rechts: Zum Abschluss erhielt das
Dach der kleinen Zollbude einen Anstrich
mit , Eisen metallic” (etwa Revell Nr. 91
oder Humbrol Nr. 53); die Fensterrahmen
wurden olivgriin gestrichen.

Zollbude und Zaune — Accessoires
fiir den Landerbahn-Grenzbahnhof

Filigrane Gelander und Lattenzdune aus geatztem Messingblech
sind bei Weinert erhaltlich. Mit einem Vorschneider lassen sich die
Teile problemlos aus dem Atzblech trennen.

Rechts: ,Holzpfosten” entstanden aus einem 1 mm x 1 mm mes-
senden Messingprofil, das mit einem Seitenschneider abgelangt
wurde. Die dabei entstehenden Grate wurden mit einer Schleif-
scheibe geglattet.
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Die horizontalen Quertrager auf der Riickseite des Lattenzauns wur-
den vorsichtig mit etwas Lotpaste und der Flamme verlotet.

Oben rechts: Auch die Tore erhielten auf der Riickseite horizontale
und schrage Streben aufgelotet. Zwecks einer besseren Handhabung
sind diese Teile aus einem Stiick geatzt.

Rechts: Die filigranen Gelander fiir den Bahn-
steig wurden &hnlich montiert und jeder vier-
te Pfosten mit einem 0,5 mm starken Draht

.«”ni”
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Zum Abschluss konnten die , Holzpfosten” aus dem Messing-Vier-
kantprofil aufgelotet werden. Mit schwarzer oder grauer Farbe aus
der Spriihdose sind die fertig zusammengesetzten Gelander rasch
lackiert.

um etwa 2,5 bis 3 cm verlangert.

Fiir den Bahnsteig wurden etwa 40 cm lange
Gelanderteile benétigt. Hierzu wurden meh-
rere Gelander zusammengeldtet. Um die Teile
bequem zusammenzuléten, wurden sie mit
etwas Klebeband auf einer Unterlage von
diinner Pappe fixiert; das Stahllineal dient
hier als Hohenanschlag.

Mit einer kleinen Biegelehre kdnnen die
Gelander exakt rechtwinklig gebogen wer-
den.

Das an der Bahnsteigkante montierte Gelan-
der. Aufnahmebohrungen mit 0,75 mm Durch-
messer reichen aus, um das Gelander im Anla-
genuntergrund zu verankern.
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Fiir den Modellbahner bietet
sich mit einem Grenzbahnhof
als betrieblichem Mittelpunkt
eine Fiille von Maoglichkeiten
rund um den Einsatz von Zug-
garnituren unterschiedlicher
Bahnverwaltungen. Mehr als
ein Grund sich mit diesem viel-
faltigen Thema auseinander
zusetzen. Manfred Peter skiz-
ziert die verschiedenen Grenz-
bahnhofe und stellt drei etwas
ausfiihrlicher vor. Klaus Pohler
steuert drei Gleispline zum
Thema bei.
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Grenzbahnhofe des Vorbilds

Typisierung der
Grenzbahnhofe

renzbahnhof ist nicht gleich Grenz-

bahnhof. Sie unterscheiden sich
nach ihrer Lage zur Grenze und den be-
trieblichen Gegebenheiten z.B. als
Ubergabestation oder Systemwechsel-
bahnhof. Nur wenige Bahnhéfe werden
von der Grenze zum Nachbarstaat ge-
teilt. Bekanntes Beispiel ist der Bahn-
hof Bayerisch Eisenstein an der Grenze
zur Tschechischen Republik.

Ublicherweise befinden sich die
Grenzbahnhofe nicht auf der Grenze
benachbarter Staaten, sondern auf dem
Territorium des einen oder anderen.
Das bringt natiirlich nicht nur in bahn-,
sondern auch in zolltechnischer Hin-
sicht einige Probleme mit sich. Die Zoll-
abfertigung erfolgt entweder im Zug
oder aber im Grenzbahnhof, wo der
Reisende beim Umsteigen durch eine
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Kurz vor dem Rheinfall iiberquert die Strecke
Schaffhausen—-Winterthur auf einem Steinvia-
dukt den Rhein. Foto: Manfred Peter

Links: Deutsche und belgische Zuggarnituren
geben sich in Aachen Hbf ein Stelldichein
(25.9.1997). Foto: Helmut Sauberlich

Rechts: Ausfahrender Schnellzug aus Furth im
Wald in Richtung CSSR am 22.5.1986.
Foto: Helmut Sauberlich

Grenzsituation in Waldshut: Vor der Weiter-
fahrt geht es erst durch die Passkontrolle.
Foto: Manfred Peter

Zug?ﬂg;udanSchwekerZﬁgﬂn'i“
' ; urch die Zullabfarﬁgung '

Passkontrolle muss. Je nach Epoche
und Verhéltnis der Nachbarstaaten zu-
einander wurde und wird unterschied-
licher Aufwand betrieben um territo-
riale Bereiche abzutrennen.

Fiir den Modellbahner diirften jedoch
die bahn- und betriebstechnischen Ver-
héltnisse eine wichtigere Rolle spielen.
Aus den Illustrationen auf der Seite 20
gehen die verschiedenen Typen von
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Grenzbahnhofen hervor, die bei einer
Modellumsetzung unterschiedliche Be-
triebsmoglichkeiten erlauben.

Die Grenzbahnhdofe des Typs 1 ent-
sprechen dem Kreuzungs- bzw. Uber-
holbahnhof. Je nach Grenzsituation er-
geben sich betriebliche Anderungen.
Typ 1A ist ein Ubergabebahnhof, in
dem die Triebfahrzeuge gewechselt
werden. Ein Zughalt mit Umrangieren

GRUNDLAGEN

der Zuglok ist also obligatorisch. Ist der
Bahnhof mit einer Oberleitung mit glei-
chem Stromsystem ausgestattet wie der
Typ 1B, kann ein Lokwechsel freiziigig
erfolgen. Ein grenziiberschreitender
Lokverkehr wie nach Osterreich oder
der Schweiz ist so méglich und wird in
der Praxis entsprechend gehandhabt.
So kommen deutsche Loks bis in den
Systemwechselbahnhof Brenner(o).
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Ubergabestation fiir

schluss nach Mailand und

B Grenzbahnhof Breil der

Grenzbahnhdéfe und ihre Funktion Typ 1 Dampf- und Dieselbetri
) e ) ) . , pf- und Dieselbetrieb
et et sl Qo ook st wie 28 in Furth im Wald

. und Schirnding (DB/CD).

! — A === Ein ausfibhrlicher Artikel

1 — behandelt in MIBA-Spezial

I 30 den Grenzbahnhof
Beispiele: Staatsgrenze Schirnding.

Freilassing (D)/Salzburg (A)
Mittenwald (D)/Scharnitz (A) .
Gleiches Stromsystem
benachbarter Bahngesell-
Gemeinschaftsgrenzbahnhof ' ' 1 B I schaften erlaubt eine frei-

! | ~ ~ ziigige Abwicklung, wie

| t z.B. in Passau oder Kuf-

i I stein (DB/OBB).
gglr?apflfﬁfﬁsen G Staatsgrenze im oder vorm Bahnhof Systemwechselgrenzbahn-
Bayerisch Eisenstein (DB/CD) hof mit starrer Quertren-

nung und/oder umschalt-
Y © —l——L—  haren Abschnitten, wie die
Ublicherweise liegen Grenzbahnhéfe auf dem Territorium eines Staa- = ~ Grenzbahnhdfe Aachen
tes. Dort findet dann neben den betrieblich notwendigen Umsetzar- (DB/SNCB) und Brenner(o)
beiten wie Lokwechsel auch die zollamtliche Abfertigung statt. Diese (OBBJFS).
haben sich im fast grenzfreien Europa jedoch deutlich reduziert.
Abzweigbahnhof mit iden- Kopfbahnhof als Grenz-
Typ 2 tischen Stromsystemen, Sonderform station wie z.B. Lindau.
wie die Bahnhéfe Buchs Dort treffen sich Triebfahr-
—_ A —L 11 (SBB/OBB) und St. Marga- A b  zeuge der Bahnverwaltun-
\ rethen (SBB/OBB). \ gen DB AG/OBB/SBB.
Anschlussbahnhof mit Fahrbahnhdfe sind auch
durchgehender Dampf- Grenzbahnhofe wie z.B.
B L bzw. Dieselstrecke und B Puttgarden, Travemiinde
beginnender bzw. enden- und SaBnitz. Es finden und
& der elektrifizierter Grenz- L fanden Zoll- und Passkon-
linie wie in Waldshut trollen statt.
(DB/SBB)
~ SNCF FS o )
T C L Geplante Fern—(.)rtler— C A:uBergewohnll_che Situa-
~ \ Reschenbahn mit An- . tionen und Kurioses:

Meran

Wechselt mit Uberschreiten der Gren-
ze das Stromsystem, wird es etwas
schwieriger. Die verschiedenen Strom-
systeme miissen den Fahrleitungen auf-
geschaltet werden konnen. Das macht
elektrische Trennabschnitte und Schalt-
werke erforderlich. Die Gleisanlagen
lassen sich nicht freiziigig von Elloks
befahren.

Der Typ 2 der Grenzbahnhofe ent-
spricht von der Struktur her dem her-
kémmlichen Anschlusshahnhof. Eine
Strecke geht durch, eine weitere be-
ginnt oder endet. Weichenverbindun-
gen und Ubergabegleise dienen der
Ubergabe von Ziigen und (Kurs-)Wa-
gen. Betriebstechnisch problemlos sind
nicht elektrifizierte oder mit dem glei-
chen Stromsystem elektrifizierte Bahn-
hofe wie die des Typs 2A.
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Grenzbahnhof Typ 3 ist zumindest fiir
Europa ein Einzelfall, da er als Ge-
meinschaftsbahnhof zwei Bahngesell-
schaften gehort. Sonderformen der
Grenzbahnhéfe sind solche als Kopf-
oder gar Fahrbahnhof. Hier ist in aller
Regel fiir die Weiterreise ein Umsteigen
erforderlich. AuBlergewohnlich sind
Bahnhofe auf dem Territorium des
Nachbarstaates mit einer Anbindung
der dortigen Bahngesellschaft.

Gemeinschaftsbahnhof
Schaffhausen

Weil bekanntermafBen Schaffhausen in
der Schweiz liegt, sollte man anneh-
men, dass der zugehérige Bahnhof der
SBB gehort. Weit gefehlt, denn es ist ein
Gemeinschaftsbahnhof, der anteils-

Tenderbahn.

méBig zu 52 % den Schweizer Bundes-
bahnen und mit den verbliebenen 48 %
der Deutschen Bahn AG gehort.

Die korrekte Bezeichnung miisste ei-
gentlich ,Beriihrungsbahnhof” lauten,
denn hier beriihren sich zwei Staats-
bahnen mit durchgehenden Linien. Im
Detail sind es:
¢ Die badische Hauptbahn (Hochrhein-
strecke) im Abschnitt Basel-Walds-
hut-Schaffhausen-Singen (Htwl)-Ra-
dolfzell-Konstanz. Uber den Gemein-
schaftsgrenzbahnhof Konstanz wurde
bereits ein ausfiihrlicher Artikel in
MIBA-Spezial 13 (respektive auf CD-
ROM) veroffentlicht.
¢ Die Linie Schaffhausen-Winterthur —
auch als Rheinfallbahn bezeichnet, da
sie kurz vorm Rheinfall diesen Strom
iiberbriickt. Schnellziige und Eurocity
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Von Ziirich kommend fahrt ein Eurocity ober-
halb des Rheinfalls gleich in einen Tunnel ein,
der ihn unter der Stadt Neuhausen hindurch
zum Bahnhof fiihrt. Foto: Manfred Peter -
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Der Grenzbahnhof Schaffhausen ist ein
Gemeinschaftsbahnhof und einmalig in Euro-
pa. Er gehort zu 52 % der SBB und zu 48 %
der DB AG.

Richtung
Winterthur/SBB
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verkehren auf der internationalen Linie
Stuttgart-Singen—-Schaffhausen—Ziirich
und weiter stidwérts. Diese Strecke
fithrt einige Kilometer iiber deutsches
Staatsgebiet. Eine Statistik aus dem
Jahre 1980 weist tdglich 108 Ziige aus.
Mit der Seelinie von Schaffhausen nach
Kreuzlingen (Konstanz) und Romans-
horn beginnt eine weitere SBB-Strecke.
Der Verkehr auf dieser Linie wurde seit
mehreren Jahren von der inzwischen
in Konkurs gegangenen Mittelthurgau-
bahn (MThB) abgewickelt. Nachfolge-
unternehmen ist die Thurbo AG.

Der sechsgleisige Personenbahnhof
mit zwei Zwischenbahnsteigen befindet
sich in Stadtmitte. In Richtung Singen
ist der Abstellbahnhof mit Bw und Gii-
terbahnhof angeschlossen.

Bf Schaffhausen

Fahrzeugeinsatze zur
Epoche lll und IV

Bis Mitte der Fiinfzigerjahre dominier-
ten Dampfloks die badische Haupt-
strecke im Abschnitt Basel-Walds-
hut-Schaffhausen-Singen-Konstanz.
Dann erschienen die ersten Schienen-
busse der Baureihe VT 95, spéter dann
VT 98. Im Personenzugverkehr domi-
nierte die Baureihe 75.4 (badische VIc),
die auch Schnellziige von Schaffhausen
nach Singen und umgekehrt beforder-
te. Die Maschinen wurden von den Be-
triebswerken Waldshut und Singen ge-
stellt.

Auch die Baureihe 50 kam zu
Schnellzugehren zwischen Schaffhau-
sen und Singen. Eilziige der Relation
Konstanz-Singen-Basel wurden vor-
wiegend mit der BR 38 bespannt, bei
schweren Ziigen in Doppeltraktion.
Auch die Baureihe 39 konnte man, be-
dingt durch ihre Einsdtze auf der
Schwarzwald- und Gdubahn, fallweise
in Schaffhausen antreffen. Im Giiter-
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zugdienst kamen hauptsédchlich 44er
vom Bw Haltingen zum Einsatz. Im Er-
fordernisfall auch im Vorspann mit ei-

ner Schwestermaschine oder mit der
BR 50 als Vorspann- oder Schiebelok.

Die badische Hauptbahn von Mann-
heim tiber Basel bis Konstanz kann als
Flachbahn bezeichnet werden, ausge-
nommen der Abschnitt vom Bf Schaff-
hausen bis etwa 1 km hinter dem
Bahnhof Neuhausen Badischer Bf. Die-
ser Anstieg in den Klettgau weist eine
Steigung von etwa 15 Promille auf und
erforderte die angefiihrten Vorspann-
respektive Schiebeleistungen

Ab dem Sommer 1957, als dem Bw
Villingen V 200 zugeteilt wurden, ka-
men die Grof3dieselloks auch mit D-Zii-
gen nach Schaffhausen. Sie wurden
ebenfalls vor Giiterziigen auf der Rela-
tion Singen—Basel eingesetzt. Zur Ver-
wendung kamen auch die Diesellok-
baureihen 211, 212, 215 und 218. Die
SBB setzte Elloks der Gattungen Ae 3/6
I, Ae 3/6 11, Be 4/6, Ae 4/7, Re 4/4 1, Re
4/4 11 und Ae 6/6 ein.

EpocheV

Dieseltriebwagen beherrschen das Bild
der regional verkehrenden und durch-
gehenden Ziige zwischen Singen und
Basel. So sieht man die Baureihe 611
und die neuen, einer deutsch-franzosi-
schen Zusammenarbeit entstammen-
den Triebwagen mit der Bezeichnung
641.

Die Seelinie Schaffhausen-Kreuzlin-
gen wird von Triebwagen der Thurbo
AG (Nachfolgeunternehmen der MThB)
im Takt bedient. Ein Seehas-Modell gibt
es librigens von Liliput.

Bei den SBB-Lokomotiven dominie-
ren die Re 4/4 11, vor schweren Giiter-
ziigen kommt die Reihe Re 6/6 zum
Einsatz. Im Nahverkehr sind der RBe
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Links: Ein Triebwa-
gen der Baureihe
611 verlasst den
Bahnhof Schaff-
hausen.

Rechts: Auf dem Weg
von Singen nach
Erzingen macht der
Triebwagen der Bau-
reihe 628 Halt in
Schaffhausen. Im
Hintergrund stehen
ein 641 der DB AG
und ein Regioshuttle
der Thurbo AG.

Interessanter gegeniiber aktuellen Gleisplanen sind solche aus fritheren Epochen.
So zeigt der Gleisplan von 1940 einen umfangreichen Giiterbereich. Fiir eine mdg-
liche Umsetzung ins Modell kann man sich auf den Personenbahnhof mit den
recht kompakten WeichenstraBen beschranken.

Feuerthalen

4/4 mit Steuer- und Zwischenwagen
(bereits ab Singen) und doppelstockige
Ziricher S-Bahn-Garnituren im Ein-
satz. Mehrmals tdglich passiert auch
der Cisalpino auf seiner Route Stutt-
gart-Ziirich (-Mailand) den Bahnhof
Schaffhausen.
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Wichtigstes Ereignis der Epoche V ist
die Elektrifizierung der Strecke Sin-
gen-Schaffhausen. Diese 19,6 km lan-
ge fahrdrahtlose Liicke der Fernver-
bindung Stuttgart-Ziirich wurde zum
Fahrplanwechsel am 24. September
1989 geschlossen. Eurocity und andere
Schnellziige werden bis und ab Singen
mit SBB Re 4/4 II gefiihrt und vom Lok-
personal der DB AG bedient. Giiterzii-

ge werden hauptsdchlich mit Elloks der
DB gefahren. Die gesamte Strecke,
einschlieBlich Bahnhof Singen, wurde
auch mit SBB-Zugsicherung ausgestat-
tet. Die Fahrleitung von Singen nach
Schaffhausen ist nach DB-Norm errich-
tet und in der Zickzack-Verspannung so
gewdhlt, dass Triebfahrzeuge sowohl
der DB als auch der SBB ungehindert
verkehren konnen.
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Bahnhof Furth im Wald ...

... ist ein typischer Ubergabebahnhof
mit Zollabfertigung. Mit einer Unter-
brechung wihrend des Zweiten Welt-
krieges war Furth im Wald Gemein-
schaftshahnhof zuerst der bayerischen
Ostbahn und der Bohmischen West-
bahn und spéter der DRG/DRB und der
CSD. Wihrend der Zeit als Gemein-
schaftshahnhof war alles doppelt vor-
handen. So erledigte jede Bahnverwal-
tung durch eigenes Personal den
Betriebs-, Rangier-, Gepdck- und
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Der Gleisplan zeigt die Situation vor der
Erweiterungswelle, die im Jahre 1957
begann. Die Briicke iiber der Ausfahrt in
Richtung Tschechien war und ist beliebter
Fotostandpunkt.
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Links: Das Bahnhofs-
gebaude von Furth
im Wald von der
StraBenseite aus
gesehen.

Rechts: Von zwei
tschechischen Die-
selloks gezogen ver-
lasst ein Giiterzug
den Bahnhof Furth
im Wald in Richtung
Grenze.

Fotos:

Helmut Séuberlich

100 m fiur die Lange
\ \

Frachtdienst. 1953 wurde nach Riick-
gang des Grenzverkehrs Furth im Wald
zu einem Betriebswechselbahnhof, der
von tschechischer Seite nur noch durch
einen Wagenmeister und einen Agenten
des Ubergabedienstes besetzt war.

Mit Beginn des Sommerfahrplans von
1964 wurde der Betriebswechsel von
Furth im Wald ins tschechische Ceska
Kubice verlegt. Loks der BR 50 mussten
nun bis in den hoher gelegenen Be-
triebswechselbahnhof dampfen, wegen
der kraftigen Steigung teils mit Vor-
spann und/oder mit Schiebehilfe. Diese
Betriebssituation dauerte bis zum Som-
mer 1982.

Der steigende Giiterverkehr zwang
Anfang der Sechzigerjahre zum Ausbau
der Gleisanlagen um einige Abstell-
gruppen. 1970 wurden sechs Stinde
des Ringlokschuppens abgerissen,
1976 folgten die restlichen. Drehschei-
be und Maschinenhaus auf tschechi-

scher Seite wurden Ende 1980 Opfer
der Abrisshirne. Der abgebildete Gleis-
plan zeigt den Zustand vor dem stetigen
Ausbau um Richtungsgleise, Abstell-
gruppen und Anschlussgleise zwischen
den Jahre 1957 und 1980.

Triebfahrzeuge in Furth im Wald

Bis in die Fiinfzigerjahre sah man in
Furth im Wald noch &sterreichische
Loktypen mit Kobelschornstein. Der
starker werdende Giiterverkehr fiihrte
dann auch leistungsstarke CSD-Loks
der Reihen 556 und 534 nach Furth.
In der Nachkriegszeit sorgten fiir den
Personenverkehr ein tschechischer
zweiachsiger Triebwagen nach Taus
mit Anschluss nach Prag. Auf deutscher
Seite pendelte ein Eiltriebwagen zwi-
schen Niirnberg und Furth im Wald.
Die DB setzte in der Relation Niirn-
berg-Schwandorf-Furth im Wald Loks
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der BR 38 und 50 ein. Zur frithen Epo-
che-II1-Zeit waren auch 54.15 auf der
Strecke im Personenzugdienst zu se-
hen. Nur im Sommer 1967 gelangte
eine BR 01 mit einem Eilzug von Niirn-
berg nach Furth.

Mit Umstellung auf Dieselbetrieb ka-
men Loks der V-160-Familie zum Ein-
satz. Die Tschechen setzten wegen der
Steigung zwischen Furth im Wald und
Ceska Kubice sechsachsige Dieselloks
aus UdSSR-Produktion ein.

Aachen Hbf ...

... ist betriebstechnisch Abzweig- und
Anschlussbhahnhof. An der Magistrale
Koln-Littich-Briissel/Paris gelegen ist
Aachen Hbf jedoch auch Systemwech-
selbahnhof zwischen dem belgischen 3-
kV-Gleich- und dem deutschen 15-
kV/162/;-Hz-Wechselstromsystem. Von
dieser Magistrale fithrt eine weitere
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Strecke tiber Herzogenrath nach Mon-
chengladbach. Von diesem Streckenast
wiederum zweigt in Aachen West eine
weitere internationale Strecke ab, die
hauptsédchlich vom Giiterverkehr ge-
nutzt wird und tiber Monzen (Belgien)
in Richtung Liittich und Antwerpen
fiihrt. Hier werden auch die Giiterziige
in Richtung Liittich/Antwerpen umge-
spannt. Reiseziige nehmen die anfangs
geschilderte Route.

In Aachen Hbf sind auch niederldn-
dische Triebwagen vom Typ DE 2 zu
Gast, die iiber die eingleisige Strecke
von Maastricht kommen. Die Stre-
ckeneinfadelung erfolgt in Aachen
West. Die DE 2 hatten iibrigens die Ak-
kutriebwagen der Baureihe 515 ab-
gelost.

Betrieblich gibt es zwei Varianten.
Von Koln in Richtung Belgien fahrende
Ziige werden in Aachen umgespannt.
Statt einer deutschen Lok fiir das Wech-

Bf Furth im Wald

selstromsystem kommt eine belgische
Ellok fiir Gleichstrombetrieb vor den
Zug. Der Lokwechsel kann nur auf Glei-
sen mit umschaltbarer Fahrstromver-
sorgung erfolgen. Umgespannt werden
vor allem Giiterziige und Ziige des re-
gionalen Personenverkehrs. Internatio-
nale Reiseziige werden mit Mehrsys-
tem-Elloks bespannt, die bei einem kur-
zen Halt im Systemwechselbahnhof auf
das andere Stromsystem umgeschaltet
werden. Ein Beispiel hierfiir ist der
Zweisystem-Thalys, der bis nach Koln
verkehrt.

Eine weitere Besonderheit

Wegen der geografischen Lage Aachens
wurden lange und kraftige Rampen
bendtigt um die Hohenunterschiede zu
iiberwinden. Die Rampe zwischen Aa-
chen Hbf und Aachen Siid hatte eine
Neigung von maximal 26,7 %. und er-
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Die 5186 der SNCB fahrt mit einem Zug fiir die Ford-Werke von Genk in Aachen West ein.
Foto: Thomas Mauer

forderte frither wie auch heute Schie-
behilfe. Heute kann man lange, mit ei-
ner belgischen Ellok bespannte inter-
nationale Reiseziige beobachten, die
von deutschen Dieselloks nachgescho-
ben werden. Die hauptsdchlich von Gii-
terziigen benutzte Route iiber Monzen
durch den Gemmenicher Tunnel ist auf
der belgischen Seite nicht elektrifiziert.
Hier werden die mit belgischen Diesel-
loks der Baureihen 53 und 55 be-
spannten Ziige mit deutschen Elloks bis
zum Gemmenicher Tunnelmund nach-
geschoben. Ziehen deutsche Dieselloks
den Zug iiber die Grenze, findet der
Lokwechsel im belgischen Monzen
statt.

Triebfahrzeuge in Aachen

Bis zur Elektrifizierung 1966 kamen
vor den Schnellziigen Loks der Baurei-
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he 01 und 03 zum Einsatz. Schubhilfe
erhielten sie durch Schwestermaschi-
nen sowie Loks der Baureihen 50 und
93. Im Giiterverkehr wurden 44er und
50er eingesetzt. Letztere konnte man
sowohl mit 2’2’ T26-Tendern — mit und
ohne Kabine — und Wannentendern be-
obachten. Loks der Baureihen 55.25,
57.10 und 94.5 waren bis in die frithe
Epoche III anzutreffen.

Zur ausgehenden Epoche IV und heu-
te setzt die DB Elloks der Baureihen
110, 140, 150 und 151 ein. Die letzten
drei mussten auch im Schiebebetrieb

Dienst machen. Im Nahbereich und im
Verkehr mit Belgien kamen die 215er
zum Einsatz, die auch vom Schiebebe-
trieb nicht verschont blieben. Im Ran-
gier- und Verschiebedienst in Aachen
West sah man die 260er und 290er.
Von belgischer Seite kommen Elloks
der Reihen 16 und 27 und sechsachsi-
ge Dieselloks der Reihen 51, 53 und 55
nach Aachen. Auch Loks der Luxem-
burgischen Staatsbahn gelangen nach
Aachen. So flihrte ein Umlauf die CFL-
Lok der Reihe 18 nach Aachen West.
Sicherlich lassen sich die grofBen
Grenzbahnhdéfe nicht mafBstdblich ins
Modell umsetzen. Jedoch bilden sie
Stoff um iiber eine ans Vorbild ange-
lehnte Umsetzung nachzudenken. Viel-
leicht ermdglicht ja der eigene Gleisplan
daheim eine betriebliche Nachbildung
einer Grenzstation ...
Manfred Peter
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Aachen Hbf

100 m fir die Ldnge

Dargestellt ist die Gleissituation aus dem Jahr 1939. Zu beachten ist die Einfadelung der
Strecke aus Richtung Belgien. Die beiden unteren Bahnsteige der Gleise 4-7 dienen dem
Reiseverkehr in Richtung Briissel. Gleisplane: Klaus Pohler

An der deutsch-belgischen Grenze bei Aachen wechselt die Fahrleitung. Im Modell lasst sich
die Situation mit dem belgischen Oberleitungsprogramm von Sommerfeldt nachbilden.
Foto: Helmut Séuberlich
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Grenziberschreitende Loks bei DB, DR und OBB

Elloks fiir mehrere
Systeme

Der freiziigige Einsatz von Elektrolokomotiven im grenziiber-
schreitenden Verkehr funktioniert auf Anhieb nur, wenn die je-
weiligen Bahnen das gleiche Stromsystem aufweisen — oder eben
die Loks die unterschiedlichen Stromarten verarbeiten kénnen.
Manfred Peter stellt die ,,Grenzgdnger “ vor, die bis heute ent-
wickelt wurden und zum Einsatz kamen.
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Die von Krauss-Maffei und SSW gebaute Ver-
suchslok E 320 021 fiir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr nach Frankreich. Der gegenii-
ber der Regelausfiihrung des DBS 54 deutlich
schmalere Pantograph ist hier gut zu erken-
nen. Foto: Sammlung Brian Rampp

us den Erfahrungen mit Strafen-,

Werks- und Grubenbahnen ver-
suchte man auch fiir Eisenbahnen den
Gleichstrommotor in seiner bewéahrten
Form beizubehalten. Die begrenzte
Leistungsfahigkeit des Gleichstrom-
motors und der hohe Aufwand fiir die
Stromversorgungsanlagen verhinder-
ten jedoch eine Ausweitung der Gleich-
stromnetze. Bereits im Jahre 1930 star-
tete man in Ungarn die ersten Versuche
mit 50 Hz Wechselstrom. Sie verliefen
—wie auch in anderen Lindern — nicht
ohne Schwierigkeiten. Die auftretenden
Kommutierungsprobleme (Induktions-
vorgdnge) sowie Grofle und Gewicht
der Motoren verhinderten den Erfolg.

Die Deutsche Reichsbahn nutzte die
steigungsreiche Hollentalbahn fiir ihre
Versuche mit der 50-Hertz-Wechsel-
spannung um ein separates Bahn-
stromnetz entbehrlich zu machen und
diese aus der Landesversorgung zu
speisen. Die Firmen AEG, BBC, Krupp
und SSW wurden beauftragt auf Basis
der E 44 (mechanischer Teil) eine Pro-
belokomotive zu liefern, die Ziige mit
einem Gewicht von 180 t auf 25 Pro-
mille Steigung mit 85 km/h und auf 50
Promille mit 60 km/h beférdern kénne.

Jedes Unternehmen ging dabei eige-
ne Konstruktionswege. AEG setzte da-
bei mit der E 244 01 auf die Gleichrich-
ter-Technik, ebenso BBC mit der E 244
11. SSW baute in die E 244 21 Einpha-
senkommutator-Motoren fiir 50 Hz ein,
Krupp in der E 244 31 je einen vier-
poligen Drehstrommotor und einen
Einphasenmotor pro Radsatz. Alle vier
Lokomotiven wurden 1936 in Betrieb
genommen. Im Jahre 1960 wurde die
Hollentalbahn auf 16 2/3 Hertz umge-
stellt, der Zweisystembetrieb in Frei-
burg endete im Jahre 1966. Somit war
das Schicksal dieser Loks besiegelt. Die
Loks mit den Nummern E 244 11 und
22 wurden umgebaut und als E 44 188
und 189 wieder eingereiht. Ausgemus-
tert wurden E 244 01, 21 und 31.

Die ,Siidwestdeutschen Eisenbah-
nen” in der ehemals franzoésischen Zo-
ne bestellten 1950 eine Probelok fiir 50
Hertz, die aus der ausgemusterten E 44
005 nach AEG-Unterlagen gebaut wur-
de. Sie bekam Einphasen-Tandem-Kol-
lektormotoren und erhielt die Bezeich-
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nung E 244 22. Kuriosum: Aus dem
Fahrwerk der E 244 21 und den Moto-
ren der 244 22 entstand fiir den Einsatz
von Saarbriicken nach Frankreich die
Zweisystemlokomotive E 344 01. Mit
der Drei als Hunderterstelle wurden die
Mehrsystemloks bei der DB bis zur Um-
stellung 1968 bezeichnet.

Mit der E 320 nach Frankreich

Die Deutsche Bundesbahn bestellte im
Jahre 1957 drei ,Probelokomotiven*®
fiir den grenziiberschreitenden Einsatz
nach Frankreich. Hersteller waren die
Unternehmen Krupp/AEG (E 320 01),
Henschel/BBC (E 320 11) und Krauss-
Maffei/SSW (E 320 21). Basis dieser
Versuchslokomotiven waren die damals
neuen und in Serie ausgelieferten Ma-
schinen der Reihe E 10 und E 40. Die
Lieferanten des elektrischen Teils konn-
ten auch auf den Erfahrungen mit der
Verschublokomotive E 80 01 aufbauen,
die 1957 von den Siemens-Schuckert-
Werken neu entwickelte Siliziumgleich-
richter eingebaut bekam und erhebli-
che Vorteile gegeniiber dem vorher ver-
wendeten Quecksilberdampfgleichrich-
ter aufwies. Alle drei Loks bekamen Wi-
derstandsbremsen eingebaut und
wurden mit zwei verschiedenen Strom-
abnehmern auf Basis des DBS 54 aus-
gertustet.

Von den Abmessungen war die E 320
um 50 mm kiirzer und - bedingt durch
das Lichtraumprofil und den hoheren
Sicherheitsabstand zur Oberleitung in
Frankreich — um 225 mm niedriger als
E 10 und E 40. Die Indienststellung der

Noch einmal die E 320 21. AuBerlich weist die
Lok groBe Ahnlichkeit mit den Maschinen der
Baureihen E 10 und E 40 auf — der Lokkasten
ist allerdings deutlich niedriger.

Rechts: Mit vereinten Kraften. E 320 21 leis-
tet hier Vorspanndienste vor einem 1200-t-
Ganzzug bei Gersweiler im Saarland.

Fotos: C. Bellingrodt/Archiv Michael Meinhold
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Noch keine Mehrsystemlok, aber die Basis
fiir weitere Entwicklungen war die E 244 fiir
die Hollentalbahn mit 50-Hertz-Wechsel-
spannung. Foto: C. Bellingrodt/MIBA-Archiv
Unten: Eine kuriose Einzelgéngerin — die

E 344 01 entstand aus dem Fahrwerk der

E 244 21 und den Motoren der E 244 22.
Foto: Oesterling/Archiv Michael Meinhold

VoA
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Oben: Die E 320 01 unterscheidet sich in ihren Hauptabmessungen durch eine um 50 mm ge-
ringere LiiP und einen um 225 mm niedrigeren Lokkasten von der E 10. Foto: MIBA-Archiv
Unten: Nach der Ausmusterung im Juni 1977 wurde die mittlerweile in 182 001-8 umgezeich-
nete Lok im AW Freimann fiir die AEG als Erprobungstrdger instand gesetzt und erhielt dabei
die auffdllige beige-rote Lackierung. 1989 schied sie endgiiltig aus dem Dienst aus; sie bleibt
aber als rollfahige Museumslok erhalten. Foto: Bernd ZélIner

182 001 prasentiert sich hier vor dem Lok-
schuppen des Bw Saarbriicken. Die Aufnahme
entstand am 20. Mai 1971.

Foto: Karl-Friedrich Seitz

drei Loks erfolgte im Jahre 1960. Ab
1968 erfolgte die Umzeichnung in 182
001-8, 182 011-7 und 182 021-6. Die
ersten Planeinsitze erfolgten von Saar-
briicken nach Uberherrn und Forbach;
die Loks waren auch vor D- und TEE-
Zigen im Einsatz.

Die Maschinen erwiesen sich jedoch
als tiberaus storanfillig. Trotz des stei-
genden Bedarfs an Mehrsystemloks
wurden daher keine weiteren Lokomo-
tiven dieses Typs in Auftrag gegeben.
Mit der Auslieferung der Baureihe
181.2 reduzierte sich der Einsatz sehr
stark und bereits im Juni 1977 wurde
182 001 ausgemustert. 1978 folgte 182
011 und 1982 die 182 021. AEG lie83 je-
doch die 182 001 im AW Freimann als
Erprobungstriger instand setzen. Auf-
falligstes Merkmal dieser Lok war die
beige-rot-schwarze Lackierung. Bei der
DB wurde 182 001 als Mietlok gefiihrt
und war in Saarbriicken beheimatet, ab
1985 in Miinchen Hbf. Kurz vor Jahres-
ende 1989 schied diese Maschine aus
dem DB-Bestand aus. Als rollfahige Lok
wird sie museal erhalten.

Mit Halbleiter fiir zwei
Frequenzen

Wirklich wirtschaftlich kénnen Fahr-
zeuge erst durch die Fortschritte in der
Leistungselektronik sowohl fiir das
Gleich- als auch fiir das Wechselstrom-
netz ausgefiihrt werden. Durch die Ver-
wendung von Silizium-Leistungsgleich-
richtern lasst sich — einfach und war-
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tungsarm - der fiir die Fahrmotoren ge-
wiinschte und gleichgerichtete Misch-
strom erzeugen. Altere konventionelle
Einphasen-Wechselstromlokomotiven

im 16-2/3-Hz-Netz (DB/OBB/SBB) ar-
beiten mit Kollektormotoren, neuere
Loks arbeiten dagegen nach dem Prin-
zip der Phasenanschnittsteuerung. Die
Weiterentwicklungen im Motorenbe-
reich fithrten zum Mischstrom-Fahr-
motor, der in seinem grundsétzlichen

Aufbau ein Gleichstrommotor ist und
somit mit Gleichstrom betrieben wer-
den kann. Diese Eigenschaft lisst die
Konstruktion von Zweifrequenz- und
Mehrsystemfahrzeugen gedeihen.

Die erste Zweifrequenzlokomotive fiir
16 2/3 Hz und 50 Hz wurde 1956 in
Osterreich gebaut und besa3 Tandem-
motoren. Weitere Loks wurden nach
dhnlicher Konzeption in der Schweiz
fiir die SBB und die SNCF gebaut — zu
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dieser Zeit entstand auch die E 344 01
der DB auf der Basis der Hollentalloko-
motive E 244 21. Fast alle Loks fiir das
50-Hz-System und somit alle moderne-
ren Zweifrequenzmaschinen arbeiten
als Gleichrichterlok. Die unterschiedli-
chen Spannungen von 15 und 25 kV
werden durch entsprechende Umschal-
tungen am Transformator beriicksich-
tigt und die Stromrichter lassen sich re-
lativ leicht auf die Gegebenheiten ab-
stimmen.

Loks fiir Europa

Im Jahre 1972 bestellte die Deutsche
Bundesbahn 25 neue Zweifrequenzlo-
komotiven. Anlass waren die Elektrifi-
zierungen im Grenzgebiet und somit
ein Mehrbedarf an Zweisystemlokomo-
tiven fur den Verkehr mit Frankreich.
Die Konstruktion entstand in Zusam-
menarbeit mit dem Bundesbahnzen-
tralamt in Miinchen, ausgefiihrt wurde

Die drei Viersystem-Loks der Baureihe E 410
(die spatere BR 184 ) waren fiir den Einsatz in
den unterschiedlichen Stromnetzen in
Deutschland, Luxemburg und Frankreich kon-
zipiert. Hier die E 410 001 kurz nach der Ab-
nahme (oben) und im AW Miinchen-Freimann
(links). Fotos: BD Miinchen/Slg. Brian Rampp

31



Auf der Basis der E 410 ent-
stand die BR 181, bei der je-
doch die Komponenten fiir den
Gleichstrombetrieb weggelas-
sen wurden; die Lok erhielt zu-
dem eine modernere Steuer-
elektronik. Als erste Maschine
wurde 1974 die 181 201 an die
DB geliefert, hier die 181 202-
3, die am 24.11.1975 im Stutt-
garter Hauptbahnhof aufge-
nommen wurde.

Im Bild unten die 181 223-9 in
der neueren ozeanblau-beigen
Lackierung vor dem markanten
Reiterstellwerk dort.

Fotos: Karl-Friedrich Seitz

sie von den Firmen AEG (elektrischer
Teil) und Krupp (mechanischer Teil).
Die Lok sollte sowohl auf dem deut-
schen 16 2/3 Hz-Netz mit 15 kV als
auch auf dem franzdsischen und lu-
xemburgischen 50 Hz-Netz mit 25 kV
verkehren kénnen. Sie basiert im we-
sentlichen auf der bereits 1967 in Be-
trieb genommenen Viersystemlok der
Baureihe 184 (E 410 001-003), die da-
mals als ,Europalok” bezeichnet wur-
de. Ausgelegt fiir 15 kV 16 2/3 Hz und
25 kV 50 Hz sowie Gleichstrombetrieb
von 1500 und 3000 V.

Bei der 181.2 wurden die Kompo-
nenten fiir den Gleichstrombetrieb weg-
gelassen und eine dem letzten Stand
der Technik angepasste Steuerelektro-
nik eingebaut. Als erste Lok wurde im
Juli 1974 die 181 201 an die DB gelie-
fert. Entsprechend den Farbschemata
waren die ersten 10 Loks in Blau gelie-
fert worden, ab der Nummer 181 211
_ erhielten sie den neuen oceanblau/bei-
i s ; ke - : gen Anstrich. Im Sinne der européi-
schen Verbundenheit erhielten vier Lo-

> ‘ i komotiven auf den Langsseiten Schilder
. i mit den Europasternen und dem , Tauf-
i namen®. 1976 lautend auf ,,Saar” ,Lu-

xembourg® und , Lorraine®, 1977 folgte
~Mosel“. Zugelassen sind diese mit vier
Mischstrom-Reihenschlussmotoren aus-
; geriisteten Loks fiir 160 km/h. Die Pan-

o . - tographen sind mit zwei unterschied-
; _|||‘ LTy Pﬁ ﬁ lich breiten Schleifstiicken ausgertistet

i . : — die normale Breite fiir das DB-Netz,
i die schmailere Ausfiihrung fiir die

SNCF-Fahrleitung. Mit ihrer installier-
ten Leistung von 3.330 kW wird sie so-

i

Vier Loks der BR 181 erhielten einen Namen;
darunter die 181 213 ,Saar” (die 181 211
JLorraine” gab es in dieser Version auch ein-
mal als Roco-Modell).

Foto: Bernd ZélIner
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wohl fiir die Beforderung von schnellen  Mit einer Leistung von 3300 kW kénnen die Loks der BR 181 auch vor schnellen Reiseziigen
Reiseziligen als auch zur Bespannung eingesetzt werden; so wie hier die 181 219 in StraBburg.
von schweren Giiterziigen verwendet.  Foto: Bernd Zéllner

Baureihe 180 der DB (DR 230)

Um den grenziiberschreitenden Ver-
kehr zwischen DR und CSD ohne Lok-
wechsel zu betreiben bedurfte es der
Beschaffung von Zweisystemlokomoti-
ven. Als Hersteller wurden die Skoda-
werke in Plzen (Pilsen) ausgewdhlt, da
sie bereits Erfahrung im Bau von Zwei-
systemloks hatten. Die Komponenten
des Wechselstromteils wurden aus der
DDR zugeliefert. Beim Betrieb im tsche-
chischen 3-kV-Gleichstromnetz werden

Fiir den grenziiberschreitenden Verkehr in die
Tschechoslowakei entwickelte die DR 1988
die Baureihe 230. Die 21 Loks erhielten bei
der DB die Baureihenbezeichnung 180.

Fotos: Bernd ZélIner
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Ein Taurus fiir die DB AG. Die Loks BR 182 sind
mit der 6sterreichischen 1116 baugleich, bei
der MAV in Ungarn werden sie als 1047 be-
zeichnet. Foto: Bernhard Mrugalla

die Antriebsmotoren direkt vom Netz
gespeist und im 15 kV 16 2/3 Hz-Netz
der DR kommen Transformator und
Stromrichter zur Anwendung. Zur Er-
probung wurde 1988 je ein Exemplar
an die DR (230 001) und CSD (372 001)
geliefert. Die Serienlieferung begann im
Februar 1991 und umfasste 19 Maschi-
nen fiir die Deutsche Reichsbahn und
15 Stiick fur die (damals noch) tsche-
choslowakischen Eisenbahnen. Die un-
terschiedlichen Zugbeeinflussungssy-
steme sind in beiden Baureihen inte-
griert.

Eine neue Generation

Die enormen technischen Fortschritte
in der Leistungselektronik durch die
Verfiigharkeit von GTO-Thyristoren
machen die Drehstromantriebstechnik
fiir Schienenfahrzeuge wirtschaftlich
sinnvoll und lassen eine neue Genera-
tion von Hochleistungslokomotiven ent-
stehen, so zum Beispiel die Baureihe
182. Baugleiche Fahrzeuge sind der
OBB-Taurus Baureihe 1116, die Sie-
mens Dispoloks mit der Bezeichnung

ES 64 U2, die Hupac ES 64 U2 Loks und
die als Reihe 1047 eingereihten Ma-
schinen bei den Bahnverwaltungen
MAV und GySEV. Anlass fiir die Bestel-
lung der Reihe 182 war die Zulassungs-
verweigerung der Baureihe 152 fiir das
OBB-Netz.

Bei der Beschaffung der OBB-Baurei-
hen 1016 (Einfrequenzlok) und 1116 ist
einerseits durch die von der Européi-
schen Union geforderte internationale
Ausschreibung und andererseits durch
die Projektvorgaben seitens der Unter-

nehmensfiihrung der OBB ein massiver
Kostendruck beim Herstellerkonsorti-
um entstanden, der eine komplette
Neuentwicklung nicht zulie3. Als Aus-
gangsbasis diente daher der Eurosprin-
ter, der 1993 in Betrieb gesetzt wurde.
Die Taurus-Loks haben eine Dauerlei-
stung von 6400 kW, die Hochstge-
schwindigkeit betrigt normalerweise
230 km/h. Allerdings sind beispielswei-
se die MAV-Tauri wegen technischer
Rahmenbedingungen auf 150 km/h
Leingestellt®.

Mehrsystemlokomotiven im 15 kV/162/; Hz-Netz von DB, OBB und SBB

Baureihe 182 (E 320) E 344 184 181.0 181.1 181.2 182 185 189
001/011/021 (E 410) (E 310) (E310) (DR 230)
1. Lieferjahr 1960 1962 1967 1967 1967 1974 1991 2001 2001 2002
Stiickzahl 3 1 5 2 2 25 25 400* 100
15 kV/16 2/3 Hz X X X X X X X X X
25 kV/50 Hz X X X X X X X X X
1500V DC X X
3000V DC X X
Vermerk Lokkasten KastenE41 ab 1979 181001 wie 181.0 4Loks 2 Musterloks Ident mit *bestellt Basis
wie E10/E40 Fahrw.E 44 Reduktion noch in plus elektr haben  fiir DR+CSD OBBTaurus  Basis ist ist DB
ex 244.21 auf 2 Systeme Betrieb  Nutzbremse  Namen 1988 BR1116 DB BR 145 BR 152
Baureihe 0BB 0BB 0BB 0BB SBB BLS
1014/1114 1063 1116 1822 482** 485**
1. Lieferjahr 1994 1983 2000 1993 2002 2002
Stiickzahl 18 37(von 50) 350* 5 10 10
15 kV 16 2/3 Hz X X X X X X
25kV 50 Hz X X X X X
1500V DC
3000V DC X

* Lieferung aufgeteilt von 2000 bis 2006
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** auf Basis der BR 185 der DB
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Baureihe 185

Das Unternehmen Bombardier ent-
wickelte Ende der Neunzigerjahre eine
Mehrsystemlokomotive auf Basis der
Baureihe 145. Die bisher gebauten
Loks sind fiir die Stromsysteme 15 kV
16 2/3 Hz und 25 kV 50 Hz ausgeriistet.
Geplant ist auch eine Variante fiir das
Gleichstromsystem. Lokomotiven die-
ses Typs sind im werkseigenen Lokpool
und bei mehreren Bahnverwaltungen
und Privatbahnen in Betrieb. Beim ldn-
deriibergreifenden Betriebseinsatz gibt
es noch Probleme mit den Sicherheits-
einrichtungen. Vorgesehen sind Paket-
l6sungen. AuBBerdem benotigen sie in
der Schweiz besondere Pantografen, im

Norden wiederum sind stdrkere Isolie-
rungen vonnoten. Es wire auch aus Ko-
stengriinden nicht wirtschaftlich die Lo-
komotiven fiir alle vorgesehenen Netze
auszuriisten sondern sinnvoller Weise
relationsbezogen auszustatten. Die
Dauerleistung betriagt 4200 kW und die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit 140
km/h. Ausfiihrlich vorgestellt wurde die
Baureihe 185 von Bernd Zollner auch
in MIBA 1/2003.

Weitere Entwicklungen

In einer Presseinformation vom 25.
September 2002 heif3t es wortlich: ,Der
DB Cargo, dem Giiterverkehr der Deut-
schen Bahn AG, wird heute auf der In-

Ebenfalls baugleich mit dem , Zweifrequenz-
Taurus” sind die sogenannten Dispoloks von
Siemens mit der Bezeichnung ES 64 U2.
Foto: Manfred Peter

no Trans 2002, der internationalen
Fachmesse fiir Verkehrstechnik in Ber-
lin, das erste Exemplar der in 15 Ldn-
dern einsetzbaren Mehrsystemlok der
Baureihe 189 vom Hersteller Siemens
iibergeben®. Der Liefervertrag umfasst
100 Lokomotiven, sie sollen in allen
Nachbarstaaten einsetzbar sein. Vor-
aussetzung sind linderspezifische Aus-
riistungen wie Zugfunk und Siche-
rungssysteme, die bedarfsorientiert
nachgeriistet werden kénnen. Vorgese-
hen sind diese Loks fiir den schweren,
grenziiberschreitenden Giiterverkehr.
Basis dieser Konstruktion ist ,wieder®
der EuroSprinter bzw. die Baureihe
152. Die Leistung betrdgt im Wechsel-
strombereich 6400 kW, im 3 kV Gleich-
stromnetz 6000 kW und unter der 1,5
kV Gleichstromfahrleitung 4200 kW. Sie
erreichen eine Hochstgeschwindigkeit
von 140 km/h. Diese neue ,Europa-
lokomotive“ eroffnet ganz sicher neue
Perspektiven im grenziiberschreiten-
den Schienenverkehr. Manfred Peter

Eine , Universal-Lokomotive” fiir Giiterzug-
forderung in Europa: Die 185 003 bei der
Présentation am 11. Juli 2000 auf dem
adtranz-Werksgelande.

Foto: Bernd ZélIner
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Mehrsystem-Triebfahrzeuge im Modell

Buigel ab, Bugel hoch

Das Thema grenziiberschreitender Verkehr im Modell offeriert
eine Menge an Betriebsmaoglichkeiten. So ist auch das Angebot in
HO recht iippig, wihrend es in N nur Auslaufmodelle gibt. Eine
kurze Marktiibersicht zeigt das Angebot an Standardloks und
limitierten Serien.

Mehrsystemtriebfahrzeuge HO

" “Ther die letzten Jahrzehnte hinweg
wurde den Modellbahnern immer
die eine oder andere Mehrsystemellok
angeboten. Dabei lag die Konzentrati-
on auf eigenstdndigen Lokbaureihen
wie z.B. der E 410, die lange Jahre von
Trix in HO und N angeboten wurde. El-
loks wie die E 320, die auf der Basis der
DB-Einheitselloks entstand, fanden kei-
ne Beachtung.

Das Angebot beschrédnkt sich seitens
der GroBserienhersteller und einer
Auswahl an Triebfahrzeugen auf die
BaugroBen HO und N, auf die wir auch
den Fokus der Marktiibersicht legen. In
der BaugroBe Z gibt es als einziges
Mehrsystemtriebfahrzeug den ICE 3 als
BR 406, der in der Tabelle auf der rech-
ten Seite mit aufgefiihrt ist. Beginnen
wir mit der Baugrofe N, da hier das
Angebot am iibersichtlichsten ist.

BaugroBe N

Die eingangs erwihnte E 410 von Mi-
nitrix ist ldngst nicht mehr im Pro-
gramm und hochstens auf der einen
oder anderen Borse zu ergattern. Roco
bot die Mehrsystemellok der Baureihe
181.2 zuletzt in der urspriinglichen
blauen Lackierung als 181 209 und in
der aktuelleren neuroten Farbgebung
als 181 212 an. Diese Maschinen sind
im neuen Spur-N-Katalog von Roco
nicht mehr aufgefiihrt. Sie diirften aber
noch bei einigen Handlern und sicher
auf Borsen verfiighar sein.

2002 erhielt das Minitrix-Angebot
Verstirkung mit dem Mehrsystem-Tau-
rus der OBB als Baureihe 1116. Auch
diese Lok ist im neuen Katalog 2003/
2004 nicht mehr zu finden, da sie nur
in einer Auflage produziert wurde.

BaugroBe HO

Fast jeder namhafte HO-Hersteller fithrt
gleich mehrere Modelle bzw. Varian-
ten in den Katalogen. Die nebenste-
hende Tabelle zeigt eine Ubersicht der
aktuell oder in Kiirze verfiigharen
Mehrsystemtriebfahrzeuge. Nicht alle
Mehrsystem-Elloks sind wegen Limitie-
rung der Auflagen durchgingig bei den
Héndlern verfiigbar.

Wiéhrend der Thalys von Mehano
verflighar ist, sieht es mit Cisalpino und
Thalys von Lima wegen der ungewissen
Zukunft des Herstellers weniger rosig
aus. Zum einen wird seitens des Her-
stellers ausgeliefert, zum anderen kon-
nen die Triebziige sicherlich bei ver-
schiedenen Héndlern, auf Bérsen oder
z.B. tiber Ebay noch erworben werden.
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Den ICE 3 als Mehrsystemtriebzug der — E
BR 406 gibt es im Marklin- und Trix-Pro- !
gramm fiir Mittel- und Zweileitersysteme.

Piko hat mit der BR 180 alias ,,Knédel-
presse” eine Mehrsystemellok in mehreren
Varianten fiir den Grenzverkehr mit
Tschechien im Angebot. Fotos: gp

Die Tabelle zeigt eindeutig, dass sich
das Angebot auf die Epoche V konzen-
triert. Das liegt nicht sosehr an fehlen-
den Farb- oder Beschriftungsvarianten,
sondern am Vorbildangebot moderner
Mehrsystemelloks wie den Baureihen

182 (Taurus) und 185 und deren Able-

ger fiir andere Bahngesellschaften.

Im reguldren Angebot gibt es die Loks
der gro3en bzw. populdren Bahngesell-
schaften. Ableger als Farb- und Be-
schriftungsvarianten anderer Bahnge-
sellschaften wie der ungarische Taurus
als 1047 oder Ausfiihrungen von Pri-
vatbahnen sind limitiert. Sammler und
Spezialisten sollten nicht allzu lange
warten.

Mehrsystemtriebfahrzeuge N und Z

Hersteller Bahnverwaltung Baureihe Epoche Art.-Nr. BaugroBe
Arnold DB AG 406 ICE 3 Vv A 0300
Minitrix DB 182 Vv 12513
Minitrix 0BB 1116 Vv 12730
Roco DB 181.2 Vv 23332
Marklin DB AG 406 ICE 3 Vv 88712

Basis: Kataloge, Neuheitenprospekte und Sonderpublikationen 2001-03
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Vermerk

Neuheit 2003
Limitiert 2002
Auslauf

Der BR 185 der DB AG sieht man ihre Mehr-
systemverwendbarkeit durch vier Panto-
graphen schon auf Anhieb an. Mit den
schmalen Pantographen ist sie auch auf dem
Netz der SBB einsetzbar.

Reihe 1047 als ungarische Variante des Zwei-
systemtaurus 1116 der OBB. Fotos: gp

Neben deutschen Triebfahrzeugen
fiir mehrere Bahnstromsysteme gilt es
natiirlich auch die unserer Nachbarn zu
beachten, von denen einige auch auf
Bahnhofen der DB zu Gast sind. Mar-
kante Elloks wie die Serie 16 der SNCB
von Mérklin oder die E 412 der FS von
Roco bringen Abwechslung aufs Gleis.
Fiir Reisekomfort mit internationalem
Flair sorgen die Triebziige Cisalpino
und Thalys. Sie kénnen vorbildgerecht
auf DB-orientierten Anlagen eingesetzt
werden. Manfred Peter/gp
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Ohne Halt Uber die Grenze

Europaweit |

In einem Zug

Eigentlich sollten Grenzen nicht trennen, sondern lediglich die
Zustdndigkeit unterschiedlicher Verwaltungen definieren. Das ist
bei Bahnverwaltungen nicht anders. Dennoch bedarf es zur Um-
setzung dieser Erkenntnis manchmal einer bahnbrechenden Idee.
Martin Knaden erinnert an die Zeit des Trans Europ Express.

ur acht Jahre ist das Ende des

Zweiten Weltkriegs her. Grof3e Tei-
le Deutschlands liegen nach wie vor in
Triimmern und der Aufbau, respektive
Wiederaufbau des deutschen Bahn-
wesens ist noch ldngst nicht abge-
schlossen. Dennoch zeichnet sich das
beginnende Wirtschaftswunder bereits
ab. Reisende Geschéftsleute werden
mehr und mehr zur umworbenen
Kundschaft der Eisenbahn.

Bereits seit dem 1. Oktober 1951 sind
100 000 Giiterwagen von DB und SNCF
zum Europ-Wagenpool zusammenge-
fasst und kénnen unter Einsparung von
-zig Millionen Leerkilometern von der
jeweiligen Bahnverwaltung wie eigene
Wagen eingesetzt werden. Auch im Rei-
sezugverkehr haben die Eierkopfe der

38

Baureihen VT 08.5 und VT 12.5 deut-
sche Stddte mit Paris und Kopenhagen
durchgehend verbunden.

Immer noch ist jedoch an den Gren-
zen die Zoll- und Passkontrolle zeitrau-
bend. So hat 1953 der Nord-Expref} im
Grenzbahnhof Aachen 17 Minuten Auf-
enthalt und der Hamburg-Expre§ in
Flensburg gar 35 Minuten Standzeit.
Zwar gibt es bereits Ziige, in denen zu-
mindest die deutsche Zoll- und Pass-
kontrolle wihrend der Fahrt stattfindet,
doch der Reisende hat dazu bestimmte,
eigens im Zug- und Wagenverzeichnis
des Kursbuches gekennzeichnete Wa-
gen zu benutzen.

Um dem zunehmenden Auto- und
Flugverkehr Paroli bieten zu kénnen,
muss also auf der Schiene ein attrakti-

‘
VT 11 5002 im Vorfeld des Diisseldorfer

Hauptbahnhofs 1957 als noch nagelneuer
Zug. Foto: Helmut Sauberlich

veres Verkehrsangebot geschaffen wer-
den. Der Generaldirektor der Nieder-
landischen Eisenbahn, Dr. Franciscus
Quirien den Hollander, schliagt daher im
Dezember 1953 bei den zum Inter-
nationalen Eisenbahnverband UIC zu-
sammengeschlossenen Verwaltungen
die Schaffung eines européischen Fern-
triebwagennetzes vor. Seine Idee fillt
auf erstaunlich fruchtbaren Boden.

Zuerst erhilt das Kind einen Namen,
der die Besonderheiten auf den Punkt
bringt: Trans Europ Express — TEE,
grenziiberschreitende und damit
schnelle Verbindungen zwischen den
europdischen Metropolen! Den Hollan-
ders Vorstellung von einer eigenen
TEE-Gesellschaft als Zusammenschluss
der beteiligten Bahnen ldsst sich zwar
nicht verwirklichen, aber immerhin
wird im November 1954 in Genua eine
~Commission TEE® ins Leben gerufen,
deren Prdsident — wer sonst? — den
Hollander wird.

Diesem Gremium gehoren Verkehrs-
experten folgender Verwaltungen an:
NS, SNCB, SNCF, CFL, DB, SBB und FS.
Nach nur zwei weiteren Tagungen im
Mairz 1955 in Utrecht und im Mai 1955
in Bern legen die Teilnehmer ein Pflich-
tenheft vor, das die Grundziige der neu-
en Zuggattung charakterisiert:

e Dieseltriebwagen mit etwa 100 bis

120 Sitzplatzen.

e Anordnung der Sitzpldtze: hochstens
drei in einer Reihe, in Grofraum-
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wagen 2+1, in Abteilen 3+0. Es wur-
de empfohlen, in jedem Zug beide
Moglichkeiten anzubieten.

e Bequeme Sitzpldtze mit guter Polste-
rung.

e Hochste Laufgiite der Wagen.

e Die Motorleistung sollte eine Hochst-
geschwindigkeit von 140 km/h und
auf Steigungen von 16 % noch 70
km/h ermoglichen.

e Eine Kiiche zur Versorgung der Rei-
senden.

¢ Eine selbsttdatige Mittelpufferkupp-
lungen.

e Ein international zugelassenes
Bremssystem mit stufenweise 16sba-
rer Bremse.

e Ein einheitlicher Aulenanstrich in
Bordeaux-Rot und Beige und ein
TEE-Emblem.

Uber die Verwendung von Dieseltrieb-

wagen ist schnell Einigkeit erzielt wor-

den, schlieBlich sind noch lange nicht
alle notwendigen Strecken ,.elektrisiert*
und schon gar nicht mit einem einheit-
lichen Stromsystem. Dampfloktraktion
steht erst gar nicht zur Debatte. Viele
weitere Punkte konnen jedoch nicht auf
einen Nenner gebracht werden. So be-
vorzugen NS, SBB und DB den Restau-
rantbetrieb wie gewohnt in einem Spei-
sewagen, wihrend SNCF und FS nicht
von der dort iblichen Bewirtung des

Fahrgastes am Platz abriicken wollen.

Schon gar nicht kann der Beschluss ge-

fasst werden, die Mahlzeiten wie beim
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en Geschéftsreisenden iiber ihre Vorziige. Archiv Michael Meinhold

Die Aufteilung in den GroBraumwagen war 2+1 hochst komfortable Sitze. Unten die Bar und
ein Blick in die beiden aneinander grenzenden Speiserdume. Fotos: VMN/MIBA-Archiv
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Das Bild des Bundeshahn-
kalenders vom Mai 1958
wurde dominiert von der
groBen Schnauze des TEE-
Triebwagens.

Archiv Michael Meinhold

Im Juli 1963 war das spa-
tere Museumsfahrzeug
VT 11 5014 in Arnheim.
Foto: Helmut Sauberlich

Mit dem handschriftlichen
Hinweis , VT 11.5 fahrt
am Archiv vorbei (Probe-
fahrt)"” versah der Alt-
meister diese Postkarte
mit Stempel vom 9.9.57.
Foto: Carl Bellingrodt,
Archiv Michael Meinhold
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Flugzeug in den Ticketpreis einzubezie-
hen.

Auch bei der Luftzufuhr gibt es unter-
schiedliche Zielsetzungen: Die groB3en
Bahngesellschaften wollen im Rahmen
eines grofftmdoglichen Komforts eine
Klimaanlage, die kleineren aus Kosten-
und Gewichtsgriinden lieber eine stan-
dardméfige Liiftung und Heizung. Na-
hezu alle Vertreter sind sich tber die
Notwendigkeit von Neukonstruktionen
einig, lediglich die SNCF glaubt, das
neue Produkt mit vorhandenen Garni-
turen anbieten zu kénnen.

Solchermafen leicht verwissert geht
den Hollanders Idee in die Phase der
Konkretisierung. Frankreich modifi-
ziert lediglich vorhandene Triebwagen:
Die SNCF baut zunéchst Trieb- und
Steuerwagen der Reihe RGP 600 zu
RGP 825 um. Statt zwei Motoranlagen
hat der VT nun nur noch einen Motor
mit hoherer Leistung, der Platzgewinn
kommt einem zusétzlichen Fahrgast-
raum zugute. Als Neufahrzeuge werden
1957/58 elf Motorwagen mit den Be-
triecbsnummern X 2771 bis 2781 und
neun Steuerwagen (X 7771 bis 7779)
beschafft.

Die italienische FS ldsst von der
Societa Breda neun zweiteilige Garnitu-
ren bauen, deren beide Teile mit einem
flachbauenden Unterflurmotor bestiickt
sind. Die Triebwagen werden 1957 und
58 geliefert und als ALn 442 bis 448
eingereiht.

Lediglich die Schweiz und die Nie-
derlande konnen sich auf ein gemein-
sames Projekt einigen: den RAm-TEE.
Von den fiinf Exemplaren gehéren RAm
501 und 502 ins SBB-Eigentum, RAm
1001 bis 1003 zéhlen zum Bestand der
NS. Diese Triebwagen sollten spéter
noch eine zweite Karriere starten und
Beriihmtheit erlangen: als ,,Northlan-
der” auf kanadischen Gleisen.

Und wéhrend die beiden kleineren
Bahnverwaltungen CFL und SNCB ver-
stindlicherweise auf die Entwicklung
eigener Fahrzeuge verzichten, stellt die
deutsche Industrie fiir die Bundesbahn
Triebziige auf die Réder, die allen er-
denklichen Komfort bieten. Der beginnt
bereits bei der Wagenkastenbreite von
itber 3 Metern, einer ungewdhnlich
grof3en Beinfreiheit und einer erstklas-
sigen Laufgiite.

Jeder Zug besteht aus den beiden
identischen Maschinenwagen und fiinf
Mittelwagen. Zwei der Mittelwagen
sind mit Abteilen ausgeriistet, einer hat
ein GroBraumabteil ohne weitere Un-
terteilung. In der Zugmitte sind ein
Kiichenwagen und ein Barwagen ein-
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gereiht. Beide haben (zueinander ge-
kuppelte) Speiserdume, der Barwagen
verfiigt iber zusétzliche Sitzplidtze. Die
Motorleistung der Maschinenwagen ist
fiir eine Erweiterung des Zuges um wei-
tere drei Mittelwagen ausgelegt.

In den Maschinenwagen sind kleine
Raume fiir die Personale von Grenzpo-
lizei, Zoll und DSG untergebracht. Ein
vierter Raum ist als Abteil fiir eine Zug-
sekretdrin eingerichtet, die wihrend
der Fahrt Schreibarbeiten in Deutsch,
Englisch und Franzosisch erledigt so-
wie Telefonate vermittelt.

Das endgiiltige Pflichtenheft ist erst
im Dezember 1955 fertig. Im Februar
1956 sind die Preisvergleiche abge-
schlossen und die Liefervertrige unter-
zeichnet. In relativ kurzer Zeit fiihrt die
Industrie Konstruktion und Fertigung
der Fahrzeuge durch, wobei die Er-
fahrungen mit den Gliedertriebziigen
.,Komet® und ,Senator” einflieBen.
1957 liefert MAN 19 Motorwagen, Lin-
ke-Hofmann-Busch 16 Abteil- und acht
GroBraumwagen und von Wegmann
kommen acht Bar- und neun Kiichen-
wagen.

Betrieb

Die Abnahme der VT 11.5 beginnt im
Mai 1957 und zieht sich bis zum Jahres-
ende hin. Folglich ist zu Beginn des
TEE-Verkehrs mit Inkrafttreten des
Sommerfahrplans ab 3. Juni nur eine
Garnitur einsatzfidhig. Die vier Zugpaa-
re, die von zunéchst zehn Verbindun-
gen auf die DB entfallen — TEE 31/32
~Rhein-Main“, TEE 74/75 ,Saphir®,
TEE 77/78 ,Helve- .
tia® und TEE 168/ 4
185 ,Paris-Ruhr® —,
konnen damit nicht |
geleistet werden. Da
aber diese Verbin-
dungen zuvor ohnehin als F-Zug von
VT 08.5 gefahren wurden, beldsst man
es zundchst bei diesen Fahrzeugen. Die
~Eierkopfe” werden schlichtweg mit ei-
nem kleinen TEE-Schild geadelt.

Der planméifBige Bedarf lag bei fiinf
Einheiten: Zwei bendtigte das Bw Alto-
na wegen des langen Laufweges flir den
sHelvetia“, die anderen drei waren
noch am selben Tag wieder in ihren
Heimatdienststellen Dortmund bzw.
Frankfurt-Griesheim zurtick.

Das TEE-Netz wird sehr gut ange-
nommen. Die Auslastung der Ziige ver-
anlasst die DB, 1958 vier zusétzliche
Abteilwagen zu bestellen, die LHB noch
im gleichen Jahr liefert. (1963 folgen
drei weitere Abteilwagen von LHB.) VT
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Der RAm-TEE wurde von SBB und NS gemeinsam beschafft und entspricht somit als ein-
ziger der urspriinglichen Idee von einheitlichen Fahrzeugen. Foto: Christian Zellweger
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Nach der Zwischenlésung der umgebauten RGP 825 beschaffte die SNCF die X 2771 bis
2781 nebst Steuerwagen X 7771 bis 7779 als Neubaufahrzeuge.

Unten: Die italienische FS lieB Doppeltriebwagen der Baureihe ALn 442 bis 448 bauen.
Fotos: Archiv Micheal Meinhold

Die auslandischen TEE-Triebwagen

s
ry

Die SBB beschaffte 1961 Mehrsystem- /
ET der Reihe RAe 1051 bis 1054 /*""T
fiir den Einsatz Richtung Paris. b

e
Foto: Archiv Michael Meinhold =i
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08.5 und — manchmal sogar VT 07.5 —
werden aber auch weiterhin zur Ver-
starkung oder bei Ausfall eines VT 11.5
eingesetzt.

Die VT 11.5 zédhlen fortan zum Inbe-
griff von moderner Bahn und Reisekul-
tur auf héchstem Niveau. Die Eleganz
der rundschnauzigen Ziige trifft den
Design-Geschmack
der Zeit genau und
in zahlreichen Wer-
bebotschaften weil3
die DB ihr Flagschiff
populdr zu machen.
Auch in technischer Hinsicht konnen
die Triebziige iberzeugen und fiithren
auf Anhieb die Statistik der Langldufe
an.

So bleibt das Spitzenangebot der
Bundesbahn bei luxuridésen Grenziiber-
schreitungen fiir einige Jahre den Die-
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selfahrzeugen vorbehalten. Die fort-
schreitende Elektrifizierung aber und
insbesondere die weiterhin steigende
Nachfrage der Reisenden veranlassen
die Bahnverwaltungen, im TEE-Netz
verstirkt lokbespannte Ziige unter
Fahrdraht einzusetzen.
Die SBB ldsst 1961 Triebwagen mit
- elektrischem Antrieb
~_ bauen, die als RAe
1051 bis 1054 in
Dienst gestellt wer-
den. Ab 1964 fahren
SNCF und SNCB
zwischen Paris, Briissel und Amster-
dam mit lokbespannten Wagengarnitu-
ren. Die DB folgt diesem Beispiel ab
dem 12.4.1965, als sie den lokbe-
spannten ,Helvetia® Hamburg-Frank-
furt/Main-Basel zum TEE erhebt. We-
nig spéter, zum Sommerfahrplan 1965,

1/‘
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In der Bliitezeit des TEE ist VT 11 5019 —
ebenfalls ein spateres Museumsfahrzeug —
als TEE ,Saphir” unterwegs. Der Fotograf
lichtete die sonnenbeschienene Nase am
21. Juni 1961 in Koblenz Hbf ab.

Foto: Helmut Oesterling/

Archiv Michael Meinhold

Mit unvorteilhaften, aber charakteristischen
.Ohren” prasentiert sich ein Exemplar der
Baureihe 602 auch heute noch in der Neuen
Fahrzeughalle des Verkehrsmuseums. Die zu-
sétzlichen Lufteinlasse waren notwendig um
der leistungssteigernden Turbine die ndtige
+~Atmung” zu geben.

Foto: MK

werden die ohnehin schon Ellok-gefor-
derten ,Rheingold“, ,Rheinpfeil” und
,Blauer Enzian®“ ebenfalls in das TEE-
Netz eingebunden. Am blau-beige la-
ckierten Wagenmaterial und den Loko-
motiven der Baureihe E 10.12 dndert
sich dadurch zunéchst nichts, wenn
man davon absieht, dass die reinen 1.-
Klasse-Ziige in der ersten Zeit hiufig
durch blaue 1.-Klasse-,Biims*“ verstarkt
werden miissen.

Damit fahren erstmals deutsche TEE-
Ziige mit 160 km/h, da fiir ,,Rheingold“
und ,,Rheinpfeil“ bereits seit 1962 bzw.
1963 Ausnahmegenehmigungen beste-
hen, und erreichen diesbeziiglich wie-
der ,Vorkriegsstandard“. Ab 1967 gilt
nach einer Anderung der Eisenbahn-
bau- und Betriebs-Ordnung EBO diese
Geschwindigkeit allgemein fiir erstklas-
sige TEE- und F-Ziige.
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Nach der Zeit der TEE- und IC-Einsatze waren
die luxuridsen Triebwagen im , planméBigen
Sonderzugverkehr” eingesetzt. Als N 2802
+Alpen-See-Express” hat dieser 601 am
31.8.1983 einen Zwischenstopp in der baye-
rischen Glasblaserstadt Zwiesel.

Foto: Helmut Séduberlich

Gleich zwei ,Hammer"”-Ziige warten am
3.9.1984 im Bw Miinchen Ost auf ihre Riick-
leistung. Die im Bw Hamm beheimateten
zehnteiligen Triebwagen sind zur Erhaltung
der Motorbetriebstemperatur an die Heiz-
anlage angeschlossen. In der Halle nebenan
warten zu dieser Zeit die bay. R 3/3 und

41 018 auf ihre Aufarbeitung. Foto: MK

In den folgenden Jahren wird immer
mehr von der urspriinglichen Idee der
TEE-Dieseltriebwagen abgewichen.
Zwischen 1967 und 1971 werden ,Ro-
land“, ,Prinz Eugen®, ,Rembrandt®,
und ,,Goethe“ als von vornherein lok-
bespannte Ziige eingefiihrt, ,Rhein-
Main®, ,Parsifal®, ,Paris-Ruhr® und
»Saphir® werden von Triebwagen auf
Lokziige umgestellt. Als letzter TEE der
DB, der noch mit Baureihe 601 ver-
kehrt, wird 1972 der ,Mediolanum*® auf
Ellok-Forderung umgestellt.

Damit geht die Zeit der urspriing-
lichen TEE-Triebwagen in ihren ori-
gindren Diensten zu Ende. Gleichzeitig
finden sie aber ein neues Betitigungsfeld
im 1971 eingefiihrten InterCity-Netz.
Mit einem gut erkennbaren Blechschild
an der Front werden sie nun im inner-
deutschen Reiseverkehr eingesetzt.
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Um bei den anspruchsvollen Fahrzei-
ten im IC-Netz mithalten zu konnen,
versucht die DB noch, die 140 km/h
sangsamen“ Triebwagen durch den
Einbau einer Turbine auf TEE-Niveau
zu heben. 1971 und 72 werden fiinf
Triebkopfe umgebaut und als Baureihe
602 bezeichnet. Die Leistungssteige-
rung gestattet nun einer zehnteiligen
Garnitur 160 km/h. Diese Variante wird
von Hamburg aus nach Ludwigsburg
und Koln als IC eingesetzt. Wegen all-
gemeiner Probleme mit der Turbinen-
technik werden die 602 jedoch bereits
1979 wieder ausgemustert.

In das IC-Netz, das auf vier Linien im
Zwei-Stunden-Takt 33 Stidte mit erst-
klassigen Ziigen verbindet, sind die
auch weiterhin eingesetzten TEE-Ziige
als Auslandsverbindungen integriert.
Als aber ab 1978 unter dem Schlagwort

wJede Stunde — jede Klasse“ das IC-Netz
— zunédchst auf einigen Linien, ab 1979
generell - ausgeweitet und fiir jeder-
mann attraktiver wird, ist der Anfang
vom Ende des TEE-Verkehrs gemacht.

Waren noch 1974 insgesamt 15 Ziige
als TEE unterwegs, reduziert sich diese
Zuggattung immer mehr. Lingst ist sie
ohnehin nicht mehr ausschlieBlich dem
grenziiberschreitenden Verkehr vorbe-
halten, sondern als besonderes Mar-
kenzeichen auch im innnerdeutschen
Verkehr als IC-Ergidnzung eingesetzt.
Beispiele hierfiir sind ,, TEE Bacchus®
Dortmund-Stuttgart-Miinchen, , TEE
Diamant® Hamburg-Niirnberg-Miin-
chen oder ,TEE Roland“ Bremen-
Frankfurt-Stuttgart, die zumeist ab
dem 27.5.1979 bis zum Ende des Jah-
resfahrplans 1983/84 eingesetzt wer-
den.
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1983 wandelt sich der TEE ,Rhein-
gold“ zum Touristikzug. Er erhélt einen
~Miinchner Fliigel“ {iber die — nun
wahrlich nicht mehr der urspriing-
lichen Konzeption entsprechende —
Strecke von Mannheim durch das
Neckartal nach Stuttgart, zwischen Aa-
len und Donauwdérth muss der Zug so-
gar mit einer eingleisigen Srecke vor-
lieb nehmen. Nach Halten in Heidel-
berg, Eberbach und Nordlingen ist
Augsburg zumindest wieder einiger-
malen ,standesgemal®.

Der Fliigelzug besteht lediglich aus je
einem Abteil, Groraum- und Clubwa-
gen, der aus ehemaligen Grofraum-
wagen umgebaut ist. Allen TEE-Wagen
gemeinsam ist der orange Zierstreifen
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zwischen dem beigen Fensterband und
der rot lackierten unteren Wagen-
kastenhilfte. Als Zuglok ist zwar plan-
méafBig eine 103 vorgesehen, aber ange-
sichts des geringen Zuggewichts kom-
men auch ,Feld-, Wald- und Wiesen®-
110er zu TEE-Ehren.

Wirtschaftlich sind die TEE kein Er-
folg mehr, zu grof die Konkurrenz
durch die IC, aber die DB gibt der Gat-
tung noch eine letzte Chance: Der TEE
17/16 Mainz-Heidelberg-Stuttgart—
Miinchen erhélt in den Sommermona-
ten eine Verlingerung bis zum Grenz-
bahnhof Salzburg — immerhin ein klei-
ner Anflug von Internationalitit!

Nachdem 1986 die internationale
Fahrplan-Konferenz festgelegt hatte,

Der beriihmte 62er-Rheingold — ab 1963 mit
seiner richtigen Zuglok E 10.12 unterwegs —
wurde 1965 zum TEE erhoben. An Wagen-
material und Laufweg dnderte sich zunéchst
nichts.

Foto: Briining/Slg. Eckert/Archiv MIBA

Zu den Kuriosa unter den TEE zahlt der Miin-
chener Fliigel des Rheingold: Drei Wagen
waren nicht immer mit der planmaBigen 103
bespannt. Die Zuglange wie auch der Fahr-
weg ,iiber die Dérfer” waren recht modell-
bahnkompatibel. Foto: Eckert/MIBA-Archiv

dass grenziiberschreitende Ziige in das
IC-Netzes als EuroCity eingebunden
werden sollten, ist das letzte Fahrplan-
jahr des TEE gekommen. Der Stamm-
zug TEE 15/14 verkehrt noch 1986/87
zwischen Amsterdam und Basel SBB,
lediglich im Winter gibt es durchgehen-
de Wagen bis Chur.

Am 30. Mai 1987 fahrt der letzte
deutsche TEE. Er tragt zum letzten Mal
den Namen ,Rheingold“ — ein Name,
der bei seiner Einfithrung 1928 wie
auch bei der Wiederbelebung 1951 und
der Umstellung auf modernes Wagen-
material 1962 stets mit besonderem
Reisekomfort verbunden war. Der un-
scheinbare orange Streifen unter den
Fenstern erinnert bei manchen, jetzt in
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IC-Diensten eingesetzten Wagen noch
eine Weile an vergangene TEE-Ehren,
doch mit den nach und nach durchge-
fiihrten Revisionen verblasst auch die-
ses Relikt.

Die urspriinglichen Dieseltriebwagen
werden noch als Alpen-See-Express bis
1988 eingesetzt und dann abgesehen
von der Museumsgarnitur nach Italien
verkauft. Zu einer unverhofften Stipp-
visite kommt der VT 11.5 nach der
Wende: Als 1C 130/133 ,Max Lieber-
mann“ der Deutschen Reichsbahn pen-
delt eine in Italien aufgearbeitete Gar-
nitur vom 1. August bis zum 29. Sep-
tember 1990 zwischen Berlin und
Hamburg.

Doch ganz vorbei ist das Flair der
TEE-Idee noch nicht! Das Verkehrs-
museum Niirnberg ldsst 2003 eine Gar-
nitur in den AWs Potsdam und Stendal
aufarbeiten, fiir die neben den vorhan-
denen Teilen der Museumsgarnitur
weitere Fahrzeuge aus Italien ange-
kauft werden. Noch in diesem Jahr sol-
len die ersten Vorstellungsfahrten erfol-
gen.

Ab 2004 wird man dann wieder den
alten Komfort der VT 11.5 im Rahmen
von Sonderfahrten geniefen konnen.
Sie sind auch zu Zielen im Ausland ge-
plant. Und in Zeiten, in denen die EU
nur noch ihre Aulengrenzen bewacht,
werden auch diese Ziige — wie schon
1957 — ohne zeitraubende Pass- und
Zollkontrollen ihrem Ziel entgegenrol-
len kénnen. MK
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Der klassische lokbespann-
te TEE der letzten Jahre
war mit 103 und zierlinien-
geschmiicktem Wagen-
material unterwegs.

Foto: Helmut Sauberlich

Ein Sonderling unter den
TEE war der Lufthansa-
Express mit ET 403. Foto:
Kurt Eckert/MIBA-Archiv

Fiir so manchen Diesel-TEE
war das AW Niirnberg End-
station. In heruntergekom-
menem Zustand ddmmert
601 002 im Juli 1985 dem
Ende entgegen. Foto: MK







VORBILD

Erinnerungen an eine ungewohnliche Grenzstrecke:

Die Wachtlbahn

Bei grencziiberschreitenden Bahnlinien denkt man wahrschein-
lich zuerst an wichtige internationale Hauptstrecken und ent-
sprechend grof3e Bahnhdfe. Daneben gibt es zahlreiche Grenz-
strecken lokaler Bedeutung mit bescheidenerer Ausstattung.
Das Beispiel der ,Wachtlbahn ™ im Oberbayerisch-Tiroler Grenz-
gebiet diirfte gewissermafien die Kronung darstellen: eine grenz-
tiberschreitende Werkbahn, die in ihren letzten Jahren auch
planmdfigen Touristikverkehr vorsah.

Die Entstehung des Schienenwegs
reicht lange zuriick. Bereits seit
etwa 1880 wurde im Tal der Thierseer
Ache auf industrieller Basis Kalkstein
abgebaut. Die Beférderung des Gesteins
von den in Tirol gelegenen Stein-
briichen talabwirts nach Kiefersfelden
(Oberbayern) erfolgte anfangs durch
eine mit Pferden betriebene Schlepp-
bahn.

1920 wurde dann als Vorldufer des
spdteren Zementwerks Kiefersfelden
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ein Unternehmen gegriindet und 1923
als Schachtofenwerk in Betrieb genom-
men. Dadurch bendtigte man in zuneh-
mendem MaBe Rohstoffe. So wurde
entschieden, die Schleppbahn fiir einen
Lokomotivbetrieb - zunédchst mit
Dampftraktion — umzubauen. Die Spur-
weite betrug 820 mm.

1926 erfolgte die Eingliederung des
Werks in die Gruppe der Heidelberger
Zement AG, doch firmierte der Kiefers-
feldener Betrieb unter ,Bayerische

Portland-Zementwerke“ (BPZ). 1958
bis 1962 wurden die Werksanlagen
vollstindig neu gebaut und die Produk-
tion von Schachtofen- auf Drehofenver-
fahren umgestellt.

Elektrifizierung

Stetig steigende Beforderungsmengen
und damit verbunden hohere Zugge-
wichte veranlassten die Heidelberger
Zement AG, eine Elektrifizierung der
ungefahr 5 km langen Bahn vorzube-
reiten. Zwar waren die Dampflokomo-
tiven ldngst durch Dieselloks abgeldst
worden, doch befriedigte auch deren
Leistungsfdhigkeit nicht.

Da sich im Braunkohlen-Tagebau die
elektrische Traktion auf 900 mm Spur-
weite bewéhrt hatte und dadurch auch
industriell gefertigte Triebfahrzeuge zur
Verfiigung standen, nahm man sich in
Kiefersfelden jene Betriebsweise zum
Vorbild. Von der Firma Rheinbraun
wurden zwei gebrauchte Tagebau-El-
loks erworben, mit denen — Betriebs-
nummern in Kiefersfelden: 4 und 5 -
nach der Umspurung im Dezember
1968 der elektrische Fahrbetrieb (1200
V Gleichstrom) zwischen Kiefersfelden
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und Wachtl aufgenommen werden
konnte. Dort liegen die Steinbriiche
dicht an der Grenze bereits auf oster-
reichischem Staatsgebiet — nur die
duberste Weiche ist ,bayerisch®. Natiir-
lich gab es — Ordnung muss sein! — auch
ein Zollhaus ...

Werk- und Touristikbahn

Der Steinbruchbetrieb fand zumindest
seit den 1970er-Jahren nur noch mon-
tags bis freitags statt, sodass an Wo-
chenenden der Bahnbetrieb normaler-
weise ruhte. Dies machten sich riihri-
ge Eisenbahnfreunde zunutze:

Seit 6. Juli 1991 fiihrte die zuvor ge-
grindete Museums-Eisenbahn-Ge-
meinschaft Wachtl e.V. einen regel-
méafBigen Nostalgie- bzw. Touristen-
Fahrbetrieb durch. Die Ziige fanden
regen Zuspruch. 1994 stellte man die
ungewdohnliche Museumsbahn auch auf
eine juristisch fundierte Basis unter Be-
teiligung des Bayerischen Verkehrsmi-
nisteriums, der Regierung von Ober-
bayern, der DB und der Gemeinde Kie-
fersfelden. Einige Vereinsmitglieder
erwarben nach Ablegen einer Priifung
bei der DB das Recht, auf der ,Wachtl-
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Blick von Tirol iiber die Grenze nach Bayern, rechts das friihere Zollhaus.

Bild links: Vor wenigen Minuten ist Lok 4 mit dem aus drei Wagen bestehenden Zug aus
Kiefersfelden in Wachtl angekommen — im Hintergrund die Verladeeinrichtung.

Schematische Darstellung des Gleisverlaufs in Wachtl (Zustand 1998). Fotos und Zeichnung: ur

Verladeanlage J
4

Kiefersfelden

—

Ein- u. Aussteigestelle

bahn® als Lokfiihrer eingesetzt zu wer-
den. Fiir den Touristikbetrieb kamen
die beiden Rheinbraun-Elloks 4 und 5
zum Einsatz, auerdem stand die Die-
sellok 6 (Gmeinder 1949) zur Verfi-
gung.

An Personenwagen erwarb der Ver-
ein zwei Fahrzeuge (Baujahr 1912) der
Wendelsteinbahn — spéter kam ein drit-
ter Wagen dazu —, die von 1000 auf 900
mm Spurweite umzubauen waren. Weil
aus Sicherheitsgriinden kein Fahrgast-
betrieb ins Kiefersfeldener Werk statt-
finden durfte, entstand davor eine Ab-
fahrstelle mit kurzem Bahnsteig. Un-
terwegs wurden bedarfsweise vier
weitere Haltepunkte bedient: Kohlstatt,
Hechtsee, Breitenau und Giel3enbach-
klamm. Zwischen Kohlstatt und Hecht-
see befand sich frither eine Ausweiche.

In Wachtl war wegen der zwar lang
gezogenen, aber bescheidenen und in
erster Linie fiir den Giiterverkehr aus-
gelegten Gleisanlagen eine interessan-
te Betriebsabwicklung zu beobachten.
Es gab je ein Einfahr- und Beladegleis,
die beide in einem langen Ziehgleis aus-
liefen. Betrachten wir zunédchst den Gii-
terverkehr:

Der Leerzug aus Kiefersfelden um-

fuhr vollstindig die Verladeanlage und
hielt im Ausziehgleis. Von dort driickte
die Ellok die Wagen langsam ,,scheib-
chenweise“ durch die Beladeanlage.
Dort war das Gleis nicht mit einer Fahr-
leitung iberspannt, sodass die Loko-
motive nach Ende des Ladevorgangs
die Wagen wieder iiber das ,Haupt-
gleis“ umfahren musste.

Fiir den Touristikverkehr durfte
natiirlich das Gleis unter der Beladean-
lage nicht benutzt werden. Es stand so-
mit in Wachtl keine Umfahrmoglichkeit
zur Verfiigung — eine zweite Lokomoti-
ve, die im vorderen Teil des Beladeglei-
ses (auf bayerischem Gebiet) wartete,
war unumgéinglich!

Fiir eine Modellgestaltung bote sich
der Zustand der ,Wachtlbahn“ von
1991 bis 2002 an, also bereits mit Tou-
ristikverkehr. Die Vorbild-Spurweite
von 900 mm wiirde in den verschiede-
nen Maf3stdben folgende Werte aufwei-
sen:

1:87 10,3 mm
1:120 7,5 mm
1:160 5,6 mm

In HO wéren, wenn man auf Indu-
strie-Gleismaterial zuriickgriffe, also
durchaus HOe- oder HOm-Gleise

47



= wachtl

BAYERN

Von Kiefersfelden fiihrt die Strecke bis iiber
die osterreichische Grenze nach Wachtl.
Zeichnung: Ik

. Bitte einsteigen!” (Foto: ur)
Selbstverstandlich besaBen die Personen-
wagen auch Zuglaufschilder (unten).
Foto: Karin Rockelmann

moglich. Bei beschriankten Platzver-
héltnissen ist es auch nicht unbedingt
notwendig, das Zementwerk nachzu-
bilden. Dieses konnte sich angenom-
menermalen ,jenseits des Anlagen-
randes” befinden. Auf diese Weise
wiirde die Schmalspurbahn einen Insel-
betrieb darstellen, der in ,Kiefersfel-
den® in einem Schattenbahnhof endet.
Das andere Ende in ,,Wachtl“ kann mit
seinen beiden Gleisen — wenn auch ver-
kiirzt — direkt nachgebildet werden.
Keinesfalls vergessen sollte man das
frithere Zollamt unmittelbar an der
Grenze.

Probleme mit ,neuen” Elloks

Im Giiter- als auch Personenzugdienst
bewéhrten sich die beiden betagten
(immerhin Baujahr 1929!) Elloks gut.
Dagegen hatte das Werk mit der ge-
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planten Verjiingung des Triebfahrzeug-
parks weniger Gliick.

1989 erwarb man von der VOEST-AI-
pine (Bergbau Eisenerz) drei moderne-
re, erst 1980 gebaute Elloks mit Dreh-
strom-Asynchron-Antriebstechnik. Sie
waren flir 600 V Fahrspannung ausge-
legt und damit nicht direkt auf der
Wachtlbahn einsetzbar. Eine Reduzie-
rung der Spannung auf 600 V schied
wegen befiirchteter Leistungseinbuf3en
jedoch aus. Als Kompromiss stellte man
die Streckenspeisung auf 850 V Ein-
phasen-Wechselstrom (50 Hz), der eine
nachgeriistete Trafo- und Gleichrich-
tergruppe der VOEST-Loks speisen soll-
te, um. Fir den Betrieb der alten Loks
konnte wahlweise weiterhin auf Gleich-
strom umgeschaltet werden. Wéihrend
deren Betrieb auch bei geminderter
Fahrspannung keine Probleme bereite-
te, gab es bei den fritheren Erzberg-

maschinen besonders bei ungiinstigen
Kontaktverhédltnissen (z.B. Raureif)
hédufig Schwierigkeiten.

Schicksalsjahr 2003

Etwas unerwartet kam Ende 2002 die
Nachricht, das Zementwerk Kiefersfel-
den plane die Produktionseinstellung.
Ohne den Werksverkehr war natiirlich
die Touristikbahn kaum weiterzube-
treiben, denn Streckenldnge und Ober-
leitung bedingten einen hohen Unter-
haltungsaufwand.

Der Verein selbst konnte jedenfalls
die benotigten Kosten nicht aufbringen.
So verkehrte die ,Wachtlbahn® im Jahr
2003 nur noch an zwei Tagen: am 10.
und 11. Mai fanden die Abschiedsfahr-
ten statt. Wie die Zukunft aussieht,
lasst sich gegenwiértig leider noch nicht
voraussagen. Ulrich Rockelmann
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Grenziibertritt: Im August 1968 iiberfahrt D 1028 Leipzig {6.32)—Gera-Probstzella (11.08/40)—Ludwigsstadt (11.49/12.05)—
E 19 01 des Bw Niirnberg Hbf bei Falkenstein il Niirnberg (14.00)

die - je nach politischer Lesart — , Staats-
grenze West" bzw. ,,Demarkationslinie”. Im
thiiringischen Probstzella hat sie mit D 1028

# ab Probsizella = 104% 500t
Sommerabschnitt sowie 22.—24, XII., 1., 2., 7.—=9. I,, 6., 10.—12., 15.=22. |V.

einen ihrer Stammztige iibernommen; néchs- aj) ;’:B I3 Leipzig—Niirnberg (—Stuttgart) 1027 1046 Stg 3067 149%2a
ter Haltbahnhof auf dem Weg nach Niirnberg . : (( ) oo oo
ist die bayerische Grenzstation Ludwigsstadt.
Foto: Archiv Michael Meinhold b 7 " o
B 8 ' - ” v . ' 0
B 9 . 0 o > © o
8 10 " ,, ®  w 0 om m
Der zugehérige Reihungsplan: D 1028 ist aus- s 1 . ® . 1027 o 2,
schlieBlich aus DB-Wagen der Vorkriegshau- b) { B 12 " " wooom T
art (Gruppen 29, 35 und 39) gebildet. Be- B 13 " ” wo__m ® . ®
zeichnend die FuBnote 1): Abteil 3 im Wagen D - " . I}%—;: . ;_:?‘; "
11 ist bis Probstzella Dienstabteil und ab o) Sa, 5o, 1. VIL_10, 1X., sl 22.—24, X1, 1, 2, 7—9. L, ') Abt 1 Frau u Kind. Abt 2 u 9 Kb, Ab¥ 3 Dst bis
Ludwigsstadt fiir das Rote Kreuz reserviert. 0 1651\:1:1211;_:22:4 Xl 1 2 7 £ Pl 29 e D L luial

Archiv Michael Meinhold &, 10.—12,, 15.—22. IV.

Interzonenztige und ihre Zugbildung

Abt 3 Dst bis Probstzella,
Rotes Kreuz ab Ludwigsstadt

Der ,Interzonenzug“ ist in das kollektive Geddchtnis ganzer Generationen eingebrannt: Symbol fiir
die Verbindung iiber die deutsch/deutsche Grenze hinweg ebenso wie fiir ihre bittere Realitdit. An
diese ganz besondere Verkniipfung von Eisenbahn- und Zeitgeschichte erinnert Michael Meinhold.
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Eine prachtvolle Bellingrodt-Aufnahme von
1956, fiir die der Meister allerdings mit D 290
den falschen Zug notiert hat: E 10 004 hat auf
dem Viadukt von Mdhren bei Treuchtlingen
nicht den ,Adria-Express”, sondern den kurz
zuvor verkehrenden Interzonenzug D 1050
am Haken. Dem preuBischen Gepackwagen
folgen ein AB-Eilzugwagen der Einheitsbhau-
art, ein bayerischer oder sachsischer D-Zug-
Wagen, ein B-Eilzugwagen der Einheitsbau-
art, ein D-Zug-Wagen der Bauart 1926 und
ein weiterer Einheitswagen.

Der Reihungsplan des D 1050 von 1956. Ab
Niirnberg fiihrt er nur noch sechs Wagen, wo-
mit Carl Bellingrodts Foto den Zug fast voll-
standig wiedergibt. Archiv Michael Meinhold

Am 10.9.1949 tragt SVT 137 273 ,KéIn" der
DR als FDt 66 Berlin~-Hamburg bei der ge-
feierten ersten Ankunft in Hamburg-Altona
den in Biichen angebrachten Schmuck an der
Stirnseite. Archiv Michael Meinhold

och jemand aus der Zone im Zug?

Hier gibts heilen Tee!“, rief die
mollige Mitsechzigerin in der hellblau-
en Kittelschiirze der Bahnhofsmission
durch die Seitengidnge des D 354 Ber-
lin-Frankfurt/M, der soeben Bebra ver-
lassen hatte. Weil man bereits 1976
schrieb, zuckte der hier zugestiegene
Chronist kurz zusammen, aber wohl als
Einziger — denn wer gerade die zer-
miirbende Grenzkontrolle in Gerstun-
gen hinter sich und das penetrante Wo-
fasept-Odeur der Reichsbahn-Wagen
noch in der Nase hatte, war fiir damals
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f ab Ludwigsstadi &2 5%, 500

* ab Leipzig und Probsizella

B 7 Leipzig—MNirnberg (—Stutiyart)
AB ] - o ( wo )
B " i

B 5 " "

B 4 s ”

B » —Minchen

B o0 "

B 3 " -

B 2z " '

AB 1 o m

Pw " I

+ ab Mirnberg

1049

Stg 5043 14820

Niir 45351488a

" " "

» " "

Mii 3805
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Klassische Interzonenzug-Lok an klassischer
Stelle: 01 533 schleppt D 5 die Rampe zwi-
schen Ronshausen und Honebach hinauf. Hin-
ter der Lok der SNCF-Kurswagen Paris—War-
schau; bis auf den an diesem 26.9.1966 von
der PKP statt der DR gestellten 3. Wagen ent-
spricht das Foto genau dem rechts dokumen-
tierten Reihungsplan.

Foto: Gerd Ditmer Kérner, Archiv M. Meinhold

In Bebra lauft 01 517 mit D 198 Leipzig-Maon-
chengladbach ein, 25.8.1964. Ein Grund fiir
die auBergewdhnliche Verstarkung mit einer
vierteiligen Doppelstock-Einheit bis Kassel
mdgen die in diesem Jahr erstmals erlaubten
Westreisen fiir DDR-Rentner sein.

Foto: Walter Patzke/Slg. Joachim Claus

D5

1.2

Siid

1)

a}

a) 24./25. ¥1.—24.f25. X, sonst Bd

Mannheim (7.48) --Darmstadi—Franlkfurt (M)--Bebra (10.54/11.07)--Gerstungen
{11.30/48) {—Erfurt—Giisten)-Berlin Stadtbahn (19.56)}

£ bis Bebra

Post

. 10295

ab Mannheim v Bebra

45 (Paris—)} Mannheim—Berlin (—Warsz}

a7 ( . ) '

48 ( e ) (1]

4“8 ( " ) L1

@ { . )

12 -

1+ Frankfurt—
104- i

1% (Roma-—) "

" —Eisenach {—Leipzig)

*cb Frankfurt
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5001, ab Frankiurt 600t, ab Bebra 400t

121 SNCF 5056 341
Bin 4431 245

1117
oo [
" WSNCF 4998 ”
oo w  Bln 4431 -
135 w  Ffm 307 1481
6 B o 306 1481s
" . o v« 1481

|mu 1433

462 5509 19 &

211 2426

1) Abt 2 PaBl v Zoll ab Fulda, Abt & Dst ab Mannheim, Ab1 9 Kb

aktuelle Schlagworte wie ,Wandel
durch Anndherung®“ oder ,Eigenstaat-
lichkeit” wohl kaum zu haben. Man saf3
schlieBlich im Interzonenzug — eine
schon 1973 anachronistische Bezeich-
nung und gleichwohl bis heute ein fast
sinnlich wahrnehmbarer Begriff, der
auch und gerade Eisenbahnfreunde
und Modellbahner vierzehn Jahre nach
jenem 9. November immer noch (oder
schon wieder) zu faszinieren vermag.
Und weil auch und gerade der Chro-
nist jenem Faszinosum von jeher ver-
fallen war, seien sie hier noch einmal
aufgefahren - die typischen Interzo-
nenziige, die als ,Wanderer zwischen
zwei Welten® vierzig Jahre die grenz-
iiberschreitenden Strecken von Li-
beck-Herrnburg tiber Helmstedt-Mari-
enborn und Bebra-Gerstungen/Wartha
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400 Tonnen schleppt 01 0522 mit sichtbarer
Kraftentfaltung am 21.5.1970 bei Honebach
bergwarts: Neun Wagen zéhlt der D 217 ab
Bebra, die von DB, DR und SNCF gestellt wer-
den. Im Winter-Fahrplanabschnitt wird der
Bm-Wagen mit der Nummer 240 von der FS
beigesteuert.

Foto: Joachim Claus

Ot e
D 217 Paris (Est) {23.40)Metz—-Forbach {4.44/5.10}Saarbricken—Kaiserslavtern—
1.2.  Mannheim—Darmstadi—Frankfurt (M)—Bebra (11.00/11.15)—Gerstungen (11.41/58)—
Sid  Berlin Stadtbahn {18.08)

§ bis Bebra u Edfuri—Halle - *  97%,abSbr1083% 5001, ab Ffm 6001, ab Bebra 4001 Der zugehdrige Reihungsplan des D 217. Mit
ab Forbach und Bebra der 01.5 in Epoche IV liefert Roco fiir eine HO-
1} Post Paris—Saarbricken 218 2ISSNCF 4975 211 Nachbildung die passende Zuglok; die DB-
=5 Postm Saarbrijcken—Mannh {(—Heidelb) 216 717 649 und SNCF-Wagen in griiner Ausfiihrung der
B 2] Paris— .. ( . } 218 ,,SNCF 5011 255 friihen Siebzigerjahre sind im aktuellen Kata-
9y B 0 P s W) v o log nicht enthalten und miissten auf Borsen
Bm ” @ w O W) wo o Har 1234 254 oder iiber Internet-Auktionen beschafft wer-
b) Bm 92 " S O o 1235, den. Die Gorlitzer Neubauwagen der DR lie-
Ds 2 CI S Sl fert Sachsenmodelle.
AB o L I SR o W | @ Archiv Michael Meinhold
2) AcBc 94 . w f wo ) o0 o T w o o0
Bm 95 " o ( wo ) " o v - -
3) ABm 97 ,» —Berlin o 218 Bin 4432 245
%) Bc o8 " v o . SNCF 4998
9B o v W Blnodssz,
SNCF 4998
Bm 12 Mannheim— ,, P35 w  Ffm 3511484
BRm "+ Frankfurt— , 218 " 340 1484
5) Bm 104 - o " o " " "
= ok o 00 e Im Jahr 1981 ist die 01.5-Herrlichkeit schon
Bm 240 (Roma—) - ¢, acht Jahre passé: Im Sommer 1973 haben 216
Postm .  —Eisenach (—Leipzig) 562 5509 ° die Beforderung der Interzonen- und Berlin-

ziige zwischen Bebra und Gerstungen iiber-

* ab Frankfuri
nommen. 216 203 hat am 6.9.1981 mit D 454

c} So/Mo auch 14,/15, VIi,, 11./112. X)., 30./31. III.,718.I19. ¥.. ') franz. Mil. Post Uml 64%

nicht 13. 1%, Y., 9./10. XI. 29./30. 111, 17./18. V., b :Abf 8 Dst - den Bahnhof Honebach passiert und wird
Bm 91 sonst Bd *) Abt 2 Pafl v Zoll Farbach—S5aarbricken und R . . .

b) SofMo 1./2.—29.730. V., 26./29, 1X.—24,/25, V., ab Fulda, Abt 6 Dst, Abt § Kb gleich im Hénebacher Tunnel verschwinden.
auch 11,/12. X|,, 30./31, lll.,_1§:]’19. V., nicht 9./10, XI., * *) Liegestrecke Paris—¥veinheim, Abt 1 Dst, Der zugehﬁrige Reihungsp|an zeigt dass der
29./30. L., 17./18. V.., sonst 35d Abt 7—9 Sitzabteile = e

©) Bd 29./30. VI.—21.j22. IX. %} Abt 12 Dst D 454 ausschlieBlich aus DR-Wagen gebildet

ist. Foto: Joachim Seyferth,
Archiv Michael Meinhold

[ 5br 7117, ab Mannheim 374, ob Fim 67 |

D 456 Gorlitz (9.50)—Dresden-Neustadt—Leipzig—Erfurt—Eisenach (—Gerstungen)—
1. 2. Bebra (17.55/18.12)—Frankfurt (M) {19.52)

é Dresden-Neustadi—Gerstungen, ab Bebra, o 101%% ab Bekro 5o 146, 500+

max 1%, Fim 11

an Bebra
1) DI-So Post {Leipzig—) Erfurt—Bebra 752 451 DR 1980
453

2){Bm 253 Gorlitz—Frankfurt 455 435 » 1086
Bm 254 o o " " " "
Bm 258 " " " . " "
3) Bm 256 - ™ " » " "
Ds o o - - ” "
ABm 257 " o ” " " "
ABm 258 o 5 » » " "
Bm 2359 e o " " » -
Bm 60 o oo ”» " ,. "
2) l E %1 " " . v
] Bm 2 " ' " v " "

* ab Bebra

1} Pastumlauf 104
2} mit Mittelgang

) Abt1 Frav u Kind, Ab1 20 9 @,
Abi 6 u 7 I ob Eisenach, Abt 10 Dst
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Der Reihungsplan zum oben gezeigten Zug
weist einen an diesem Tag vermutlich ausge-
fallenen B-Wagen mehr aus. Die Wagen sind
durchwegs Neubauwagen mit Mitteleinstieg
und Modernisierungswagen der Direktionen
Erfurt und Dresden.

Archiv Michael Meinhold

Piko bietet die fiir diesen und andere Inter-
zonenziige geeigneten DR-Wagen in hervor-
ragender Ausfiihrung als H0-Modelle an.
Stellvertretend sehen wir hier (v.0.) den
B4mge, den es auch als C4iip in der fiir die
friihe Epoche I typischen hellgriin/dunkel-
griinen Farbgebung gibt, den Modernisie-
rungswagen Adge und den Modernisierungs-
Gepackwagen Pw4ge. Fotos: Werk

bis nach Ludwigsstadt-Probstzella und
Hof-Gutenfiirst priagten. Freilich mag
dieser oder jener Leser,seinen“ ganz
speziellen Zug vermissen, doch allein
aus Platzgriinden musste die Auswahl
auf einige repréisentative Ziige be-
schrinkt bleiben, die hier mit Bild und
- soweit verfiighar — auch dem zu-
gehorigen Reihungsplan als Modell-
Vorlage vorgestellt werden. Aulerdem
sei auf die MIBA-Hefte 1/96 (D 1049/
1050 Miinchen-Erfurt), 11/97 (D 197
/198 Monchengladbach-Leipzig) und
11/99 (,Von Honebach nach Obersuhl -
damals®) sowie auf den MIBA-Report
LZugbildung 1“ verwiesen, wo sich wei-
tere Interzonenziige finden.
Stellvertretend fiir das mittlerweile
reichhaltige HO-Angebot an DR-Wagen
der Epochen III und IV sind hier drei
besonders typische Piko-Modelle abge-
bildet; auch bei Fleischmann (Gruppe

54

D 1098 bei km 198:
01 520 mit dem
Schnellzug Dresden-
Duisburg an der dst-
lichen Einfahrt des
Bahnhofs Honebach,
27.6.1970 — wiede-
rum ein in Bespan-
nung und Wagen-
material klassischer
Interzonenzug der
Epochen IlI/1V, des-
sen Nachbildung im
Modell sich geradezu
anbietet.

Foto: Hans-Jiirgen
Eggerstedt

D 1098 Dresden {6.41})—Karl-Marx-Stadt—Gera—Erfurt—Gerstungen (12.43/13.25)}—Bebra

1.2
West

L)

(13.44/14.01) —Kassel—Aitenbeken—Hamm—Gelsenkirchen—Oberhausen—
Duisburg (19.04)

f Bebra-Ksl v ab Hamm ® 105%, 5001, b Ksl 450t
ab Dortmund = E

Sommerabschnitt, sowie 18.—23. XI1., 1.—6. |, 19., 2¢C., 25., 26. U1,
30, 113 —5.1V., 14.,15. V., 18.—23. V.

+ ab Dresden v Haomm

B 4 Erfurt—Duisburg 1087 1097  Erf 4461 1486a
B 5 o0 o0 o9 o0 oo ' ”
B [ Dresden— . . v Dre 4460 1488
B 7 . " » ' . " "
B 8 i " " . " " 0
A ¢ ' - . . " - -
B 10 i 0o o oo o o o
B 1 " ' . v , - "
B 12 " - . . " . "
B 13 06 e 0 0o o oo ‘
D I ' " " v .
*uh Kassel 1) Abt 2 u 9 Kb, Abt 4 Frav v Kind, Abt 6 D,
Abt 7 u 8 PaB u Zoll bis Kasss!
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Auch Militarziige wie
der Dm 80671, hier
mit 01 516 am 24.2.
1966 bei Helmstedt,
gehoren zum Thema.
Foto: Joachim Claus

Dm Braunschweig (15.52)—Helmsted! (16.22/35)~Berlin-Charlottenburg {20.01)

20671
1. 2. . 1023,
West  icht 25, XN,
Bd WR
BDim
WR
B
B
Alm
1) A
Mi Tkkh’

Berlin-Wannsee,
17.7.1977: 01 0501
ist mit dem Autorei-
sezug von Miinchen
eingetroffen, der an
diesem Tag auBBer
den Transportwagen
nur einen Bcm und
einen WLABm fiihrt.
Foto: Joachim Claus

Dk 9560 Autoreisezug
(1.2) Minchen Ost (21.48) (—Miinchen Nordring}—Ingolstadt (—NUrnberg-Eibuch)
‘—Fiirth (—Ludwigssiadt (1.54/2.00})—Berlin Wannsee—Berlin Stadtbahn (9.25)

* "

(13 "

Braunschweig—Berlin=Charlb 8067280672 jritMil —

Haon 883

. broid —

Han 583

4954

o broMil —

') Funkwegen

Der Reihungsplan des britischen Dm 80671
sieht auBer dem reguléren noch einen be-
darfsweise verkehrenden WR sowie am Mitt-
woch Milchkiihlwagen Tkkh vor (Kriiger-Mo-
dellbau). Flaggengeschmiickte Wagen des
»Royal Corps of Transport” liefern Liliput und
Roco in HO.

Archiv Michael Meinhold

Auch fiir Schlaf- und Liegewagenreisende ohne Avfo freigegeben
'1[ bis Probstzella, Camburg—Dassau *

lDo;’Fr, sowie 29./30. V1., 6./7. VII.

600t

iDofFr 18./19. XIl., 29./30. .~-25./26. 1., sowie 6./7. 1.

1)de Bem 654
| 2) Bem 255
WLABm 256
WLABmM 257

Bd WLABm ¢58
4 DDm

3\ Bd 30Dm

Reizvolle Kombina-
tion: Der preuBische
Gepackwagen hinter
23 1008 vor D 161
H-Altona-Schwerin
(1.6.1960 in Liibeck)
ist ein Pwk der DR,
dessen kleine Kiiche
die Reisenden in den
DB-Neubauwagen
versorgt. Foto:
Marquardt/Archiv
Michael Meinhold
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Minchen Ost—Berlin g501 1100
—Berlin Wunn_see " -
1) 10 Abteile

20 288 2024

3¢ 306
20289

"

2} Schaffnerabteil = Dst, Abt 2 und 3 31,

Abt 11 DSG

Y)  quimm — ; Dispo Minchen

Abstellbf Berfin Ruromelsburg

Reihungsplan des Dk 9500, der sich inkl.
Zuglok komplett mit Roco-Modellen der
Epoche IV nachbilden lasst.

Archiv Michael Meinhold

35), Liliput (Gruppen 29, 30 und 39),
Roco (Gruppe 23, ,,Halberstadter) und
Tillig/Sachsenmodelle (Reko-Wagen,
OSShD Typ B, UIC-Y) zeigen die Katalo-
ge geeignete Modelle. Ein Kapitel fiir
sich sind die mitunter bizarr anmuten-
den Schlafwagen- und Speisewagen-
Umbauten der MITROPA, die héufig
auch ,hierzulande® anzutreffen waren.
Mit zum Thema gehoren natiirlich
auch die Transit-Ziige BRD-Westberlin
(um beim Jargon der Zeit-Genossen zu
bleiben) sowie die Militarziige der drei
Westallierten; Liliput und Roco liefern
passende Wagen des RCT und USTC.
Der innerdeutschen Grenze weint
keiner nach; das nostalgische Tranchen
im Gedenken an den Interzonenzug
tupft sich der Chronist mit einem Wofa-
sept-getrdnkten Tiichlein ab. Wartha,
Wartha, du entschwandest ... mm
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Heimkehr der Kriegsgefangenen 1955

Grenzganger

Sie haben Grenzen iiberschritten — Richtung Osten auf Befehl,
Richtung Westen auf der Basis zdher Verhandlungen. Dazwi-
schen lagen Jahre der Entbehrungen in russischer Gefangen-
schaft. Ludwig Fehr sen. dokumentierte in diesen bisher unverof-
fentlichten Aufnahmen die Riickkehr der Landser, Martin Knaden

beleuchtet die Hintergriinde.

chon einmal waren Menschen in
Giliterwagen transportiert worden,
doch was zuvor in Vernichtung miinde-
te, fiihrte jetzt aus der Gefangenschaft.
Wie kam es dazu, dass die letzten deut-
schen Soldaten erst zehn Jahre nach
dem Ende der Kampfhandlungen zu-
riick in die Heimat durften? Im Genfer
Abkommen {iber die Behandlung von
Kriegsgefangenen vom 27.7.1929 war
schlieBlich festgelegt worden, dass die
Entlassung unmittelbar nach Beendi-
gung der Feindseligkeiten vorzuneh-
men ist. Nach dem Zweiten Weltkrieg
gab es jedoch unterschiedliche Auffas-
sungen dariiber, ob darunter eine blof3e
Kapitulation oder ein Friedensvertrag
zu verstehen sein miisste.
Dem trug das neue Genfer Abkom-
men vom 12.8.1949 Rechnung mit der
Formulierung, dass Gefangene ,nach

56

Beendigung der Feindseligkeiten ohne
Verzug freizulassen und heimzuschaf-
fen“ sind. Wahrend aber die Westalli-
ierten bereits 1946 begonnen hatten
Kriegsgefangene zu entlassen und die-
ser Prozess bis Weihnachten 1948 ab-
geschlossen war, entlie3 die UdSSR le-
diglich arbeitsunfdhige Soldaten.

Auf der Moskauer AuBenminister-
konferenz vom Marz 1947 verpflichte-
ten sich die Siegerméchte zur Freilas-
sung der Gefangenen bis zum 21.12.
1948, was jedoch von der Sowjetunion
nicht eingehalten wurde. Ihr Stand-
punkt griindete sich auf der pauschalen
Verurteilung der Gefangenen als
Kriegsverbrecher, auf welche diese Ver-
einbarung nicht anzuwenden sei. Sogar
die UN beschiftigen sich Ende 1950 mit
diesem Thema, doch boykottiert die
UdSSR die Sitzung.

1952 machte Stalin das Angebot, die
Wiedervereinigung Deutschlands in
den bestehenden Grenzen zu akzeptie-
ren, wenn die Bundesrepublik auf ein
Biindnis mit den Westméchten verzich-
ten und sich mit einer rein defensiven
Armee begniigen wiirde. Das Angebot
umfasste auch die Riickkehr der Gefan-
genen. Dieser Stalin-Note wurde vom
Westen mit Zuriickhaltung begegnet, da
man befiirchtete, dass ein neutrales
Deutschland zu sehr dem Einfluss der
Sowjetunion unterliegen wiirde.

Auch nach dem Tod Stalins am
5.3.1953 erfolgte die Riickfiihrung zu-
vor amnestierter ,Kriegsverbrecher®
nur nach und nach. Die letzten Zehn-
tausend wurden aber als Faustpfand
fiir politische Zugestandnisse zuriick-
gehalten.

Inzwischen hatte sich der Kalte Krieg
so weit erhitzt, dass vielerorts erneut
Kampfhandlungen befiirchtet wurden.
Um dem zu begegnen wurden von Ost
wie West vorsichtige Versuche einer
Entspannung gestartet.

Ein Markstein war die Souverénitat
Osterreichs. Seit Ende des Weltkrieges
war auch Osterreich in vier Besat-
zungszonen aufgeteilt, Wien war wie
Berlin eine Viersektorenstadt. Immer
wieder waren Verhandlungen ergeb-
nislos abgebrochen worden. Als der
Wiener Bundeskanzler Julius Raab je-
doch im Mai 1955 nach Moskau einge-
laden wurde, stand bereits nach drei
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Verhandlungstagen das Ergebnis fest:
Neben Finanz- und Warenleistungen
verpflichtete sich Osterreich keinem
Militdrbiindnis beizutreten und auch
keine militdrischen Stiitzpunkte ande-
rer Machte auf seinem Territorium zu
dulden. Im Gegenzug erhielt Osterreich
als ungeteilter Staat die volle Souvera-
nitédt und die sowjetischen Truppen zo-
gen in der Folge ab.

Selbstverstandlich wurde dieses Er-
eignis im geteilten Deutschland mit
groBter Aufmerksamkeit beobachtet. In
der deutschen Offentlichkeit fanden
Uberlegungen groBen Anklang, das
osterreichische Beispiel zum Modell fiir
Deutschland zu machen.

Diese Option wurde jedoch nicht ge-
nutzt dank der politischen ,Festigkeit*
Adenauers, der die Sicherheit der Bun-
desrepublik nur durch eine Mitglied-
schaft in der NATO gewéahrleistet sah.
-Wir wéhlen die Freiheit“, verkiindete
der Kanzler und konnte damit wohl nur
die Freiheit der Westzonenbevilkerung
gemeint haben.

Bereits im Oktober 1954 hatte die
Bundesrepublik ndmlich einen Antrag
auf Aufnahme gestellt, am 8. Mai 1955
erfolgte die Aufnahme in das westliche
Verteidigungsbiindnis NATO. Als Reak-
tion darauf wurde nur eine Woche spa-
ter die Griindung des Warschauer Pak-
tes beschlossen, zu dessen Mitgliedern
auch die DDR zédhlte, die bereits im De-
zember 1954 den Aufbau einer eigenen
Armee angekiindigt hatte.

Kurz vor Beginn der NATO-Mitglied-
schaft, am 5. Mai 1955, hatte die Bun-
desrepublik in einem feierlichen Akt ei-
nen Status erhalten, der als volle Souve-
ranitit bezeichnet wurde. Damit ende-
te offiziell die Besatzungszeit, wenn-
gleich die Siegerméchte das Recht zur
Stationierung von Truppen behielten.
Die alliierten Dienststellen wurden ab-
geschafft, die Hohen Kommissare der
drei Westalliierten traten zurtick und
wurden nun Botschafter.

Nur mit der UdSSR bestanden keine
diplomatischen Beziehungen. Der
Grund lag in dem 1951 erstmals formu-
lierten Alleinvertretungsanspruch der
Bundesrepublik. Werner Hallstein,
Staatssekretir im Auswértigen Amt, mit
dessen Namen diese Doktrin verbunden
ist, hatte als politische Auffassung ver-
treten, dass ein Staat nicht gleichzeitig
zur Bundesrepublik und zur DDR diplo-
matische Beziehungen haben kénne. Da
aber DDR und Sowjetunion sich gegen-
seitig selbstverstidndlich anerkannt hat-
ten, konnte folglich Westdeutschland
keine Moskauer Botschaft haben.
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.Wir griissen die Heimat"”, war eine einfache, VORBILD
mit Kreide angeschriebene Botschaft der

Heimkehrer, die am 7. Oktober 1955 in Her-

leshausen eintrafen. Das nationale Ereignis

fand unter reger Teilnahme der Bevélkerung

statt, sodass sogar ortliche Rotkreuzeinhei-

ten eingesetzt werden mussten. Fotos:

Ludwig Fehr (8), Archiv Michael Meinhold (1)
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In Moskau war jedoch der Wunsch
nach diplomatischen Beziehungen zur
Bundesrepublik gro. So grof3, dass
man bereit war das Faustpfand hierfiir
einzusetzen! Am 14. Juli 1955 infor-
mierte die USSR zundchst die SED-
Fithrung dariiber, dass man beabsich-
tige knapp 10 000 Gefangene freizulas-
sen. Wahrend die SED offiziell diesen
Planen zustimmte und sich in der Pro-
paganda sogar zum Urheber dieser
Idee aufschwang, belegt ein internes
Papier vom August 1955 ostdeutsche
Bedenken: Es wurde befiirchtet, dass
die ,westdeutsche reaktionare Justiz*
einzelnen, politisch missliebigen Heim-
kehrern den Prozess machen konnte.

Exterritoriale Salonwagen

Wenig spéter sprach die Sowjetunion
eine Einladung an Bundeskanzler
Adenauer aus, der dieser auch Folge
leistete. Bevor jedoch der Besuch im
September zustande kam, mussten ei-
nige technische Fragen geklirt werden.
Ohne Botschaft konnten keine internen
Besprechungen der Delegation stattfin-
den, denn die zur Verfiigung gestellten
Hotelzimmer waren hochstwahr-
scheinlich mit Mikrofonen bestiickt.
Auch ein abhorsicherer Kontakt mit
Bonn war nicht gegeben.

Um die fehlende Botschaft zu erset-
zen, kam man auf die Idee einen Son-
derzug zusammenzustellen, der Rium-
lichkeiten und Technik vor Ort bot. Die-
ser Zug bestand aus
e Salonwagen 10 390
Salonwagen 10 205
e Maschinenwagen 8516
¢ Autoverladewagen 10 293
e Packwagen 105 064
* Gerdtetransportwagen
* zwei Postwagen
e einem ausldndischen Begleitwagen
e Schlafwagen 20 990
(]
(]

Schlafwagen 20 991
Schlafwagen 20 992
einem Speisewagen.
Damit waren 13 Wagen bereitzustellen,
die von 31 Mann Personal begleitet
wurden. Die Reise wurde zusétzlich
durch die russische Breitspur verkom-
pliziert. Neun Flachwagen mit entspre-
chenden Drehgestellen und zwei weite-
ren Mann waren daher vorab nach
Brest gefahren um dort das Umspuren
das Sonderzuges zu ermdoglichen.
Adenauer selbst und alle ihn begleiten-
den Personen, darunter zahlreiche
Journalisten, reisten per Flugzeug an.
Die Verhandlungen vom 8. bis zum
13. September 1955 gestalteten sich
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zah. Die UdSSR wollte von der Bonner
Delegation, zu der auch AuB3enminister
Heinrich von Brentano und der SPD-Po-
litiker Carlo Schmid gehérten, die DDR
und damit die Existenz zweier deut-
scher Staaten anerkannt wissen. Zeit-
weise drohten die Gespridche ganz zu
scheitern und Adenauer erwog sogar
die vorzeitige Abreise.

Es war einerseits der Trinkfestigkeit
der Teilnehmer, Carlo Schmids Litera-
turkenntnissen und der steten Be-
schworung der russischen Seele, ande-
rerseits der Nachgiebigkeit des sowje-
tischen Ministerprédsidenten Bulganin
zu verdanken, dass ein Ergebnis zu-
stande kam. Adenauer berichtete am
11. September selbst im Konferenz-
wagen von einer AuBerung Bulganins:
~Lassen Sie uns zu einer Einigung kom-
men. Schreiben Sie mir einen Brief tiber
die Aufnahme diplomatischer Bezie-
hungen und Sie bekommen die Kriegs-
gefangenen alle!” Damit war der Kno-
ten geplatzt, keine der beiden Seiten
konnte mehr haben, es sich aber eben-
so wenig leisten, weniger zu erreichen.

Kaum war Adenauer wieder in Bonn,
reiste der DDR-Ministerprasident Gro-
tewohl nach Moskau. In einem Vertrag
vom 20.9. wurde die volle Souverdnitat
der DDR vereinbart. Bereits zwei Tage
spiter verkiindete die Bundesregierung
eine Regierungserklarung iiber die
Hallstein-Doktrin, die am 9. Dezember
als offizieller politischer Grundsatz ein-
gefiihrt wurde, nach dem die politische
Anerkennung der DDR als ,unfreund-
licher Akt* gewertet wird. Damit be-
gegnete Adenauer der Kritik konserva-
tiver Krafte, Grundsatze der deutschen
Politik aufgegeben zu haben. Dies wur-
de aber kaum wahrgenommen, denn
die erreichte Freilassung der Gefange-
nen wurde — und wird bis heute! — als
personlicher Erfolg Adenauers darge-
stellt, was zu einer enormen Popularitéit
des Kanzlers fiihrte.

Und die Heimkehrer selbst? Am 7.
Oktober (nach anderen Quellen am 6.)
1955 traf der erste aus Giiterwagen der
Reichsbahn Ost gebildete Zug in Her-
leshausen ein, dessen besondere Lage
den dortigen Bahnhof zum Fahrtziel
des Heimkehrertransportes werden
lie3: Bei der notwendigen Neu-Abgren-
zung der Direktionsbezirke Erfurt und
Kassel nach Kriegsende war Anfang
1946 der Grenzpunkt bei km 191,340
zwischen Obersuhl und Gerstungen
festgelegt und damit auch der hinter
Gerstungen nochmals iiber westdeut-
sches Gebiet fiihrende rund 7 km lange
Abschnitt mit den Bahnhéfen Wommen
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und Herleshausen der Direktion Erfurt
zugeschlagen worden (siehe auch Kar-
te auf S. 78).

Die hier arbeitenden westdeutschen
Eisenbahner unterstanden der ostdeut-
schen Reichsbahn, was in den Zeiten
des Kalten Krieges immer wieder zu
politischen wie menschlichen Proble-
men und Pressemeldungen fiihrte. Die
unter Fiihrung sowjetischer Offiziere
von Frankfurt/Oder kommenden Heim-
kehrerziige — einer davon tibrigens
nach Zeitzeugen als Dg 19062 mit
01 143 des Bw Erfurt P bespannt —
konnten ja nicht einfach bis Bebra oder
gar Friedland fahren, sondern endeten
in Herleshausen auf Reichshahn-Gelan-
de, von wo aus die Heimkehrer mit Au-

tobussen ins Grenzdurchgangslager
Friedland gebracht wurden. Nach zehn
Jahren als Faustpfand und Spielball der
Weltgeschichte war damit auch fiir die
einstigen Soldaten der Krieg endlich zu
Ende.

Die Hallstein-Doktrin wurde erst mit
der neuen Ostpolitik Willy Brandts, die
auf dem Konzept ,Wandel durch An-
naherung” von Egon Bahr fuf3te, aufge-
geben. Darauf basierend ist aus einer
abgrenzenden Westintegration der
Bundesrepublik heute ein ganz Europa
umfassender Vereinigungsprozess ge-
worden, der Grenzen ihren trennenden
Charakter nimmt. Die Vorteile dieser
Entwicklung genief3en nicht nur Bahn-
reisende ... MK
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MODELLBAHN-ANLAGE

Helmstedt—Marienborn in den 60er-Jahren

Deutsch-deutscher
Grenzverkehrin 1:32

Bescheiden oder gar klein ist an dieser Anlage nichts. Nicht das
300 qm grofse Dachgeschoss, wo sie untergebracht ist, nicht die
Baugrofe 1 —immerhin die ,Konigsspur“ der Modellbahner — und
erst recht nicht das Thema der Anlage: der innerdeutsche Grenz-
tibergang Helmstedt—Marienborn zu Zeiten des Kalten Krieges.
Roland Uhlitzsch iiber die Entstehung seiner Traumanlage.

60

eit 1960 beschiftige ich mich mit
dem Bau von Modelleisenbahnanla-
gen unterschiedlicher Gréfen. In dieser
Zeit sind vier HO-Anlagen entstanden,
die nach der Fertigstellung immer wie-
der dem Abriss verfallen sind, um ,,et-
was Besseres“ zu planen und zu bauen.
Von 1988 bis 1996 gipfelte diese Ent-
wicklung im Bau einer grofSen Spur-0-
Anlage (Bericht in MIBA 3/96), in die al-
le meine Erfahrungen und Fertigkeiten
eingeflossen sind. Aber richtig befriedi-
gend war das Ergebnis immer noch
nicht! Alle diese Anlagen wurden nach
dem Prinzip ,Hauptbahn mit abzwei-
gender Nebenbahn“ rein aus der Fan-
tasie gestaltet ohne mit einem tatsich-
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lichen Vorbild in irgendeiner Beziehung
zu stehen.

1998 ergab es sich dann, dass ich
endlich den Platz geschaffen hatte um
meinen Traum einer Anlage nach Vor-
bild zu realisieren — und zwar mit dem
Thema ,,Grenzverkehr®. Da ich selbst
aus der fritheren DDR geflohen war,
hatte ich natiirlich eine personliche Be-
ziehung zu diesem Thema. Auch eine
MIBA-Ausgabe aus den spéten 60er-
Jahren (1/69) berichtete bereits aus-
fiihrlich iber den Grenzverkehr zwi-
schen Helmstedt und Marienborn. Die-
ser Artikel ging mir nie wieder aus dem
Kopf, er war schlieflich der Anlass, die-
ses Projekt in Angriff zu nehmen.
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Grenzverkehr mit V 200 (West und Ost). In Helmstedt war Lokwechsel angesagt: Aus Richtung
Westen ankommende Ziige wurden ab hier mit DR-Maschinen bespannt, aus Richtung Osten
kommende Ziige mit DB-Loks. Auf dem Bild links geht der Blick iiber die Gleise des Bahnhofs
Helmstedt hinweg auf die so genannte Bundesbaracke an Bahnsteig 1. Markanter Bestandteil
der Grenzsicherungsanlagen waren nicht nur Wachtiirme und kilometerlange Zaune, sondern
auch zwei ,Beschaubriicken” unmittelbar an der Grenze (unten) und im Bahnhof Marienborn

um die Ziige von oben kontrollieren zu kdnnen.
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Westdeutscher Teil

Der grofSte Aufwand der Gestaltung er-
gab sich aus dem Bahnhof Helmstedt
an der Hauptstrecke Magdeburg-
Braunschweig. Hinzu kamen die beiden
dort abzweigenden Nebenstrecken
Helmstedt-Schoningen, Helmstedt—
Grasleben (-Oebisfelde). Allein hier
mussten ca. 40 Weichen, doppelte und
einfache Kreuzungsweichen sowie 300
Meter Gleis verbaut werden.

Der Selbstbau des Empfangsgebiu-
des erforderte allein rund 100 Stunden
Bauzeit — schlieBlich sollten die Sand-
steinquader des Vorbildes glaubwiirdig
dargestellt werden. Hierfiir habe ich ca.

zehn Meter DC-fix-Selbstklebefolie, die
entsprechend eingefarbt wurde, in un-
zdhlige kleine Abschnitte geteilt, ge-
mischt und einzeln aufgeklebt. Nur so
war es moglich, die unterschiedlichen
Maserungen des Vorbildgesteins nach-
zubilden.

Ein Hohepunkt ist natiirlich die Ge-
staltung des Dampflokbetriebswerkes
Helmstedt mit Drehscheibe und zwolf-
stindigem Rundlokschuppen. Schlief3-
lich waren alle aus der DDR ankom-
menden Ziige mit Reichsbahn-Maschi-
nen bespannt. Die Ziige wurden dann
mit DB-Lokomotiven von Helmstedt in
westliche Richtung weiter befordert.
(weiter auf S. 66)
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Helmstedt
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UnmaBstabliche Gleisplanskizze der im Dachgeschoss eines Gewerbebetriebs untergebrachten Spur-1-Anlage. Die Schenkellangen betragen
27,0 m (oben, Helmstedt) und 17,8 m (rechts, Marienborn). Unten das westliche Bahnhofsvorfeld von Helmstedt mit Stellwerk, Ringlok-

schuppen und Wasserturm im Hintergrund. Die , Taigatrommeln” werden von den ankommenden Ziigen genommen und iibernehmen neue
Fuhren gen Osten.
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Roland Uhlitzsch am Stellpult fiir den Bahnhof Marienborn, im Hinter-
grund der Nachbau des alten Empfangsgebaudes und die charakteris-
tische Beschaubriicke, der sich ein durchfahrender Zug nahert.

Anlagen-Steckbrief: Ausstattung und Technik

Unterbau

¢ Holzstiitzen 5 x 5 cm

o Stahlquertrager: gelochtes Winkelprofil

* Trassen: kunststoffbeschichtetes Schichtholz 20 mm

Gleis

¢ Fine-Scale-Gleise mit einem Mindestradius von 280 cm

¢ Flexgleis 3 m von Hegob

e Weichen 1:7,5 nach Plan von Hegob gefertigt

¢ oberirdische Weichenantriebe von Bohler

e Basaltschotter von Asoa

¢ Gleis- und Schotteralterung mit Trockenpigmenten von
Schmincke

o Seilzugattrappen, Rollenhalter, Rollenkasten, Blechkanale,
Spannwerke sind eigene Herstellung aus Messingprofilen

Signale
¢ Vorsignale, Formsignale, Sperrsignale von Besig und Saalbach

Lampen
¢ DDR-Bahnhofslampen von Koch, andere von Beli-Beco

Gebaude

e Kapa-line-Polyurethan-Platten 10 mm

o Selbst gefertigte Ziegelsteinfolien farbkopiert
¢ Dachpfannen, Regenrinnen usw. von Schulcz

Baume
e Baume und Biische von Silhouette

Fahrzeuge und Steuerung

¢ Fahrzeuge von M & L, Bockholt, Hiibner, Mérklin, Kiss mit ent-
sprechenden Umbauten auf Fine-Scale-Radsatze

¢ Trafo und analoge Fahrregler von Strohschank, 24 Volt bis 8
Ampere Gleichstrom

¢ Gleisanlage mit Z-Schaltungen gesichert

e Weichen, FahrstraBen und Signale werden iiber drei Stellpulte
fiir Helmstedt-West, Helmstedt-Ost und Marienborn unmittel-
bar am jeweiligen Gleisfeld in direktem Sichtkontakt gestellt.
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Gebaude von der Stange im MaBstab 1:32
sind Mangelware, vor allem wenn es um kon-
krete Wunschvorbilder geht. Da hilft nur der
Selbstbau weiter. Das EG von Helmstedt bei-
spielsweise (oben) entstand aus 10 mm star-
ken Polyurethan-Platten, welche mit vielen
hundert kleinen Sandsteinquadern aus DC-
fix-Folie beklebt wurden. Die Bahnsteige ha-
ben iibrigens eine Nutzlédnge von 15 Metern.

Links das ostliche Gleisvorfeld von Helm-
stedt, ein von einer , Taigatrommel” be-
spannter Kesselwagen-Ganzzug hat gerade
Ausfahrt erhalten.

Die Signale (rechts jene im westlichen Gleis-
vorfeld) stammen von Besig, die Gleise und
Weichen - davon die meisten als Sonderan-
fertigung nach Planvorlagen - von Hegob.
Alle Fotos: Andreas Stirl
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Ein weiterer betrieb-
licher Mittelpunkt ist
natiirlich das Bw
Helmstedt mit Dreh-
scheibe und zwolf-
standigem Ringlok-
schuppen. Links drei
der aus Messingpro-
filen selbst gebauten
Spannwerke neben
dem Stellwerk Helm-
stedt-West (unten).
Das ist iibrigens ein
halbwegs passendes
Fantasieprodukt, da
bislang keine Vor-
bildfotos aufzutrei-
ben waren.
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Die Nebenstrecken konnten natiirlich
in ihrem Streckenverlauf und an ihren
dafiir erforderlichen Endpunkten nicht
vorbildlich gestaltet werden. Dafiir
reichte der Platz beim besten Willen
nicht. Denn ein GroBteil der Anlagen-
flache des ,westdeutschen Teils“ wur-
de vom Gleisfeld des Bahnhofs Helm-
stedt beansprucht. Schlief3lich galt es,
eine der Hauptforderungen zu erfiillen:
An rund 15 Meter langen Bahnsteigen
sollten vorbildlich lange Reisezlige mit
ca. zehn ungekiirzten D-Zug-Wagen
halten konnen. Zudem musste die
Hauptstrecke nach Braunschweig so
gefihrt werden, dass Ziige in dieser
Richtung iiber eine rund 80 Meter lan-
ge, verdeckte Kehrschleife fahren und
von dort auch wieder zuriickkommen.

Die wichtigsten Hoch- und Kunstbau-
ten — einschlieBlich Bahnsteigen, Unter-
fiihrungen, Stellwerken, Wasserturm,
Toilettenhduschen und vielem mehr —
habe ich in unzdhligen personlichen
Besichtigungen vor Ort fotografiert und
vermessen und anschlieBend nachge-
baut. Nicht immer waren die Baulich-
keiten der 60er-Jahre noch vorhanden,
sodass ich auf einige wenige Bilder in
der einschldgigen Literatur zuriickgrei-
fen musste um einen stimmigen Nach-
bau der Vorbildanlagen zu erzielen.

Vom alten Stellwerk Helmstedt-West
habe ich beispielsweise bis heute noch
kein einziges Foto finden konnen. Das
Modell ist daher ein halbwegs passen-
des Fantasieprodukt. Sollte ich jemals
ein Bild vom Stellwerk finden, wird es
natiirlich entsprechend neu gebaut und
ausgetauscht.

Historisch bedeutende Gebdude wie
die so genannte Bundesbaracke, die
sich als langes weilles Nebengebdude
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Auch eine der von Helmstedt ausgehenden
Nebenstrecken — jene nach Oebisfelde — ist
nachgebildet. Sie endete mit der innerdeut-
schen Teilung direkt an der Grenze vor dem
schmucken Empfangsgebaude von Gras-
leben. Die Bedienung des geringen Personen-
verkehrs iibernimmt eine Schienenbus-Garni-
tur (Modell von Kiss), wahrend die gelegent-
liche Zustellung oder Abholung von
Giiterwagen durch eine Tenderlok der BR 91
erfolgt. Hier steht ein mit Stammbholz bela-
dener Omm 52 abholbereit am mit zeittypi-
schen Werbeplakaten verzierten Giiter-
schuppen.




Der Kesselwagenzug passiert das Stellwerk Helmstedt-Ost, kreuzt da- ~ Eine DR-V-200 hat in Helmstedt auch den FD 111 K6In-Berlin-Ost-
bei eine StraBenunterfithrung und néhert sich schon wenig spater den  bahnhof iibernommen und erreicht - vorbei an Zaunen, Graben und
Grenzbefestigungsanlagen. anderen Sicherungsanlagen — das Gebiet der DDR.
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auf Bahnsteig 1 befindet, habe ich
besonders sorgfialtig nachgestaltet.
SchlieBlich préagt dieser schlichte
Zweckbau, der dem Bundesgrenz-
schutz als Dienststelle diente, das Er-
scheinungsbild der Bahnhofsanlagen
ganz entscheidend

Die innerdeutsche Grenze

Fiir eine maf3stidbliche Nachbildung der
Grenzsicherungsanlagen fehlte ver-
stindlicherweise der Platz. SchlieBlich
gab es kilometerlange Zdune, Graben
und andere Sicherungsanlagen. Ich ha-
be mich deshalb in der Darstellung auf
die wichtigsten Charakteristika be-
schréinkt: doppelte Drahtzdune, Minen-
giirtel, Beobachtungsturm, elektrisch
gesicherte Stacheldrahtzdune, Panzer-
sperren, Spurensicherungsstreifen.
Nicht fehlen durften auch die beiden
Beschaubriicken unmittelbar an der so
genannten Staatsgrenze und im Bahn-
hof Marienborn — mit ihrer Hilfe wur-
den fahrende Ziige auch noch von oben
kontrolliert.
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Von Westgebiet iiber den Zaun , gespechtet”. Rechts im Hintergrund der alte Bahnhof von
Marienborn. Unter der Beschaubriicke hindurchfahrend passieren die Ziige den Grenzstreifen
mit den mehrfachen Sicherungsanlagen.
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Zugemauert und ver-
brettert — der alte
Bahnhof Marienborn
eignete sich nicht fir
die umfangreichen
Personenkontrollen,
sondern allenfalls
fiir den Wachwechsel
auf dem Vorplatz
und zur Platzierung
von Propaganda.

DDR-Grenzabfertigung
Marienborn

Das alte Empfangsgebdude von Mari-
enborn war bald nicht mehr dafiir ge-
eignet, die umfangreichen Personen-
kontrollen durchzufithren. Es wurde
stillgelegt, alle Fenster und Tiiren wur-
den zugemauert oder mit Brettern
unzuginglich gemacht. Das gleiche
Schicksal traf das alte Stellwerksgebau-
de unmittelbar gegeniiber.

Zur Durchfithrung der aufwéindigen
Zug- und Personenkontrollen war es
erforderlich, neue Gebdude und Bahn-
steige fiir die Interzonenziige einzu-
richten. Der dafiir vorgesehene Bahn-
steig 1 wurde mit Drahtzdunen herme-
tisch vom tibrigen Personenverkehr ab-
getrennt. Fiir die Personenkontrollen
errichtete man Baracken in Flachbau-
weise, die nur vom Bahnsteig aus
zugéinglich waren. Die so genannten
,Grenzorgane“ waren in groeren Ge-
bduden in Plattenbauweise unterge-
bracht. Einen Teil dieser Anlagen habe
ich ebenfalls nachgebaut.
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Die Personen- und Zugkontrollen in Marienborn fanden am hermetisch umzaunten Bahnsteig 1
statt; hier das Kontrollhduschen am Bahnsteigende. Was gegeniiber, bei der Beladung des Gii-
terzug-Begleitwagens an der Laderampe des alten Bahnhofs Marienborn, geschieht, mutet da-

gegen fast schon ein wenig geheimnisvoll an ..

Die nun noch freien Flachen des
DDR-Teils der Anlage stehen der Land-
schaftsgestaltung neben der Strecke
nach Magdeburg zur Verfiigung. Der
Steckenverlauf ist so gestaltet, dass alle

Ziige, die nach Magdeburg fahren, iiber
Kehrschleifen wieder nach Marienborn
zuriickgefithrt werden. Dem aufmerk-
samen Betrachter wird nicht entgangen

sein, dass die Ausgestaltungsarbeiten
noch nicht abgeschlossen sind. Unter
anderem fehlen noch Signale, Telegra-
fenmasten sowie Baumbewuchs und
anderes Griinzeug. Fiir meine Freizeit-
beschiftigung in den ndchsten Monaten
ist also ebenso gesorgt wie fiir das Ma-
terial weiterer MIBA-Beitréige.

Roland Uhlitzsch







DIORAMA

Grenzlbergangsstelle Griebnitzsee in HO

Flaschenhals
vor West-Berlin

9. November 1989 - eine der schlimmsten Grenzen der Welt
verliert ihre Undurchldissigkeit. Joachim Janikowski wollte ein
Stiick deutsch-deutscher Vergangenheit im Mafstab 1:87 dar-
stellen: Das Diorama einer Grenziibergangsstelle (GUST) des
gebiirtigen Berliners hdlt Erinnerungen wach — Modellbahn ein-

mal nicht als , heile Welt "

inen Grenziibergang zwischen der

DDR und West-Berlin im Modell zu
gestalten, hatte ich schon ldnger ge-
plant. Allerdings dnderte sich meine ur-
spriingliche Haupt-Motivation, ndmlich
der interessante Fahrzeugeinsatz, nach
der Wende 1989. Sie gab den endgiilti-
gen Anstof3 zum Bau dieses Dioramas
um die Grenzanlagen in ihrer ganzen,
unglaublichen Monstrositdt im Modell
der Nachwelt zu erhalten. In der Rea-
litdt waren sie schlielich nach tiber 28-
jahrigem Bestehen sehr schnell ver-
schwunden.

Wer das Kribbeln in der Magenge-
gend kennt, kann nachfiihlen, was eine
GUST fiir Reisende in Interzonen- und
Transitzligen bedeutete. Ich habe be-
wusst nicht alles Machbare im Modell
nachgebaut — ich will Erinnerungen
wecken und wach halten, vielleicht zum
Nachdenken anregen. Eine solche
Grenze darf es nie wieder geben!

Neben dem spéter eingerichteten Bf
Staaken fiir die Hamburger Richtung
war Griebnitzsee nach dem Mauerbau
1961 der einzige Grenzbahnhof fiir die
Interzonenziige zwischen West-Berlin
und der DDR. Die hier gleichfalls bis
zum August 1961 verkehrende S-Bahn
nach Potsdam wurde am 13. August
abrupt unterbrochen. Das Einfahrsig-
nal stand jahrzehntelang auf Halt.

Heute fahren die S-Bahn-Ziige wieder
und im Bahnhof Griebnitzsee ist von
der alten ,,Grenzfestung® kaum noch et-
was zu erkennen. Die moderne Bahn
mit Elektrifizierung, 160 km/h
Streckenhdchstgeschwindigkeit und re-
gelméfBigen ICE-Fahrten hat auch hier
ab dem Fahrplanwechsel 1995 Einzug
gehalten — eine grof3e Leistung in so re-
lativ kurzer Zeit.

Fotos von und personliche Erinne-
rungen aus der Zeit kurz nach der
Wende lieferten die ,theoretische®

Grundlage, wiahrend fiir meine Nach-
bildung eine 80 x 130 cm grof3e Sperr-
holzplatte von 10 mm Stédrke den kon-
kreten Baugrund bildete. Roco-Line-
Gleise mit Boschung (allerdings noch
zusétzlich eingeschottert und mit Pla-
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ka-Farben nachbehandelt) waren so
ziemlich die einzigen fertig beziehbaren
Ausstattungsteile — alles andere ent-
stand in reinem Selbstbau.

So zum Beispiel die Wachtiirme, fiir
deren Aussehen ich lediglich Fotos zu
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Rate ziehen konnte. Das gilt auch fiir al-
le anderen Grenzanlagen-Details. Die
fiir die DDR so typischen Pilz-Laternen
fertigte ich aus Messingrohren an (Mo-
delle dieser Laternen sind inzwischen
von Brawa in HO und N erhéltlich).

Die Grenziibergangsstelle Griebnitzsee, lange
Zeit einziger Schienen-Zugang nach West-
Berlin, im Modell. Unten: So friedlich stellt
sich die Situation heute dar.

Leuchtdioden verstrahlen das charak-
teristische gelbe Licht. Lichtsignal-Bau-
sdtze von Busch wurden auf DR-Ausse-
hen getrimmt. Die Mauersegmente ent-
standen aus Balsaholz und erhielten ei-
ne Krone aus aufgeschnittenem, diin-




Mauern, Zaune, Wachtiirme beherrschten zu Zeiten des Kalten Krieges das Bild rund um den
Bahnhof Griebnitzsee, der wie ein ,Flaschenhals” ummauert war. Lange Zeit — bis zur Offnung
des Ubergangs Staaken — wurde iiber die ,GUST" Griebnitzsee siamtlicher Schienenverkehr
zwischen , Westdeutschland” und West-Berlin (durch die DDR) abgewickelt. Unten ein typi-
sches HI-Signal nach DR-Vorbild. Der Hundefiihrer kontrolliert den Zug von auBen.
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nem Kunststoffschlauch. Von Faller
stammt der innere Metallzaun.

Bausatzreste und Bastelkiste waren
der Fundus fiir die weitere Ausstattung
mit Weichenantrieben, Prellbécken,
Alarmsignalen, Stolperdraht, Streu-
sandkisten, spanischen Reitern, Tele-
fonkésten und so fort. Ein Originalfoto,
aufgenommen im Bahnhof Griebnitz-
see, steuerte die DDR-Fahne bei.

Die Gleisanlagen entsprechen an-
nahernd der Vorbildsituation. Besonde-
rer Wert war dabei auf die Prellbocke
in den Ausfahrgleisen zu legen. Diese
waren bei Einfahrten aus Richtung
Osten als Durchrutschweg gedacht, der
vom Fahrdienstleiter erst nach auto-
matisch gesicherter Zeitverzogerung
aufgelost werden konnte, worauf unter
Mitwirkung der Grenztruppen eine
Ausfahrt in Richtung Westen gestellt
werden konnte. Eine Durchfahrt war
als Fahrstrafle nicht einstellbar (Aus-
nahme: Militdrziige der Westalliierten
iiber ein bestimmtes Gleis).

Den ,,DDR-Grenzern® — leicht veran-
derten russischen HO-Soldaten von Ro-
co — stehen zwei Trabant aus dem Her-
pa-Sortiment zur Verfiigung, die vor al-
lem im Heckbereich militdrtypische An-
passungen erforderten. Der Jeep und
die GIs von Roco konnten dagegen un-
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verdandert als Patrouille der Amerikaner
auf der Westseite des Zauns ihren
Dienst aufnehmen.

Keine Schwierigkeiten gab es bei der
Beschaffung des Eisenbahn-Rollmateri-
als: Modelle der hier von und nach
West-Berlin verkehrenden Lokomoti-
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ven und Wagen sind im ehemaligen
DDR-Sortiment der Firmen Piko, Giit-
zold oder Schicht vertreten. Inzwischen
konnen aber auch viele Modelle von Ro-
co und Fleischmann in Ausfiihrungen
heutigen Standards eingesetzt werden.

Joachim Janikowski

Geradezu abenteuerlich mutet an manchen
Stellen die Fiihrung der Grenzzaune an.

Ebenso wie Mauer, Zaune und Tiirme wurden
die Schutzweichen im Modell nachgebildet
(Bild unten), die eine eventuelle Flucht mit
dem ganzen Zug unméglich machten.




Neben den Mauern und Wachtiirmen wurden noch weitere makabre Das Bild unten zeigt die Einfahrt eines ,innerdeutschen” D-Zuges aus
Utensilien nachgebildet, wie z.B. die Panzersperren oder die umge- Richtung West-Berlin zur Grenzkontrolle in Griebnitzsee.
bauten Trabbis der DDR-Grenztruppen (oben). Fotos: Joachim Janikowski/MK
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VORBILD + MODELL

Grenze iiber deutschen Schienen — zwischen dem hessischen Widdershausen und dem thiiringi-
schen Dankmarshausen, dessen Einfahrsignal hinter dem Betonbunker zu sehen ist. Zwischen
1.12.1967 und 27.9.1969 sperrte die DDR den Kali-Transitverkehr der DB auf der Strecke Phi-
lippsthal-Heringen—Gerstungen (-Bebra). Die Karte von 1947 zeigt, wie die hessisch/thiiringi-
schen Bahnstrecken von der Zonengrenze durchschnitten wurden — darunter auch die Verbin-

dung Eschwege-Heldra-Treffurt. Foto: Ralf Roman Rossberg, Karte: Archiv Michael Meinhold

ZUlge zwischen den Zonen

Schieberei

Im Grenzbereich

.Schiebereien und Menschenschmuggel“ nahm die DDR 1952
zum Anlass, ihre ,Staatsgrenze West“ noch hermetischer abzu-
riegeln. Auf den Bahnbetrieb hatte die Zonengrenze schon zuvor
einschneidende Wirkung, wie Michael Meinhold schildert.

Der Ulbricht hat in Berlin eine Mau-
er gebaut®, rief mir ein Klassen-
kamerad, den Grundig-Transistorkoffer
am Ohr, im Landschulheim von St. An-
dreasberg/Harz zu. Es war der 13. Au-
gust 1961 und spéter wurde uns klar,
warum in jenen Tagen ,die Amis® im
benachbarten Camp in ihren olivfarbe-
nen Jeeps mit dem weillen Stern be-
sonders hektisch herumgekurvt waren:
Das Camp war ein Horchposten und

78

wir befanden uns im Kalten Krieg. Die-
ser Kalte Krieg und die deutsche Tei-
lung haben den jungen Eisenbahnnar-
ren und sein spéateres publizistisches
Wirken nachhaltig geprédgt, wie hier
nicht zum ersten Mal deutlich wird.
Kein Wunder also, dass mich von jeher
die ,Grenze {iber deutschen Schienen®
faszinierte, deren einschneidende Wir-
kung im vordem dicht verwobenen hes-
sisch/thiiringischen Eisenbahnnetz be-
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Eisenbahnen um Eschwege: Hinter dem Frieda-Viadukt bei Schwebda
(siehe S. 82) ist die ehemalige ,Kanonenbahn” nach Kiillstedt-Leine-
felde unterbrochen. Die Strecke ins thiiringische Treffurt endet im
hessischen ,Gebietssack” bei Heldra; das thiiringische GroBburschla
ist durch die Grenze von seinem Bahnhof getrennt. Archiv mm

Blick von der StraBenbriicke am Hp Heldra auf den ehemaligen Bahn-
steig (s.S. 80) und die Trasse nach dem 2 km entfernten Treffurt. Da-

Bahnhof GroBburschla am 24.5.1992: Eine dreiteilige Schienenbus-
Garnitur auf Sonderfahrt vor dem schmucken Empfangsgebaude. EIf
Jahre zuvor war der Fotograf schon einmal hier um den , Bahnhof an
der Grenze" zu dokumentieren, die damals dicht hinter dem Bahn-
hofsgelande verlief. Das Umfahrgleis war ...

... durch die Verlegung der (zuvor weiter hinten auf DDR-Gebiet lie-
genden) Weiche in Richtung EG erheblich verkiirzt worden. Neben den

zwischen liegt im August 1981 noch eine uniiberwindliche Grenze.

Holzstapeln das Warnschild , Halt! Hier Zonengrenze"”. Fotos: mm

sonders krass zu Tage trat: Als nur eine
von vielen Verbindungen wurde mit der
Zonengrenzziehung 1945 auch die Li-
nie Eschwege-Eisenach zwischen dem
hessischen Heldra und dem thiiringi-
schen Treffurt vom Eisernen Vorhang
durchtrennt. Bereits beim westlich von
Heldra gelegenen Bahnhof Grof3-
burschla fiihrte sie auf einer Lange von
320 m iiber sowjetzonales Gebiet, in
dem auch der zugehorige Ort verblie-
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ben war. Dennoch wurde hier wie an-
derenorts — nicht nur mangels anderer
Verkehrsmittel, sondern auch als poli-
tische Manifestation — der Bahnverkehr
auf westlicher Seite bis zur (stets als
vorldufig angesehenen) Grenze so lange
wie moglich aufrecht erhalten. Da der
nur ,einen Steinwurf® (sic!) vor der Zo-
nengrenze gelegene Haltepunkt Heldra
keine Umfahrmaéglichkeit bot, setzte die
Zuglok bereits in GroBburschla um und

schob die Wagen bis Heldra. Auf der
Riickfahrt war das Manéver in Grof3-
burschla zu wiederholen, was ange-
sichts der Rangierfahrten tiber ,feind-
liches Gebiet” ebenso riskant erschien
wie das Abstellen eines Schienenbus-
Beiwagens bis zur Riickkehr des Mo-
torwagens aus Heldra. Zwar war bei
den verschérften Grenzsicherungs-
mafBnahmen der DDR im Jahr 1952 der
Zaun jenseits des Bahndamms gezogen

79



Ein historischer Bilderbogen von einer
»Grenzlandfahrt” anno 1959: Zum Fo-
to links oben haben wir daneben den
riickseitigen Text im Faksimile doku-

mentiert. Auch die kleine Aufnahme
lasst noch die zweigleisige Trassie-
rung der so genannten , Kanonen-
bahn” Eschwege-Leinefelde erken-
nen. Oben rechts das ,,Empfangsge-
baude” des Haltepunkts Altenbur-
schla, baugleich mit dem von Heldra.
Darunter eine Verladeszene aus Frieda
mit dem Schild , Giiternahverkehr
Standort Eschwege” am Magirus-Lkw.
Unten links eine offensichtlich gut be-
setzte Schienenbus-Garnitur im Bahn-
hof Frieda.

Fotos: Archiv Michael Meinhold

Der Auszug aus dem Zugbildungsplan B der DB Kassel vom 4.10.1959
zeigt die Personenzug-Reihung der Strecke Eschwege-Heldra. Zumeist [

sind drei Bi, ein ABi und ein Pw bzw. eine VT 95/VB 142-Garnitur

! 4 T35 | 6 ] 7 | 8

Pb Pw ‘Wanfried—Heldra 8391 2982 050M -
unterwegs. Die Wagen fiir Zug 2981 kommen am friilhen Morgen von 2981 Bi, ABE, Bi ” b e
. . . . wow Bi " - 2982 05093
Eschwege-West mit dem Nahgiiterzug 8391 nach Wanfried heriiber. 12 ’ilfq/ o
Der fiir diese Region typische Akkutriebwagen ETA 177 kommt in an- =2
deren Fahrplanperioden auch bis nach Heldra, zumal er das proble- ro 2001
H H i —| 05093
matische Umsetzen in GroBburschla erspart. Slg. Hermann Hoyer we WE. B Heldra—fschwege 281 —o7
W Bi, ABi, Bi » —Eschwege 1908 05091
. Soe . . 12 Pa o w m oD
Das rare Foto passt genau zum Reihungsplan: Drei Bi, ein ABi und ein 1501
sachsischer Pw rollen hinter einer 86 aus dem Bahnhof Wanfried in |
Richtung Heldra, Oktober 1959. Foto: Archiv Michael Meinhold ;:3 ::: Butr, STAI77  Eschwege—Grebendorf 53277 2984 gzm
w
2
Pib ESA Grebendori—Eschwege 2983 2942 05444
2984 B3u. B3itr, ETA 177 " i 1" » 03410
w .
2
Po BVT 95, BVB 142 Eschwege—Heldra 1335 2986 05100
2995
w ;
2
Picb 1340
2986 BVT 95, BYB 142 Heldra—Eschwege 2985 FET) 05100
w
.

worden; dennoch wurde die Abzweig-
weiche zum Umfahrgleis spéter sicher-
heitshalber ca. zweihundert Meter vor-
und damit aus dem kritischen Gebiet
herausverlegt. 1966 wurde der Reise-
verkehr zwischen Wanfried und Heldra
eingestellt. Das thiiringische Treffurt
verlor seinen Bahnanschluss bereits
1952; in der neuen MIBA-Broschiire
~Anlagen-Vorbilder fiir Kenner und Ge-
nieBer” ist dem , Treffpunkt Treffurt vor
der Teilung® ein Anlagenvorschlag fiir
die Epoche II gewidmet.
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Der hier durch Original-Unterlagen
und Fotos erstmals so zeitnah und an-
schaulich dokumentierte Betrieb auf
dieser Nebenstrecke im Zonengrenzge-
biet mag zeitgeschichtlich interessierte
Modellbahner zu einer Anlage oder ei-
nem Betriebsdiorama mit historischem
Hintergrund inspirieren. So ist z.B. der
Abschnitt GroBburschla-Heldra als
schmale, plotzlich im Niemandsland
endende Zunge einer L- oder U-férmi-
gen Anlage denkbar; auch ein Heldra-
Diorama im Biicherregal mit zwei bis

54, 1 FY § 38 (2) ¢}
Schieben von Ziigen ohne Tricbiahrzeug an der Spitze bei
besonderen grilichen Verhiltnissen.

tHannTriak gonan der Spitzc durfengeschoben werden:

Art der Zige auf der Fahrt Grund
o1 nach

Peraomen- nnd [ Ubersuhl Héncbrch Zoglok kann In Ober-

Uhergabezige | Hp/Hst, suhl nicht umsetzen

Alle Zige GroBburschla | Heldra Hp | Zuglok kann in Heldra

odeT nicht ansetzen
Heldra Hp GroBbursehla

P.Zige des Kassel Rbf Kassbl Hbf | Kleinlok*) kann nicht

nicht §ffentl umsetzen

Verkehrs

Obrcpabersige | Rochwege Grebewin | Ladegleis st e aus

Hut Rightune Bech vere

Bedlienhar

In der ,Sammlung betrieblicher Vorschriften”
der BD Kassel von 1966 ist in Ergdnzung der
Fahrdienstvorschrift (FV) das Schieben von
und nach Heldra geregelt. Archiv mm
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Pb 2992 W (3L1) 1. 2. Klasse
Heldra—Wanfried

13 377 ”-":f*"’:’:}. anzch el 8 Last 150 t 42 Mindestbr
= T B 11 2 3 4 5 ] 7 5 ]
o Lo | Hietal
" e | owchw Betriebsstellen, —
4 B nnd stAndige an der Eracrang Zuglant
twebe | SE Langsarafahrstetlen. Trapectafe) | Ankuntt | Abfahrt wit Zag wiel arliny
el g verkiirater halt Zag = e
3 [ Y Vorsiznalabstane durd Zow Ligreh | am
& » 143 Heldra Hpu . . . . 1831 71 ¥a
= S 130  |GroBburschlau. . . 1834 | 38
83 T o 112 =g |Altenbursehla Hp u 41| 43
& LE_ E: o 81 ' te Wanfried Hp u 47 43
m‘_;;»'e < X5 T4 |Wanfried ... ... 1850 zt Ak
Tw b o2 2 2T |
s = G ;
I ny £ |
LY %oy L5 88§
2 88 R 358
=~ T O ‘-L._ £ 5 3y
8°8 2§ EE SRS
< Wi Qo
Q&g & & Sa $8%
- = RN R Fb 2081 W (31,1) 1. 2. Eldsse
;kf . itug Wanfried—Heldra
o> 1T (B} IO — 8- Lg- m@f Ziok #8 Last 150 t 42 Mindestbr
S o e 7,4‘[ Wanfried ... ... p42 2t Fa
£ £ ¥ 5f 5 ¢ f/ b ﬁﬁ 81 ” Spinnhiite Wanteled Hp u 543 44
' ! = 1.2 Altenburschia Hp u 48 | 49
‘ ) 12 130 |——GroBburschla u . . . 5 58
¥ R 142f 15 !Heldra Hpu . . . . 02 Zf Ak

Der Buchfahrplan von 1964 zeigt, dass die Zuglok der BR 86 auf der
Fahrt Heldra-Wanfried in GroBburschla vier Minuten Umsetz-Aufent-
halt hat; in der Gegenrichtung sind sogar sieben Minuten eingeplant.
. Links: Der Bildfahrplan von 1956 lasst gleichfalls die Umsetz-Aufent-
‘% halte in GroBburschla erkennen. Personenzug 2987 fahrt ab Heldra als
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Gmp 8390 zuriick; in GroBburschla sind zehn Minuten (15.23-15.33
13 Uhr) eingeplant um ggf. Giiterwagen aufzunehmen. Archiv mm

%%__*-_,

.__',,H_._,_."W____‘_____‘_':_'_._'____+_._kk"

86 485 (Bw Eschwege West) mit geschobenem Personenzug um 1960
im Hp Heldra. Das Bild entnahmen wir mit frdl. Genehmigung des Ver-
lags Vogt GmbH, Hessisch Lichtenau, dem (leider vergriffenen) Buch
»Die Kanonenbahn” von Wolfgang Koch.
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Das osthessische
Kaligebiet

|' i L L] }

= M wabsiob: 1: 200 000

Bahnstrecken und Kaligruben im hessisch-thiiringischen Grenzgebiet
wahrend der deutschen Teilung. Nach Inbetriebnahme der Strecke von
Vacha nach Unterbreitshach 1952 stellte die DR den Verkehr iiber
Philippsthal-Siid ins Ulstertal ein. Nicht eingezeichnet ist der Inter-
zonen-StraBeniibergang der alten ReichsstraBe 62 (Hersfeld—Eise-
nach) zwischen Philippsthal und Vacha, der bis ca. 1953 existierte und
das Vorbild fiir den StraBeniibergang im Diorama darstellt.
Zeichnung: R.R. Rossberg

Das , Kalidrama-Diorama” im MaBstab 1:10 fiir HO. Die Lénge der
Abstellgleise richtet sich nach dem verfiigharen Platz im Biicherregal.

Erst 1974 wurden die abgestiirzten Uberbauten des bei Kriegs-
ende geprengten Frieda-Viadukts verschrottet.
Foto: Archiv Michael Meinhold

Rohkali-Transportwagen KKt in einem Transit-
Kalizug der DR, unterwegs auf DB-Gleisen bei
Philippsthal/Rohrigshof, 20.6.1961. Das Vor-
bild des Piko-Modells wurde von der DR ab
1953 in Dienst gestellt.

Links ein Kali-Ganzzug der DR mit KKt-
Wagen, gezogen von 44 193 ohne Windleit-
bleche, am 25.9.1962. Fotos: Joachim Claus,
Gerhard llner/Slg. Joachim Claus

Schichtzug der DB fiir Kali-Arbeiter in der
Epoche llla: Typisch fiir die Direktion Kassel
sind die MCi-Wagen und die 56.2 des Bw
Bebra. Grafik: Giinter Kiihn
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Die Kreiszahlen bedeuten: 1 = FuBgangerbriicke mit Niedergang, 2 = Bahnsteig, 3 = Blockstellengebaude, 4 = Zonengrenze mit Brachstreifen,
5 = Seitenrampe mit Wendeschleife, 6 = Grenzbaracke West mit Schlagbaum, 7 = gesperrter Tunnel mit beleuchtetem Sh2-Signal.

drei Abstellgleisen im anschlieBenden
Regalfeld ist denkbar, wobei der Uber-
gang vom sichtbaren zum Abstell-Be-
reich mit der StraB3enbriicke am Hp
Heldra optisch getarnt werden kann.
Der verwinkelte Grenzverlauf im hes-
sisch/thiiringischen Kaliberghau-Gebiet
stidlich der soeben behandelten Strecke
Eschwege-Treffurt blieb gleichfalls
nicht ohne Auswirkungen auf den Ei-
senbahnbetrieb. Bereits 1906 waren
die Linien Bad Salzungen-Vacha-Gers-
tungen, Vacha-Hiinfeld und Wenigen-
taft-Mansbach-Tann (mit Verbindung
zur Rhonbahn Hilders-Fulda) in Be-
trieb genommen und damit ein dichtes
und leistungsfahiges Streckennetz fiir
den Kaliverkehr geschaffen worden.
Durch die Zonengrenzziehung nach
dem Zweiten Weltkrieg wurden diese
Strecken mehrfach unterbrochen. We-
gen der flir die amerikanische wie fiir
die sowjetische Zone gleichermalien
wichtigen Kaliabfuhr einigte man sich
indes schon bald auf eine gemeinsame
Nutzung der wichtigsten Strecke
Vacha—-Gerstungen durch beide deut-
schen Bahnverwaltungen. Politische
Spannungen fiihrten mehrfach zur Un-
terbrechung der Strecken und damit
u.a. zum Ausweichen der DB-Kaliziige
auf die Hersfelder Kreishahn. Dies wur-

de in MIBA 10/95 (,Kali-Korridor im
Kalten Krieg“) ausfiihrlich geschildert,
verbunden mit einem Vorschlag fiir ei-
ne grofe Zungenanlage.

Im oben gezeigten ,Kalidrama-Dio-
rama“ wird diese Situation auf einen
Quadratmeter konzentriert. Eine fiktive
Abzweigstelle mit Haltepunkt liegt in ei-
nem hessischen ,Gebietssack®, umge-
ben von thiiringischem Gebiet. Nach
rechts fithrt die Strecke zu einem nur
wenige km entfernten mittelgrofen
Knoten (Vorbild: Vacha), der durch die
Zonengrenze abgetrennt ist. Zudem
nehmen wir an, dass ein dazwischen
liegender Tunnel nebst daran an-
schlieBender Briicke bei Kriegsende
von deutschen Truppen zerstort (Vor-
bild: Frieda-Viadukt) und bis dato (ca.
1954) noch nicht wieder aufgebaut
wurde. Nach links fiihrt die obere
Strecke tiber thiiringisches Gebiet zu ei-
nem weiteren Knoten mit Verbindung
zum DB-Netz (Vorbild: Gerstungen), die
untere zundchst iiber thiiringisches und
dann hessisches Gebiet ins Thiiringi-
sche. An beiden Strecken liegen westli-
che wie ostliche Kalibergwerke. In der
Abzweigstelle miissen also Ziige beider
Bahnen Kopf machen, die mangels Um-
setzmoglichkeit zum jeweils vorgela-
gerten Bahnhof geschoben werden

Vier mobile und ein stationarer Mitspieler fiir ein hessisch/thiiringisches Grenzland-Betriebs-
diorama: Zur DR-44 der Epoche I1l ohne Windleitbleche, die Roco 1997 herausbrachte, passen
die bereits werksseitig betriebsverschmutzten Behelfs-Kalitransportwagen und der KKt-Roh-
kaliwagen von Piko. Rechts eine Blockstelle in Klinkerbauweise von Faller (120117), die sich
von Baustil und GroBe her gleichfalls bestens fiir unser Thema eignet. Fotos: MIBA (2), Werk

(Vorbild: Heldra). AuSerdem fiihrt eine
StraBBe zu einem Zonengrenziibergang
(Vorbild: alte ReichsstraBe 62 mit Uber-
gang zwischen Philippsthal und Vacha
bis ca. 1953), auf der vor der Grenzba-
racke auf westlicher Seite zeittypische
Lastziige stundenlang auf die Abferti-
gung warten. Dafiir benutzen sie z.T.
auch die Rampe, die beim Bau der
Strecke an dem verldngerten Schutz-
gleis der Einmiindung zur Holzverla-
dung angelegt wurde. Links oberhalb
des beschrankten Bahniibergangs ver-
lauft der Grenzzaun, hinter dem die 6st-
liche Seite mit Polit-Parolen nach Wes-
ten griilt. Belebt wird die Szene durch
den stindigen Kaliverkehr, den DR-
Loks der Baureihen 44 oder 56.20 (da-
mals Bw Vacha) und 50, 56.2 oder 86
der DB (Bw Bebra, Fulda) mit den ent-
sprechenden Wagen abwickeln. Zeitge-
schichte in HO — auf 0,96 m?! mm
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Ein Besuch im Freihafen

Zollkontrolle
an der Waterkant

Auch Zollgrenzen sind Grenzen und gehéren somit ,irgendwie”
zu unserer Spezial-Problematik. Ein schones Beispiel ist hier der
Freihafen Hamburg. Grund genug fiir Rolf Knipper, sich einige
Gedanken zum Thema ,,Freihafen und Modellbahn“ zu machen!
Rund um die neuen Trix-Speicherhduser entwarf er ein kleines
HO-Diorama, das sich als Ergdnzung zu seinem aus vergangenen
MIBA-Heften bekannten Projekt ,Mariensiel” eignet.

aum zu glauben, aber in fast jedem

Handelshafen gab und gibt es Zoll-
abfertigungen. Im Zuge von Globalisie-
rung und EU-Erweiterungen sind zwar
viele dieser Barrieren gefallen, dennoch
trifft man oft noch auf Relikte dieser fast
unsichtbaren Grenzen.

Die Idee

Schon lange reiften bei mir Pline, eine
Speicherstadt nebst Hafenanlagen ins
Modell umzusetzen. Damals entstand
fiir MIBA-Tele-Spezial ein besonderer
Beitrag mit Lichteffekten zu ebenjenem
Thema. Das Video ist langst abverkauft
und seitdem wartet das Anlagenteil-
stiick auf seine Integration in (m)ein Be-
triebskonzept.

Oben die ehemalige Kodlner Zollhalle 11l nebst Ladebereich.

Links die ehemalige Zollhalle Il im KdIner Rheinauhafen. Die Sand-
steinfassade unterscheidet sich deutlich von der in der Hamburger
Speicherstadt verwendeten Ziegelbauweise. Fotos: Rolf Knipper
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Die Ausrichtung lag eindeutig auf
dem Anschluss an die HOe-Anlage ,Ma-
riensiel“. Diese kennen sicher viele
MIBA-Leser (erstmals MIBA 5-8/90). Im
Laufe der Zeit hat es immer wieder Er-
weiterungen, sogar mit einem vollspu-
rigen Abschnitt, gegeben und als Ziel
dieser Strecke konnte nun besagte Ha-
fenstadt geradezu pradestiniert sein.
Noch ist der genaue Anschluss nicht bis
ins Letzte durchgedacht, aber bei den
bestehenden Vorgaben und gebauten
Verhéltnissen diirfte das wohl keine
grofBe Schwierigkeit sein. Von Anfang
an hatte ich ein Schlusssegment an die-
ser Stelle angedacht. Hier liegt dann
auch eine gleistechnische Besonderheit;
wir kommen gleich noch darauf zuriick.

Fiir die Speicherstadt kamen mir da-
mals die neuen Pola-H&duser gerade
recht. Es gab die Lagergebdude und
zwei verschiedene Bauten mit Laden-
geschiften und Gaststédtten. Die Archi-
tektur war zwar ausgesprochen nie-
derldndisch, dennoch sind diese Stil-
elemente auf jeden Fall in Ostfriesland
wieder anzutreffen. Dazu zédhlen auch
die Sprossenfenster usw. Natiirlich hét-
te das Rathaus Leer bestens gepasst,
zumindest vom dufleren Erscheinungs-
bild, aber es hétte auf der anderen Sei-
te die Szenerie hochstwahrscheinlich
erdriickt. So habe ich zdhneknirschend
(bisher!) darauf verzichtet. Warten wir
mal ab; vielleicht finde ich noch eine
Losung. Nun aber wieder zuriick an die
Waterkant.

Trix hat in diesem Jahr mit Spei-
cherhdusern nach Hamburger Muster
itberrascht. Die Gebdude sind absolut
itberzeugend in ihren Abmessungen
und Ausfiihrungen. Doch sind sie nicht
viel zu grof3 (man denke an das Rathaus
Leer)? Natiirlich wirken sie wuchtig,
aber wie wir spéter sehen werden,
kann man sie sehr Platz sparend inte-
grieren. Wichtig war fiir mich auf jeden
Fall die Darstellung eines Hafen-
beckens, Lagerhduser mit Bezug zur

Stadt und im Nachhinein natiirlich
auch die Aufgabenstellung des Waren-
umschlags.

Selbstverstindlich kann ich aufgrund
der iiberschaubaren Platzverhéltnisse
alles nur andeuten, aber der ,Freiha-
fen”, also zollfreies Gebiet, ware auf je-
den Fall auf der Wunschliste. Im Zuge
dieses Artikels werde ich auch eine kur-
ze Darstellung eines Zollschuppens ge-
ben, ohne dass Sie ihn auf dem Anla-
gensegment schon ausmachen kénnen.
Im weiteren Verlauf der Anschlussar-
beiten an die bestehenden Anlagenteil-
stiicke wire dies jedoch so vorstellbar.
Es muss ja nicht immer die klassische
Giliterabfertigung sein.

Gebéaude fiir den Zoll

Ich hatte es schon erwédhnt, bei See-
oder Binnenhéfen hat es in der Regel
eine zolltechnische Behandlung der La-

dungen gegeben. Nun sind in der EU
und auch weltweit viele Handels-
schranken gefallen und der Zoll leistet
seinen Dienst an anderen Schwer-
punkten. Man schiitzt dabei u.a. selte-
ne Tier- und Pflanzenarten, ist zustdn-
dig fiir den Umwelt- und Gesundheits-
schutz und erhebt auch Steuern im
Rahmen der aktuellen Gesetzgebung.

In den Achtziger- und Neunzigerjah-
ren gab es eine bis heute sehr interes-
sante Fernsehreihe: ,Schwarz-Rot-
Gold“. Uwe Friedrichsen spielte dabei
einen Zollamtmann der Fahndung in
Zivil und hatte mit seinem Stab Biiros
in der Hamburger Speicherstadt. In den
Fernsehspielen ging es sehr oft um
Wirtschaftskriminalitit; ein aktuelles
Thema. Die Fahnder riickten den Té-
tern im feinen Zwirn dabei ganz schon
auf den Pelz, auf jeden Fall war es ein
gelungener und spannender Einblick in
die Arbeit der Zollverwaltung.

Am Stellwerk , Abzw. Freihafen” zweigt in Richtung Briicke die Strecke zum Freihafen, also
Zollgebiet, ab. Im Hintergrund sind bereits Speicherhduser zu sehen. Das Trix-Doppel-Halbre-
liefhaus hat Kaimauern bekommen und kann endgiiltig an der Kulisse montiert werden. Als
Beschriftung habe ich , Zoll-Halle Nord” in ,goldenen” Lettern ausgewahlt. Die Szenerie um
den kleinen Hafen vervollstéandigt sich immer mehr. Nach rechts soll der Eindruck einer Spei-
cherstadt mit Zollabwicklung entstehen. Zur Linken wird spater die Stadt zu finden sein.
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Die Szenerie der kleinen Speicherstadt soll hier entstehen. Viel Platz ist nicht, lediglich

65 auf 65 cm bis zur linken Kaimauer!

Die Strecke zum Schattenbahnhof (Freihafen) fiihrt iiber diese Briicke. Sie hat ein ganz beson-
deres ,Innenleben”, denn die Gleise beschreiben einen starken Innenbogen, vereinen sich an
einer Bogenweiche und verschwinden durch die Kulisse in Richtung Schattenbahnhof.

Ein Blick iiber die Kulisse von der Riickseite: gut ist der Gleisverlauf aus der Briicke heraus
zu verfolgen. Der Pola-/Faller-Speicherhausblock wird seitlich von der Gitterbriicke platziert.
In seinem Innern verlauft ein Stiick des Gleisbogens. Die Modelle bleiben daher abnehmbar.
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Die Baulichkeiten des Zolls in Hafen-
bereichen sind fast iiberall anderen
Zweckbestimmungen iibergeben wor-
den. In Hamburg hat sich auf dem Ge-
biet der Speicherstadt das ,Zollmuse-
um” etabliert. Ein Besuch dort lohnt auf
jeden Fall. Uberraschend sind die Dar-
stellungen mit Musterbeispielen von
Schmuggelgut. Da sage einer, der
Mensch wére nicht kreativ!

Bei einem Besuch im Kolner Rhein-
auhafen fallen besonders alte Lager-
hallen auf. Diese sind — bzw. waren —
in Wirklichkeit Zollgebdude. Im Zuge
des Umbaus der Hafenanlagen in
Wohn- und Biirofldchen sollen einige
von ihnen erhalten werden. Eine Halle
beherbergt das Sport- und Olympiamu-
seum. Die Architektur ist nun génzlich
anders als die Bebauung in Hamburg,
aber auch hier wurden einst Stiickgiiter
zolltechnisch behandelt. Es gab einen
Anschluss an den Kai (Schiffsladungen)
und auf der anderen Seite Rampen fiir
Straflen- und Schienenfahrzeuge. Auf
jeden Fall wirken die Zollhallen um ei-
niges spektakuldrer als bloBe Giiter-
schuppen.

Wendesegment mit Briicke

Kommen wir zuriick zu unserer Anla-
ge. Auf einer Fliche von nur 65 auf 65
cm hat der Hafen seinen Platz gefun-
den. Sie meinen, das geht nicht? Sehen
Sie selbst. Dazu kommt noch der Um-
stand, dass bei damaliger Planung die
Streckengleise aus dem Bahnhof kom-
mend um 180° kehrend hinter der Ku-
lisse in den kiinftigen Schattenbahnhof
einmiinden.

Natiirlich ist der Gleisbogen im Be-
reich eines Halbmessers von 360 mm
ausgelegt, sonst wiirde man im
wahrsten Sinne des Wortes ,,die Kurve
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nicht kriegen®. Mir ist bewusst, dass
darauf ein Teil meiner Fahrzeuge nicht
zum Einsatz kommen kann. Einige
Dampfloks sind erst fiir Radien iiber
415 mm geeignet und diese Kameraden
scheiden somit aus. Auch der Einsatz
von 30-cm-Vierachsern ist zwar tech-
nisch moglich, aber ich werde davon
keinen Gebrauch machen. In erster Li-
nie verkehren hier Giiterziige in Rich-
tung Hafen (ist der Schattenbahnhof)
und Nahverkehrseinheiten in Form von
Schienenbussen oder Umbauwagenzii-
gen. Diese Fahrzeuge schaffen die zu-
gegeben sehr engen Radien tadellos.

Aber das diirfte nicht die Haupthiir-
de des Ganzen sein, denn der 180°-Bo-
gen sollte optisch als ein solcher nicht
in Erscheinung treten. Also galt es die
Geschichte komplett zu tarnen und zu
~vertuschen“. Das ist nicht einfach,
auch klar, aber auch nicht unmoglich.
Mittels der Bogenweiche BWL 2/3 von
Roco erfolgte in unmittelbarer Nach-
barschaft zur Kulisse die Verzweigung
in zwei Streckengleise. Diese wiederum
fithren iiber eine Stahlgitterbriicke um
dann in den Bahnhof einzumiinden.
Hort sich gar nicht so schwierig an,
doch die Umsetzung war ein hartes
Stiick Arbeit!

Schauen wir unsere Geschichte
nochmals aus der anderen Richtung an.
Der Bahnhof ist an dieser Stelle drei-
gleisig mit einem Mittelbahnsteig. Alle
drei Gleise fithren noch iiber den be-
schrankten Bahniibergang um dann
das Stellwerk ,Abzw. Freihafen“ zu
passieren. Hier zweigt dann, angenom-
menermalfen, ein Zufahrtsgleis zum
Freihafen, sprich Zoll, ab. Besondere
Sperrmafnahmen hat man nicht vor-
gesehen, doch der Zoll unternimmt in
diesem Bereich regelméBig Streifen-
génge. Die Strecke teilt sich also zum
Hafen und zum anderen in Richtung
Nachbarbahnhof, was in beiden Fillen
gleichbedeutend mit dem gemeinsamen
Schattenbahnhof wére. Es steht also
nichts entgegen, z.B. Containerziige mit
einer Rangierlok langsam in Richtung
Briicke zu ziehen oder schieben. Hier-
bei sollte man wirklich zur Schleich-
fahrt ibergehen, ansonsten ist der enge
Gleishogen ein uniiberwindliches Hin-
dernis.

Apropos Briicke, sie wird bei dieser
Gelegenheit {iberfahren. Sie fiihrt iiber
einen Seitenkanal des Hafenbeckens.
Im Zuge von Renovierungsarbeiten (das
unterstelle ich jetzt einfach) muss die
Gitterkonstruktion komplett aufgear-
beitet werden, und das unter dem rol-
lenden Rad. Als Beispiel dient mir da-
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bei die Renovierung der Kolner Hohen-
zollernbriicke. Man packte sie dazu re-
gelrecht ein und baute Schutzgeriiste
zum Gleis hin. Mit anderen Worten, ich
konnte den eigentlichen Gleisverlauf
auf der Briicke perfekt tarnen. Im Hin-
tergrund fiihrt dann noch eine erhéht
angeordnete Straf3e in Richtung Frei-
hafen. Sie dient im Grunde dazu, den
Restbogen komplett und glaubhaft zu
iiberbauen und damit zu tarnen.

Ich habe funktionslose Gleise in Ge-
radeausrichtung verlegt um den Ein-
druck ,,als ob*“ zu erwecken. Viel ist auf-
grund der unmittelbaren Ndhe der
StraBentiberfithrung nicht mehr davon
zu sehen. Da die Briicke nur eine sehr
begrenzte Hohe zur Wasseroberfldche
hin hat, wollte ich eine weitere Zufahrt
zum Hafenbecken vorsehen. In Form
eines Schleusentors konnte das gut ge-
lingen. Dieses deckt die unterirdische
Streckenfithrung hervorragend ab. Im
Hintergrund habe ich dann noch eine
Sichtblende komplett schwarz angelegt

Vom Gleisbhogen ist
nichts mehr zu
sehen, die Briicke
erhélt ein Baugeriist
in Form einer Bret-
terverschalung.

Die Schutzgeriiste
sind im Bereich der
Briicke (herausnehm-
bar) platziert. Auf
diese Weise kommt
man zu Wartungs-
arbeiten auch gut
heran.

Hinter dem Schleu-
sentor verlauft die
verdeckte Strecke
zum ,, Freihafen”.

und somit eine nicht vorhandene Tiefe
suggeriert. Die Wirkung ist frappant!

Trix-Speicherstadthauser

Wie schon erwiahnt, liefert derzeit Trix
die zur Spielwarenmesse 2003 in Niirn-
berg angekiindigten Speicherstadthdu-
ser aus. Von der Grundfliche messen
sie 120 auf 195 mm und entsprechen
damit so ziemlich dem Basismal} der
Kibri-Farbenfabrik. Somit lassen sie
sich auch hervorragend kombinieren;
doch dies nur nebenbei.

Die maximale Hohe betrdgt 270 mm,
also reichlich! Zur Kulisse hin hatte ich
damals eine ganze Reihe Pola-Spei-
cherhéduser (wieder neu bei Faller) in
Halbrelief vorgesehen und auch schon
so umgebaut. Aus einem Bausatz ent-
standen somit immer zwei Fronten. Die
Tiefe beschrinkte sich auf lediglich
rund 4 cm. Die Kulisse bildete also die
Riickwand. Im Bereich der Hauszeile
habe ich sie daher auch schwarz ange-
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Die Trix Speicher-
stadthauser beinhal-
ten eine Vielzahl von
Wandteilen und pas-
senden Fenstern,
sodass man zahlrei-
che Varianten aus
einem Haustyp ferti-
gen kann.

Die mittels kleiner
Noppen zu fixieren-
den Kaimauern kom-
men nur entlang
einer Wasserseite
zum Tragen. Sie
erganzen sich mit
Artitec-Modellen.
Beide Haushalften
werden miteinander
verklebt und bilden
eine Einheit. Beein-
druckend ist die
erkennbare Bauhohe
der Trix-Modelle!

Bis zum Auftrocknen
des Klebers kann
man die geteilten
Giebelwdnde mit
Zwingen in Form hal-
ten.

malt, damit keine verréterischen Blicke
durch die Fenster méglich sind. Nun
aber liebdugelte ich ganz vehement mit
den neuen Trix-Modellen. Die Idee, die-
se in Halbreliefmanier zu bauen, ist
zwar grundsétzlich nicht neu, soll aber
hier in die Tat umgesetzt werden.

Ich bendétigte fiir die gesamte Linge
eigentlich nur einen Bausatz. Dass man
so Kosten spart, ist ein netter und will-
kommener Effekt, aber genauso be-
deutend ist der Platzvorteil. Ich habe
das Gebdude ndmlich exakt in der Half-
te (60 mm) geteilt. Wie Sie anhand der
Bildfolge feststellen konnen, ist das ab-
solut kein Problem. Ich entschied mich
fiir den Bausatz 66152, also einen mit
Aufzugsturm. Aufgrund der Vielzahl
der beigefiigten Teile hat man einen
sehr groB3en Gestaltungsspielraum. Die
Fassaden bestehen dabei aus modula-
ren Wandstiicken, die man beliebig in
das Grundraster einfiigen kann.

Allerdings ist in der Bauanleitung
66152 ein Hinweis auf drei ebenerdige
Tiren zu sehen. Es liegen jedoch in die-
sem Falle nur zwei Wandstreifen mit
den entsprechenden Tiiréffnungen vor.
Aber auch das ist kein Problem, man
kann sich ja in der Seitenwand auf eine
Tiir beschrianken und auf Wunsch die
zweite in der Giebelwand (wie in der
Bauanleitung zu sehen) einplanen. Wie
gesagt, es liegen eine Menge Alternativ-
wandmodule nebst Fenster bei, sodass
man ganz nach Wunsch optimal vari-
ieren kann. In meinem Fall war iiber-
haupt keine ebenerdige Tiir vonnéten,
da ich ja nur die Wasserseite nachbil-
den wollte. Dort sind zwar die Ladeto-
re des Aufzugsturms vorhanden, aber
sonst ausschlieBlich Fenster. Beim Vor-
bild ist dies d&hnlich zu beobachten.

Die Dachhélften bestehen aus zwei
Teilen, was dem Halbreliefbau enorm
entgegenkommt. Auch die Uberda-
chungen der Krédne kann man sich aus-
suchen. Zwar sind bei dem gewéhlten
Haustyp die kleineren vorgesehen (Auf-
nahmen in den Wéanden), man kann

Als Variante des Bausatzes 66152 kann man auch Einzelfenster vorse-
hen. Die Dachgauben der Aufzugstiirme sind bei allen drei Hausern
von Trix gleich konstruiert. Nur die Giebel unterscheiden sich.
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aber von den breiteren die Noppen ab-
trennen und dann fixieren. Schon sieht
das Haus ganz anders aus, obwohl es
nur ein Detail ist. Daneben habe ich bei
einer Wand ausschlieB3lich Einzelfens-
ter statt der doppelten Rundbogen vor-
gesehen. Auch dies trdgt enorm zur Va-
riantenvielfalt bei. Sie sehen, eine Men-
ge kann man mit diesen Bausédtzen
anstellen.

Fiir die Wasserseite hat man eine se-
parate Kaimauer bereitgelegt. Sie be-
sitzt angespritzte Holzstiitzen zum Fest-
machen der Boote. Die in Ziegelrot ge-
haltenen , Holzpféhle“ sollten unbedingt
farblich abgesetzt werden. Mit ein we-
nig dunkelbrauner Acrylfarbe ist das
schnell geschehen. Genau auf diese
Weise habe ich auch die zinkgriinen
Abdeckungen angelegt. Ich benutzte
eine matte, wasserlosliche Keramikfar-
be aus dem Bastelbedarf. Sie besitzt ab-
solut den richtigen Farbton. Aber auch
bei Herstellern wie Revell oder Hum-
brol sind geeignete Mattlacke im Pro-
gramm. Die Aufzugdicher sind zwar
schon griin, jedoch im Farbton der
Fenster. Das passt nicht zur Darstellung
von Griinspan. Macht aber nichts, die
Dinger (nebst Dachrinnen und Ab-
deckung der Brandschutzmauern)
wurden auf einen Rutsch angemalt.

Trix hat zur Beschriftung seiner Hau-
ser gut wirkende Kunststoffbuchstaben
und Zeichen beigelegt. Der messingfar-
bige Ton kommt dem Original schon
sehr nahe. Allerdings ist aufgrund der
Pfeilerverstirkungen eine flichige Auf-
lage nur schwerlich optisch zu gewéhr-
leisten. Zu diesem Zwecke habe ich von
Plastruct kleine Profile zur Aufnahme
der Buchstaben aufgeklebt. Sie wurden
zuvor aber in Ziegelfarbe angelegt. Mit-
tels verdlinnter schwarz-grauer Farbe
(Dispersion) habe ich Verwitterungs-
spuren aufgebracht. Anschlieend hob
ich mit fast trockener ziegelroter Far-
be die Steinstrukturen wieder hervor.
Auch das Dach unterzog ich der Tortur
mit der diinnen Briihe. Hellgraue Be-
tonfarbe von Faller wurde fast trocken
aufgekratzt und unterstreicht so her-
vorragend die Strukturen.

Das Gebdude kommt nun an seinen
neuen Platz. Ich meine, es war eine
gute Entscheidung, den Trix-Bausatz zu
modifizieren. Auch die Kombination
mit den alten Pola-Speicher- und Stadt-
h&usern kann voll iberzeugen. Nur die
Sache mit dem Zoll — egal, d&rgern wer-
den mich wohl die Preiser-Bediensteten
nicht. Vielleicht spendiere ich ihnen
spéater noch ein schmuckes Patrouillen-
boot! rk
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Die Kaimauer wird
montiert. Vor der
Montage wurde sie
mattbraun gespritzt.
Die Besonderheit der
Bausatz-Philosophie
von Trix ist die
Rasterfassade der
Hauser. Man kann
jedes Wandfiillstiick
an jeder freien Stelle
der Grundkonstruk-
tion platzieren.
Damit lassen sich die
Charakteristiken
beeinflussen.

Nur als Fiktion: Die
Zuckerriibenfabrik
von Trix wird zum
Zoll-Verwaltungsge-
béude und die Spei-
cherhauser dienen
als kontrollierter
Umschlagplatz.
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Bunte Vielfalt an der Grenze: In
Bad Bentheim treffen sich die
Loks von vier Bahnverwaltun-
gen. Rolf Kostner schildert den
zu Beginn der Neunzigerjahre
besonders interessanten Be-
trieb; Ivo Cordes hat daraus
einen Anlagenvorschlag samt
opulentem Schaubild ent-
wickelt.

achdem der elektrische Fahrdraht

Oldenzaal von Almelo aus bereits
1951 erreicht hatte, dauerte es noch
einmal 25 Jahre, bis auch der deutsche
Streckenteil elektrifiziert wurde. In den
Jahren 1975/76 erfolgte dies in Koope-
ration mit den Nederlandse Spoorwe-
gen (NS) zwischen Oldenzaal und Rhei-
ne. Am 30. Mai 1976 fuhr als erster Zug
der D 1244 ,Warszawa-Hoek-Express®
mit einer Ellok unter dem neuen Fahr-
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draht, nachdem bereits 1972 die
Strecken Miinster-Rheine und 1974
Osnabriick-Rheine in Betrieb gegangen
waren. Da zum selben Termin auch der
Abschnitt Osnabriick-Lohne elektrifi-
ziert worden war, konnte durchgehend
elektrisch bis Braunschweig im Osten
und iibers Ruhrgebiet weiter nach Sii-
den gefahren werden.

Systemwechsel

Wegen des in Bentheim notwendigen
Systemwechsels von 1,5 kV Gleich-
strom der NS auf 15 kV Wechselstrom
der DB musste auch auf bundesdeut-
schem Gebiet die Strecke hollindische
Grenze-Bentheim (seit 1981 Bad) mit
Gleichstromfahrleitung iiberspannt
werden. Schwierigkeiten bereitete de-
ren hohes Gewicht, weshalb Flach-
maste auf Rammpfihle mit Betonkop-
fen gesetzt wurden. Die ausschlielich
aus DB-Normteilen errichtete Fahrlei-
tung besteht je Richtungsgleis aus zwei

Treffpunkt Bad Bentheim! Hier stehen (v.1.)
110 130 DB, 1206 NS, 140 637 und 1114 NS
eintrachtig nebeneinander, 6.7.1983.

Foto: Rolf Késtner

Links: Der Ausschnitt aus der Kursbuchkarte
zeigt, dass sich in Bad Bentheim nicht nur DB-
und NS-Lokomotiven, sondern auch die Pri-
vatbahn-Loks der Bentheimer Eisenbahn tref-
fen. Archiv Michael Meinhold

quer gekuppelten Fahrdrdhten, einem
Tragseil und einem Verstidrkungsseil,
das dhnlich einer Speiseleitung an Aus-
legern befestigt ist. Alle drei bis vier
Felder ist das Verstdrkungsseil mit dem
Tragseil und dem Doppelfahrdraht ver-
bunden. Auf holldndischem Gebiet wur-
de das tibliche NS-Fahrleitungssystem
verwendet.

Bis zur Fertigstellung des neuen Dr-
Stellwerks 1978 musste ein vereinfach-
ter, aber betriebssicherer Systemwech-
sel durchgefithrt werden. Dazu wurde
der Bahnhof Bentheim provisorisch in
eine mit Gleichstrom betriebene west-
liche und eine mit Wechselstrom be-
triebene oOstliche Hilfte getrennt, die
iiber 35 m lange Schutzstrecken mit-
einander verbunden waren. Die Elloks
mussten nach Passieren des Signals EL
3 (Ankiindigung ,Biigel ab“) und EL 4
(,,Biigel ab“) mit Schwung in den Bahn-
hof Bentheim einfahren. Mit einer
Kleinlok wurden sie dann vom Zug ab-
gezogen und zum Bahnhofsende ge-
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Schoner Zug: Mit D 345 Hoek van Holland-
Berlin Stadtbahn (iiber Helmstedt/Marien-
born, s. S. 60) fahrt 1146 der NS in Bad Bent-
heim ein, 20.2.1982.

D 21 und D 22 der Bentheimer Eisenbahn auf
Rangierfahrt im Bahnhof Bad Bentheim; hin-
ten links eine NS-Ellok mit einem hollandi-
schen Reisezugwagen, 20.2.1982.

Unten: NS-1145 mit Giiterzug an der Grenze
bei Gildehaus, 7.3.1992. Gut zu erkennen: die
Oberleitung mit dem an Auslegern befestig-
ten Verstarkungsseil. Fotos: Rolf Késtner

schleppt, wihrend die neue Lok der je-
weils anderen Bahnverwaltung sich
ganz normal vor den Zug setzen konn-
te. Seit der Inbetriebnahme des neuen
Dr-Stellwerks wird die Wahl der Fahr-
leitungsspannung fahrwegunabhéngig
geregelt.

Der Bahnhof Bad Bentheim ist in sie-
ben umschaltbare Bereiche gegliedert.
Das sind die Gleise 1 bis 5 und die bei-
den Bahnhofskopfe. Letztere sind aller-
dings nur teilweise umschaltbar, denn
die Stumpfgleise zum Abschalten der
Loks sind — wie aus dem Gleisplan er-
sichtlich - einer bestimmten Stromart
zugeordnet. So konnen auf den Gleisen
11,71, 72, 73 und 74 nur Gleichstrom-
loks abgestellt werden, auf den Gleisen
81 und 82 nur Wechselstromlokomoti-
ven.

Zwischen allen spannungsumschalt-
baren Gleisen und Schaltgruppen miis-
sen 25 bis 30 m lange Schutzstrecken
liegen, fiir den Fall, dass einmal eine
systemfremde Lok in einen anders ge-
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schalteten Bereich einfiahrt. Hierfir

sind dreipolige Drehtrennschalter vor-
handen, die neben den zwei Polen fiir
Gleich- und Wechselspannung zusétz-
lich einen dritten Pol besitzen, der die
Schutzstrecke erdet. Ansonsten sind die
umschaltbaren Gleise mit zweipoligen
Drehtrennschaltern ausgeriistet, die
den Wechsel von Gleich- auf Wechsel-
strom vornehmen. Da insgesamt 29

Drehtrennschalter erforderlich sind
und zudem haufig geschaltet wird, wur-
den hierfiir zwei Schalthduser errichtet,
deren Lage auf dem Gleisplan ersicht-
lich ist. Dadurch wird die Unterhaltung
der hoch beanspruchten Schalter er-
leichtert, deren Schaltgerdusche zu-
gleich geddmpft werden. In den Schalt-
hdusern sind weitere elektronische
Geriéte untergebracht.
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Bei einer Fahrt in solch einen anders
geschalteten Abschnitt bewirkt das Ein-
fahren in die Schutzstrecke einen Kurz-
schluss und sowohl der Leistungsschal-
ter fur die Schutzstrecke als auch der
fiir den angrenzenden Spannungsab-
schnitt mit der ,gefahrlichen® Span-
nung wird ausgeschaltet — dies fiir den
Fall, dass die Lok nicht innerhalb der
Schutzstrecke zum Halten kommt. Hier
wiirden ansonsten schwere Schiden an
den Lokomotiven drohen, insbesondere
an den Gleichstromloks der NS, wih-
rend bei der Fahrt von DB-Lokomoti-
ven in den Gleichstrombereich dies
normalerweise ohne Schiaden ablauft.

Der Fahrdienstleiter hat sich in ei-
nem solchen Fall davon zu tiberzeugen,
dass keine ,artfremde Fahrt“ vorliegt.
Falls doch, darf er die Ortssteuertafel,
die sich in gleisbhilddhnlicher Form
ebenfalls im Stellwerk befindet, nicht
wieder einschalten. Vielmehr muss er
sich, sobald die betreffende Lok abge-
biigelt hat, mit der Schaltbefehlsstelle
in Osnabriick-Liistringen, die rund um
die Uhr besetzt ist, telefonisch in Ver-
bindung setzen, sofern die Schaltung
die Wechselstromseite betrifft. Bei den
die Gleichstromseite betreffenden
Schaltungen muss er sich mit dem
Zentralschaltposten in Zwolle (NL) ab-
sprechen. Dieser Vorgang dauert in der
Regel nur wenige Minuten. Falls in Aus-
nahmefillen ein Schalter festbrennt, ist
der Betrieb allerdings fiir mehrere
Stunden lahm gelegt.
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Zurilick zum Normalfall: Sind die bei-
den benachbarten Schaltgruppen mit
derselben Spannung versorgt, liegt
auch die Schutzstrecke an dieser Span-
nung. Auf diese Weise werden mit der
Gleisfahrstrafe auch signalabhéngige
elektrische Fahrstrallen geschaltet.
Néhert sich also von einer Seite her ein
Zug, driickt der Fdl Bad Bentheim die
Start- und Zieltaste, womit der gesamte
Abschnitt auf die Stromart der Start-
taste geschaltet wird und die Lok in den
Bahnhof einfahren kann. Die Fahr-
stralBe ist aber nur komplett, wenn
auch die Schranken der Bundesstraf3e
403 geschlossen sind, die vom Fdl
iiberwacht werden. Ist ein Gleis besetzt,
lasst sich die Stromart nicht wechseln,
sodass z.B. die Einfahrt einer Gleich-
stromlok in ein mit einer Wechsel-
stromlok besetztes Gleis normalerwei-
se nicht moglich ist.

Die einzelnen Abldufe (z.B. NS-Lok
Ankunft - NS-Lok abziehen — DB-Lok
vor) sind gespeichert, sodass hier jeder
Wechsel der Stromart automatisch er-
folgt. Anders sieht es bei Rangierfahr-
ten mit einer Diesellok aus: Sollen mit
der Bahnhofs-K6f Wagen abgezogen,
angehdngt oder sonstige Rangier-
mandover durchgefiihrt werden — wobei
in mit Ellok belegte Gleise gefahren
werden muss —, kann der Fdl mithilfe
der Diesellok-Taste auf dem Gleisbild-
stellpult die entsprechende Fahrstral3e
stromunabhéngig schalten, womit die
Stromart also nicht gewechselt wird.

1—-———%’@
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Betrieb und Fahrzeuge

Seit der Elektrifizierung 1976 wird der
Betrieb auf DB-Seite mit Elloks der Rei-
hen 110, 112, 113 und 114 vor D-, E-
und N-Ziigen abgewickelt; bei Letzteren
kommen auch 141 zum Einsatz, vor
Giiterziigen die 140. Die NS schicken
ihre Baureihen 1100, 1200, 1300 und
1600 hiniiber.

In unserem betrieblich besonders in-
teressanten ,,Stichjahr® 1992 kommen
tédglich neun D-Zug- und elf Eilzug-Paa-
re nach Bad Bentheim. Die D-Ziige von
und nach Berlin fiihren ausschlie3lich
DR-Wagen. Die drei DR-Wagen des
ansonsten aus DB-Wagen gebildeten
D-Zuges Magdeburg-Hengelo werden
in Bad Bentheim auf den Gleisen 83
und 84 abgestellt. Die aus Richtung
Holland ankommenden D-Ziige fiihren
meist einen oder zwei NS-Wagen mit,
die in Bad Bentheim von der NS-Lok
abgezogen und mit anderen D-Ziigen
zurilick nach Holland gefahren werden;
in der Zwischenzeit fungiert oft Gleis 10
als Abstellgleis. D-Ziige werden in bei-
den Richtungen auf Gleis 3 abgefertigt;
auf Gleis 2 enden die Eilziige aus Rhei-
ne, die zur Riickfahrt auf Gleis 1 umset-
zen.

Im Giiterverkehr kommen planméBig
vier grenziiberschreitende Zugpaare
sowie gelegentlich auch Sondergiiter-
ziige nach Bad Bentheim, dazu drei
Zugpaare fiir die Bentheimer Eisen-
bahn, von denen zwei zwischen Bad
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UnmaBstablicher Vorbild-Gleisplan, Stand
1991. Sofern nicht anders gekennzeichnet,
sind alle Verbindungsgleise umschaltbar.
Wechsel- und Gleichstromgleise sind mit den
entsprechenden Symbolen markiert; um-
schaltbare Gleise zeigen beide Symbole. Die
Gleise 7-9, 12-13 und Anschlussgleis sowie
die BE-Gleise sind nicht {iberspannt. Gleis 86
ist das Kleinlok-Abstellgleis. (Die Gleisnum-
mern sind fiktiv und dienen nur der Verdeut-
lichung der geschilderten Betriebsablaufe).
Ansonsten bedeuten:

EG = Empfangsgebaude, ES = ehem. Stell-
werk, heute Lagerraum, GS = Giiterschup-
pen, GW = Gleiswaage (auBer Betrieb), L =
Ladekran, LA = LademaB, SO = Schalthaus
Ost, ST = Stellwerk, SW = Schalthaus West,

T = Tankstelle, W = Wasserturm, X = Fahrrad-
stand.

Alle Signale sind Lichtsignale; es bedeuten:

E = Einfahrtsignal (dreibegriffig), V = Vorsig-
nal, S = Ausfahrtsignal (dreibegriffig + Gleis-
sperrsignal), P = Einfahrtsignal Privatbahnhof
(zweibegriffig rot/griin).

Zeichnung: Klaus Péhler/Trainplan,
bearbeitet von Rolf K6stner

L A AT

Deutlich zu erkennen
ist der Doppelfahr-
draht fiir die mit

Gleichstrom betrie-
benen Gleise bzw.
die von Wechsel- auf
Gleichstrom um-
schaltbaren Berei-
che. Daneben das
Schalthaus Ost.
Rechts: Lok 1111 der
NS hat soeben vom
D 2343 auf Gleis 3
abgesetzt und wird
nun nach Gleis 71
fahren. Die 114 im
Hintergrund wird
sich dann nach Um-
legen der FahrstraBe
und dem dadurch
erfolgten Strom-
systemwechsel vor
D 2343 setzen
(13.11.1991).

Fotos: Rolf Kostner
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NS-1633 bringt die NS-Wagen, die zuvor im D 2343 _nac}:l Bad Bentheim gekommen waren, im
D 2344 zuriick nach Holland; dahinter die fiir diesen.Zeitraunr typischen DR-Wagen. Die Auf-
nahme entstand bej De Poppe (NL) am:22.1.1992. = A

Bentheim und Rheine mit BE-Loks be-
spannt werden. Die BE-Loks setzen in
Bad Bentheim um, um den Bahnhof
dann entweder Richtung Coevoerden
iiber die BE- oder Richtung Rheine iiber
die DB-Strecke zu verlassen. Fiir die
Giiterziige und das Umsetzmandver
sind die Gleise 4, 5 und 6 vorgesehen,
ebenso Gleis 3, falls es nicht besetzt ist.
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Die Gleise 7 bis 9 dienen zum Abstellen
von Giiterwagen. Den Bahnhofsver-
schub besorgt eine Kof III vom Bw
Osnabriick 1, die in den Rangierpausen
auf Gleis 86 abgestellt wird.

Zudem verlassen fiinf Ziige den
Bahnhof Bad Bentheim-Nord der BE in
Richtung Nordhorn; vier kommen dort
an. Zwei Zugpaare, davon eines nur bei

Bad Bentheimer Bilderbogen: oben links die
nachgerade klassische 1152 der NS (von Roco
gerade wieder ins HO-Programm genommen)
am 5.4.1979. Daneben die 1632 der NS, die
ab Bad Bentheim den Giiterzug iibernehmen
wird, mit dem soeben 140 695 einféhrt
(5.2.1988). Auch die Reihe 1600 hat Roco als
HO-Modell aufgelegt; im aktuellen Katalog ist
das Modell allerdings nicht mehr enthalten.

Links: Mit der Silberling-Garnitur des N 7032
ist 141 392 am 5.2.1988 von Rheine heriiber-
gekommen; der Wendezug wird als N 7039
zuriickfahren. Rechts spitzt das 1978 in Be-
trieb genommene moderne Dr-Stellwerk her-
vor, das in reizvollem Kontrast mit dem zie-
gelgemauerten Empfangsgebaude steht.
Fotos: Rolf Késtner

Bedarf, verkehren Richtung Ochtrup-
Brechte. Fiir den Streckendienst besitzt
die BE sieben Lokomotiven der Typen
MaK 1000 D, G 1100 BB (2), G 1202
BB, DE 1002 sowie zwei ehemalige 211
der DB. Zudem sind von den zehn ehe-
maligen DB-Kof II der BE zwei im
Bahnhof Bad Bentheim-Nord im Ein-
satz.
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Am 22.1.1992 hat NS-1633 gerade die nie-
derlandisch/deutsche Grenze iliberquert und
strebt nun bei Gildehaus mit D 2343 Bad
Bentheim zu. Am Schluss des Zuges laufen die
NS-Wagen, die der Gegenzug von Bad Bent-
heim wieder mit zuriick nach Holland nehmen
wird (s. Bild links).

Kurzer Zug auf Aufholjagd: Mit dem Kurs-
wagen von Warschau und dem SZD-Schlaf-
wagen Moskwa—-Hoek van Holland als D 1240
am Haken jagt NS-1314 mit , plus 240" bei
Gildehaus der Grenze entgegen, 22.1.1992.

=0 F ¥ 1 _F L ¥ T

Mit D 2244 lauft 114 496 in Bad Bentheim
ein, 5.2.1988. Links hinten das Bahnhofs-
gebaude der BE, das wir rechts noch einmal
naher sehen. Fotos: Rolf Késtner

Seit 1985 darf die Teutoburger Wald-
Eisenbahn (TWE) Militarziige der
hollandischen Streitkréfte direkt in Bad
Bentheim iithernehmen und diese zum
Truppeniibungsplatz Sennelager bei
Paderborn fahren, was in der Regel mit
der V 320 der TWE (ex DB 232 001) ge-
schieht (siehe dazu , Teutoburger Tran-
sit“ in der neuen MIBA-Broschiire ,An-

lagen-Vorbilder fiir Kenner und Ge-
nieBer”! Anm.d.Red.)

Drei — genau genommen sogar vier
(TWE) - Bahngesellschaften in einem
Bahnhof, der rangierintensive Lok-
wechsel sowie die Ubergaben von und
zur Privatbahn: Wo sonst kann man so
etwas beobachten? Hinzu kommt die
beschriebene Vielfalt an Loks und Wa-
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gen verschiedener europdischer Bahn-
gesellschaften. Fiir den Modellbahner
eine wahre Fundgrube - dieser Klein-
stadtbahnhof in der Grafschaft Bent-
heim, 70 km westlich von Osnabriick,
ist sicherlich eine interessante Heraus-
forderung fiir Modellbahner, den Be-
trieb dem Vorbild entsprechend zu rea-
lisieren. Rolf Kostner
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Anlagenvorschlag

Gezeigt werden der DB-Bahnhof Bad
Bentheim mit den zweigleisigen An-
schlussstrecken Richtung Rheine und
Oldenzaal (NS) und der Bahnhof Bad
Bentheim-Nord der Bentheimer Eisen-
bahn (BE) mit Streckenanschluss Rich-
tung Nordhorn und - angenommener-
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Der Gleisplan des Anlagenvorschlags, wiedergegeben im Zeichnungs-
maBstab 1:16,5 (RastermaB 0,50 m, RaumgréBe 4,80 x 3,65 m). Im
Vergleich mit dem Original-Gleisplan sind die Zugfahrgleise im We-
sentlichen am Vorbild orientiert, wahrend bei Verkehrs- und Aufstell-
gleisen aus Platzgriinden einige Abstriche gemacht werden mussten.

Dennoch lassen sich samtliche Betriebsvorgéange des Vorbilds auch
auf der Anlage nachvollziehen. Die verdeckten Gleisanlagen sind auf
S. 100 zu finden; rechts das Betriebsschema der Anlage.

Zeichnung: Thomas Siepmann

mafen — Richtung Gronau. Tatsdchlich
ist die Streckenfithrung nach Gronau
seit 1983 unterbrochen und bringt nur
noch wenig Verkehr.

Die Entwicklungen der Zugfahrgleise
sind im Wesentlichen am Vorbild orien-
tiert; Abstriche sind aus Platzgriinden
bei Verkehrs- und Aufstellgleisen ge-
macht. GroBer Wert wurde auf die Bei-

behaltung der , Fluchtgleisstummel* fiir
die Elloks unterschiedlicher Stromsy-
steme gelegt.

Die Streckenabginge nach Rheine
(DB) und Oldenzaal (NS) miinden we-
gen der eindeutigen Abgrenzung der
Tfz-Laufbezirke in getrennte Kehr-
schleifen mit eingefiigten Schatten-
bahnhéfen.
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Schattenbahnhof
Rheine

heim-Nord (BE)

heim (DB)

Neuenhaus/
Ochtrup (BE)

Schattenbahnhof

Die Strecken der Bentheimer Eisen-
bahn sind ringférmig zusammenge-
fiihrt. Der ,,Kringel“ hinter der vorgezo-
genen Kulisse dient zum Pausieren der
abgegangenen Garnituren; auf dem
inneren Gleis konnen ldngerfristige
Wartehalte eingelegt werden.

Bei ausgehingter Uberbriickung des
Durchgangs ist weiterhin eine betrieb-
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Hengelo

lich akzeptable Streckenfithrung ,,point-
to-loop“ (Bahnhof-Kehrschleife) gege-
ben. Der im Bereich der Fabrik ent-
standene Gleisstummel wird dann als
Ladegleis mit Wagenumstellung ange-
sehen. Die kleinere von der Uber-
fithrung abgeteilte Freiflache kann ggf.
das Aufschwingen einer Tiir ohne Auf-
klappen der Traverse ermoglichen.

Bahnhof Bad Bent-

Bahnhof Bad Bent-
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Reger Betrieb in
Bad Bentheim zu Beginn der
Neunzigerjahre; die Epoche V zeigt sich
hier im Fahrzeugeinsatz, auf den DR und NS starke
Einfliisse haben: Im DB-Bahnhof setzt sich eine NS-1600 gera-
de mit einem hollandischen Wagen vor den bunt gemischten Schnellzug
nach Hoek van Holland, in dem DB- und DR-Wagen sowie der Weitstrecken-WL der
Ry 2 | SZD zu entdecken sind. Die DB-Ellok, die den Zug gebracht hat, steht ebenso auf ihrem Wech-
o \ e selstrom-Gleisstutzen wie die NS-Museumslok 1010 auf ihrem Gleichstrom-Gleisstutzen (unten links). Sie
hat den Sonderzug der , Freunde der 1'Do1°" aus Holland an den Hausbahnsteig gebracht; die DB-Museumslok E 18
03 wird die Weiterbeforderung iibernehmen; sie wartet auf dem Streckengleis nach Rheine, von wo sich die 243 der DR mit
einem Schnellgiiterzug néhert.
Ein NS-Diesel halt sich zur Ubernahme eines iiber BE-Gleise geleiteten Schotterwagen-Verbands der NS bereit. Neben der V 100 kénnen weitere
Roco-,, Auslénderinnen” zu BE-Loks umkostiimiert werden. So kommt die BB 63000 der SNCF im Erscheinungsbild den D 23/24 (falls man nicht
die Liliput-Mak nehmen will) und die T 44 der SJ den D 21/22 relativ nahe. Der beim Schuppen stehende Bahndienstwagen ist fiir die BE aus

einem MCi umgebaut worden.
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Blick vom ostlichen
Bahnsteigende auf
das EG. Vorn die
Schranke, die den
schienengleichen
Zugang zu Gleis 2/3
sichert.

Fotos: Rolf Kostner

Die StraBenseite des
Empfangsgebaudes,
dem der Stil seiner
hollandischen Erbau-
er durchaus anzu-
merken ist.

Die LadestraBe mit
Kran, LademaB und
Schuppen findet sich
samt Bahnpost-
wagen im Schaubild.

Die verdeckte
Fiihrung der Haupt-
strecken mit den
Schattenbahnhofen
in den Kehrschleifen.

100

Modellbetrieb

Bestimmendes Moment und als Beson-
derheit gegeniiber anderen Thematiken
hervorstechend ist der Ellok-Tausch
unter vorgeblicher Beachtung der
Jfeindlichen® Stromsysteme. Bei der
Behandlung der Reiseziige werden zu-
dem recht haufig Umstellungen von
Verstarkungs-, Kurs- und Postwagen
beobachtet.

Der Wageniibergang von und zur BE
kommt als weiteres interessantes Mo-
ment hinzu. Hierzu dienen besondere
Gleisentwicklungen in Form einer
Stumpfgleisgruppe im BE-Bereich (ge-
geniiber dem Vorbild verdndert) wie
auch die nicht elektrifizierten DB-Gleise
neben der Triebwagenhalle. Der inner-
ortliche Giiterumschlag spielt demge-
geniiber (beim Vorbild) allenfalls eine
marginale Rolle, aber selbst hierfiir
sind im Modell ausreichende Kapazita-
ten beibehalten.

Szenerie und Bauten

Die durch das Vorbild vorgegebene fla-
che Landschaft erfordert zur Tarnung
der tunnellosen Streckenableitung di-
verse Tricks in Form ,griiner Tunnel®,
StraBeniiberfithrungen und kulissen-
artig vorgezogener massiver Bauten.

Letzteres wurde durch eine — an den
Textilfabriken des Nordmiinsterlandes
orientierte — Uberbauung des Olden-
zaaler Strangs gleich fiir die kompli-
zierten Durchbriiche der BE-Strecken
zum Hintergrund hin mit geleistet. Ein
Spiegel soll die Fassaden vermeintlich
verlingern, wenn man um die Blende
herum ins Eck schielt.

Die wichtigsten Betriebsgebdude sind
am Vorbild orientiert; sekundédre Be-
bauung wird durch handelsiibliche Mo-
delle abgedeckt. Die ehemalige Trieb-
wagenhalle der BE ist gegeniiber dem
Vorbild stark reduziert dargestellt; ihre
Nutzung (Vermietung an eine Mu-
seumsbahngruppe?) sei dem Betreiber
freigestellt.

Entlang der Hintergrundkulisse emp-
fiehlt sich die Darstellung einiger sze-
nisch bestimmender Bauten als Halb-
relief oder Fassadenfoto, wobei die Sil-
houette des Bentheimer Schlosses
kaum fehlen darf.

MaBgebend bei der Installation der
Oberleitung ist, dass nur Einzelmasten
und Jochausleger zur Anwendung kom-
men, aber keine Quertragwerke — dies
vermutlich wegen des Gewichts des
doppelten Fahrdrahts und aus Isolati-
onsgriinden. ic
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Dieses pragnante Wohnhaus in Bahnhofsnahe findet sich ... diese Uberfiihrung der BE iiber die Hauptstrecke westlich Bad Bentheim.
ebenso im Anlagenvorschlag wieder wie ... Den Durchlass nutzt auch noch eine StraBe. Fotos: Rolf K6stner, Ivo Cordes

Die Textilfabrik van Delden, am Siidende der BE-Strecke Das BE-Verwaltungsgebaude, in den friihen DreiBigerjahren von Fritz Hoger
in Gronau — Anregung fiir den groBen Bau im Schaubild. (Chilehaus Hamburg) erbaut; hinten das Schalthaus Ost. Fotos: Ivo Cordes

Die Bauten von Bentheim

Blick in den Abstellbereich des Bahnhofs Bentheim-Nord. Links Abgestellte BE-Loks (D 15/17, ex DB-Kof 1, und D 25/23) vor dem
D 25 und D 23 der BE, rechts die DB-Ausfahrt in Richtung Rheine. BE-Giiterschuppen

Oben das 1978 erbaute Dr-Stellwerk, das
auf dem Bild rechts — Giiterschuppen mit
LadestraBe, LademaB und Kran — im Hin-
tergrund zu erkennen ist.

Fotos: Rolf Kostner
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ZUM SCHLUSS

Das darf doch wohl nicht wahr sein! Da geben sich Modellbahner die groBte
Miihe, ihre Wagen oder Lokomotiven eben nicht mit der Hand anzuschubsen.
Und was macht dieser Bahn-Bedienstete? Foto: MIBA-Archiv

Rangieren,
aber richtig!

Rangieren ist ,,das Salz in der Suppe” der Modell-
bahnerei! Wie oft hat man diese Binsenweisheit
schon gehort?

Wie der Rangierbetrieb beim Vorbild vor sich geht
und was davon im Modell ,,nachgespielt” werden
kann — darum geht es im nachsten MIBA-Spezial.

Ein paar Stichworte:

Planung einer rangierintensiven Kleinanlage, Ablauf-
berg, digital ferngesteuerte Kupplungen, Rangier-
loks mit guten Fahreigenschaften, Zugbildungs-
Vorschriften, Belade-Problematik, ortsfeste Rangier-
signale, Reportage vom Rangierbahnhof, Pfeifsign

le, Wagenladungen zustellen und abholen ...
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