Uber 140 Farbbilder - GroBer Modellbahnteil in Farbe
Aktuelle und informative Vorbildberichte




(Fullseite)



1/89

ISSN 0720-051X 15. Jahrgang

Einzelausgabe
DM 9,50 0S 75,—
sfr 8,50

Verlag und Redaktion:

Hermann Merker Verlag GmbH

D-8080 Fiirstenfeldbruck, Rudolf-Diesel-Ring 5
Telefon (08141) 5048 - 49
Telefax (08141) 44689
Herausgeber: Hermann Merker
Verlagsleiter: Siegfried Saurle

Redaktion: Hermann Merker
Horst Obermayer
Andreas Ritz
Anzeigen: Elke Albrecht
Layout und Grafik: Gerhard Gerstberger

Standige Mitarbeiter:

C. Asmus, R. Barkhoff, J. Bitter,

Dr. Hufnagel, F. Jerusalem, W. Kosak,
H. Kundmann, H. Lohstadt,

B. Ottersbach, H. Rauter,

Dr. Scheingraber, P. Schiebel,

J. Stockklausner.

Modellaufnahmen:

Ing. H. Obermayer, P. Schiebel,

W. Kosak, J. Giebelhausen

Textverarbeitung: H. Merker Verlag

Druck: Printed in Italy, EUROPLANNING s.r.l.
Verona — Via Morgagni, 24

1989 erscheint das Eisenbahn-Journal 11 x.
Abonnement (1989): DM 104,50 (inkl. Porto)
(Ausland zuzuglich DM 6,— Portoanteil)
Einzelheft: DM 9,50 + DM 2,— Porto

1989 erscheinen die Sonder-Journale 4 x.
Abonnement (1989): DM 74,— (inkl. Porto)
(Ausland zuziglich DM 4,— Portoanteil)

Postscheckkonto Miinchen Nr. 57 199-802
(BLZ 70010080)

Volksbank Farstenfeldbruck Nr. 21300
(BLZ 70163370)

Dresdner Bank Nr. 695918000

(BLZ 70080000)

Nachdruck, Ubersetzung und jede Art der Ver-
vielfaltigung setzen das schriftliche Einver-
standnis des Verlages voraus.

Die Kiindigung des Abonnements ist 3 Monate
zum Kalenderjahresende moglich.

Zur Zeit gilt Anzeigenpreisliste Nr. 9
vom 1. Januar 1987.

Gerichtsstand ist Farstenfeldbruck.
Eine Anzeigenablehnung behalten wir uns vor.

Unaufgefordert eingesandte Beitrédge konnen
nur zuriickgeschickt werden, wenn Rickporto
beiliegt! Fir unbeschriftete Fotos und Dias
kann keine Haftung Gbernommen werden!

+ Eisenbahn-Journal 1/1989

Aus dem Inhalt . ..

Seite
Die Baureihe 218 (Eine Bauart — Fiint Farben) 4
Fleischmann-Modelle der Baureihe 218 12
Nur eine Nebenbahn
(Die Lokalbahn Fiinfstetten — Monheim) 14
EuroCity 22
Vom TEE zum EuroCity 28
Die Herzoglich Braunschweigische
Eisenbahn 1838 -1868 30
Die »moderne« Ge 4/4 der RhB 34
Der Wittfeld-Akkutriebwagen 38
Biicherecke 45
Wittfeld-Akkutriebwagen in der BaugroBe HO 50
51 M B B! Modellbahn ohne Grenzen 53
Neue Garnituren alter Ziige 58
Mit Dampf durch die Landschaft 62
Bauen mit Depafit (Teil 3) 68
52 BB B ]| Paradestrecke auf der Frankenalb 72
Reichsbahn-Bayern — selbstgebaut
(Die »andere« G 3/4 H) 76
Von Geisterhand gesteuert 80
Schaufenster der Neuheiten 82
Unsere Fachhandler-Adressenseiten 86
Mini-Makt 88

Zu unserem Titelbild:

Mit Volldampf donnert die 044 654 am 23. 02 1975 mit einem Ganzzug bei
Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) tber die Steigung nach Sulzbach-
Rosenberg. Die Lok war damals beim Bw Weiden beheimatet und wurde
eineinhalb Jahre spéater, im September 1976, beim Bw Gelsenkirchen-Bis-
marck ausgemustert. Foto: U. Geum

Zu unserem Poster (Seite 46/47):

Die Schiefe Ebene bei Neuenmarkt-Wirsberg, damals mit einer Steigung
von 25 Promille eine der steilsten Eisenbahnlinien tberhaupt, wurde am
1. November vergangenen Jahres 140 Jahre alt. Unsere Aufnahme ent-
stand im Januar 1973, als noch Hofer 01 tber diese beriihmte Steilrampe
fuhren. Das Foto zeigt die 001 111 mit einem Personenzug von Lichtenfels
nach Hof am FuB der Schiefen Ebene. Foto: U. Geum






Bild 1 (linke Seite oben): “Eine Bauart — Funf Farben* lautet das Motto dieses Beitrags Uber die Diesellokomotiven der Baureihe 218. Auf dieser Doppelseite zeigen wir ausschlieBlich

218er in der neuesten Farbgebung — die 218 377 erdffnet den Bilderreigen.

Bild 2 (linke Seite unten): Die 218 372 war am 08.09.1988 mit einem Lazarettzug der Bundeswehr von Kirn nach Trier unterwegs. Die Aufnahme entstand im Nahetal unweit von Idar-
Oberstein.

Bild 4: Mit dem Eilzug 3363 ist die 218 377 am 09.09.1988 bei Martinstein in Richtung Bad Kreuznach unterwegs. Fotos 1 — 4: R. Spielhofen




Bild 5: Lokparade am 16.06.1985 im Bw NlUrnberg 1 (v.L.n.r):
die 218 237 in weinroter Farbgebung, daneben das TEE-
farbene EinzelstOck 218 217 sowie die Museumslokomo-
tive V 200 002. Foto: D. Spiliner

Mit dem Bau der Fahrzeuge der Reihe 218
war die Entwicklung der GroBdiesellokomo-
tiven fur die Deutsche Bundesbahn abge-
schlossen. Der Wandel von der dampfge-
speisten zur elektrischen Zugheizung war
vollzogen, die groBen Antriebsaggregate mit
zwolf Zylindern und mit Nennleistungen bis
zu 2500 PS hatten die Serienreife erlangt.
Nach den Prototypen 218 001 bis 012, in den

Bild 6: Viel Kopfzerbrechen bereitete dem Design-Center
der Deutschen Bundesbahn die etwas plump wirkende
Form des Kontrastfeldes bei den Lokomotiven der Baurei-
he 218. Bei der 218 286, die man als erste 218 in den neuen
Farben lackierte, wurde deshalb das Kontrastfeld nicht —
wie bei den Elektrolokomotiven dblich — ausschlieBlich in
weiB ausgefthrt. Durchsetzen konnte sich dieses “Latz-
chen® jedoch nicht. Foto: F. Weidelich

Bild 7: Die Hagener 218 140 ist in den alten Farben der City-
Bahn lackiert. Mach dem neuen Farbkonzept der Deut-
schen Bundesbahn gehort die City-Bahn nun nicht mehr
zur Produktgruppe S-Bahn, sondern zur Produktgruppe
Mahverkehr (mit den Farben Tarkis und HelltOrkis).

Foto: Z. Pillmann




Bw Kempten ein. Hier schieppt die 218 449 eine E ihe 111 mit dem D 2783 Gber den nichtelektrifizierten
Augsburg — Garmisch-Partenkirchen (Aufnahme bei ben am 20.10.1984).

Foto: A. Ritz
ung ist sie seit ihrer Anlieferung im Einsatz. Am 24.03.1982 wurde sie
Foto: A. Ritz

rde in den TEE-Farben pritzt. In dieser Farbgeb
reuth im Bild festgehalten.
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Bild 10: Die 218 419 ist am 09.03.1988 mit einem Schnellzug von Singen (Hohentwiel) nach Mnchen durch das verschneite Allgau unterwegs. Die Aufnahme entstand bei Aitrang.

Foto: K. Eckert

Bild 12: Bitter kalt war es nach klarer Nacht am 27.01.1986 im Allgau, als die 218 451 mit dem Eilzug 3924 nach Fissen fuhr. Das Foto entstand bei Enzenstetten (sdlich von Seeg).

Einsatzbestiande der Baureihe 218 der Deutschen Bundesbahn

Bestand 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Bw Braunschweig 3 3 27 a5%) 23") 23%) 23") 33 36*)
Bw Flensburg 59 59 73 73 69 69 69 70 70
Bw Hagen-Eckesey 22 22 22 22 22 27 27 27 27
Bw Haltingen 21 21 21 20 20 20 20 22 21
Bw Kaiserslautern 28 28 28 28 28 28 28 28 28
Bw Karlsruhe 18 18 18 18 18 18 18 18 18
Bw Kempten 61+4'") 69%) 64°) 61 61 61 60 58 56
Bw Lobeck 50 50 50 50 €6 67 67 56 55
Bw Mahldorf 45 45 44 41 4 41 41 41 41
Bw Regensburg 75 75 4l 70 70 65 65 65 65
Gesamtbestand 410+ 4°*) 418%) 418%) 418%) 418") 418%) 418") 418*) 418")

Anmerkungen:

Die Angaben fir das Jahr 1988 beziehen sich auf den 30. Juni, alle anderen jeweils auf den 31. Dezember.
*} einschlieBlich der acht Lokomotiven der Baureihe 218.9 (umgebaute Maschinen der Baureihe 210)

**) Lokomotiven der Baureihe 218.9

Foto: A. Ritz

Jahren 1968 und 1969 von Krupp geliefert,
begann 1971 der Serienbau mit der 218 101,
der 1979 mit der Betriebsnummer 218 499
endete. In den Jahren 1980 und 1981 kamen
noch je vier Fahrzeuge der Baureihe 210
hinzu, die nach dem Ausbau der Gasturbi-
nen in 218 901 bis 908 umgezeichnet wur-
den.

Diese groBten einmotorigen Diesellokomoti-
ven der Deutschen Bundesbahn mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h, die
von Krupp, Krauss-Maffei und Rheinstahl-
Henschel gebaut worden waren, |16sten bis
1977 die Dampflokomotiven im mittelschwe-
ren und schweren Reise- und Guterzugdienst
auf Hauptbahnen ab. Bereits im Jahre 1975

Bild 13 (rechte Seite unten): Viel Schnee hat sich an der Pufferbohle und and den Drehgestellen der 218 475 angesammelt, die am 09.03.1988 einen Eilzug von Kempten nach Minchen

betérderte (aufgenommen zwischen GUnzach und Aitrang).

Bild 11: Bei der 218 362 wurden die Ecken des Kontrastfeldes versuchsweise leicht abgerundet — es blieb jedoch bei diesem einen Versuch.

Foto: K. Eckert
Foto: R. Spielhofen







Bild 14: Die weinrote 218 282 legt sich in der Bahnhofsausfahrt von Gottmadingen mit einem Eilzug nach Schaffhausen in die Kurve (30.07.1988).

fielen die 218 238 und 243 einem Unfall zum
Opfer. Aus den noch verwendbaren Teilen
konnte im AW Bremen die erstere wieder
aufgebaut werden. Die 218 243 muBte aus
der Bestandsliste gestrichen werden, diese
Betriebsnummer blieb unbesetzt. Eine be-
sondere Vergangenheit hat auch die 218 399
— sie entstand aus der 215 112, die eben-

falls einen schweren Unfall erlitten hatte.
Die Lokomotiven der Baureihe 218 kamen in
zwolf Bahnbetriebswerken zum Einsatz.
Hierzu zahlte bis Mitte 1978 auch das
Bw Hamburg-Altona. Nur ein kurzes Gast-
spiel gaben vier Maschinen im Jahre 1979
im Bw Krefeld. Danach kam es nur noch zu
geringfugigen Verédnderungen in den Be-

Bild 15: Die Eilzoge auf der Strecke MlOnchen — Bayrischzell werden als Wendezlge gefahren. Die 218 319 schiebt am

09.08.1986 bei Oberlaindern (Ndhe Holzkirchen) den E 3530 in Richtung Manchen.

Foto: A. Ritz

Foto: F. Weidelich

standen der zehn Einsatzdienststellen, wie
eine Statistik nach amtlichen Unterlagen
beweist (siehe Tabelle auf Seite 8).
Weniger einheitlich dagegen ist das AuBere
der Lokomotiven. Kleine Anderungen in der
Bauvausfuhrung der verschiedenen Liefer-
serien erkennt man nur bei genauer Betrach-
tung, vor allem beim Blick auf die Dachpar-
tie. Nicht zu tbersehen sind dagegen die An-
strichvarianten, in denen sich die Fahrzeuge
auch heute noch prasentieren.

Bis zum Frihjahr 1974 hatten alle zwolf Vor-
serienmaschinen und die Serienlokomoti-
ven bis zur Betriebsnummer 218 216 die ein-
heitliche weinrote Lackierung. Die ersten
Ausnahmen waren dann die 218 217 und die
218 218. Erstere wurde in den TEE-Farben
Rot/Beige vorgestellt, die 218 218 im neuen
Farbkonzept Ozeanblau/Beige, nach dem
dann die 218 315 bis 339, die 218 353 bis 360
und die 218 376 bis 499 direkt ab Werk gelie-
fert wurden.

Im Sommer des Jahres 1984 kam eine weite-
re Farbvariante hinzu. Die Deutsche Bundes-
bahn hatte eine neue Zuggattung geschaf-
fen: die City-Bahn. Sie sollte fur den Einsatz
im Aggertal zwischen Kéln und Gummers-
bach mit Maschinen der Baureihe 218 be-
spannt werden. Als erste Lokomotive erhielt
die 218 137 im AW Bremen den neuen An-
strich in den Farben Orange (RAL 2004) und

Eisenbahn-Journal 1/1989 - 10



Bild 16: Bei Burg (Dithm) quert die Strecke Hamburg — Westerland {Sylt) den Nord-Ostsee-Kanal. Hier fotografierte Udo Geum am 08.09.1974 die 218 207 zusammen mit einem Eilzug.
Foto: U. Geum

: ¢ : Bild 17: Im Winterfahrplan 1974/75 wurden die GUterzOge auf der Hartmannhofer Steige noch von Dampflokomotiven nach-

X n 4 :
Kieselgrau (RAL 7032). Es fo'qter ] noch die s langen GOterzuges nach Sulzbach-Rosenberg war am 23.03.1975 die 218 303 (Aufnahme
Fahrzeuge 218 134 und 135 sowie die 218 140, 3 ang) Foto: U. Geum

142 bis 146 und 148. Alle zehn City-Bahn-
Lokomotiven sind im Bw Hagen 1 (Hagen-
Eckesey) beheimatet.

In einer langwierigen Prozedur rangen sich
die Deutsche Bundesbahn, Farbexperten
und Designer dazu durch, den Lokomotiven
und Reisezugwagen ein neues Farbkleid zu
verpassen. Die Vorstellung der ersten Fahr-
zeuge erfolgte im Dezember 1986 in Frank-
furt — der Beifall hielt sich in Grenzen. Die
“neurote” Lackierung mit dem “aparten“
Latzchen ist auch heute noch umstritten.
Der rote Farbton ist geblieben, die helle Kon-
trastflaiche an den Stirnfronten der Trieb-
fahrzeuge hat jedoch schon einige kleinere
Anderungen erfahren.

Inzwischen fahren auch schon einige Loko-
motiven der Baureihe 218 in den neuen Far-
ben. Wie zu erwarten war, gab es auch hier
einige nicht zu Gbersehende Retuschen. Die
rundum rote 218 286 mit den hellen Feldern
auf den Seitenflachen blieb ein Demonstra-
tions- und Einzelstuck. Gefalliger wirkt da
schondie 218 262 mitdem graubraunen Dach
(RAL 8019). Von ihrer urspriinglichen Lackie-
rung unterscheidet sie sich jetzt aber nur
noch durch das dunklere Dach, den helleren
Rotton und die beiden Kontrastflichen an
den Stirnfronten. HO
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Bild 1 (oben): Jungster
SproB in der Familie der
Baureihe 218 ist die
“neurote” 218 362, deren
groBe Schwester im

Bw Kaiserslautern behei-
matet ist.

Bild 2: Die 218 362 ver-
fagt bereits Gber die Ab-
gashutzen, mit denen die
Streckendiesellokomoti-
ven der DB ausgeristet
werden.

Bild 3: Ein Einzelstick
blieb die 218 217 in den
TEE-Farben mit den
Blattfedern Ober den
Achslagern und den
schmaleren Sandkasten.

Eine recht gluckliche Hand hatten die
“Fleischmanner®, als sie sich entschieden,
ein Modell der Baureihe 218 in das Ferti-
gungsprogramm der BaugréBe HO aufzuneh-
men. Unterschiede in der Ausfihrung der
einzelnen Lieferserien und die zuvor be-
schriebenen Farbvarianten haben es ermdég-
licht, sechs verschiedene Modelle anzubie-
ten. Im neuen Katalog nicht mehr enthalten
ist die weinrote Lok mit der Betriebsnummer
218 306 aus dem Bw Regensburg 1 mit den
langsgerippten Dachldftern und mit den
Megi-Gummifeder-Elementen an den Achs-
lagern.

Als zweites Modell folgte die Regensburger
218 452, ebenfalls mit Megi-Gummifeder-
Elementen, jedoch mit einem Gitterrost
tiber den Dachliiftern. Als Besonderheit er-
hielt die Lokomotive ein von einem Elektro-
motor angetriebenes Schienenreinigungs-
Aggregat mit zwei rotierenden Scheiben,
das seinen Platz im antriebsfreien Drehge-
stell fand. Nattrlich lieB man sich in Nirn-
berg die Gelegenheit nicht entgehen; auch
die 218 217 zu fertigen. Diese Lok ist eben-
falls in Regensburg beheimatet und weist
neben den TEE-Farben auch noch querge-
rippte Dachlufter, Blattfedern Gber den
Achslagern und schlankere Sandkasten auf.
Uber dieselbe Ausfilhrung der Dachlifter
und der Drehgestelle verfiigt die orangefar-
bene 218 137 aus dem Bw Hagen 1, die erste
Lok fur die City-Bahn der DB.

Als Vorbild fir die neue “Rote" diente die
218 362, die im Bw Kaiserslautern zu Hause
ist. Quergerippte Dachlufter, Megi-Gummi-
feder-Elemente und neue Auspuffhutzen auf
dem Dach sind die besonderen technischen
Merkmale. Sechste und letzte Variante ist
die 218 286, die zum Bestand des Bw Haltin-
gen zahlt. Dieses Modell der ersten neu-
roten Maschine der Baureihe 218 ist im Sor-
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Bild 4: Das erste Modell war diese 218 306 mit den Megi-
Gummifeder-E an den Achslagern.

Bild 5: Die 218 452 verfhgt im nicht angetriebenen Drehge-
stell unter dem Fahrerstand 1 Gber ein abschaltbares
Schienenreinigungs-Aggregat mit rotierenden Scheiben.

timent far die FMZ-Mehrzugsteuerung ent-
halten.

Alle Lokomotiven, im MaBstab 1:87 ausge-
fahrt und sehr gut detailliert, bestechen
durch die makellose Lackierung und Be-
schriftung. Der wohlbekannte runde Stan-
dardmotor treibt Gber ein Stirnradgetriebe
die beiden Radsatze unter dem Fahrer-
stand 2 an. Zwei Rader, diagonal angeord-
net, verfGgen GOber Haftreifen. Im FGhrer-
stand 1 hat ein LokfGhrer Platz genommen.
Die Dreilicht-Spitzenbeleuchtung wechselt
in Abhangigkeit der Fahrtrichtung. HO

Bild 6: Die erste Lokomotive im City-Bahn-Look — sie hat
ihn im AW Bremen erhalten — war die 218 137 aus dem
Bw Hagen 1. Fleischmann nahm sie als Vorbild for das
HO-Modell. Alle Fotos: H. Obermayer

4
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Bild 1: Die 98 314 ist mit ihrem Lokalbahnzug aus Finfstetten kommend soeben in Monheim (Schwab) eingetroffen. — Diese Aufnahme haben wir bereits in der Sonderausgabe 1II/87 des
Eisenbahn-Journals (Der “Glaskasten") abgedruckt. In der Bildlegende stand dort zu lesen, die Aufnahme kénnte moglicherweise anldBlich der letzten Fahrt eines Glaskastens auf der
Strecke Funfstetten = Monheim (Schwab) am 31.05.1957 entstanden sein. Aufgrund von Leserhinweisen liegt jedoch die Vermutung nahe, daB das Foto bereits in der ersten Jahreshalfte

1955 aufgenommen wurde.

Foto: Reissner, Sammlung M&hnle

c/Nur'eine Nebenbahn

Bild 2: Die Nebenbahn nach Monheim (Schwab) zweigt in

Fonfstetten von der Hauptstrecke Donauwdrth — Treucht-

lingen ab. Zeichnung: G. Voigt

Monheim

Die Lokalbahn
Funfstetten — Monheim

Lange Zeit war Kénig Ludwig |., Herrscher
aller Bayern, ein entschiedener Gegner der
Eisenbahn. Sein Bestreben war der Bau
einer groBen WasserstraBe durch das Land.
Ob er da wohl schon insgeheim an einen
Rhein-Main-Donau-Kanal gedacht haben
mag?

Es blieb deshalb zunéchst privater Initiative
tuberlassen, die erste deutsche Eisenbahn
von Nurnberg nach Farth zu erbauen, die
dann aber doch den Namen des Monarchen
erhielt. Erst gegen 1840 konnte sich der
Kénig den weiteren Eisenbahnplénen in sei-
nem Land nicht mehr verschlieBen. Huldvoll
gab er die Genehmigung, eine kdnigliche
Eisenbahnkommission zu grinden, deren
erste groBe Aufgabe die Verwirklichung
einer Nord-Sad-Bahn sein sollte. Vorarbeiten
und Gelandevermessungen von privater
Seite, allerdings schon mit staatlicher Un-
terstitzung, waren schon in den Jahren 1836
und 1837 durchgefihrt worden. Hierbei war
bereits eine Trasse von Donauwérth nach
Treuchtlingen festgelegt worden. Vorrang

hatte aber die Magistrale von Hof iber Nrn-
berg, Nordlingen, Donauwdrth, Augsburg
nach Minchen, auf der im Jahre 1849 der
Betrieb aufgenommen werden konnte.
Zwei Jahrzehnte spater sollte auch die Linie
Donauwdrth — Treuchtlingen  verwirklicht
werden, wurde dann aber wegen anderer
dringender Vorhaben erneut zuriickgestelit.
Erst ein Gesetz, am 1. Dezember 1901 gegen
heftige Widersténde verabschiedet, ermébg-
lichte den Bau der zweigleisigen Haupt-
bahn. Den Vorlagen zu diesem Gesetz war
zu entnehmen, daB sich die Stadt Monheim
bereits seit 1841 um einen AnschluB an das
bayerische Eisenbahnnetz bemiihte. Alle
Eingaben blieben jedoch ohne den erhoff-
ten Erfolg. Auch die wiederholte Behand-
lung des Projekts im Landtag wahrend der
siebziger Jahre des vergangenen Jahrhun-
derts fdhrte nicht zum Ziel. Weitere Jahr-
zehnte verstrichen, und erst im Lokalbahn-
gesetz vom 10. August 1904 war der Bau
einer Lokalbahn von Finfstetten nach Mon-
heim verbrieft worden. Damit waren auch
endgiltig die Plane fur eine zuvor ange-
strebte Linie von Donauwdérth nach Mon-
heim “vom Tisch®

Nachdem der Verlauf der Trasse festgelegt

Eisenbahn-Journal 1/1989 - 14




Bild 3: Der kleine einstindige Lokschuppen in Monheim (Schwab) In einer Aufnahme vom August 1940, Foto: Sammiung Ohm

Bild 4: Am Zufahrtsgleis zum Lokschuppen stand in Monheim (Schwab) friher diese KohlenbOhne. Die Aufnahme entstand im August 1940. Foto: Sammiung Ohm




Bild 5: Der Endbahnhof Monheim (Schwab) heute (Blick
aus Richtung Fonfstetten). Links ist der Lokschuppen zu
erkennen. Foto: H. Obermayer

Bild 6: Blick vom Bahnsteig in Monheim (Schwab) in Rich-
tung Lokschuppen. Foto: H. Obermayer

war, erfolgte die Berechnung der Gesamt-
baukosten. Sie beliefen sich auf 450700
Mark, die zum tUberwiegenden Teil vom baye-
rischen Staat aufgebracht wurden. Umfang-
reiche Rentabilitdtsberechnungen lieBen
einen bescheidenen Jahresgewinn in Hohe
von 1600 Mark erwarten. Mit dem Bau der
Lokalbahn konnte endlich im Friahjahr 1905
begonnen werden. Die Streckenlédnge, ge-
messen zwischen den Mitten der Empfangs-
gebaude in Funfstetten und Monheim, wurde
mit genau 5,71 km ermittelt und liegt damit
nur unwesentlich Ober der Luftlinie von
510 km. Der kleinste Kurvenhalbmesser
wurde mit 200 m festgelegt, die gréBte Stei-
gung mit 20 %..

Fanfstetten, die AnschluBstation, liegt nahe-
zu in der Mitte der Hauptbahn von Donau-
worth nach Treuchtlingen. Die Lokalbahn
nach Monheim verldBt den Bahnhof Funf-
stetten auf der Nordseite und biegt sogleich
nach Osten ab. Nach knapp 2,5 km erreicht
die Bahn den Haltepunkt Flotzheim, der fri-
her noch Uber ein zusatzliches Ladegleis
verfugte. Am 30. September 1906 erfolgte
die feierliche Eréffnung der Hauptbahn Do-
nauwdrth — Treuchtlingen und der Lokal-
bahn Flnfstetten — Monheim, tags darauf,
am 1. Oktober, wurde der planméBige Be-
trieb aufgenommen. Es war ein groBes Er-
eignis, das in der ganzen Region geblUhrend
gefeiert wurde. Mehrere Sonderziige waren
eingesetzt, und viel Prominenz aus Politik
und Wirtschaft gab sich die Ehre, den Fest-
lichkeiten beizuwohnen.
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Bild 7: Am Bahnsteig in
Monheim (Schwab) steht
eine Dampflok des Ver-
eins “Bayerisches Eisen-
bahnmuseum &. V.* mit
einigen Personenwagen.
Wahrend der Sommer-
monate verkehrt an meh-
reren Wochenenden
diese Garnitur zwischen
Fonfstetien und Mon-
heim.

Foto: H. Obermayer

Bild 8: Der Glterschup-
pen (links) und das
Empfangsgebaude
(rechts) in Monheim
(Schwab).

Foto: H. Obermayer

Bild 9: Spurplan des
Bahnhofs Monheim
(Schwab) mit Stand Ende
der fanfziger Jahre.
Zeichnung: H. Obermayer
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Bild 10: Am 31.05.1957 endete die Glaskasten-Ara auf der
Nebenbahn Funfstetten — Monheim, Die 98 308 (Bw Nord-
lingen) hatte die Ehre, an diesem denkwdrdigen Tag die
Zage Ober die knapp 6 km lange Strecke zu befdrdern. Das
Foto zeigt sie vor der Abfahrt nach Monheim in Fanfstet-
ten. Foto: G. Turnwald

Bild 11: Sieben Jahre zuvor, im Mérz 1950, war die 98 318
zwischen Finfstetten und Monheim im Einsaiz (Aufnahme
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in Fonfstetten). Foto: Dr. Scheingraber
Bild 13: Die 98 312 rangiert Mitte der funfziger Jahre im
Endbahnhof Monheim (Schwab). Foto: G. Turnwald

Der Betriebsdienst
auf der Lokalbahn

In den ersten Jahren verkehrten auf der
Strecke noch Maschinen der bayerischen
Gattungen D VI und D VII. Eine historische
Aufnahme belegt aber, daB dort auch schon
ein “Ur-Glaskasten” ML 2/2 von Krauss zum
Einsatz kam. Ab 1908 erschienen in Mon-
heim die PersonenzugTenderlokomotiven
PtL 2/2. Uber Jahrzehnte hinweg dampften

Bild 14: Mit nur zwei Wagen, einem Pack- sowie einem Per-
sonenwagen 3. Klasse, befindet sich die 98 312 Mitte der
fonfziger Jahre auf der Fahrt nach Monheim (Schwab).

Foto: G. Turnwald

Bild 12: Zum letzten Mal fahrt die 98 308 mit einem ge-
mischten Personenzug von Monheim nach Fanfstetten.
Foto: G. Turnwald
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Bild 15: So prasentiert sich der Lokschuppen in Monheim (Schwab) heute.

nun die “Glaskasten" tber die kurze Stich-
bahn. In den zwanziger Jahren tauchten fir
kurze Zeit auch Lokomotiven der Baurei-
he 913" (preuB. T 9% auf der Monheimer
Strecke auf, die dann aber wieder zu einer
Stammbahn der Baureihe 98° wurde und fir
lange Zeit auch blieb.

Leider liegen aus den dreiBiger Jahren keine
verwertbaren Aufzeichnungen vor. Nachwei-
sen 14Bt sich aber, daB die 98 318 bis zu ihrer
Ausmusterung am 26. Mai 1955 zwischen
Funfstetten und Monheim verkehrte. Zum
Einsatz gelangten auBerdem die Maschinen
mit den Betriebsnummern 98 312, 314 und

317. Zum Ende ihrer Dienstzeit verschlug es
schlieBlich auch noch die 98 308 nach Mon-
heim.

Am 31. Mai 1957 endete die “Glaskasten®-
Ara auf der Monheimer Bahn. Bis zum Ende
des Jahres 1958 blieben die 98 308 und 314
aber noch im Bw Nérdlingen beheimatet.
Die Nachfolge auf der Lokalbahn hatte nun
der Akku-riebwagen ETA 179 005 angetre-
ten, der dann aber im Méarz 1960 ausgemu-
stert wurde. Zum Zuge kamen jetzt Tenderlo-
komotivenderBaureihe 64 ausdem Bw Nérd-
lingen.

Am 29. Mai 1960 wurde die Personenbefér-

Bild 16: Aus der Zeit des Zweiten Weltkriegs stammt diese Aufnahme: Sie zeigt die 98 318 vor dem Monheimer Lokschuppen

am 09.08.1940.
ey [

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Niirnberg
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Foto: H. Obermayer

derung eingestellt und die Gesamtstill-
legung erwogen. Ein Sturm der Entristung
erhob sich und fuhrte zu dem BeschluB, die
Strecke von der Deutschen Bundesbahn zu
pachten. Der Vertrag zwischen der Stadt
Monheim und der DB sah vor, daB die Bun-
desbahn den Giterverkehr mit einer Klein-
lok Ko&flll abwickeln sollte. Als sich die
Deutsche Bundesbahn am Ende des Jahres
1969 aus dem Pachtvertrag zuriickziehen
wollte, setzte sich Karl Huber, Birgermei-
ster von Monheim, dafir ein, die Bahnlinie
zu erwerben. Der Kaufpreis fur die gesamten
Bahnanlagen wurde auf 320 000 Mark fest-
gesetzt. Weitere 780 000 Mark muBten far
die Erneuerung der Strecke aufgebracht
werden. Da ausreichende staatliche Forder-
mittel zur Verfugung standen, blieben die
Lasten fur die Stadt Monheim in einem ver-
tretbaren Rahmen.

Der Vertrag kam zustande, und anl&Blich der
offiziellen Ubergabe der Strecke am 24. April
1971 setzte die DB einen Akku-Triebwagen
der Baureihe 515 ein. Ansonsten blieb es
beim Guterverkehr, den weiterhin Kleinloko-
motiven der Baureihe 331 bis 333 bewaltig-
ten. Gelegentlich sah man allerdings auch
eine Diesellok der Reihe 211 oder 212 vor
den wenigen Sonderziigen, die Monheim er-
reichten oder verlieBen. Inzwischen ist die
Lokalbahn Funfstetten — Monheim zur Ehre
einer Museumsbahn gekommen, auf der
wahrend der Sommermonate dampfgefihr-
te Sonderziige verkehren. Veranstalter ist
der Verein Bayerisches Eisenbahnmuseum
e.V. (ehemals Eisenbahnclub Minchen
e. V.), der das Eisenbahnmuseum in Nérdlin-
gen unterhalt.
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Bild 17: Der Lokschuppen in Monheim besitzt keinen Gleisanschiub mehr. Er dient heute als Lkw-Garage (mit Wohnhaus).

Die Betriebsanlagen
in Monheim

Die Gleisanlagen des kleinen Endbahnhofs
verlangten reichlich Rangierarbeit, auch
beim Umsetzen der Personenzlge. Zur Ver-
sorgung der Lokomotiven war eine der typi-
schen hélzernen Kohlenbihnen vorhanden.
Der Wasservorrat mubBte im Lokschuppen
aus einem dort eingebauten Hochbehalter
erganzt werden. Nach dem Erwerb der Bahn-
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linie durch die Stadt Monheim ergaben sich
verschiedene Verdanderungen im Bahnhofs-
bereich. Der Lokschuppen, der in seiner ur-
springlichen Form erhalten blieb, wurde
zum Wohnhaus mit Lkw-Garage, nachdem
das Zufahrtsgleis abgebaut worden war.
Entfernt wurde auch das Freiladegleis auf
der gegenidberliegenden Seite. Verschwun-
den ist ferner das Einfahrsignal bayerischer
Bauart, das vom Lokschuppen aus bedient
wurde. Zweckentfremdet wurden das kleine
Empfangsgebadude und der groBere holzer-

Foto: H. Obermayer

ne Glterschuppen. Beide Gebé&ude sind ver-
mietet. Sie zeigen sich noch in einem sehr
guten Zustand. Erhalten geblieben sind die
alten handbedienten Weichen und das
lange Ladegleis mit Kopf- und Seitenrampe.
Dort waren im Sommer des Jahres 1988 ein
offener Glterwagen und ein Arbeitswagen
der Museumsbahn abgestellt. Vor dem Bahn-
hof wartete die kleine zweiachsige Lok mit
ihrem Personenzug auf den nachsten Ein-
satz. HO

Bild 18: An der Rampe in Monheim (Schwab) stehen nun héufig Arbeits- und Geratewagen des Vereins “Bayerisches Eisenbahnmuseum e. V", die benétigt werden, um die auf der Neben-
bahn eingesetzte Museurnslokomotive sowie die Personenwagen warten zu kénnen.

Foto: H. Obermayer
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Bild 3: Ein berlhmtes und bekanntes Motiv sind die Tarme der mittelalterlichen Stadtmauer von Oberwesel im Rheintal. Die 103 240 eilt mit dem EC 27 “Frans Hals" (Amsterdam -

Minchen) am 23.04.1988 in Richtung SOden.

Foto: G. Wagner

Bild 1 (linke Seite oben): Der EC 71 “Ratia" verbindet Hamburg mit Chur in der Schweiz. Wer in Hamburg zusteigen will, fir den heiBt es friih aufstehen: Um 5.49 Uhr f4hrt dieser EuroCity
in Hamburg-Altona ab. Die Aufnahme vom 14.05.1988 zeigt ihn zwischen Gottingen und Bebra bei Oberrieden.

Bild 2: Ein bei E
Aufnahme entstand am 03.04.1988.

e ePIBINOOOTE

Mit Beginn des Sommerfahrplans 1987,
genau 30 Jahre nach der Premiere der erst-
klassigen Trans-Europ-Express-Zlige, hoben
die Bahnen der Europaischen Gemeinschaft
sowie der Schweiz, Osterreichs, Schwedens
und Norwegens einen neuen Markenartikel
aus der Taufe: den EuroCity (abgekirzt: EC).
Die EinfUhrung eines neuen Netzes qualita-
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tiv hochwertiger internationaler Zugverbin-
dungen war langst Uberfallig, denn der ein-
stige Glanz des TEE-Netzes verblaBte immer
mehr. Gerade ein Dutzend TEE-Zuge — Uber-
wiegend Inlandsverbindungen in Frankreich
und Italien — gab es im Winterfahrplan
1986/87 noch, und zum Sommerfahrplan
1987 wurden weitere gestrichen. Auch der

Foto: G. Wagner

nbahnfreunden stets beliebter Fotopunkt: Die 120 107 rollt mit dem EC 20 “Blauer Enzian®* (Klagenfurt — Dortmund) dber die Saalebricke in Geminden (Main). Die

Foto: G. Wagner

letzte TEE-Zug der Deutschen Bundesbahn,
der TEE “Rheingold“ von Amsterdam nach
Basel mit seinem Fliigelzug nach Salzburg,
wurde zum Sommerfahrplan 1987 aufs Ab-
stellgleis geschoben. DaB die Grinde dafur
nicht in der mangelnden Nachfrage nach in-
ternationalen Reisezugverbindungen zu su-
chen sind, belegen die Einnahmen der Deut-
schen Bundesbahn im Personenfernverkehr:
1987 erzielte die DB fast 20 % ihrer Einnah-
men in dieser Sparte im grenziiberschreiten-
den Verkehr.




Bild 4: Das Zugpaar EC 84/85 “Barbarossa" (Stuttgart — Zorich — Mailand) wurde mit Beginn des Sommerfahrplans 1988 wieder zum Schnellzug zurlckgestuft. Die Aufnahme vom

10.09.1987 zeigt den EC 84 nach Stuttgart bei Eglisau (Strecke Zurich — Schafthausen).

Bild 5: PlanmaBig werden natdrlich keine EuroCity-Zoge mit Dampflokomotiven bespannt! Als am 09.06.1988 im Rahmen
des Beiprogramms zur Internationalen Verkehrsausstellung in Hamburg die Museumslokomotive 01 1100 der Deutschen
Bundesbahn einen Sonderzug nach Puttgarden befGrderte, rangierte sie dort als besondere Attraktion for die zahlreichen
Fotografen den EuroCity 31 “Merkur* nach Kopenhagen auf das Fahrschiff “Deutschiand”. Normalerweise ist dies jedoch
eine Aufgabe der in Puttgarden eingesetzten Rangierlokomotiven der Baureihe 360/361. Foto: R. Schnell

Foto: S. Czarnecki

Merkmale der EC-Ziige

® EuroCity-Zuge bieten 1. und 2. Klasse, in
Einzelféllen nur 1. Klasse.

® Jeder EuroCity tragt einen Namen, der
sich touristisch, kulturell oder historisch
auf den europdischen Charakter des Ange-
bots bezieht.

® Mindeststandards sind u. a. bei der Fahr-
plangestaltung, der Durchschnittsgeschwin-
digkeit (90, im Gebirge 80 km/h), den Halte-
bahnhéfen sowie der Aufenthaltsdauer und
der Punktlichkeit festgelegt.

® Grenzkontrollen finden grundsétzlich im
Zug statt.

® Zum Standard im EuroCity gehért eine
ausreichende Verpflegung im Speisewagen
oder am Platz.

® |m EuroCity gelten die Fahrausweise zu
den Ublichen Preisen (allerdings kénnen die
Bahnverwaltungen einen Zuschlag erheben,
der dann jedoch die Platzreservierung ein-
schlieBt).

Aus IC wird EC

Die Qualitatsmerkmale der EuroCity-Zige
sind Standards, die die Deutsche Bundes-
bahn auch in ihren nationalen InterCity-
Zugen bereits anbot. Und folgerichtig fan-
den sich auf der Liste der EC-Zuige mit deut-
schen Start- oder Zielbahnhéfen viele alte
Bekannte: InterCity-Zuge, die zuvor auf inter-
nationalen Laufwegen nach D&nemark, nach
Osterreich, Italien und in die Schweiz sowie
nach Frankreich, Belgien und den Nieder-
landen fuhren. Etwa der “Rembrandt®, der
fruher zwischen Amsterdam und Basel als
IC pendelte und dies ab Sommerfahrplan
1987 als EC Uber Basel hinaus bis nach Chur
tut, wo er in beiden Richtungen Schmalspur-
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Bild 6: Auf der Strecke Mlnchen — Zarich verkehren seit dem Sommerfahrplan 1987 drei EuroCity-Zugpaare. EC 92/93 “Schweizerland®, EC 96/97 “Gottfried Keller* und EC 98/99 “Bavaria®.

Die beiden Lokomotiven der Baureihe 218 (Bw Kempten) sind am 15.02.1988 mit dem EC 96 “Gottfried Keller* bei Harbatshofen in Richtung Lindau unterwegs.

AnschluB mit der Rhatischen Bahn ins Ober-
engadin nach St. Moritz hat. Oder der “Mer-
kur* von Frankfurt Gber Kéln und Hamburg
nach Kopenhagen und zurtick, der “Parsifal”
zwischen Koln und Paris, der “Mont Blanc*
von Hamburg nach Genf.

Unter den seit Sommerfahrplan 1987 verkeh-
renden EC-Zugen befinden sich auch bereits
bewdhrte Angebote, jedoch mit neuen
Namen. So verbirgt sich beispielsweise hin-
ter dem EC 5/4 “Carlo Magno* von Dortmund
nach Sestri Levante an der Ligurischen
Kiste der alte “Metropolitano® zwischen
Dortmund und Mailand. Und der “Medio-
lanum*® von Dortmund Uber Stuttgart, Min-
chen, Innsbruck, Bozen, Verona nach Mai-
land, das bei den alten Rémern Mediolanum
hieB, wurde zum klangvollen “Leonardo da
Vinci®

Diese Umbenennungen haben ihren Grund:
Der Name eines jeden EC-Zuges soll so klin-
gen, daB er fur die Nationalitaten entlang
des Zuglaufweges weder einen Zungen-
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brecher noch ein unverstéandliches Kauder-
welsch darstellt. Und auBerdem soll der
Name einen Bezug herstellen zu Landschaf-
ten oder Kultur der Lander, die er durchféhrt.
Aus diesem Grunde blieben auch fir die
Deutsche Bundesbahn traditionsreiche Na-
men wie “Saphir® und “Diamant®, zu TEE-
Zeiten Begriffe fur erstklassige Verbindun-
gen des Wirtschaftsraumes Rhein-Ruhr zu
seinen westlichen Nachbarn, auf der Strek-
ke. Der aus dem “Saphir“ hervorgegangene
EC ist dem flamischen Maler Memling ge-
widmet, und der “Diamant® fahrt nun als
“Gustave Eiffel®

Durch die Ubernahme der internationalen
IC-Verbindungen in das EuroCity-Netz wur-
den praktisch alle deutschen I1C-Bahnhofe
zugleich auch EC-Stationen. Dariiber hinaus
haben sich die européischen Bahnen darauf
verstdndigt, drei weitere Verkehrsachsen
mit deutschen Teilstrecken ins EC-Netz auf-
zunehmen. Minchen und Stuttgart erhielten
deutlich komfortablere Verbindungen mit

Foto: A. Ritz

Zurich. Neben einer Reihe weiterer Schnell-
zlige verkehren in beiden Relationen je drei
EC-Zugpaare: zwischen Minchen und Zarich
“Bavaria“, “Schweizerland* und “Gottfried
Keller*; zwischen Stuttgart und Zirich “Bar-
barossa®, “Schwabenland” und “Hermann
Hesse" Als Verbindung mit dem nérdlichen
Europa wurden zum Sommerfahrplan 1987
drei EuroCity-Zugpaare von und nach Kopen-
hagen Uber Puttgarden eingerichtet: “Mer-
kur® ab Frankfurt (Main) Gber Kéln — Ham-
burg, “Skandinavien* und “Hansa" ab Ham-
burg. Uber Nacht bestehen dariiber hinaus
EC-Verbindungen mit Norwegen und Schwe-
den durch den EC “Alfred Nobel* von Ham-
burg nach Oslo und Stockholm.

Neben der Komfort-Verbesserung erwarten
den Reisenden zum Teil erhebliche Fahrzeit-
verklrzungen: So betragt z. B. die Reisezeit
mit dem neuen EC “Hermann Hesse® zwi-
schen Zirich und Stuttgart erstmals weni-
ger als drei Stunden — exakt 2 Stunden 59
Minuten.



Bild 8: Das Zugpaar D 260/261 “Stachus" (Wien — Minchen) wurde zum Sommerfahrplan 1987 zum EuroCity 66/67 auf-
gewertet. Gefahren wird es mit den komfortablen OBB-Triebztigen der Reihe 4010 (MGnchen Hbf im August ';98?}. R
oto: A. Ritz
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Bild 7: Im vom Hochwasser Oberfluteten Maintal wurde am
03.04.1988 bei Retzbach-Zellingen eine Lokomotive der
Baureihe 103 mit dem EC 25 “Erasmus” (Amsterdam —
Minchen - Innsbruck) im Bild festgehalten.

Foto: G. Wagner

EuroCity bei Tag ...

Die Uber Tag fahrenden EC-Ziige haben ge-
nerell Wagen der 1. und der 2. Klasse; im
Ausland gibt es vereinzelt reine 1-Klasse-
Zuge. Bei den Fahrplanen wurde darauf ge-
achtet, daB die friheste Abfahrt moglichst
nicht vor 6.00 Uhr liegt und die spateste An-
kunft nicht nach Mitternacht. Das bedeutet:
Die meisten EC-Zige fahren als Tagesver-
bindungen in einem mitteleuropaischen
Kern-Netz, das in etwa durch die Stadte
Hamburg, Amsterdam, Briissel, Paris, Genf,
Mailand, Venedig, Wien und Nurnberg be-
grenzt wird. Ausnahmen bestétigen auch
hier die Regel. Dazu =z&hlt der unter
Eisenbahn-Kennern prominente “Catalan-
Talgo* von Genf nach Barcelona. Und mit
Tagesziigen sind auch noch London, Kopen-
hagen und Rom erreichbar.

... und bei Nacht

Dartber hinaus gibt es eine Reihe von EC-
Nachtverbindungen. Im Regelfall handelt es
sich dabei um nur aus Schlaf- und Liege-
wagen gebildete Zuge, die auf den europa-
ischen Langstrecken eingesetzt wer-
den — nach Oslo wie nach Stockholm, nach
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Bild 9: Der EC 10/11 “Leonardo da Vinci* verkehrt zwischen Dortmund und Mailand. Zuglokemotiven sind in der Relation Minchen — Brenner Triebfahrzeuge der OBB-Reihe 1044. Am

21. April 1988 wurde dieser EuroCity bei Fischbach (Inn) abgelichtet.

Madrid wie nach Rom, aber auch auf
mitteleuropéischen Routen wie Hamburg -
Chur oder Venedig/ Florenz — Paris. Im Be-
reich der DB wurden zun&chst lediglich
zwei EuroCity-Nachtziige eingerichtet: Der
“Komet" fahrt von Hamburg nach Basel und
weiter mit Kurswagen nach Chur, Brig und
Chiasso, der “Alfred Nobel* von Hamburg
nach Stockholm und Oslo.

Neben den grundsétzlich klimatisierten
Schlafwagen setzt die DB in diesen Zigen
nur Liegewagen modernster Bauarten ein,
deren Beltftung, Laufruhe und Komfort
hohen Anspriichen gerecht werden.

Uber kurz oder lang sollen nur noch klimati-
sierte Liegewagen in den EC-Nachtziigen
fahren.

Mit EC libers Meer

Wahrend die EC-Verbindungen nach Kopen-
hagen dank der Fahrschiffe der Deutschen
Bundesbahn und der Danischen Staatsbah-
nen durchgehend sind, stellt der AnschluB
Londons ans europaische Top-Netz einen
Sonderfall dar. Mit dem “Benjamin Britten“
und dem “Admiral Ruyter” jeweils zwischen
Amsterdam und London fahren zwei Zug-
paare (aus vier Zigen bestehend), die keine
durchgehende Verbindung darstellen. Wer
mit dem EC von Amsterdam in die britische
Metropole reist, muB in Hoek van Holland
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vom Zug ins Fahrschiff umsteigen und fin-
det Schienen erst wieder in Harwich. Da je-
doch sowohl die Féhrverbindung mit neuen
Hotelschiffen wie auch die jeweiligen An-
schluBziige “Spitze" sind, kam auch diese
internationale Verbindung zu EuroCity-
Ehren.

Qualitat ist
oberstes Gebot

In einem ausfthrlichen “Lastenheft* wurden
die 20 (!) Qualitats-Kriterien der EuroCity-
Zuge festgelegt. Uber den vorgeschriebenen
Standard der Reisezugwagen hinaus wurde
dort beispielsweise auch Wesentliches far
die Fahrplane vorgeschrieben. Die durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit der EC-
Zige fur die Gesamtstrecke, also die fahr-
planméaBige Fahrzeit einschlieBlich aller
Aufenthalte, muB demnach mindestens bei
90 km/h liegen. Zum Vergleich: Die Deut-
sche Bundesbahn bringt es in ihrem IC-Netz
auf eine durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit von 108 km/h. Als attraktive Stidte-
verbindungen sollen EC-Zige nicht “an je-
dem Briefkasten" halten. Nur da, wo mit
einer entsprechenden Zahl an Reisenden
gerechnet werden kann, ist nach dem strik-
ten Reglement ein Halt vorzusehen. Und
festgelegt ist auch, daB diese Halte — abge-

Foto: K. Eckert

sehen von betrieblichen Erfordernissen wie
etwa einem Lokwechsel — so kurz wie még-
lich zu bemessen sind.

Das gilt insbesondere auch fir die Halte an
den Landesgrenzen. Generell darf ein Stop
nicht langer als funf Minuten dauern, wenn
nicht aus betrieblichen Grinden langere
Aufenthalte notwendig sind. Aber auch
dann muB es schnell gehen. Noch sind 20
Minuten Aufenthaltsdauer zugelassen, ab
Sommerfahrplan 1989 im Héchstfall 15 Mi-
nuten. Generell werden nur dann Ziige zum
EuroCity “ernannt®, wenn PaB- und Zollabfer-
tigung nicht etwa im Grenzbahnhof, son-
dern im fahrenden Zug abgewickelt werden.
Das ist auch im geeinten Europa bisher
alles andere als eine Selbstverstandlichkeit.
Mit Argusaugen wollen die Bahnen, die als
gemeinsame Instanz far das Projekt Euro-
City in Utrecht eine “Pushing Group" einge-
richtet haben, dariber wachen, daB die
Fahrpléne der EC-Zuge mit den attraktiven
Reisezeiten eingehalten werden. So wird mit
Akribie fur jeden Zug zwei Monate im Fahr-
planjahr — einmal im Winter, einmal im
Sommer - ein Verspatungs-Nachweis ge-
fuhrt. Und wenn sich dann ein Zuglauf als
“schwach auf der Brust erweist® setzt man
sich an einen Tisch, um zu sehen, wie man
ihn zuverldssiger machen kann. Wo dies
nicht gelingt, droht im Extremfall die “Aber-
kennung” des EC-Status. dbp/AR



VYom TEE zum EuroCity

Neues Aufgabengebiet fiir die Vierstromziige der SBB

Seit dem Fahrplanwechsel am 25. Septem-
ber 1988 sind die europdischen Bahnverwal-
tungen um eine Attraktion &rmer geworden:
Der TEE “Gottardo®, der letzte seiner Art,
fahrt nicht mehr. Nachdem es im Mai 1987
Abschied nehmen hieB vom legendéaren —
aber nicht von roten Zahlen verschont ge-
bliebenen — TEE “Rheingold" blickten viele
Eisenbahnfreunde wehmutig zurlck auf die
Jahre, als die TEE-Zige zum absolut Fein-
sten auf Europas Schienen z&hlten. Doch
der alte Ruhm ist ldngst verblaBt und das
TEE-Konzept mit reinen 1-Klasse-Zigen
nicht mehr zeitgemas.

Far die funf rot/creme lackierten Triebzlge
RAe TEE Il 1051 — 1055 der SBB (siehe auch
Eisenbahn-Journal 9/1986) beginnt nun,
nachdem sie ab Sommer 1961 fur Schlagzei-

len sorgten, eine neue Epoche. Viele Jahre
wurden sie eingesetzt als TEE “Gottardo®,
“Cisalpin® und “Ticino“. Dank ihrer Aus-
ristung far alle vier europdischen Bahn-
stromsysteme (15 kV 16 2/3 Hz, 25 kV 50 Hz,
3000V und 1500 V Gleichstrom) erreichten
sie von Zarich aus Brussel, Genua und Mai-
land. Dann wurden sie teilweise entbehrlich,
einige Garnituren muBten sogar im Rangier-
bahnhof Limmattal abgestellt werden. Nun
wurden und werden sie umgebaut und um-
lackiert (RABe 1051 — 1055). Am 25. Septem-
ber 1988 trat der RABe 1055 als “EuroCity
Gottardo” seine erste Fahrt nach Mailand
an. Ab Mai 1989 werden dann alle funf mo-
dernisierten Triebzige im EuroCity-Dienst
bendtigt.

Bild 1 (oben): Der neue
EuroCity “Gottardo®
steht abfahrbereit im

Diese formschénen
Triebzage der SBB wur-
den optisch und tech-
nisch modernisiert. Ab
dem Sommerfahrplan
1989 werden dann alle
fonf Garnituren im EC-
Dienst eingesetzt.
Foto: D. Hansmann

Bild 2: Blick in die neu
gestalteten Sitzwagen
2. Klasse mit in 2+2
Reihung angeordneten
Platzen. Design und
Ausstattung kdnnen
Gberzeugen.

Foto: A. Perego

Zoricher Hauptbahnhof.

Die sechsteiligen Garnituren bestanden aus
zwei Sitzwagen, einem Speisewagen und
einem Motorwagen mit je zwei dreiachsigen
Antriebsdrehgestellen. AuBerdem gehdren
dazu zwei weitere Wagen an den Zugenden,
die Gber Steuerungen verfugen. Um die Zige
zeitgem&R einsetzen zu kdnnen, unterzog
man sie einer aufwendigen Revision im
technischen und optischen Bereich. Zustan-
dig dafir ist die HW Zarich. Im Auftrag der
SBB entwarf das Ziricher Architekturbiro
Romero ein Konzept fir die Umgestaltung.
Aus dem Maschinenwagen wurde die Kiche
entfernt. Fur das leibliche Wohl der Fahr-
gaste an Bord sorgt die Schweizerische
Speisewagengesellschaft (SSG). Sie bietet
Speisen an, die weitgehendst vorbereitet
sind und nur noch mit Dampferhitzer aufge-
warmt werden missen. Gegessen wird am
Sitzplatz, denn auch die Einrichtung des
Speisewagens demontierte man. Auf Klapp-
tischen, die ansonsten in entsprechenden
Seitenteilen an den Sitzen verstaut werden,
sollte dies gut méglich sein. Die Bestuhlung
selbst entspricht der von GroBraumwagen,
in der 2. Klasse in 2+2 und in der 1. Klasse
in 2+1-Reihung angeordnet. Wahrend die
eine Hélfte des ehemaligen Speisewagens
jetzt als Sitzwagen 2. Klasse eingerichtet
wurde, gestalteten die Designer in der ande-
ren Halfte eine Bar mit 12 Fauteuils und klei-
nen Tischchen.

Alle anderen Wagen (Zwischen- und Steuer-
wagen) erhielten gut gepolsterte Sitze mit
schwarzen, weiB gemusterten Polsterlber-
zigen, die als angenehmer Kontrast zur
roten Wandverkleidung empfunden werden.
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Bild 3: Seit 25. September 1988 ist nun taglich ein Triebzug RABe als EuroCity “Gottardo" zwischen Zarich und Mailand eingesetzt.

Insgesamt stehen jetzt 84 Platze in der
1. und 147 Plétze in der 2. Klasse zur Verfa-
gung. Vor dem Umbau fanden 168 Reisende
in der ersten Klasse, 48 im Speisewagen
sowie 6 an der Bar Platz. Die gediegene
Atmosphére in den GroBraumwagen unter-
stitzen Schwarz-WeiB-Fotografien anstelle
der Kunstdrucke. Fur je einen Triebzug
zeichnet ein bekannter Schweizer Foto-
kinstler verantwortlich.

Wahrend die neue Raumaufteilung tberwie-
gend ein positives Echo fand, sorgte das
neue Farbschema fir einige Diskussionen.
In einer offiziellen Erkl&rung der SBB konnte
man dazu folgendes lesen: “Konzept AuBen-
bemalung: Der Entwurf der neuen AuBenbe-
malung des TEE-Zuges hidngt stark mit der
integralen Erscheinung dieses zweikopfigen
Triebzuges zusammen. Der ganze Zug wurde
als Rohr von definierter Ldnge aufgefaBt,
welches einen hellgrauen Grundanstrich er-
hélt; auf diesen Grundanstrich wird das dun-
kelgraue Band aufgetragen, welches Ober
die gesamte Zuglange alle Fenster mitein-
ander verbindet; das obere und untere weiBe

Bild 4: Links der noch nicht umgebaute RAe TEE Il 1054, rechts der “neue” RABe 1055. Uber das aktuelle Farbfinish kann man geteilter Meinung sein.

Band unterstitzen diesen Effekt. Mit dieser
MaBnahme soll die Dynamik, Geschwindig-
keit und Modernitat dieses Zuges als Objekt
unterstrichen werden.” (Hervorhebungen
von 'den Autoren.) Bleibt die Frage, ob das
oben Postulierte nicht auch in gleicher
Weise vom vertrauten Farbschema rot/creme
erfullt worden ist? Erfreulicherweise ist das
TEE-Emblem an den Frontseiten erhalten
geblieben — wenn auch grau lackiert.

Als technische Neuerungen erhielten die
neuen EuroCity-Zige eine automatische
TurschlieBanlage, erweiterte Zugsicherungs-
anlagen und vorbereitende MaBnahmen fir
den Einbau des Zugfunks. Sintermetall-
bremskldtze sorgen fur minimale Rollgeréu-
sche. Ab dem 28. Mai 1989 sind dann diese
Zuglaufe vorgesehen:

EC “Manzoni“ 51 EC “Gottardo” 57

Winterthur ab - 12.01
Flughf. Zch. ab - 12.18
Zurich HB  ab 6.24 12.34
Lugano ab 9.15 15.25
Milano an 10.25 16.30

Foto: D. Hansmann

EC “Manzoni* 50 EC “Gottardo* 58

Milano ab 7.05 19.30
Lugano an 8.07 20.32
Zirich HB  an 10.53 23.24
Flughf. Zch. an 11.11 -
Winterthur an 11.26 -

EC “Cisalpin® 33 EC “Lemano* 35

Lausanne ab 16.13 18.18
Brig an 17.38 19.41
Milano an 19.35 21.35

EC “Lutetia“ 34 EC “Cisalpin® 36

Milano ab 9.20 14.00
Brig an 1112, 15.50
Lausanne an 12.38 17.15

In Lausanne besteht AnschluB an den TGV
von und nach Paris. In allen EuroCity-Zigen
ist ein Zuschlag zu entrichten. Reservierung
ist unerldBlich. Der EuroCity “Cisalpin® ver-
kehrt von bzw. bis Genf.
Winschen wir den alten/neuen Triebziigen
regen Zuspruch.

Klaus Eckert/Dieter Hansmann

Foto: D. Hansmann




waz 18 (SIEN TBAEYY youy B8

S5 preids
e i

B werEe
T Neassecr. ’l"l Foers o

4

o

St Loorhard 1 ‘j

s

RARTE

ATNSCLECY 8 (€

Ll o TR H}‘J‘_"_ F =3
wacE W OILIFIRYIB 10 IMCIRIG .

[ Enpgerre

Bild 1: Karte der Bahnstrecke von Braunschweig nach Wolfenbdttel.

150 Jahre erste deutsche Staatsbahn:

flie Herzoglich Braunsch
Ligenbahn 1838 — 1868

Braunschweig -
ein Staat und eine Stadt

Braunschweig war bis vor gut 50 Jahren
nicht nur der Name einer Stadt, der uns ge-
laufig ist, sondern auch der eines Landes,
das ein Bestandteil des Deutschen Reiches
war. Die Anfange des Herzogtums Braun-
schweig gehen bis auf Heinrich den Lowen
zurick. Kaiser Friedrich Il. belehnte 1235
seinen Neffen Otto mit dem aus Braun-
schweig und Lineburg gebildeten Herzog-
tum, das sich von seiner Stdgrenze stdlich
von Géttingen bis nérdlich von Lineburg
fast bis zur Elbe erstreckte und auch Hanno-
ver einschloB. Dieses Herzogtum Braun-

schweig zersplitterte jedoch bald durch wie-
derholte Erbteilungen in verschiedene staat-
liche Gebilde.

Seit der Neugestaltung Mitteleuropas durch
den Wiener KongreB von 1815 bestand das
Herzogtum Braunschweig aus dem zusam-
menhéngenden Gebiet nérdlich des Harzes
und beiderseits der Oker mit den Kreisen
Braunschweig, Helmstedt und Wolfenbut-
tel, aus einem blinddarmahnlichen Gebilde,
das sich in West-Ost-Richtung von Holzmin-
den bis Harzburg erstreckte und aus dem
Kreis Blankenburg im Unterharz — heute
zum Gebiet der DDR gehérend — sowie eini-
gen weiteren kleinen Exklaven. Auf drei Sei-
ten war das Herzogtum vom Gebiet des Koé-
nigreichs Hannover umschlossen, an seiner

Bild 2: Das erste Bahnhofsgebdude Braunschweigs (1838 — 1845).
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Ostseite grenzte es an das Konigreich Preu-
Ben. Als sich letzteres 1866 das Kénigreich
Hannover einverleibte, war Braunschweig
fast vollig von preuBischem Gebiet umge-
ben.

Dank einer klugen Politik hatte das Herzog-
tum Braunschweig bis zum Ende des Ersten
Weltkrieges Bestand, um dann als Land
Braunschweig Bestandteil der Weimarer Re-
publik zu werden. Als historisches Kuriosum
sei angemerkt, daB es die Braunschweiger
Landesregierung war, die 1932 einen “Schrift-
steller® namens Adolf Hitler, der bis dahin
staatenlos gewesen war, durch die Ernen-
nung zum Regierungsrat an der Braun-
schweiger Gesandtschaft in Berlin zum
deutschen Staatsangehdrigen machte.

Bild 3: August Philipp v. Amsberg, der Schépfer der Braun-
schweigischen Staatsbahn.
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Bild 4: Der zweite Braunschweiger Bahnhof entstand 1845 nach einem Entwurf des Hofbaurates Karl Theodor Ottmer (Aufnahme vor 1914).

Herr von Amsberg
hat eine Idee

Ausgehend von der im vorigen Abschnitt ge-
schilderten geographischen Lage Braun-
schweigs ergab sich fiir das Herzogtum zu
Beginn des Eisenbahnzeitalters die Notwen-
digkeit, AnschluB an die norddeutschen
Seehéfen, besonders an Hamburg zu finden,
um den Absatz der einheimischen Produkte
zu férdern. Hier war es August Philipp von
Amsberg (1781 — 1871) — er bekleidete ver-
schiedene Amter im braunschweigischen
Staatsdienst — der sich bereits 1824 in einer
umfangreichen Denkschrift zur Lésung der
verkehrs- und wirtschaftspolitischen Auf-
gaben und Probleme seines Landes duBerte.
Er erkannte deutlich, daB jede Verbesserung
der Verkehrslage nicht im Alleingang Braun-
schweigs, sondern nur im Einvernehmen mit
den Nachbarn Hannover und PreuBen még-
lich war. Es galt also zunachst, mit dem K&-
nigreich Hannover zu einer Vereinbarung
Uber die Errichtung einer Bahnstrecke
(“EisenstraBe” hieB es im damaligen
Sprachgebrauch noch) von Braunschweig

Bild 5: Derselbe Bahnhof wie in Bild 4 nach einer Zeichnung aus der zweiten Halfte des 19.
Fotos 2 bis 5: Stadt. Bilderdienst Braunschweig

Jahrhunderts.
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nach Hamburg zu gelangen. Sie sollte zu
einer erheblichen Verbilligung der Guter-
transporte fir beide Staaten flihren. Als
Streckenfilhrung wurde eine Verbindung
Hamburgs mit Celle Uber Harburg — Line-
burg vorgeschlagen, wo sich die Strecke in
zwei Aste, nach Hannoverund Braunschweig,
gabeln sollte.

Hannover legt sich quer

Amsbergs Vorschlag stieB in Hannover je-
doch auf Ablehnung. Man befirchtete dort
wirtschaftliche und finanzielle Vorteile fir
Braunschweig. AuBerdem favorisierte man
eine Verbindung Hannovers mit Bremen.
Hier wiirde die Strecke kirzer sein und aus-
schlieBlich auf dem eigenen Staatsgebiet
verlaufen, so daB keinerlei Zollschranken
den Verkehr behinderten. Man verzégerte
die Angelegenheit deshalb in Hannover ein
Jahr um das andere. Zeitlich gleichlaufend
wurden Verhandlungen mit dem Ziel ge-
fahrt, die mitteldeutschen Staaten in einem,
eindeutig gegen PreuBen gerichteten Zoll-
verein zusammenzufassen. Dies gelang
aber nur zum Teil. Durch den Beitritt Braun-

schweigs zu dem Zoll- und Steuerverein er-
reichte von Amsberg 1834 die Verpflichtung
der Regierung in Hannover, fur die Vertrags-
dauer keine Einwendungen gegen einen An-
schluB seines Landes an die von Hannover
geplanten Eisenbahnstrecken zu erheben.
Nur wenig spater verweigerte Hannover je-
doch fiir den Bau der Strecke Braunschweig
— Celle seine Zustimmung. Nun &nderte
Braunschweig seine Pldne und sah einen
Bahnbau in stdlicher Richtung tiber Wolfen-
buttel — Schladen — Vienenburg nach Harz-
burg und nach Osten von Wolfenbittel nach
Oschersleben zum AnschluB an die spéatere
Magdeburg-Halberstadter Eisenbahn mit
Zugang zur Elbe in Magdeburg vor.

Deutschlands erste
Staatsbahn wird gebaut

Dem Projekt, eine Bahn von Braunschweig
nach Harzburg zu bauen, erteilte die braun-
schweigische Standeversammlung im Mérz
1837 ihre Zustimmung. Ein Staatsvertrag mit
Hannover, der wegen der Uberquerung han-
noverischen Territoriums zwischen dem

Bild 6: Das Herzogtum Braunschweig (braun) zwischen Hannover (griin) und PreuBen {blau).

Zeichnung: G. Voigt



Bild 7: Ansicht von Vienenburg um 1850 mit der Herzogl. Braunschweigischen Eisenbahn im Vordergrund (Stahlstich von

J. Umbach).

Kerngebiet Braunschweigs und der Exklave
Harzburg erforderlich war, kam im Novem-
ber des gleichen Jahres zustande. Als Ge-
genleistung verpflichtete sich Braun-
schweig zum AnschluB des hannoverischen
Goslar an die Braunschweiger Bahn in der
Station Vienenburg. Auf Vorschlag von Ams-
bergs, der inzwischen zum Finanzdirektor
des Herzogtums aufgestiegen war, sollte
die zu errichtende Strecke als Staatsbahn
gebaut werden. Wohl maBgeblicher Grund
fur diese Entscheidung war der Umstand,
daB August von Amsberg in seiner neuen
Stellung zugleich Vorstand der “Herzoglich
Braunschweig-Luneburgischen Pfand- und
Leihhausanstalt®, der Vorgangerin der spate-
ren Braunschweigischen Staatsbank war.
So konnte er GOber die Konstruktion der
Staatsbahn seine eintrégliche Stellung und
sein Interesse an der Eisenbahn auf ein-
fache Art miteinander verbinden. Diesem
Vorschlag erteilte die Standeversammliung
ihre Zustimmung und bildete zugleich eine
“Eisenbahn-Commission*, deren Vorsitzen-
der selbstverstandlich von Amsberg hieB.

Da der erste Abschnitt der Strecke Braun-
schweig — Harzburg, der bis Wolfenbittel
fahrte, vollig auf Braunschweiger Territo-
rium lag, konnte mit seinem Bau unverzig-
lich, d. h. noch vor dem Abschluf des er-
wahnten Staatsvertrags mit dem Kénigreich
Hannover, begonnen werden. Die Schienen
sollten ursprunglich nach amerikanischem
Vorbild auf hélzernen Langsschwellen ver-

legt werden. Das war zwar erheblich billiger
als der von England favorisierte Gleisbau
mit Querschwellen und den darauf befestig-
ten Stuhlschienen, aber der Nachteil be-
stand darin, daB der Achsdruck der Fahrzeu-
ge nur sehr niedrig sein durfte. Als sich her-
ausstellte, daB keine der bereits im Ausland
bestellten Lokomotiven fidr den leichten
“amerikanischen* Unterbau geeignet war,
lieB von Amsberg kurzerhand auf die engli-
sche Gleisbaumethode umstellen, ohne
lange die bewilligende Standeversammlung
mit derartigen “Kleinigkeiten* und “Forma-
lien* zu “beléastigen". Das hatte immerhin
zur Folge, daB die Baukosten fur das erste
Streckenstick Braunschweig — Wolfenbat-
tel bereits um 50.000 Taler héher lagen, als
der Betrag, der fur die gesamte Strecke vor-
gesehen war.

Rund 15 Monate nach der Bewilligung
war das erste Streckenstick von Braun-
schweig nach Wolfenbuttel fertiggestellt.
Am 28.11.1838 wurden, sozusagen als Gene-
ralprobe, das Braunschweiger Kadetten-
korps und Angehbrige des Heeres, insge-
samt 130 Mann, in Braunschweig auf die
Bahn verladen und nach Wolfenbattel und
zurlick transportiert. Ab 1. Dezember 1838
fanden taglich vier 6ffentliche Fahrten zwi-
schen beiden Stadten statt. An der Eréff-
nungsfahrt hatte auch Herzog Wilhelm-
August von Braunschweig-Lineburg teilge-
nommen.

Wolfenbattel.

phenson gebaut.

Die weitere Entwicklung
der Braunschweigischen
Staatsbahn

In den ersten funf Monaten nach der Eroff-
nung der Strecke Braunschweig — Wolfen-
buttel war der Andrang der Fahrgéste trotz
der winterlichen Jahreszeit unerwartet groB.
Uber 105.000 Personen bentitzten das neue
Verkehrsmittel; das waren acht- bis neunmal
mehr Fahrgaste auf dieser Strecke als zu
Zeiten der Postkutsche. Daher muBten tag-
lich bis zu vier zuséatzliche Zugpaare (zu den
angekdndigten vier) eingelegt werden. Im
beginnenden Frohjahr wurden fiur abends,
um 21.30 Uhr, als besondere Attraktion
“Fahrten mit Laternenschein“ angektndigt.
Dieses Uberraschend gute Ergebnis veran-
laBte August von Amsberg, umgehend den
Weiterbau der Harzbahn anzuordnen. Nur
muBte er jetzt Farbe bekennen und eingeste-
hen, daB der fur den Bau und die Einrich-
tung der gesamten Strecke bewilligte Be-
trag von 400.000 Talern bereits im ersten
Bauabschnitt verbraucht, ja um 50.000 Taler
tberschritten worden war und daB er weitere
450.000 Taler bendtigte. Die Entristung in
der Standeversammlung war groB. Aber letzt-
lich wurden, angesichts der wesentlich ge-
stiegenen Einnahmen aus dem Bahnbetrieb,
die erforderlichen Mittel z&hneknirschend
bewilligt. Allerdings muBte sich von Ams-
berg von einem “Stande-Commissar” als
Aufsichtsorgan und einer Dienstanweisung
an die Kandare nehmen lassen.

Am 22. August 1840 konnte die Strecke von
Wolfenbittel nach Schladen und von Vienen-
burg nach Harzburg eréffnet werden. Bei
dem Zwischenstick Schladen - Vienen-
burg hatte Hannover sich wieder einmal
quergelegt, gab seinen Widerstand jedoch
bald auf, so daB das restliche Streckenstiick
bis zum 2. Dezember 1841 fertiggestellt wer-
den konnte. Von Vienenburg nach Harzburg
konnte wegen der Steigung von maximal
1:50 zunéchst der Betrieb nur mit Pferden
durchgefiihrt werden. Auf der Ruckfahrt
nach Vienenburg wurden die Pferde kurzer-
hand auf Wagen verladen, und der ganze
Zug rollte im “Leerlauf” bergab. Die Bremser
muBten dabei héllisch aufpassen, daB die
ganze Fuhre in Vienenburg rechtzeitig zum
Stehen kam. Mit dem Erwerb der beiden Ste-
phenson'schen “Harzburger Rampenloko-
motiven” mit den Namen “Wildemann“ und
“Crodo" (Bauart: Cn2) konnte jedoch am
08.11.1843 der durchgehende Dampfbetrieb
zwischen Braunschweig und Harzburg (spa-
ter Bad Harzburg) aufgenommen werden.
Inzwischen war im Juli 1843 die wichtige
Strecke Wolfenbittel — Oschersleben eroff-

Bild 8: Zeitgendssische Zeichnung des ersten Zuges auf dem Weg von Braunschweig nach

Foto: Stédt. Bilderdienst Braunschweig

Bild 9: Lokomotive “Crodo" der Herzoglich Braunschweigischen Eisenbahn, 1843 von Ste-

Foto: S I

Sahal
g Dr.
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Bild 10: Karte mit dem Netz der Braunschweigischen Eisenbahn sowie der angrenzenden Strecken anderer Bahnverwaltungen.

net worden, wo AnschluB an die Magdebur-
ger-Halberstadter Eisenbahn nach Magde-
burg bestand. Von dort aus wurde drei Jahre
spater Berlin erreicht. Als dann noch das
Streckenstiick von Braunschweig in westli-
cher Richtung Uber Vechelde zur hannover-
schen Landesgrenze fertiggestellt war, be-
stand ab Mai 1844 Uber Peine und Lehrte die
erste Verbindung Braunschweigs mit Han-
nover. Braunschweig war damit zu einem un-
verzichtbaren Bestandteil der ersten groBen
Ost-West-Verbindung Berlin — Hannover —
Minden — Hamm — Disseldorf — Deutz —
Koln — Aachen mit AnschluB an Belgien
und Frankreich geworden.

Diese Verbindung wurde erst 1871 — unter
Umgehung Braunschweigs - durch die
Konkurrenzstrecke Berlin - Stendal -
Lehrte der Magdeburg-Halberstadter Eisen-
bahn ersetzt. Dadurch wurde die Berlin-
Potsdam-Magdeburger Eisenbahn zunéchst
einmal aus der durchgehenden Verbindung
Berlin — Aachen ausgeschaltet. Sie rachte
sich, zusammen mit der Bergisch-Mérki-
schen Eisenbahn, jedoch wenige Jahre spéa-
ter durch die Eréffnung der Stidstrecke tber
Magdeburg - Kreiensen — Hagen — Elber-
feld.

Doch zuriick zu der Braunschweigischen
Staatsbahn der funfziger Jahre. Nach einer
Pause von 1844 bis 1856 wurden folgende
Strecken erdffnet:

5. August 1856:

BorBum — Kreiensen

20. Juli 1858:

Jerxheim — Helmstedt

1. Oktober 1864:
Baddenstedt — Trendelbusch
1. Oktober 1865:

Kreiensen — Holzminden

(60,5 km)
(22,1 km)

(3,9 km)
(44,5 km)
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1. Mai 1868:
Jerxheim — BoérBum
18. Mai 1868:
Holzminden — Landesgrenze (2,2 km)
Damit war das Schienennetz der ersten
deutschen Staatsbahn bis Ende 1868 auf
eine L&nge von 274,3 Kilometern angewach-
sen.

1868 besaB Braunschweig zwar — bezogen
auf die Flache des Staatsgebiets — das
dichteste Eisenbahnnetz in Deutschland,
aber man hatte sich finanziell doch etwas
tbernommen. Die Schulden der Staatsbahn
beliefen sich alles in allem auf rund 20 Mil-
lionen Taler; im Vergleich dazu betrugen die
Gbrigen Staatsschulden Braunschweigs nur
insgesamt rund 3,5 Mio. Taler.

Fur den Bau der geplanten Strecke Seesen
— Osterode und fur die Verlegung eines
zweiten Gleises auf den wichtigsten Durch-
gangsstrecken muBte man erstmals Kapital
im Ausland aufnehmen. Die Bank fur Handel
und Industrie in Darmstadt war es schlieB-
lich, die dem Staat die benétigten Mittel zur
Verfigung stellte. Gleichzeitig drangte sich
die Frage nach einer Privatisierung der
Staatsbahn auf. Unter den diversen Angebo-
ten war das des Darmstidter Bankhauses
das fidr Braunschweig lukrativste. Es bot
eine sofort fallige Kaufsumme von 11 Mio.
Talern und auf 64 Jahre, also bis 1934, eine
jéhrliche Annuitat von 875.000 Talern — ein
fur das Herzogtum gladnzendes Geschaft.
Mit Wirkung vom 01.01.1869 ging die Staats-
bahn an eine “Braunschweigische Eisen-
bahngesellschaft” Gber, ein Konsortium, in
dem neben der Darmstédter Bank die Ber-
gisch-Mérkische und die Berlin-Potsdam-
Magdeburger Eisenbahn maBgeblichen Ein-
fluB besaBen. Die Verwaltung der Bahn blieb

(23,2 km)

Zeichnung: G. Voigt

noch bis zum 01.01.1871 bei der bisherigen
herzoglichen Generaldirektion. Zwischen
01.06.1872 und 01.05.1883 wurden von
der Braunschweigischen Eisenbahngesell-
schaft folgende weitere Strecken eroffnet:
1. Juni 1872:

Braunschweig — Koénigslutter

1. September 1872:

Seesen — Gittelde

15. September 1872:
Konigslutter — Helmstedt
Verbindungsbahn Braunschweig
15. September 1877:

Neuekrug — Langelsheim

10. September 1879:
Salzderhelden — Einbeck

1. Mai 1883:

Langelsheim — Goslar (6,4 km)
Goslar — Grauhof (5,2 km)
Die Braunschweigische Eisenbahngesell-
schaft verfigte damit Giber ein Netz von ins-
gesamt 356 km Streckenléange.

Durchdie Verstaatlichung der Berlin-Potsdam-
Magedeburger Eisenbahn zum 01.01.1879
und der Bergisch-Markischen Bahn zum
01.01.1882 ging der GroBteil des Aktienbesit-
zes an der Braunschweigischen Eisenbahn-
gesellschaft auf den preuBischen Staat
Gber. Durch Vertrag zwischen der PreuBi-
schen Eisenbahnverwaltung und der Braun-
schweigischen Eisenbahngesellschaft vom
31.12.1884/03.01.1885 ubernahmdie Kgl. Direk-
tion der Braunschweigischen Eisenbahnen
in Braunschweig den Betrieb zum 01.04.1885.
Ein Jahr spater wurde das gesamte braun-
schweigische Eisenbahnnetz der KED Mag-
deburg zugewiesen. Der preuBische Staat
hat bis 1913 den Umfang des Braunschwei-
ger Streckennetzes auf 433 km erweitert.
(wird fortgesetzt) -rab-

(23,3 km)
(15,4 km)

(16,0 km)
(2,7 km)

(9,3 km)

(4,4 km)
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Bild 3: Zwischen Celerina und Samedan entstand diese Aufnahme. Zuglokomotive ist die Ge 4/4 | 610. Zielbahnhof ist ScuolTarasp im Unterengadin.
Bild 1 (linke Seite oben): Am 27. Juni 1988 konnte der Fotograf die Ge 4/4 | 410 “Viamala" mit dem Zug 244 im Bahnhof Bever im Bild festhalten.

Stets sind die Verantwortlichen der Rhati-
schen Bahn in Graublinden darauf bedacht,
fur den umfangreichen Personen- und Gter-
verkehr ein optimales Angebot zu unterbrei-
ten. Der gepflegte Fuhrpark dieser Schmal-
spurbahn wird aus diesem Grunde laufend
technisch erneuert und verbessert. DaB die
1947 und 1953 gelieferten 10 Lokomotiven
der Reihe Ge 4/41 noch lange nicht zum
alten Eisen gehdren werden, zeigt deren
1986 begonnene grundlegende technische
und optische Uberarbeitung.

In den ersten Nachkriegsjahren zeichnete

sich bei der RhB ein Bedarf an leistungs-
fahigen Schnellzuglokomotiven ab, vor
allem, um die Reisezeiten zu verkirzen. Mit
den vorhandenen Maschinen (Ge 6/6 | und
Ge 4/6) war dies nicht méglich. Im Jahre
1947 erhielt dann die RhB vier Einheiten der
Reihe Ge 4/4 | (601 — 604). Diese laufachs-
losen Drehgestellokomotiven haben ein
Dienstgewicht von 47 t, sind 75 km/h schnell
und kénnen bei einer Leistung von 1184 kW
folgende Normallasten bewaltigen: bei 25 %o
Steigung (z. B. Scoul — Ardez) 240 t und bei
35 % Steigung (z. B. Filisur — Preda) 170 t.

Foto: W. Goy
Foto: W. Goy

Der mechanische Teil wurde bei SLM, der
elektrische bei BBC/IMFO gefertigt. 1953
konnte dann der zweite Teil der Lieferserie
mit sechs Maschinen in Dienst genommen
werden (Ge 4/4 | 605 — 610). Wegen Arbeits-
Oberlastung vergab die SLM die Fertigung
der Lokomotivkasten nach Italien.

Ab Mitte der 60er Jahre erfolgte dann ein er-
ster Umbau bei diesen Bo'Bo‘Lokomotiven.
Anstelle der Seitenfenster und Jalousien —
deren Anordnung an den beiden Lokseiten
unterschiedlich war — wurden Mehrfach-
Disenliftergitter eingebaut. Entfernt wur-

Bild 2: Ab Mitte der 60er Jahre unterzog die RhB die Ge 4/4 | einem ersten Umbau. Dabei wurden die Fenster durch Mehrfach-DisenlGftergitter ersetzt, und die Stirnwandtren nebst

Ubergangstrittbrettern entfernt.

Foto: A. Ritz

Bild 4: Typenskizze der am 12. Mérz 1953 an die RhB abgelieferten Ge 4/4 | 605 im MaBstab 1.87. Die Anordnung der Fenster und Jalousien war unterschiedlich. Llnke L.okselte Fenster

zu den Lokenden hin; rechte Lokseite: beide Fenster in der Lokmitte.

Zeichnung: Schweizerische Lokomotiv- und M
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Bild 5: In der Station Valendas-Sagogn halten die Zige von und nach Disentis nur auf Verlangen. So rolite auch dieser von der “neuen” Ge 4/4 | 609 gezogene Zug ohne Zwischenhalt
durch diese Station. In der dritten Sonderausgabe Ober die Strecken der RhB werden wir ausfihrlich Gber die Rheintalstrecke Chur — Disentis berichten Foto: A. Ritz

Bild 6: Die umgebaute Ge 4/4 | 609 “Linard®, prasentierte sich am 27. Juni 1988 im neuen Outfit. Foto: W. Goy

den die Turen und die Ubergangseinrichtun-
gen an beiden Stirnseiten. Seit 1986 werden
nun nach und nach alle 10 Einheiten im Rah-
men einer Hauptausbesserung in der RhB-
Werkstatt in Landquart modernisiert. Dabei
erhalten sie neue, nach ergonomischen Ge-
sichtspunkten gestaltete Fuhrerstdnde. Ob-
wohl sich durch den Umbau die Fiuhrerstén-
de leicht vergrofern und der Lokkasten ge-
geniber der Ursprungsausfihrung an den
Stirnseiten um jeweils 150 mm verlangert
ist, ergeben sich in der Lédnge Uber Puffer
keine Verdnderungen. Das optische Erschei-
nungsbild wird durch die neue zweifenstrige
Frontpartie und durch den Neulack im rot-
weiBen RhB-Design bestimmt. Ferner wer-
den gedndert bzw. umgebaut: Totmann,
Steuerkontroller, Fuhrertisch, Verkabelung,
LBT, Beleuchtungssteuerung, neue MeB-
instrumente. AuBerdem werden die Sander-
kasten an die Unterflurdrehbank angepaBt,
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Bild 7: Am 5. November 1887 hatte der GmP von Scuol nach Samedan eine beachtliche Lange, als er bei Zernez unterwegs war. Zuglokomotive war die umgebaute Ge 4/4 | 608 “Madrisa®

eine Vielfachsteuerung vorbereitet, eine
Stromsteuerverriegelung ein- und die Tar-
steuerung umgebaut. Beibehalten wurde die
Grundkonzeption, wie Hochspannungssteu-
erung, Rekuperationsbremse und Drehge-

stelle, die Gbrigens weitgehend der bekann-
ten Ae 4/4 251-258 der BLS entsprechen und
fur die Schmalspurfahrzeuge modifiziert
wurden.

Die bekanntermaBen grindliche Wartung

Bild 8: Typenskizze der umgebauten Lokomaotiven der Reihe Ge 4/4 | im MaBstab 1:87.

000 V - 16 2/3 Hz

~41070 _

-y 5501 1150 . 1250

Foto: K. Eckert

verbunden mit der Unterbringung in Depot-
Hallen geben zu der Hoffnung AnlaB, die
modernen Ge 4/4 |-Lokomotiven noch viele
Jahre im Dienst der Rhatischen Bahn be-
obachten zu kénnen. Wolfgang Goy

Zeichnung: Rhitische Bahn
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Bild 1: Der AT 233/234 war einer der wenigen Wittfeld-Akkutriebwagen mit NebenschluBmotor. Das Werkfoto zeigt ihn im Originalzustand bei seiner Ablieferung an die KPEV im Jahre
1912. 1928 wurde er durch den Einbau von zwei Hauptstrommotoren den Akkutriebwagen Oblicher Bauart angepaft. Am 14, Marz 1945 zerstdrten ihn alhlefte Bomber In H:Ideshelm

Der W|ttfeld-Akkutrlebwugen

Die Entwicklung der
Akkutriebwagen bei den
deutschen Landerbahnen

Der Gedanke, einen elektrischen Triebwa-
gen zu bauen, der in seiner Stromversor-
gung unabhangig von einer Stromschiene
oder einer Oberleitung ist, wurde bei den
deutschen Landerbahnen erstmals 1896 von
der Pfalzbahn aufgegriffen. Sie nahm da-
mals auf ihrer meterspurigen Lokalbahn-
strecke von Ludwigshafen nach Munden-
heim einen Probebetrieb mit zwei von der
(unbekannten) Lieferfirma kostenlos ber-
lassenen “elektrischen Motorwagen® auf.
(Technische Daten sind leider nicht be-
kannt.) 1898 wurden zwei vierachsige Akku-
triebwagen fur die gleiche Schmalspurbahn
beschafft. Da diese jedoch 1904 Teil der
stadtischen StraBenbahn Ludwigshafen
wurde, baute man die beiden Triebwagen in
normale Personenwagen um und setzte sie
auf anderen Schmalspurstrecken ein.

Um die Jahrhundertwende dehnte die Pfalz-
bahn die Versuche auch auf normalspurige
Strecken aus und beschaffte in den Jahren
1900 und 1902 insgesamt zwei drei- und vier
vierachsige Akkutriebwagen, die zum Teil

noch bei der Deutschen Reichsbahn in Be-
trieb standen. Im Gegensatz zu den guten
Erfahrungen der Pfalzbahn waren die Versu-
che mit Akkutriebwagen in Wirttemberg
(1897), Bayern (1901), Baden (1903) und Sach-
sen (1904) ohne Erfolg, so dab diese Bahnen
fortan vom Einsatz von Akkutriebwagen ab-
sahen.

Dennoch wagte auch die PreuBische Staats-
eisenbahn-Verwaltung (KPEV) 1907 einen
Versuch mit fanf zu Akkutriebwagen umge-
bauten Abteilwagen der Berliner Stadtbahn,
bei denen man die Fihrerstdnde nach Art
der Bremserhauschen an die Wagenenden
angebaut hatte. Die mit Schwefelsaure ge-
fallten Bleibatterien wurden — wie zunéchst
tiblich — unter den Sitzbanken angebracht
und sorgten so flr eine ziemliche Geruchs-
beldstigung der Fahrgdste. Die Hochstge-
schwindigkeit dieser Probewagen betrug
45 km/h; sie boten 60 Personen Platz. lhre
Batteriekapazitat reichte fir 60 Kilometer.
Gustav Wittfeld, Geheimer Oberbaurat und
seit 1904 Dezernent fir elektrische Zugfor-
derung im preuBischen Ministerium far 6f-
fentliche Arbeiten, erkannte die Chancen,
aber auch die Schwéchen des Betriebs mit
Akkutriebwagen und forderte die Unterbrin-
gung der Batterien in einem von den Fahrga-

Foto: S

sten getrennten Bereich.

Zusammen mit der Breslauer AG fur Eisen-
bahnwagenbau, der Maschinenbau-Anstalt
Breslau, der AEG und der Akkumulatoren-
fabrik Hagen entwarf er einen kurzgekuppel-
ten Doppelwagen mit langen, niedrigen Bat-
teriekdsten und daran anschlieBenden
Fuhrer- und Fahrgastraumen.

Die Wittfeld-Akkutrieb-
wagen bei der KPEV

Das Eisenbahn-Zentralamt Berlin war von
dem Entwurf so angetan, daB es ohne wei-
tere Erprobung sogleich 57 Einheiten be-
stellte! 1908 wurden 19 Doppeltriebwagen
mit der Achsanordnung 1A+ A1 bei den Di-
rektionen Danzig, Kdnigsberg, Kattowitz,
Stettin und Halle, also im wesentlichen bei
den oOstlichen Direktionen, in Dienst ge-
stellt. Diese Triebwagen besaBen eine elek-
trische Ausristung der Firma AEG. Die
1908/09 in Betrieb genommenen 19 Fahrzeu-
ge, die von den Siemens-Schuckert-Werken
ausgeristet worden waren, beheimatete
man bei den in der Mitte und im Nordwesten
PreuBens gelegenen Direktionen Elberfeld,
Essen, Hannover und Magdeburg. Die 19 von
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Felten-Guilleaume-Lahmeyer in Frankfurt
ausgeristeten Triebwagen, ebenfalls
1908/09 in Dienst gestellt, kamen bei den
sGdwestlichen Direktionen Céln, Erfurt,
Frankfurt und Saarbriicken zum Einsatz.

Furdie Lieferung der Batterien hatte die Ak-
kumulatorenfabrik AG Hagen/Berlin eine

Monopolstellung inne; alle Wittfeld-Trieb-
wagen wurden bei der KPEV mit Akkumula-
toren aus ihrer Produktion bestlckt. Der
Firma gelang es mit der Zeit, die Kapazitat
ihrer Batterien erheblich zu vergréBern, so
daB die Reichweite der Wittfeld-Triebwagen
von 100 km im Jahre 1908 tber 130 km 1912

und 180 km bereits ein Jahr spéter auf
300 km im Jahre 1923 gesteigert werden
konnte.

Nicht bewéhrt hat sich die einzelne, seiten-
verschiebbare Laufachse (Lenkachse) unter
den Batterievorbauten; sie wurde bei spate-
ren Lieferungen durch eine zweite Lenk-

Bild 2: Der AT 6003/6004 Konigsberg zeigt sich in der Bauform mit je einer Lenkachse unter den Batteriekasten. Bald jedoch baute man zwel weitere Lenkachsen ein und zeichnete ihn

in AT 203/204 Stettin um.

Werkfoto AEG, Sammlung Dr. Scheingraber

4 i \ | Akkhumulatoren

aum.
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Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 4: Im Gegensatz zu dem in Bild 3 gezeigten AT 393/394 verflgte der AT 391/392 in der rechten Wagenhalfte Gber ein Abteil der 2. Klasse. Sowohl der AT 391/392 als auch der AT 393/394
verblieben nach 1945 bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 5: Der AT 483/484 wurde 1912 in Dienst gestelit, 1948 in ETA 180 035 a/b und vier Jahre spéter in ETA 180 018 a/b umgezeichnet. Im November 1956 wurde er ausgemustert (Aufnahme

vor 1930).

achse ergénzt. Auch die Wagen der ersten
Lieferung wurden nach und nach in soiche
mit der Achsformel 2A+ A2 umgebaut.

Die Wittfeld-Triebwagen boten 46 Fahr-
gasten in der 3. und 54 in der 4. Wagenklas-
se Platz. Dazu kamen noch 8 Stehplatze im
jeweils hinteren Fuhrerstand, so daB sie 108
Personen beférdern konnten. Die Mehrzahl

dieser Triebwagen wies die Klasseneintei-
lung 3./4. Klasse auf; einige enthielten nur
Platze 3. Klasse, einige hatten neben der 3.
Klasse auch ein Abteil fur 8 Platze 2. Klasse.
Bei diesen verringerte sich die Zahl der Sitz-
platze in der 3. Klasse auf 38 (+46). Im An-
strich waren die Triebwagen den Personen-
wagen gleichgestellt (§ 9 der Dienstvor-

Bild 6: Den gleichen AT wie in Bild 5 zeigt diese Aufnahme, hier jedoch im creme/roten Triebwagenanstrich der DR.

Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

schrift tber den Anstrich und die Bezeich-
nung der Wagen). Sie wurden also von 1908
an unterhalb der Fensterbristung zweifar-
big dunkelbraun und grau, ab 1914 einheit-
lich olivgrtin mit schwarzem Untergestell ge-
strichen.

In drei Baulosen hat die KPEV bis 1914 wei-
tere 106 zweiteilige Wittfeld-Speichertrieb-

Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 7: Ein AT der RBD Manchen fahrt in den dreiBiger Jahren bei Manchen-Giesing in Richtung KreuzstraBe.

wagen bezogen, so daB diese bewéhrte Bau-
form schlieBlich mit 163 Exemplaren in allen
preuBischen Direktionen — auBer Berlin —
vertreten war.

Die Wittfeld-Triebwagen
bei der DR bis 1945

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges ver-
blieben 20 Wittfeld-Doppeltriebwagen in
Polen und 5 im Saargebiet. 7 Fahrzeuge glei-
cher Bauart hatten die ehemaligen Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen in den Jah-
ren 1910 und 1914 beschafft. Sie gelangten
1919 an Frankreich, wurden aber von dort
der Deutschen Reichsbahn zum Ruckkauf
angeboten und von dieser tatsachlich auch
gekauft. 6 der 7 AT (AT steht far Akkumula-
torTriebwagen) musterte die Deutsche
Reichsbahn jedoch bereits 1924/25 aus; der
7. folgte 1928. Ob sie Uberhaupt bei der DR
noch zum Einsatz gekommen sind, erscheint
fraglich.

1928 waren bei der DR noch 138 Wittfeld-

Speichertriebwagen mit den Schwerpunk-
ten bei den Reichsbahn-Direktionen Hanno-
ver (15 Stack), Kénigsberg (18) und Mainz (24)
im Einsatz. Die Direktionen Augsburg, Nurn-
berg und Ludwigshafen besaBen tberhaupt
keine Wittfeld-Doppeltriebwagen, die RBD
Altona 1, Karlsruhe 2 und Minchen 3. Bis
1939 wurden 9 Garnituren ausgemustert;
dafiir gelangten 1935 mit der Rickkehr des
Saargebiets 4 der urspringlich 5 Wittfeld-
Triebwagen der Saarbahnen an die DR, so
daB sich die Zahl bis zum Beginn des Zwei-
ten Weltkriegs nur auf 133 verringerte. Be-
triebsschwerpunkte waren wie bisher die Di-
rektionen Hannover (15 Exemplare), Kénigs-
berg (14) und Mainz (13), die groBte Stick-
zahl wies nun jedoch die RBD Halle mit 18
Wittfeld-Akkutriebwagen auf.

Die Besetzung Polens brachte 1939 die
Ruckkehr von 19 der insgesamt 20 nach dem
Ersten Weltkrieg an die PKP gelangten AT.
Der Anstrich der Wittfeld-Akkutriebwagen
blieb bei der DR bis zum Ende der zwanziger
Jahre griin; erst dann wurde er durch den ge-
falligeren in den Farben Creme und Rot

JIEEL

Wlad gadd .l,lllit_!_l_“ il

Foto: E. Schémer

nach und nach abgeldst.

An Umbauten sind insbesondere der Weg-
fall der 4. Wagenklasse im Jahre 1928 und
der Einbau von Aborten zu erwdhnen. Dar-
tiber hinaus wurden einige Fahrzeuge nach-
traglich mit einem Abteil 2. Klasse ausge-
stattet. Einige Wittfeld-Akkutriebwagen hat-
ten noch bei der KPEV versuchsweise an-
stelle der zwei Hauptstrommotoren einen
NebenschluBmotor erhalten. Die Achsfolge
dieser Fahrzeuge lautete daher 2A+3. Da
die NebenschluBmotoren nicht die durch
ihre Stromrickgewinnung erhofften Einspa-
rungen brachten, wurden die Doppeltriebwa-
gen in der zweiten Halfte der zwanziger
Jahre wieder mit jeweils zwei Hauptstrom-
motoren der (iblichen Bauform ausgeristet.
Uber die Steigerung der Kapazitaten der Bat-
terien wurde bereits gesprochen. Die KPEV
hatte bis zum Ende der La&nderbahnzeit alle
ihre Wittfeld-Akkutriebwagen mit Batterien
fiur einen Fahrbereich von 130 km ausgestat-
tet. 11 Triebwagen der letzten Bauserie be-
saBen sogar Batterien far 180 km ohne
Nachladen. Diese Triebwagen sowie die

Bild 8: Der AT 67/68 der Saarbahnen erhielt nach der Rickgliederung des Saargebiets an Deutschland wieder seine frihere Nummer AT 511/512. Bei der DB wurde er 1948 in ETA 180 027 alb

und nach einem Umbau in ETA 177 024 a/b umgezeichnet.

Foto: H. Maey
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Bild 9: Musterzeichnung eines Wittfeld-Akkutriebwagens der KPEV im MaBstab 1:100 (Anlage 9 der Dienstvorschrift 270 aus dem Jahre 1914). Zeich g: S lung Dr. Scheing

failgt Uk

Bild 10: Der AT 317/318 mit angeh&ngtem PwPosti Mitte der dreiBiger Jahre im Haltepunkt Furth (bei Deisenhofen). Fahrtziel ist Minchen Ost. Foto: E. Schorner

Fahrzeuge mit noch starkeren Batterien noch Batterien der Gattung 8 TM 645 mit struierte Akkutriebwagen beschaffte, die
waren an ihren um 200 mm héheren Vorbau-  einer Reichweite von 300 km eingebaut. sich u. a. durch ihre kurzen Vorbauten von
ten duBerlich leicht erkennbar. Ab 1927 wur- ~ Nuram Rande sei erwéhnt, daB die DRG zwi-  den Wittfeld-Triebwagen unterschieden (ab
den bei erforderlichen Batteriewechseln nur  schen 1926 und 1928 insgesamt 18 neu kon- 1948: Baureihe ETA 179).

.

Bild 11: Ein Akkutriebwagen des Bw Bamberg (RBD NOrnberg) um 1930 bei Ebrach. Foto: S lung Dr. Scheing

X
x
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Bild 12: Typenskizze des ETA 178 006 a/b im MaBstab 1:160.

Die Umbauten durch die
Deutsche Bundesbahn

Ab 1943 wurden mehr und mehr Akkutrieb-
wagen durch Feindeinwirkung zerstért. lhre
Zahl belief sich bei Kriegsende auf tber ein
Dutzend Doppelwagen sowie 9 Triebwagen-
halften. Aber auch die Ubrigen Akkutrieb-
wagen befanden sich in einem so desolaten
Zustand, vielfach ausgepltindert und mit ka-
putten Batterien, daB sie nicht eingesetzt

werden konnten. Waren im Bereich der spéa-
teren Deutschen Bundesbahn 1943 noch 73
Doppeltriebwagen der Bauart Wittfeld im
Einsatz, so waren im Mai 1945 nur ganze 7
fahrtichtig. Die leichter beschadigten ETA
— wie die Akkutriebwagen ab 1948 amtlich
abgekurzt hieBen — wurden innerhalb kur-
zer Zeit wieder aufgebaut. Aber tiber 20 ETA
waren so schwer beschadigt, daB ihr Wie-
deraufbau erst spéater durchgefuhrt werden
konnte.

Bereits 1940 hatte die DR die elektrischen

Zeichnung: Sammiung Obermayer

Oberleitungstriebwagen sowie die Triebwa-
gen der Berliner und Hamburger S-Bahn mit
neuen Baureihenbezeichnungen versehen.
Fur die Akkutriebwagen, die ja immer noch
ihre alten preuBischen Betriebsnummern
trugen, wurde erst 1948 ein &hnlicher Um-
zeichnungsplan aufgestellt. Er sah die drei
Baureihen ETA 178, 179 und 180 vor. Die
Wittfeld-Triebwagenmit SSW-Schitzensteue-
rung wurden als ETA 178 001 bis 016 be-
zeichnet; sie sollten mit einer Wendezug-
steuerung ausgeristet werden. Als Baurei-

Bild 13: Typenskizze des ETA 180 016 a/b (friher AT 413/414) im MaBstab 1:160. Dieses Fahrzeug war Vorbild fur die DB-Ausfihrung des Akkutriebwagens von Liliput.

Zeichnung: Sammlung Obermayer
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Bild 15: Im April 1961 fuhr der ETA 177 014 a/b mit dem Steuerwagen ESA 1?? 125 als Pendlsr zwlschen Duisburg Hbf und

Duisburg-Wedau.

he ETA 179 bezeichnete man die verbliebe-
nen 11 der urspringlich 18 Reichsbahn-
Akkutriebwagen aus den Jahren 1926 bis
1928. In der Baureihe 180 wurden die ETA der
Bauart Wittfeld ohne SSW-Schitzensteue-
rung zusammengefabt.

Von den 48 ETA, die in der Baureihe 180 zu-
sammengefaBt worden waren, unterzog
man zwischen 1949 und 1952 26 Doppeltrieb-
wagen einer Grundiberholung, bei der auch
die elektrische Ausristung modernisiert
wurde. Die so umgebauten ETA wurden in
der neu eingefthrten Baureihe ETA 177 zu-

oto: E. K g Dr. g

sammengefaBt. Sie verfugten GOber 8 Sitz-
platze in der 2.Wagenklasse (ab 1956:
1. Klasse) und 72 in der 3. Ab 1956 erhielten
sie (mit dem Wegfall der 3. Wagenklasse) die
neue Gattungsbezeichnung B3 ytr+AB 3y.
Ab 1955 begann die DB jedoch die Abteile
2. Klasse aufzuheben, wodurch die Doppel-
triebwagen 80 Sitzplatze in der 3. (ab 1956
wieder 2.) Wagenklasse erhielten. Die Ord-
nungsnummern dieser Wagen wurden um
100 erhéht, so dab z. B. aus dem ETA 177 009
der ETA 177 109 wurde. Als einziger ETA 180
wurde ETA 180 027 nicht zu einem ETA 177,

Bild 16: Eisenbahnfreunde beobachten den ETA 177 124 a/b am 11.05.1957 im Bw Manchen Ost beim Laden der Akku-

mulatoren.

Foto: Dr. Scheingraber

Bild 14: Der ETA 177 019 a/b steht mit dem Steuerwagen ESA 177 002 im Winter 1954 im Munchner Ostbahnhof. Er wurde als AT 283/284 bei der KED Elberfeld (Bw Schwerte) in Dienst
gestellt, kam 1925 zur RBD Kénigsberg, 1931 nach Doren und nach Ende des Zweiten Weltkrieges nach Monchen,

Foto: Dr. Scheingraber

sondern zum ETA 178 015 umgebaut. Die
nicht umgebauten ETA 180 (21 Wittfeld-Dop-
peltriebwagen) wurden 1952 in einer zweiten
Umzeichnungsaktion in ETA 180 001 bis 021
umgenummert. Innerhalb von vier Jahren
gab es also 21 ETA 180 in doppelter Beset-
zung, was bei der Einreihung von undatier-
ten Fotos aus diesen Jahren zu MiBverstand-
nissen fohren kann.

Mit dem Erscheinen der Neubau-ETA 150 ab
August 1954 (die ersten beiden erhielt das
Bw Minchen Ost) begann sich das Ende der
Wittfeld-Doppeltriebwagen abzuzeichnen.
Als erster wurde der ETA 180 015 (zweite Be-
setzung) bereits im Oktober 1954 ausgemu-
stert. Mit dem Ausscheiden der beiden letz-
ten ETA 180 (009 und 013) im November 1962
war diese Gruppe aus dem Betrieb ver-
schwunden. Fast alle Fahrzeuge der Baurei-
he ETA 178 quittierten in dem kurzen Zeit-
raum zwischen Juli 1958 und November
1960 ihren Dienst; nur der ETA 178 102 hielt
sich noch zwei Jahre langer.

Ab Sommer 1960 muBten auch die ETA 177
aufs Abstellgleis — als letzter im Februar
1964 der ETA 177 112, der ehemalige
AT 347/348, der im Oktober 1908 seinen Le-
benslauf bei der Betriebswerkstatte Lim-
burg begonnen hatte und im Marz 1930 zur
RBD Minchen umbeheimatet worden war.
Von dort wurde er 1943 an die RBD Kassel
abgegeben, stand aber bereits im Sommer
1947 beschadigt wieder im Studen Deutsch-
lands, im RAW Minchen-Neuaubing. 1948
wurde er in ETA 180 108 umgezeichnet und
kehrte im April 1951 nach seinem Umbau als
ETA 177 012 nach Kassel zuriick, wurde dort
um 1956 in ETA 177 112 umgezeichnet und
ab Herbst 1960 nur noch im Arbeitszug-
dienst eingesetzt. Im Februar 1964 wurde er
dann in Dusseldorf ausgemustert — mit 56

Dienstjahren, wohlgemerkt! -rab-
Quellen:
Merkbuch fnr die Fahrzeuge der PreuBisch-Hessischen

waltung, Ausgabe 1915
D|er!s!\rorschr|ft Uber den Anstnch und die Eezelchnung
der Wagen der PreuBisch-Hessischen Staatseisenbah
Ausgabe 1914
Merkbacher 939¢ der DRG, 1932 und 1941
Umnummerungsplan des RZA Minchen fdr die
AkkumulatorTriebwagen vom 15. 9. 1948
BZA Minchen: Plan fir Nummerung und Verteilung der
elektrischen Triebwagen, April 1953
R. Zschech: Trieb chiv, Transpress-Verlag, Ost-
Berlin 1966
H. J. Obermayer: Taschenbuch Deutsche Triebwagen,
Franckh'sche Verlagshandlung, Stuttgart 1973
Horst Troche: Die AkkumulatorTriebwagen Bauart Wittfeld
der PreuBischen Staatsbahn, in: Jahrbuch fir Eisenbahn-
geschichte 1978
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Bild 1: In dieser Wagenhalfte mit der Nummer 460 Hannover ist der Antrieb untergebracht.

Bild 2: Der schmucke Wittfeld-Akkutriebwagen von Liliput in der DRG Ausmhrung

Wittfeld-Akkutriebwagen inderB

An Versuchen, einen Akkutriebwagen der
Bauart Wittfeld auf den Markt zu bringen,
hat es nicht gefehlt. Das erste Fahrzeug in
der NenngréBe HO erschien bereits vor mehr
als zwei Jahrzehnten bei Heinzel in Reutlin-

gen. Jahre spater folgte dann ein Bausatz
aus einer Kleinserienfertigung in der DDR.
Beide Modelle waren recht gelungen, eine
weite Verbreitung fanden sie aber nicht. Vor
zwei Jahren Gberraschte Liliput die Modell-
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Bild 3: Besonders filigran ausgefohrt sind die Achslager und die Federn.
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Bild 4: Der Antrieb des Triebwagens mit Motor, Schwungmasse, der unter dem Ballastblock verborgenen Kardanwelle und

mit dem Block des Schneckengetriebes.

bahner mit der Anktindigung eines Wittfeld-
Akkutriebwagens in der BaugréBe HO, der in
mehreren Ausfiihrungen erscheinen sollte.
Nach l&dngeren Wehen war dies keine ganz
leichte Geburt. Mit Freude darf man jetzt
aber melden, daB es ein hibsches “Kind*
geworden ist.

Ein Vergleich mit der Originalzeichnung aus
dem Koniglichen Eisenbahn-Zentralamt
PreuBens, gefertigt im August 1910, zeigt
eine beachtenswerte MaBtreue und Detail-
genauigkeit. Sehr positiv zu bewerten ist
auch die Laufkultur. Im Gegensatz zum Vor-
bild lauft das HO-Modell geradezu samt-
weich und leise. Angetrieben werden die in
einem Drehgestell gelagerten vorderen Rad-
satze einer Wagenhalfte. Die Kraftubertra-
gung erfolgt Uber eine Kardanwelle auf ein
vollig gekapseltes Schnecken- und Stirnrad-
getriebe. Die Doppelspeichenréader einer der
beiden angetriebenen Achsen sind mit Haft-
reifen ausgestattet. Natdrlich ist auch eine
Schwungmasse auf der Motorwelle vorhan-
den. Wunder darf man davon aber nicht er-
warten; der Auslauf bei Stromunterbrechung
liegt bei einer Daumenbreite.

Das erste Modell, das uns erreichte, prasen-
tiert sich in einer ansprechenden creme/
roten Lackierung der Deutschen Reichs-
bahn und mit der passenden Beschriftung.
Der Doppelwagen tragt die Betriebsnum-
mern 459 und 460 Hannover und das Revi-
sionsdatum 20.10.32. Drei Jahre zuvor war
der erste Umbau erfolgt, bei dem die
4. Klasse entfiel. Schon bei geringer Span-
nung leuchten die drei Frontlampen (in Ab-
hangigkeit von der Fahrtrichtung) gleichma-
Big und hell. Als Lichtquelle dienen gelbe
Leuchtdioden.

Bei soviel Licht lassen sich aber auch einige
Schatten nicht Ubersehen. Die Zuristteile,
vor allem die vielen Griffstangen, missen
eingeklebt werden, da sonst Verluste zu be-
klagen sind. An der Langsseite werden die
Schilder “Rauchen im Triebwagen verboten*
von den Griffstangen wUberdeckt. Bei der
zweiten Serie soll dieser Mangel inzwischen
behoben sein. Problemlos arbeitet die neue
stromfuhrende Kurzkupplung zwischen den
Wagen. Wenige Zehntelmillimeter zu lang

Eisenbahn-Journal 1/1989 - 50



Bild 5: Die Griffstange unter dem ersten Abteilfenster ver-
deckl das Schild "Rauchen im Triebwagen verboten®.

ist jedoch die Kupplungsaufnahme an den
Frontseiten. Wird hier die Nachbildung der
steckbaren Originalkupplung montiert, kann
der Ausschlag des Drehgestells blockiert
werden. Nicht mehr ganz zeitgemaB er-
scheint die Kabelverbindung im Inneren des
Triebwagens. Wer das aufgeklipste Gehause
abnimmt, wird viel Geduld brauchen, wenn
er die beiden Steckverbindungen fur die
Frontbeleuchtung mit einer Pinzette wieder
“zusammenfieseln* muB.

Vorgesehen ist die Auslieferung fanf ver-
schiedener Ausfihrungen (jeweils fir
Gleich- und Wechselstromsystem).

Kurz vor RedaktionsschluB erreichte uns
auch noch das erste von zwei angekindig-
ten Modellen in DB-Ausfuhrung. Dieses
Fahrzeug entspricht in Technik und Ausstat-
tung dem DRG-Modell. Neu sind das Dach
mitsamt den Luftern sowie die Nachbildung
des Faltenbalgs zwischen den beiden Fahr-
zeughalften. AuBerdem ist der Packung eine
zusatzliche Treibachse mit zwei Haftreifen
beigegeben. Beim Einsatz des Triebwagens
auf Steigungen ab 5 % empfiehlt Liliput den
Einbau dieser Achse anstelle des vorhande-
nen Radsatzes ohne Haftreifen. HO

Bild 6: Die Nachbildung des Faltenbalges, kombiniert mit
der stromfihrenden Kurzkupplung, beim DB-Triebwagen
der BaugrdBe HO.

Bild 7: Der Akkutriebwagen in der DB-Ausfihrung mit den
Betriebsnummern ETA 180016 a und 016 b kam bereits
kurz nach der DRG-Ausfihrung in den Handel. Alle Trieb-
wagenmodelle sind mit Federpuffern ausgeriistet.

Alle Fotos: H. Obermayer
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Bild 1: Eine Co'Co'Elektrolokomotive der Reihe 1020 leistet einer Schwestermaschine vor einem schweren Kesselzug fOr die Schweiz Nutzvorspann.

Foto: D. Piron

2. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

BN it
Modellbahn ohne Grenzen

Anlage bestehen bei dieser Bauweise kei-
nerlei Einschrankungen.

Die aus sechs Teilsticken bestehende An-
lage weist eine stattliche Gesamtlange von
13 Metern auf. Sie wird durchzogen von einer

Es gibt heutzutage viele Mdglichkeiten, sich
mit den Geheimnissen des Modellbahn-
hobbys vertraut zu machen; jeder tut's auf
seine Weise. Mir geht es so wie vielen ande-
ren — ich habe mit 4 x 3 m nicht viel Platz
zur Verfiagung. Da ich von den Bauméglich-
keiten und dem Detaillierungsgrad in den
NenngréBen N und Z nicht besonders ange-
tan bin, blieb nur eine L6sung, um eine ver-
ninftige Anlage im MaBstab 1:87 zu realisie-

ren: die Modulbauweise.

Also opferte ich meine gesamte Freizeit, um
aus einer Reihe von Modulen eine langgezo-
gene Anlage zu verwirklichen. Diese kann
sowohl stationar errichtet als auch zerlegt
und spéter an beliebigen Orten wieder zu-
sammengesetzt werden. So kann man sie
z. B. etwa auf Ausstellungen zeigen. Hin-
sichtlich der Zahl und GroRe der einzelnen
Module sowie des AusmabBes der gesamten

Bild 2: Der grenziberschreitende Guterverkehr kennt scheinbar keine Grenzlasten! Oberhalb der selbstgebastelten Zoll-
abfertigung for den StraBenverkehr bendtigt ein von Osterreich kommender Gaterzug gleich drei Lokomotiven, wahrend
in Gegenrichtung aufgrund der hohen Zughakenbelastung eine Zwischenlokomotive notwendig ist. Foto: K. Heidbreder

doppelgleisigen  elektrifizierten  Haupt-
strecke, wobei darauf Wert gelegt wurde,
daB die sichtbaren Radien nicht kleiner als
sechs Meter sind. Dies ermoéglicht natirlich
einen duBerst realistischen Fahrbetrieb. Die
leicht gewundene Bahnstrecke fihrt durch
eine Alpenlandschaft im schweizerisch-
osterreichischen Grenzgebiet. Nachgebildet
wurde die fiktive Schweizer Station “Ober-
ried”, direkt an der &sterreichischen Grenze.
Dieser Bahnhof verfiigt ber 4,5m lange
Bahnsteige, die Platz fir vorbildgerechte
Zuggarnituren aus bis zu 15 maBstéablichen
Schnellzugwagen bieten. Klar, daB es im
Rahmen des gestellten Themas Gelegen-
heit gibt, eine Vielzahl interessanter Zug-
kompositionen lber diese Paradestrecke
rauschen zu lassen.

Der Anlagenunterbau und das Gelénde-
gerist entstanden aus Holzleisten in ver-
schiedenen Starken. Das Landschaftsrelief
wurde anschlieBend aus der kraftig aufge-
tragenen Schicht aus PU-Schaum herausge-
arbeitet. Beim Anlagenbau wurden also ein-
fache Methoden verwendet, die schnell und
kostenglnstig zu ausgezeichneten Ergeb-
nissen fihren. Gleiches gilt fur die Modell-
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Bild 3: Auf der Modulanlage noch als RAe TEE Il im Einsatz, ist dieser schéne Triebzug beim Vorbild inzwischen umgezeichnet worden. Lesen sie hierzu bitte unseren Beitrag “Vom TEE
Foto: D. Piron

/Schweiz verlegt: die Mariazeller-Bahn von Roco. Daflr bringt die niedliche Schmalspurbahn eine Menge neuer
Foto: K. Heidbreder

zum EuroCity orbildteil.

Bild 5 (ndichste Doppelseite): Vorbildwidrig in das Grenzgebiet Osterrei
Betriebssituationen und einen weiteren optischen Blickfang auf die Modulanla

gebaude, die groBtenteils aus handelsibli-  mit einigen Schraubzwingen zu einer stabi- gen, die mit wenigen Handgriffen herge-
chen Bauséatzen diverser Hersteller entstan- len groBen Anlage zusammengefligt wer- stellt sind. Dartber hinaus birgt die Modul-
den. den. Die elektrische Versorgung der einzel-  bauweise noch einen weiteren wichtigen
Die einzelnen Module kénnen problemlos  nen Teilsticke erfolgt Gber Steckverbindun-  Vorteil: die einzelnen Teilstiicke lassen sich

Bild 4: Auf einem Spezialtransporter werden neue Automobile fir héchste Anspriche zu einem Schweizer Autohdndler transportiert. Foto: K. Heidbreder
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‘ Bild 6: Nur auf der gro-
Ben Modulanlage von Da-

niel Piron maéglich: Eine
Re 4/4 || der “privaten”
Natwilbahn ist mit einem
Reisezug in Richtung
Oberried unterwegs.
Foto: D. Piron

Bild 7: Nochmals ein
Motiv mit dem Modell
der reizvollen Schmalspur-
Elektrolokomotive der
Reihe 1099 der OBB aus
dem Hause Roco.

Foto: K. Heidbreder

Bild 8: Auf den vorbild-
lich gestaiteten
Bahnsteig- und Durch-
fahrgleisen von Oberried
warten einige Triebfahr-
zeuge auf ihren ndchsten
Einsatz. Foto: D. Piron

leicht transportieren, und so kann man bei
Tageslicht im Freien schéne Modellfotos
aufnehmen. Hierzu ist kein kostspieliges Zu-
behor erforderlich — mit einer einfachen
Spiegelreflexkamera, wie sie in fast jedem
Haushalt inzwischen vorhanden ist, kann
man schon gute Ergebnisse erzielen.

Doch beginnen wir mit einer Fahrt Gber die
Modulanlage. Auf “dsterreichischem Territo-
rium“ ist das erste Modul angesiedelt. Der
Zug kommt aus einem Tunnel und durch-
fahrt in einer langgezogenen Kurve diesen
Abschnitt. Etwas unterhalb der Bahntrasse
verlauft eine breite HauptverkehrsstraBe,
die von einer elektrifizierten Schmalspur-
bahn gekreuzt wird. Hierbei handelt es sich
um die O&sterreichische Mariazeller-Bahn
(Rollmaterial von Roco), die im Grunde nahe
der Schweizer Grenze natirlich nichts ver-
loren hat. Dieser kleine Stilbruch wurde je-
doch in Kauf genommen, um fir einen zu-
satzlichen Blickfang und weitere Betriebs-
variationen zu sorgen.

Auch die Aktivitdten auf dem folgenden
Modul spielen sich noch im OBB-Bereich ab,
wenngleich sich die Strecke der Grenze und
somit dem Schweizer Bahnhof “Oberried*
nahert. Die ersten Weichen kiinden den be-
vorstehenden Grenzaufenthalt an. Die
Schmalspurlinie verschwindet, nachdem sie
die StraBe an einem beschrankten Bahn-
ibergang gekreuzt hat, wieder in einem Tun-
nel.

Bereits auf Schweizer Gebiet angesiedelt ist
das dritte Teilstick mit der Einfahrt in den
Bahnhofsbereich. An der StraBe nach Ober-
ried wurde ein aus Karton selbstgebasteltes
modernes Zollgebaude errichtet, das mit
einigen Dekorelementen von Kibri (Art-Nr.
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Bild 9: Der Schweizer Grenzbahnhof “Oberried” wurde — mit einigen Abwandlungen — aus einem Bausatz von Kibri
gestaltet. Foto: K. Heidbreder

11970) zusétzlich “verfeinert” wurde. Links Bild 10: Die Nutziange der Bahnsteiggleise betréigt 4,5 m. Viel Platz also fur vorbildgerechte Garnituren. Foto: D. Piron

neben der StraBe steht das alte Zollhaus,
das mittlerweile als Lagerschuppen zweck-
entfremdet wird.
Die ganze Lange des vierten Moduls neh-
men die Bahnsteige ein. Die leicht im Bogen
verlegten Plattformen sind aus Sperrholz
gefertigt, die Bahnsteigkanten werden durch
Holzleisten, wie sie im Schiffsmodellbau
verwendet werden, nachgeahmt. AuBer der
StraBe nach Oberried, die sich entlang der
gesamten Anlagen-Vorderkante hinzieht,
sind hier keine Kunstbauten zu sehen — die
Gleisanlagen und die “Natur” stehen im Mit-
telpunkt.
’ Auf dem nachsten Modul wurde schlieBlich
das Empfangsgebaude von “Oberried* pla-
ziert, das aus mehreren Kibri-Bauséatzen zu-

sammengesetzt und weiB “verputzt ist.
Ebenfalls von dem Béblinger Zubehérher-
steller stammen die weiteren Hauschen, die
teilweise zusatzliche Fensterldden erhiel-
ten, um ihnen ein schweizerisches Aus-
sehen zu verleihen. Nicht zu Gbersehen ist
das eisenbahn-historische Denkmal, ein
“Krokodil*, neben dem Postamt. Auch hier
gehen (brigens die Bahnsteige uUber die
ganze Lange des Moduls.

Uber das sechste und abschlieBende Teil-
stlck verlassen wir den Bahnhof "Oberried*®
Drei Stumpfgleise dienen der Bereitstellung
von Rollmaterial. In einer Reparaturwerk-
statt werden kleinere Wartungsarbeiten
durchgefiihrt. Die zweigleisige Hauptstrecke
mindet schlieBlich in einen Tunnel. Nach
Durchfahren eines fir den Betrachter nicht
sichtbaren Aufstell- und Schattenbahnhofs
kehren die Zuggarnituren Uber das erste
Modul auf die Anlage zuriick. Daniel Piron
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Bild 1: In diesem Zustand zeigt sich heute die Museumslok EP 5 21534 der DB. Im Mérklin-Programm ist die Maschine eine alte Bekannte,

Bilder 2 und 3: Die Schnellzugwagen AB 40 Bay 02 (oben) und C 40 Bay 08 in der Reichsbahn-AusfOhrung entstanden in
Zusammenarbeit mit der Firma Trix.

Eine ganze Reihe von Jubilden und anderen
besonderen Ereignissen in den letzten vier
Jahren haben die Modellbahnindustrie an-
gespornt, verschiedene Zuggarnituren zu-
sammenzustellen und in einmaligen Sonder-
serien anzubieten. Die meisten dieser
Packungen waren rasch ausverkauft und zu
begehrten Sammlerobjekten geworden. Der
erzielte Erfolg hat den Herstellern recht ge-
geben. Deshalb werden wir auch in Zukunft
mit weiteren Serien rechnen dirfen oder
missen, bis dann irgendwann eine Satti-
gung des Marktes eintritt. Zu den letzten
Neuheiten dieser Art, die Ende 1988 erschie-
nen sind, zdhlen zwei Garnituren von
Marklin in der BaugréBe HO.

Schnellzug der friiheren
Deutschen Reichsbahn

Die ansprechende Packung enthélt eine
Ellok der spéteren Baureihe E 52, zwei Sitz-
wagen und einen Gepackwagen. Die Loko-
motive, eine gute Bekannte aus dem Sorti-
ment von Marklin, tradgt nun die Betriebs-
nummer EP 5 21534, mit der sie noch bis
zum Ende der zwanziger Jahre bei der
Gruppenverwaltung Bayern der Deutschen
Reichsbahn lief. Das Modell zeigt die
epochegerechte Beschilderung, die braune
Farbgebung des Lokomotivkastens und die
Stirnwandlbergdnge. Die gummigefaBten
Fenster entsprechen jedoch der DB-Ausfih-
rung bzw. der weitgehendin ihren Ursprungs-
zustand zurOckversetzten Museumsmaschi-
ne der Deutschen Bundesbahn. Zu der guten
Optik der Lok tragen das hellgraue, an den
Seiten abgetdnte Dach und die schwarzver-
nickelten Radreifen bei. Die drei D-Zug-
Wagen bayerischer Bauart aus der ersten
Dekade dieses Jahrhunderts entstanden in
Zusammenarbeit mit der Firma Trix. Bauaus-
fihrung, Lackierung und die reichhaltige

Bild4: Ebenfalls eine Gemeinschaftsproduktion wvon
Marklin und Trix ist der Gepackwagen Pw 40 Bay 06.
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Bild 5: Zur Imitation der Tischlampen des “Rheingold® dienen Leuchtdioden, die schon bei geringer Spannung hell brennen.

Beschriftung sind tadellos. Als letztes Revi-
sionsjahr ist 1932 angeschrieben, es kann
also kein Schnellzug des Jahres 1926 sein,
wie im Katalog angegeben. Die sehr scho-
nen Wagen verfigen Ober eine Kurzkupp-
lungskinematik und unterscheiden sich von
den Trix-Fahrzeugen durch andere Nummern
und durch eine geédnderte Dachausfiihrung.

Der “Rheingold“ der
Deutschen Reichsbahn

Der legendéare “Rheingold” ware 1988 sech-
zig Jahre alt geworden, wenn ihn die DB
nicht kurz zuvor aus dem Fahrplan gestri-
chen hatte. Marklin hat den attraktiven Zug
aus dem Jahre 1928 unverkirzt im MaBstab
1:87 wieder aufleben lassen und mit ihm
eine Fertigungstechnik, die l&ngst nicht
mehr praktiziert wurde. Hierbei handelt es
sich um die Verarbeitung von fein bedruck-
tem Stahlblech, vornehmer ausgedrickt, um

lithografiertes Blech. Mit dieser Techno-
logie, inzwischen weiterentwickelt und per-
fektioniert, kntpft Marklin an eine alte Tradi-
tion an. Sowohl die Wagenkérper als auch
die D&cher sind aus diesem Material gefer-
tigt und somit dinnwandig, aber dennoch
recht stabil. Die Vorteile dieser Bauweise
zeigen sich vor allem im Bereich der Fen-
ster, die fast biindig mit der AuBenhaut sind.
Exzellent sind auch die Farbgebung und der
Druck der Anschriften und Zierlinien. Auf
die charakteristischen erhabenen Lettern
des Zugnamens und der Klassenschilder
muBte aber leider verzichtet werden. Die
Dachlifter, die Laufbretter und die Griffstan-
gen sind auf- bzw. eingesetzt. Die Drehge-
stelle und die Unterteile der Wagen beste-
hen aus Kunststoff, ebenso die fein gestal-
tete Inneneinrichtung. Die vier Sitzwagen
verfiigen alle tber funktionsttichtige Tisch-
lampchen, der Packwagen Uber zwei rote
SchluBleuchten und eine Innenbeleuch-

tung. Far die Stromversorgung der Wagen
ist der Gepackwagen mit einem Skischleifer
ausgeristet. Die Stromzufuhr zu den ande-
ren Wagen erfolgt Gber beiliegende Spezial-
kupplungen, die mit Hilfe einer vorhande-
nen Kupplungshilfe problemlos zu montie-
ren sind. Alle Wagen weisen eine Kurzkupp-
lungskinematik auf. Etwas einfach ist die
Blechausfithrung der Faltenbalg-Imitation.
Ist die Garnitur ausschlieBlich als Vitrinen-
stick vorgesehen, sollten die Wagen tiefer-
gelegt werden. Nach dem Abnehmen der
Drehgestelle lassen sich die eingesetzten
Distanzscheiben entfernen.

Schnellzuglok 18 434 fiir
den “Rheingold“

Bereits im Jahre 1972 schuf Marklin ein
Modell der bayerischen S 3/6 als Lok 18 478
der DB. Viele Modellbahner waren zunachst
enttduscht, hatte man doch eine Maschine

Bild 6: Bei der Herstellung der “Rheingold“ -Wagen hat Marklin eine alte Fertigungstechnik wieder aufleben lassen: die Wagenkdrper bestehen aus lithografiertem Stahlblech.
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Bild 7: Die zur "Rheingold” -Lok avancierte S 3/6 von Marklin, die Inzwischen 17 Jahre alt ist und nun doch einige Winsche offenlaft.
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Bild 8: Auf diesem Foto erkennt man das gut gemachte
Drehgestell, die etwas einfache Imitation des Faltenbalgs
und den tadellosen Druck.

der Baureihe 18° mit gerader Stirnfront des
Fahrerhauses erwartet, um damit den
“Rheingold” von Liliput bespannen zu kén-
nen. Als dann ein Lokfahrer den Einsatz der
18 434 und anderer Maschinen mit Spitzfih-
rerhaus aus dem Bw Ludwigshafen vor dem
“Rheingold“ — wenn auch nur fur eine befri-
stete Zeit — nachweisen konnte, beruhigten
sich die Gemuter. Diese Tatsache hat sich
nun Marklin zunutze und die 18 434 zur
Rheingold-Lok gemacht. Zu ersehen ist dies
an der entsprechenden Reichsbahn-Beschrif-
tung, der Messing-Schornsteinkrone und
dem rot-weiB-roten Band am Schlot. Entfal-
len ist das dritte Spitzenlicht. Lauf- und Kup-
pelachsen erhielten die Andeutung von
Bremsen, der Tender neue Speichenrader.
Unidbersehbar ist die aus Messing gedrehte
Dampfpfeife.

Ansonsten blieb aber alles beim alten, lei-
der auch das Treib- und Steuerungsgestan-
ge mit einem doch recht simplen Kreuzkopf.
Unverdndert blieben auch die zu kleinen
Réder und die zu hoch liegende vordere Puf-
ferbohle sowie die zu breite Feuerblchse.
Abweichungen dieser Art hatten in jingster
Zeit dazu gefihrt, daB ein &hnliches Produkt
eines anderen Herstellers ins Kreuzfeuer ge-
riet. Viel zu enge Gleisradien haben Marklin
aber einst und jetzt zu diesen Kompromis-
sen gezwungen, die uns heute nicht mehr
gefallen, die aber in Gdppingen und andern-
orts noch kaum zu umgehen sind. Anderun-
gen wirden einen betrachtlichen techni-
schen Aufwand verlangen und entsprechen-
de Kosten verursachen, wovor man offenbar
zurlckschreckt. So wird man wohl oder Gbel
mit dem doch etwas Qberholten Stand der
Technik leben oder aber darauf verzichten
missen. Der Vollstandigkeit halber sei noch
angemerkt, daB die Rheingold-Lok mit kon-
ventionellem Motor, mit dem neuen Finf-
Sterne-Antrieb und in Digital-Ausfihrung, in
jedem Falle stets wohlgeschitzt in der
neuen Blisterpackung, angeboten wird. HO

Bild 9 (Mitte links): Einer der vier in der Packung enthal-
tenen Salonwagen f0r den “Rheingold” aus dem Jahr 1928.

Bild 10: Der Gepackwagen mit den Schiebetdren Uberzeugt
wie die Salonwagen durch exzellentes Farbfinish.
Alle Fotos: H. Obermayer
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Bild 1: Gleich zwei populére Dampflokomotiven sind hier mit ihren Reisezilgen unterwegs: Oben das hervorragende Modell der dlgefeuerten 41018 und in der Bildmitte die 23 105 mit

einem aus Umbauwagen gebildeten Zug.

Mit Dampf durch die Lancdschaft

Eigentlich wollten wir Ihnen die auf den fol-
genden Seiten prasentierte Anlage unseres
Lesers Jan van Ewijk im Rahmen unseres 2.
groBen internationalen Modellbauwettbe-
werbes vorstellen. Jan van Ewijk hat uns
aber ehrlicherweise darauf hingewiesen,
daB seine Anlage in einer anderen deut-
schen Modellbahnzeitschrift bereits ver6f-
fentlicht worden ist. Und zwar, nachdem seit
der Einsendung seiner Bilder ganze drei
Jahre verstrichen waren, in denen er keiner-
lei Nachricht erhielt. Da der Beitrag in jener

Zeitschrift nicht sehr umfangreich war,
haben wir uns entschlossen, den folgenden
Bericht dennoch im Eisenbahn-Journal ab-
zudrucken — leider aber auBerhalb unseres
Wettbewerbes.

Fur den Hollander Jan van Ewijk gab es
viele Jahre lang immer wieder ganz beson-
dere Reiseziele. Im schonen Frankenland
z. B. ging er bis 1973 auf Fotopirsch; er war
dort den letzten Hofer Dampflokomotiven
der Baureihe 01 auf der Spur. Spéter fuhr der
Niederlander oft nach Rheine, um dort die

olgefeuerten Dampflokomotiven der Bau-
reihen 41 und 44 im Einsatz vor schweren
Guterzigen zu beobachten. Im Gegensatz
zur Deutschen Bundesbahn, die bis 1977
Dampflokomotiven planm&Big einsetzte,
waren diese bei den Niederlandischen Ei-
senbahnen bereits in den funfziger Jahren
von den Schienen verschwunden. Deshalb
haben sich viele Freunde des Dampfbetrie-
bes Anregungen far ihre Modellbahnen in
den ehemaligen Hochburgen der Dampf-
traktion geholt.

Bild 2: Das Schotterwerk
im Steinbruch verfigt
Uber einen privaten Gleis-
anschluB. Teilweise wird
die steinige Fracht aber
auch von der Konkurrenz
auf der StraBe abgefah-
ren.
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waren noch Zeiten: Zwei TEE-Z(ge, einmal lokbespannt mit der Baureihe 103, einmal Triebzug der Baureihe 801. Dank hervorragender Modelle kein Problem.

Bild 3: Mit einem Nahgiterzug am Haken Oberquert eine Diesellokomotive der Baureihe 280 einen gemauerten Viadukt, der einen tiefen Einschnitt Oberspannt.

Bild 4: Das
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Es verwundert deshalb nicht, daB Jan van
Ewijk auf seiner groBen Modellanlage in der
BaugréBe HO hauptséachlich Dampflokomo-
tiven nach Vorbildern der Deutschen Bun-
desbahn einsetzt, die er vor Jahren auch
“live” erlebt hat. Als landschaftlicher Hinter-

o <

Bild 7: GroBstadtatmosphére vermittelt diese Aufnahme. Wiahrend die BahnhofsstraBe von stolzen Blrgerh@usern gepragt

wird, dominiert in der Altstadt die Fachwerkarchitektur.

Bild 5: Blick auf die umfangreichen Anlagen des groBen Bahnhofes. Viel Mihe bereitete das Verspannen der Fahrleitungs-

anlagen in diesem Bereich.

grund wurde eine Mischung aus Mittelgebir-
ge und Voralpenland gewahlt.

Die Beschaftigung mit dem Modellbau hat
fur Jan van Ewijk einen sehr hohen Stellen-
wert: “Seit 1960 bin ich ein geradezu fanati-
scher Modellbahner®, bemerkt er nicht ganz
ohne Stolz. Immerhin ist die jetzt vorgestell-
te Anlage seine sechste. Begonnen hat er
mit ihrem Aufbau bereits im Jahre 1983,
denn da stand ihm erstmals ein 36 m? gro-
Ber Raum zur Verfiigung. Folgende Vorgaben

sind in der Anlage verwirklicht worden: Bei
einer Raumlange von fast 12 m wurde die
Modellbahn in der Art eines “Hundekno-
chens” aufgebaut. Bei diesem GrundriB sind
natdrlich “Paradestrecken“ mdglich, auf
denen man lange Zihge wirkungsvoll in
Szene setzen kann. Umfangreiche Anlagen
mit einem groBen Bahnbetriebswerk, in dem
alle zur Versorgung von Dampflokomotiven
notwendigen Einrichtungen vorhanden
sind, sowie eine Guteranlage konnten er-

Bild 6 (links unten): Bei aller Begeisterung fiir Dampflokomotiven gibt es for viele Modellbahner noch ein anderes “MuB“: Ein Modell der Baureihe 194!

Bild 8: Eine tlgefeuerte Dampflokomotive der Baureihe 44 begegnet hier einer “deutschen Gebirgslokomotive* der Baureihe E 94.




Im

eigenen Baumschule.

richtet werden. Bei der Wahl der Betriebsart
entschied sich Jan van Ewijk fir das Gleich-
stromsystem. Von Roco und Peco stammen
Gleise und Weichen, die auf Korkstreifen
verlegt wurden (in den Bdgen jeweils Uber-
héht).

Das verwendete Rollmaterial stammt bis auf
wenige Ausnahmen von Fleischmann und
Roco. Um auch mit einigen Elektrolokomoti-
ven auf der Anlage fahren zu kénnen, wur-
den Fahrleitungsanlagen von Sommerfeldt
montiert. DaB kurzgekuppelte Garnituren
ein vorbildliches Aussehen haben, weif
auch unser hollédndischer Leser. Deshalb
hat er seine Reisezugwagen, die Uber einen
NEM-Aufnahmeschacht verfigen, mit der
Kurzkupplung von Marklin ausgertstet. Fir

cu Sy

die Guterwagen bevorzugt er die Kadee-
Kupplung.

Bekannte Techniken bestimmen die Gestal-
tung der in offener Rahmenbauweise errich-
teten Anlage. Mit viel Styropor, Fliegengitter
und Spachtelmasse entstand die Grund-
lage, aus der die Felsen modelliert wurden.
Fur die farbliche Nachbehandlung verwen-
dete der Modellbauer Pulverfarben. Viel
Muhe und Zeit kostete das Aufforsten mit
den selbst hergestellten Laubbaumen. Aus
dem Floristenbedarf wurde eine Kiste Meer-
schaum erworben. Um diesem Naturprodukt
den richtigen Farbton zu geben, missen die
Rohlinge in ein Wasser-Beize-Bad (Eiche,
dunkel) getaucht werden. Nach dem Trock-
nen wird dann mit Woodland- und Heki-

Bild 10: Unmagstabliche Skizze der groBen HO-Anlage unseres holldndischen Lesers.

Bild 9: Harte Konkurrenz for altgediente Dampflokomotiven: die formvollendete GroBdiesellokomotive V 200 035 aus dem Hause Roco. Zahlreiche Baume und Bdsche entstammen der

Flocken begrint. Auf diese Weise entstan-
den rund 300 Bische und Baume.
Um moglichst stérungsfreies Fahren zu ga-
rantieren, erhielt die Strecke sechs Blockab-
schnitte, die alle Giber elektronische Anfahr-
und Bremsbausteine verfigen. Fur jeden
Blockabschnitt steht ein eigener Trafo zur
Verfigung. Damit eine groBe Anzahl von
Zagen verkehren kann, ist ein aus drei Grup-
pen zu je fanf Gleisen bestehender Schat-
tenbahnhof unter der Felsenlandschaft ein-
gerichtet worden. Da unser Leser stets die
Neuheiten auf dem Dampfloksektor in sei-
nem Bw “beheimatet®, haben inzwischen
auch die 01150 von Roco und die 011100
von Liliput ihren “Dienst angetreten.”
Klaus Eckert

Zeichnung: J. van Ewijk
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Bild 11: Sehr schin gelungen ist die Gestaltung des Flusses mittels GieBharz. Auch der Bahnkérper und die Fahrleitungsanlagen hinterlassen einen guten Eindruck.

Bild 122 Dampflokomotiven der Baureihe 65 wurden beim Vorbild erst in den 50er Jahren in Dienst gestellt. Das Modell der 65 O18 stammt von Fleischmann. Alle Fotos: J. van Ewijk
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Bild 1: Kaum zu glauben, daB diese verschachtelte Burganlage hauptsichlich nur aus “Depafit* und Heki-dur errichtet wurde.

Der Gebdudeselbstbau mit “Depafit“ wurde
zwar in den Journalen 7 und 8/1988 bereits
ausfdhrlich beschrieben, doch zahlreiche
Leseranfragen veranlassen uns, hier noch-
mals auf dieses Thema einzugehen. Das
Hauptproblem vieler kunftiger Modell-
Architekten scheint die Beschaffung dieses
Werkstoffs zu sein. Wir kauften das Material
in einem groBen Munchner Fachgeschaft

Bild 2: Ein fertiggesteliter Turmrohling mit den zum Bau benétigten Materialien. Unbedingt

erforderlich ist ein sehr scharfes Messer.

fur Buro- und Zeichenbedarf. Erhaltlich darf-
te es auch im Fachhandel fur Kinstler,
Architekten- oder Dekorationsbedarf sein;
entweder als “Depafit”, aber auch unter an-
deren Artikelbezeichnungen. Wenn man das
Material genau beschreiben kann, sollte es
eigentlich bei der Beschaffung kein Pro-
blem geben. Es handelt sich um Schaum-
stoffplatten, die beidseitig mit Karton be-

erkennen.

Teil 3

schichtet und dadurch sehr stabil sind. Sie
sind als ca. 1 m? groBe Tafeln in verschiede-
nen Starken erhéltlich.

Dardber hinaus hat unser “Burgen-Spezia-
list" Franz Jerusalem naturlich wieder eini-
ge Tips zur Verarbeitung dieses Werkstoffs
parat. Die auf diesen Seiten vorgestellte
Burganlage entstand mit bescheidenen Mit-
teln und relativ geringem Aufwand komplett

Bild 3: Blick von oben auf einen Turmrohling. Die verschiedenen Schichten sind deutlich zu
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Bild 4: Donner dunkelgrauer Karton diente als Ausgangsmaterial fUr die Herstellung des

Schieferdaches.

Bild 6: Fertigstellung des Rohbaus mit “Depafit® und Heki-dur. Noch fehlen die Fenster-

und Toréffnungen.

im Eigenbau, wobei neben dem “Depafit” le-
diglich einige Heki-dur-Mauerplatten sowie
dunkelgrauer Karton Verwendung fanden.
Die Vorteile des Bauens mit der Architekten-
pappe zeigen sich besonders bei der Erstel-
lung der runden Burgtirme. Neben der in der
ersten Folge beschriebenen Methode (10-
mm-Material wird beidseitig angefeuchtet
und vorsichtig zurechtgebogen) ist auch
eine andere Vorgehensweise empfehlens-
wert. Oft ist es einfacher und zudem stabi-
ler, die Rundlinge aus mehreren 3 mm star-
ken Lagen zu fertigen. FUr den korrekten
Durchmesser und eine gleichmaBige runde
Form sorgen passend zugeschnittene Dek-

w1 e

fen Messer ausgeschnitten.

Bild 5: Ein Raster von 3 x 5 mm wird aufgezeichnet und anschlieBend mit einem sehr schar-

Bild 7: Die Offnungen der SchieBscharten und die Fensterausschnitte werden mit einem

sehr scharfen Messer eingeschnitien.

kel- und Bodenteile, um die man die einzel-
nen “Depafit“Schichten gleichsam herum-
wickelt. Die einzelnen Lagen werden — wie
bereits beschrieben — der Lédnge nach ein-
geschnitten, vorsichtig Uber einem runden
Gegenstand zurechtgebogen und anschlie-
Bend miteinander verleimt. Far den richti-
gen Halt bis zum Trocknen sorgen einfache
Gummiringe. Nach dem Abtrocknen kann
als letzte Schicht das Heki-dur-Mauerwerk
aufgelegt und angeklebt werden, womit der
Turmrohling fertiggestellt ist.

Erst jetzt werden alle Fensterausschnitte
und SchieBscharten mit einem sehr schar-
fen und spitzen Messer eingeschnitten. Die

Bild 8: Sobald man sich einen ausreichenden Vorrat an “Schieferplatten* zurechtgeschnit-

ten hat, kénnen die einzelnen Plattchen mit Hilfe eines spitzen Gegenstands angebracht

werden.

GroBe richtet sich natdrlich nach den Ab-
messungen der Fensterspritzlinge. Ratsam
ist es, die Fensterrohlinge zunichst fertig zu
verglasen und am AuBenrahmen abzuschnei-
den. Nun kann die GréBe auf dem Heki-dur
angezeichnet und die passende Offnung bis
zum “Depafit® herausgeschnitten werden.
Hier sollte dann der Ausschnitt, in den der
Fensterrohling schlieBlich eingeklebt wird
(keinen Plastikkleber verwenden!), etwas
knapper gehalten werden.

Eine einfache, aber wirkungsvolle Spezial-
methode entwickelte unser Burgenbauer zur
vorbildgetreuen Nachgestaltung des Da-
ches. Da zwar das Modell mit “Schiefer” ge-

Bild 9: Auch die Detailgestaltung kam nicht zu kurz. Das Wappen, die Fensterldden und die

Fachwerkimitation machen den Reiz dieser Burganlage aus.




Bild 10: Die Fensterspritzlinge werden vor dem Einsetzen verglast. Zum Einkleben in die
Mauern darf keinesfalls Plastikkleber verwendet werden, sondern z. B. Uhu-Por.

Bild 12: Die Mauerstrukturen lassen sich durch das Aufbringen einzelner Gips- oder Leim-
tropfchen hervorheben.

Bild 11: Vor dem Bemalen empfiehlt es sich, die Teile noch mit verdiinntem Leim einzustrei-
chen. Dies erhoht die Stabilitat des Bauwerks ganz erheblich.

Bild 13: Nahaufnahme des Burgtors. Die maBstabliche Ausfihrung massiver Burgmauern
tragt mit zu dem realistischen Aussehen der gesamten Anlage bei.
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Bild 14: Diese Modellburg hat kein unmittelbares Vorbild. Bei Planung und Bau hat der Architekt seiner Phantasie freien Lauf gelassen.

deckt werden sollte, entsprechende Indu-
strieprodukte aber nicht aufzutreiben
waren, war wieder einmal die Phantasie des
Modell-Burgherrn gefragt. Als Ausgangs-
material diente dinner dunkelgrauer Karton,
wie er im guten Fachhandel fur Schreib-
waren und Zeichenbedarf erhaltlich ist. Finf
Bogen (DIN A 4 oder anndhernd gleiches
Format) werden Ubereinandergelegt und an
den Kopfseiten sowie einer Ldngsseite mit-
einander verleimt. Danach zeichnet man
sorgféltig ein Raster von 3 x 5 mm auf und
schneidet es anschlieBend akkurat mit
einem sehr scharfen Messer aus.

Nachdem auf diese Weise ein beachtlicher
Vorrat an “Schieferplatten® entstanden ist,
kann mit den Dachdeckarbeiten begonnen
werden. Hierbei sind Vorsicht und Konzen-
tration angebracht: Man sollte lediglich
einen maximal 5cm breiten Streifen mit
Leim bestreichen und die Kartonpldttchen
mit einem spitzen Gegenstand aufbringen,
wobei die einzelnen Schindelreihen versetzt
zueinander anzuordnen sind. Zweifellos
stellt diese Puzzlearbeit eine ziemliche Ge-
duldsprobe dar, aber das fertige Dach ent-
schéadigt daftir mit vorbildlichem Aussehen.
Noch ein Wort zu den Materialien “Depafit*
und Heki-dur. Beide Werkstoffe sind an den
Kanten recht druckempfindlich. Es ist daher
ratsam, alle Teile vor dem Bemalen mit ver-
dinntem Leim einzustreichen und aushar-
ten zu lassen, wodurch gleichzeitig die ge-
samte Stabilitat erhéht wird. Im Gbrigen 146t
sich die Entstehung unseres kleinen Burg-
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modells recht genau anhand der Fotos ver-
folgen.

AbschlieBend kann nur noch einmal darauf
hingewiesen werden, wie gut sich “Depafit”
und Heki-dur bearbeiten lassen. Mit spar-
samen Mitteln und einer Menge Phantasie

kénnen die prachtigsten Gebdudemodelle
jeder Art angefertigt werden. Dank unter-
schiedlicher Materialdicke kénnen Speziali-
sten in Sachen Vorbildtreue sogar Wand-
starken maBstablich darstellen.

Franz Jerusalem

Bild 15: Gleichfalls ein prachtiger Anblick ist die Vorderseite des Burgmodells. Die Vorteile der “Depatfit” -Bauweise zeigen

sich besonders bei der Ersteilung der runden Tirme.

Alle Fotos: F. Jerusalem




Bild 1: Die schnuckelige bayerische D VI ist hier mit einigen Lokalbahn-Wégelchen in der frinkischen Juralandschaft unterwegs.

2. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

BN RN
Paradestrecke auf der Frankenalb

Das hier vorgestellte Diorama soll spater
einmal als Teilstick in eine Anlage integriert
werden, die hauptséchlich aus einem gro-
Ben Dampflok-Bw und einer rdumlich davon
getrennten Paradestrecke mit viel Land-
schaft bestehen wird. Diese Konzeption hat
zwei wesentliche Vorteile. Im Bahnbetriebs-
werk bietet sich zum einen die Méglichkeit,
die Dampfloks meiner mittlerweile auf 140
Modelle angewachsenen Sammilung effekt-
voll in Szene zu setzen. Und zum anderen
kdnnen auf der “Rennstrecke” die einzelnen

Maschinen mit den passenden Zugkomposi-
tionen “vorgefuhrt® werden. Die Anlage soll
der Epoche Il (Reichsbahnzeit) nachempfun-
den sein, wird jedoch so durchgestaltet, daB
auch Zugkompositionen der Ldnderbahnzeit
(Epoche I) und der frihen Epoche Il (funfzi-
ger Jahre) einigermaben glaubhaft darauf
verkehren kénnen.

Bei der Gestaltung dieses Streckenteils
wurde bewuBt auf die Darstellung von An-
siedlungen verzichtet, da ja nur der Verlauf
der Bahnlinie in der Landschaft gezeigt wer-

Bild 3: Die selbstgemalte Hintergrundkulisse verleiht dem nur 60 cm breiten Modul die erforderliche Tiefe.
Bild 2: Diverse Zuggarnituren aus unterschiedlichen Epochen sollen auf der spéteren Modulanlage verkehren kénnen. Hier ist eine Dampflokomative der Baureihe 01 mit einem

Reichsbahn-Schnellzug zu sehen.

den soll. Diese war bekanntlich vor der
Eisenbahn da; bei Modellbahnanlagen ist es
indessen meistens umgekehrt. Viele negati-
ve Beispiele zeigen leider, daB die soge-
nannte “Landschaft* erst nach dem Ver-
legen der Gleise irgendwie an die Bahn an-
gepaBt wurde. Dadurch geht nattrlich die in
der Realitat vorhandene Einheit zwischen
Landschaft und Bahn verloren.

Diesen Fehler wollte ich bei der Planung
meiner Anlage von vornherein vermeiden.
Aus diesem Grunde wurde zuerst das Land-







Bild 4: Die 64er samt Personenzug nahert sich einer Bricke, die Uber einen kleinen SeitenfluB fahrt. Ihre Widerlager bestehen aus Sperrholz und sind mit Mauerkarton beklebt.

schaftskonzept erstellt und anschlieBend
versucht, darin eine Eisenbahntrasse einzu-
betten. Als Vorbild diente der Rand eines
groBeren FluBtales in der Frankenalb in
Nordbayern. So bot sich die Moglichkeit,
verschiedene Landschaftselemente wie z. B.
flache Talauen, den felsigen Steilhang der
Talrdnder und die Hochflache nachzugestal-
ten. Der Talgrund besteht aus Wiesen, Wei-
deland und Ackern. Fur die Bahntrasse
wurde eine eingleisige, nicht elektrifizierte
Hauptlinie gewé&hlt. Diese beansprucht we-
niger Platz als eine doppelgleisige Strecke,
macht aber dennoch die Errichtung gréBerer
Kunstbauten glaubhaft.

Das Diorama ist ein 60 x 150 cm groBer Aus-
schnitt aus der kiinftigen Paradestrecke, die
(bewuBt zerlegbar) aus je 1,5 m langen Teil-

sticken bestehen wird. Es ist hier kein origi-
nales Landschaftsstiick exakt im Modell
nachgebaut worden. Das Geldnde wurde
vielmehr den Gegebenheiten im Jura nach-
empfunden. Hierbei wurden die typischen
Eigenheiten der Juralandschaft bertcksich-
tigt und Details vorbildgetreu nachgestaltet:
der Bewuchs der Felspartien, die Steilh&nge
und die entsprechende Vegetation.

Das Schaustick ist auf einer massiven
Tischlerplatte aufgebaut. Der Geldandeaufbau
erfolgte mit PU-Schaum, die Feinmodellie-
rung zunéchst mit dem Messer und an-
schlieBend mit Gelandebaumdartel. Die Gleis-
trasse liegt jedoch auf einem von Holz-
stitzen getragenen Sperrholzbrett. Fur die
Felspartien wurden im linken Dioramenteil
Hartschaumprodukte von Noch verwendet.

Durch Zersagen und erneutes Zusammen-
setzen konnten damit Felsen gestaltet wer-
den, die jenen im Jura recht nahekommen.
Natdrlich erhielten sie zusétzlich eine farb-
liche Nachbehandlung. Allerdings befriedig-
te diese Methode doch nicht vollkommen.
Deshalb erfolgte die Felsgestaltung im rech-
ten Anlagenteil versuchsweise mit echten
Jura-Felsstickchen, die so ausgesucht wur-
den, daB sie in Form und Struktur maBstéb-
lich zur BaugréBe HO passen. Diese Art der
“Felsensuche” war nicht einfach. Wie sich
wohl jeder vorstellen kann, sah das meiste
Material in der Regel nach Steinen und nicht
nach 1:.87-Felsen aus. Die beiden unter-
schiedlich gestalteten Felsformationen sté-
renden Gesamteindruck des Dioramas nicht,
da die Felsen auch in natura recht unter-

Bild 5: Diese detaillierte Skizze macht deutlich, daB der Erbauer unterschiedliche Landschaftselemente der frinkischen Alb nachgestaltet hat.
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Bild 6: Das Modul wurde bewuBt so gestaltet, daB sowohl Landerbahnziige als auch Garnituren der frahen Epoche Il glaubhaft darauf verkehren konnen.

schiedliche Formen und Farbungen aufwei-
sen.

Die Darstellung des Bewuchses war der
kostenintensivste Posten beim Bau des Dio-
ramas. Insgesamt sind 79 Baume und ca.
180 Bische gepflanzt worden. Die Baume
stammen aus dem Programm von Heki. Auf
eine zusatzliche Beflockung wurde verzich-
tet, da der Zeitaufwand dafir zu hoch er-
schien und die Baume auch so schon recht
realistisch wirken. Per Bewuchs entspricht
dem typischen Kiefern-Buchen-Mischwald
auf den wasserarmen Jurah&ngen, durch-
setzt mit Buschen, Wacholder und kleineren
Fichten. Fur die Bische fanden teilweise N-
Baume Verwendung. Zum gréBten Teil wur-
den sie aber aus Islandmoos angefertigt.
Die Belaubung erfolgte zuerst mit Streu-
material aus geférbtem Sagemehl, spater
mit Beflockungsmaterial von Woodland-
Scenics, das anfangs nicht zu bekommen
war. Es wurde aber darauf verzichtet, alle
Bische damit “nachzuriisten®, was natirlich
dem Gesamteindruck zugute gekommen
ware. Vielleicht wird dies spéter einmal
nachgeholt.

Beim Anlagenbau kamen verschiedenste
Streumittel zum Einsatz, unterschiedliche
Bewuchs- und Felsformen wurden erprobt,
um Erfahrungen fir den geplanten Weiter-
bau zu sammeln. Die Gestaltung des Flus-
ses erfolgte in der bekannten GieBharz-
Methode nach vorherigem Ausmodellieren
des FluBbettes. Die zwei Bricken sind Eigen-
konstruktionen nach Vorbildern aus Nord-
ostbayern. Der eigenhandig auf eine Sperr-
holzplatte gemalte Hintergrund deutet den
weiteren Verlauf des nach links hinten ver-
laufenden Nebentales an. In den bewalde-
ten Talhdngen sind Felstiirme sichtbar. Die
Kulisse wurde auch hinter dem durchgestal-
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teten Wald ausgefihrt, um diesem einen
dunklen Hintergrund zu geben. Der Mittelteil
im Bereich des Tales ist herausnehmbar. So
habe ich die Moglichkeit, das FluBtal mit
der Briicke auch von der anderen Seite aus
fotografieren zu kdnnen.

Fir die langen Stiitzmauern im rechten An-
lagenteil wurden farblich @berarbeitete
Hartschaum-Mauerplatten eingebaut. Die
kleineren StUtzmauern bestehen aus Kar-
ton. Dem Weinert-Programm entnommen
sind die Telefonmasten aus Messing, denn
nur Metallmasten erlauben das richtige Ver-
spannen der Drahte. Hierfir muBten 0,9 mm
starke Litzen aus einem Klingeldraht gezo-
gen werden — ein wahrhaft nervenaufrei-
bendes Unterfangen. Natirlich besitzt jeder
Telefonmast auch einen weiBen Richtungs-

pfeil mit angedeuteter Nummer. Das Gleis
vor Roco ist in N-Schotter von Preiser einge-
bettet. Die Kurven sind vorbildgetreu leicht
tiberhoht.

Far den spateren Weiterbau der Anlage ist
nach rechts ein Ansteigen der Bahntrasse
auf die Hochflache vorgesehen. Der Tal-
grund wird auch weiterhin nur landwirt-
schaftlich genutztes Gelande zeigen. Nach
links soll die Strecke allmahlich zum Tal-
grund fuhren. Ein Vor- und ein Einfahrsignal
sollen dort die Nahe einer Siedlung mit
einem Bahnhof andeuten. Der kleine FluB
bleibt weiterhin sichtbar. Als einziges Zeug-
nis menschlicher Besiedlung wird hier eine
typisch frankische Mihle in Fachwerkbau-
weise mit einem Wehr entstehen, fir die ein
reales Vorbild existiert. Ferdinand Leja

Bild 7: Die tiefstehende Sonne wirft lange Schatten. Am spéten Nachmittag zuckelt hier ein Landerbahn-Glterzug seinem

Ziel entgegen.

Alle Fotos und Skizze: F. Leja




Die “andere“ G 3/4 H

“A kommod's Maschinerl* lied Bernhard
Ucker in seinem Buch “Endstation 1920“
(Suddeutscher Verlag, Minchen 1972) den
Lokfahrer Vitus Lechner die G 3/4H der
Bayerischen Staatsbahnen von 1919 nen-
nen. Und in der Tat — sie zog flink, leicht-
fuBig und sparsam im Verbrauch von Kohle
und Wasser alles, was da so auf eine Loko-
motive wartete: 1000-t-Gaterzige nach Narn-
berg Rbf., Ausfligler-Personenziige nach
Starnberg, Leig nach Buchloe, Eilziige nach
Lenggries, Arbeitszige — einfach alles. Nur
den Orient-ExpreB nahm sie nie an den
Haken.

In der Ausgabe 10/1987 des Eisenbahn-Jour-
nals wurde diese Gattung eingehend be-
schrieben, und der Kundige weiB es: Die 225
Exemplare der G 3/4H, alias 54'>"7 der
DRG, wiesen nur zwei Spielarten auf, die

sich auBerlich an den Kesselaufbauten un-
terscheiden lieBen. 54 1501 bis 1665 hatten
Dampfdom und Sandbehélter gemeinsam in
einem quaderformigen Kasten auf dem Kes-
selscheitel untergebracht; ab der 54 1666
wurden beide getrennt angeordnet. Durch
gelegentlichen spateren Kesseltausch kam
allerdings die Nummerzuordnung etwas
durcheinander.

Die Dom-Sandkasten-Kombination quasi
unter einer Haube war des ofteren anzutref-
fen (bay.G4/5H, pr.G12', sa XIllH,
bad. IV h). Man glaubte, die vom Dampfdom
nach auBen abgegebene Warme damit zum
Trocknen noch nassen Sandes ausnutzen zu
kénnen. Der Erfolg blieb allerdings aus. All-
gemein eingefihrt wurde diese Methode
nicht, wobei freilich auch konstruktive und
bauliche Momente mitgespielt haben dirf-
ten.

Dem HO-Modellbahner ist die G 3/4 H schon
seit Jahren ein Begriff. Trix bietet ein scho-
nes Modell im MaBstab 1:87 an, das genau-
so robust und einfach ist wie sein Vorbild.
Aus diesem Modell der ersten G 3/4 H-
Variante eines der zweiten zu machen, ist
nicht weiter schwierig. Man nehme die Trix-

Bild 1: Eine Bereicherung jeder Anlage nach Reichsbahn-Vorbild ist diese zweidomige G 3/4 H, die vom Verfasser unseres
Umbauvorschlags noch fachménnisch mit Betriebsspuren versehen wurde.

4 Xcichsbabn - Bayern - selbjtgebaut

Foto: Dr. S. Hufnagel

Maschine (Art-Nr. 22427), demontiere Lok-
und Tendergehause und stelle damit das im
folgenden Beschriebene an.

Wir beginnen mit dem Umbau des Lokge-
héuses:

® Eisenballast herausschiitteln, die Sand-
zugstange vorsichtig abschneiden (und auf-
bewahren!). Den Kastendom abschneiden
und die Reste davon am Kessel sowie die
angespritzten Sandfallrohre entfernen.

® Dampf- und Sanddom aus Messing oder
Plexi drehen (Skizze A).

® Auf dem Kesselscheitel zwei Lécher zum
Einstecken der neuen Dome bohren (B); da-
zu u. U. am Eisenballast Abflachungen an-
feilen, auf denen die Dome aufsitzen kén-
nen. Den Ballast wieder einstecken und
schieBlich die Dome einkleben.

® Zwei neue Sandfallrohre (0,8-mm-Draht)
biegen, am SanddomfuB einstecken und mit
wenig Kleber fixieren. Rechts ist die Sand-
zugstange wieder anzubringen. Die An-
schltsse fur die Rohre am Dom kann man
aus dem Kastendom herausschneiden und
am neuen Dom wieder ankleben.

® Lok-Anschriften mit Lichter-Ocker-Farbe
(z. B. Plaka Nr. 18) und Pinsel der Starke 1

Bild 2: Das genaue Aufnahmedatum dieses Fotos von der 54 1671 des Bw Augsburg 188t sich nicht mehr feststellen. Es liegt wohl gegen Ende der dreiBiger Jahre. An der Lok ist eine
Reihe von Besonderheiten zu erkennen: zwei Dome, flache Rauchkammertir, gedfinete Druckausgleicher-Kappe. Die fehlenden Laternen lassen darauf schlieBen, dak die Maschine vor-
Foto: Dr. R. Kallmiitzer, NachlaB Prof. Lotter

dbergehend nicht eingesetzt und eventuell einer Zwischenausbesserung unlerzogen wurde.
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Bild 3: Die G 3/4 H wurde seinerzeit auch im Vorortverkehr

eingesetzt. Hier steht sie mit einem Personenzug im Bahn- Tabelle: Bedarf an gréBeren Teilen

hof von “Rautenfels’. Diesen Ort darf man allerdings nicht — - - - - =i

auf der Landkarte suchen, Foto: Dr. S. Hufnagel Gegenstand Menge Hersteller

DR-Dampflok der Baureihe 54, Art.-Nr. 22427 1  Trix

Bild 4: Die zweidomige 54 1686 der DRG wurde wéhrend Dampf- und Sanddom je 1 Selbstbau

des 2. Weltkriegs in Bregenz auf die Platte gebannt (Auf- Tritte fur Lokkessel, Art.-Nr. 8707 4 Weinert

nahmedatum unbekannt). Dahinter ist die 77 243 (ex 629.58 i x

der BBO) zu erkennen. Bei der Seltenheit eines solchen bayerische Loklaternen, Art.-Nr. 1360 4 Gunther

Fotos ist die schlechte Qualitat wohl in Kauf zu nehmen. Zurastsatz, Art.-Nr. 41810 oder 41860 1 Liliput
Foto: E. Schérner
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Bild 5: Die bayeri-
sche G 3/4 H alias
54 1669 der DRG,
eine Maschine der
Lokvariante mit zwei
Domen, wurde 1935
im Holzkirchner
Flugelbahnhof des
Manchner Haupt-
bahnhots aufgenom-
men.

Foto: E. Schémer

Bild 6: Diese Skizze
verdeutlicht die er-
forderlichen Umbau-
maBnahmen auf der
Basis eines Trix-
Modells.

Skizze:

Dr. S. Hufnagel

Eisenbahn-Journal 1/1989 - 78




Bild 7: Von der Lokfihrerseite prasentiert sich hier die zweidomige G 3/4 H des Verfassers. Vorne das Ausgangsmodell von Trix mit quaderférmigem Kasten auf dem Kesselscheitel, in

dem beim Vorbild Dampfdom und Sandbehalter gemeinsam

nachmalen (a la Messing-Lettern der DRG-
Zeit). Fertige passende Lokschilder gibt es
leider nicht.

® Am Langkessel links vier Trittstufen (Wei-
nert Art-Nr. 8707) montieren.

® Den Dachluftungsaufsatz des Fihrer-
hauses (Skizze E) mit Plastikstickchen um
2 mm nach vorne verldngern.

® Wer auf die Lokbeleuchtung verzichten
kann, sollte epochegerechte bayerische Lok-
laternen (Gunther Art-Nr. 1360) montieren.
Ein Turbogenerator fir elektrische Beleuch-
tung, wie er beim Vorbild ab etwa 1928 (b-
lich war (Ersatzteil Nr. 41165-150 der Roco-
G 10), saB zur DRG-Zeit zuerst auf dem Kes-

untergebracht waren.

selscheitel zwischen Schornstein und
Dampfdom, spater dann links neben dem
Kamin.

® Eine Lokmannschaft postieren.

® Wer etwas Besonderes tun will, kann aus
0,5mm starkem Messingblech die Rad-
schutzbleche nachbilden (Skizzen BIC).
Dazu Streifen ausschneiden, zurechtbiegen
und an Lokrahmen, Hauptluftbehalter und
Vorlaufgestell festkleben. (Sekundenkleber
ist empfehlenswert!)

® Die Blechkappen fur die Druckausglei-
cher auf den Schieberkasten der Zylinder
anbringen, z. B. aus einem Plastik-Rundling
(Bausatz-Spritzling), der nach Skizze D zu-

Foto: Dr. 5. Hufnagel

rechtgefeilt wird.
Am Tendergehduse kann man den Kohlen-
kasten mit seitlich je einem Brawa-“Brett”
erhdhen, einen Kohlebrdsel-Ponal-Brei Uber
die unschodne Plastikkohlen-Imitation
schmieren und schlieBlich an der Rickwand
zwei Leitern aus dem Ersatzteil-Set Nr. 41810
oder 41860 von Liliput anbringen.
Unser “kommod's Maschinerl* — die etwas
“andere” G 3/4 H — wirde manche Reichs-
bahn-Anlage ganz sicherlich um eine inter-
essante Variation bereichern. Viel Vergna-
gen bei der kleinen Bastelei!

Dr. Sigurd Hufnagel
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11. Ausstellung fir Flug-, Schiffs-, Automodellsport und Eisenbahnmodellbau

MODELLBAU

Stark verbilligte Sonderrickfahrkarte
an allen Bahnhofen der DB
Mindestentfernung 51 km auflerhalb
VRR pius Eintritisermafiguhg.

Westtalenhallen Dortmund GmbH

15.-19. Marz

Die Fachmesse fur

Modellbahnfreunde B.

[——————————

Westfalenhallen
Dortmund

taglich
9-18 Uhr

k

Dortmund zeigt die grofite deutsche Modellbau-Ausstellung.
Uber 7.000 Modelle auf 25.000 gm Gesamtfléche. Grof3-
zUgig und besucherfreundlich gestaltet. Neue Modelle und
viele, die bisher noch nie zu sehen waren. Wichtig fir
Eisenbahnfreunde: Uber 30 Anlagen sind in einer grofien
Halle in Aktion zu sehen. Dazu der grofie Informations-
und Beratungsstand des BDEF. Das Ereignis fir Modell-

bahnfreunde. Mit dem brandneuen
Angebot an Bausatzen, Eisenbahn-
modellen, Materialien, Zubehor und
Werkzeugen. Eisenbahnmodellbau-
freunde planen den Besuch fest ein.

Messezentrum Westfalenhallen Dortmund
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Bild 1: “Faller bringt Bewegung auf die StraBe*, verkindet ein bunter Prospekt. Damit wird nicht zuviel versprochen: Das “car system" ist optisch und technisch ausgereift. Werkfoto Faller

Von Geisterhand gesteuert

Faller will mit dem »car system« Bewegung auf ModellstraBen bringen

So mancher groBe und kleine Autofan wird
sich in der Vorweihnachtszeit staunend die
Nase an den Scheiben der Spielwaren-Fach-
geschafte plattgedrickt haben. Von un-
sichtbaren Kraften gesteuert, drehten da
namlich HO-Modellautos von Herpa und
Wiking ihre Runden auf einem kleinen
Schaustiick der Firma Faller. Die Fahrt ging
Uber zwei Kreisbégen mit recht engen Ra-
dien. Was den Betrachter stutzig machte,
war indessen die Fahrbahnoberflache:
Nichts war zu sehen von Fuhrungsrillen, wie
man sie etwa von der guten alten Auto-
rennbahn kennt. Gleichsam von Geister-
hand gelenkt, ohne “Rucken und Zucken*
und auch ohne sichtbare Stromzufiihrung,
spulten die Fahrzeuge stundenlang und
unermidlich Runde um Runde ab.

Bereits auf der NiUrnberger Spielwaren-
messe im Februar des vergangenen Jahres
hatte der Marktfihrer in Sachen Modell-
bahnzubehor, die Firma Faller in Gaten-
bach, einem Uberraschten Fachpublikum ihr
neues “car system” prasentiert. Mit ihm soll-
te ein alter Modellbahnertraum verwirklicht
werden. Zu fahrenden Zugen, sich drehen-
den Windmuhlen, Kranen und Riesenradern
sollte jetzt auch noch Bewegung auf die

Bild 2: Die Faller-StraBe besteht aus drei Elementen: vorgestanztem Karton, Induktions-

draht und dionner StraBenfolie.

ModellstraBen kommen. In der Tat beweisen
die nunmehr lieferbaren Serienmodelle und
unsere umfangreichen Praxistests, daB die
Faller-Ingenieure ein relativ simples, aber
dennoch funktionssicheres und deshalb
erfolgversprechendes System geschaffen
haben.

Aus drei neu entwickelten Grundbausteinen
setzt sich das zukunftsweisende “car
system” zusammen: einem nahezu unsicht-
bar in der Fahrbahn verlegbaren Induktions-
draht, einer lenkbaren Vorderachse mit Per-
manentmagnet, der flr eine sichere Fih-
rung der Modellfahrzeuge sorgt, und nattr-
lich dem Antrieb mit interner Stromversor-
gung in den jeweiligen Modellfahrzeugen.
Baustein Nummer 1, der Induktionsdraht,
bietet zwei grundsatzliche Maoglichkeiten
des Einbaus. Voéllig problemlos gestaltet
sich das Verlegen zusammen mit den von
Faller angebotenen fertigen Fahrbahnteilen.
Diese sind zweispurig ausgefihrt und wer-
den in zwei unterschiedlichen Radien
(212 mm und 424 mm) sowie als 300 mm
lange Gerade geliefert. Basismaterial ist ein
kraftiger Karton, in dessen vorgenutete Ril-
len der Spezialfahrdraht verlegt und mit
Klebestreifen fixiert wird. AbschlieBend

kommt nur noch die beigefligte selbstkle-
bende StraBenfolie obendrauf — fertig.

Auch auf bereits bestehenden Anlagen |aBt
sich der Fahrdraht noch relativ unkompli-
ziert verlegen. Hierzu ist lediglich eine Nut
in der Mitte der jeweiligen Fahrspuren anzu-
legen. Ein minimaler Radius von 13 cm soll-
te jedoch nicht unterschritten werden, um
den Lenkeinschlag der Fahrzeuge nicht zu
iberfordern. Nach dem Verlegen des Induk-
tionsdrahtes sollte dieser mit einem gut haf-
tenden, aber glatten Klebeband (z. B. Tesa-
Pack) sorgfaltig befestigt werden. Abge-
deckt wird das Ganze dann wiederum mit
der bereits erwahnten dinnen StraBenfolie
oder aber mit einer speziellen Spachtelmas-
se, die ebenfalls von Faller angeboten wird.
Einen Haken allerdings hat der nachtragli-
che Einbau. Bei der Gestaltung der Fahr-
bahn-Oberflache ist groBte Sorgfalt ange-
bracht, um einen mdéglichst glatten und
gleichmaBigen “Belag" zu erhalten. Fahrver-
suche auf rauhem, holprigem Untergrund
verliefen namlich wenig erfolgreich; des 6f-
teren landete unser Testmodell im Graben.
Betrachtet man die Konstruktion des Lenk-
gestdnges und den winzigen Permanent-
magneten, ist der Grund schnell gefunden:

Bild 3: AuBerst platzsparend wurden Antrieb und Akkus in dem Wiking-Reisebus unter-

gebracht. Der freie Durchblick durch die Fahrgastzelle blieb erhalten.




Unebenheiten kénnen vom Magneten ein-
fach nicht “verdaut" werden. Das Fahrzeug
gerat bei Unterbrechung des Kontakts vom
Magneten zum Fahrdraht aus der Spur und
steuert unter Beibehaltung seiner Ge-
schwindigkeit fihrungslos auf das néachste
Hindernis zu. Bestenfalls ist dann nur ein
verbogener Lenkhebel zu beklagen.

Die lenkbare Vorderachse samt dem Kleinst-
magneten ist dann auch der zweite neukon-
struierte Grundbaustein des “car systems®
Lenkbare Achsen in HO-Fahrzeugen sind ja
mittlerweile keine Seltenheit mehr. Derarti-
ge Konstruktionen waren hingegen bislang
mit einigen gravierenden Nachteilen behaf-
tet. Sie waren relativ eingeschrankt bzw.
starr in ihren Lenkbewegungen; zudem war
die Lenkung recht schwergéngig. Hier
haben die FallerTechniker ganze Arbeit ge-
leistet. Die Lenkung ist so sauber und fast
ohne Spiel gelagert, daB die Rader schon
beim einfachen Anpusten einschlagen. Zu-
dem ist die gesamte Vorderachse langs zur
Fahrzeugachse beweglich; ein ausreichen-
der Héhenausschlag ist ebenfalls vorhan-
den. Sozusagen nebenbei fiel dabei auch
eine Dreipunkt-Lagerung des Fahrzeugs ab.
In diesem Zusammenhang ist hervorzu-
heben, daB sich die motorisierten Fahrzeu-
ge auBerlich kaum von ihren antriebslosen
Schwestermodellen unterscheiden. Erst bei
genauerem Hinsehen kénnen versierte Auto-
spezialisten Unterschiede erkennen. So er-
hielten die beiden bislang erhaltlichen “car-
system“Modelle, der MAN F 90 von Herpa
und Wikings Reisebus MB O 303, fir ihr
neues Einsatzgebiet abgeéanderte Fahrge-
stelle. Besonders umfangreiche Abwandlun-
gen waren bei dem Wiking-Bus erforderlich,
da dieser von Haus aus keine lenkbare Vor-
derachse aufweist. Formanderungen waren
auch in der Bodengruppe unumganglich,
um far Schalter, “Steckdose* und Motor
Platz zu schaffen. Weniger gravierende Ein-
griffe im Bereich von Olwannen, Motorunter-
seite und Vorderachsfederung waren beim
MAN notwenig, wo zudem die elektrotechni-
sche Ausristung einfach im Kofferaufbau
untergebracht werden konnte.

Dritter Grundbaustein des neuen “car
systems" ist dann auch die Antriebseinheit.
Sie besteht aus einem Faulhaber-Motor,
zwei Varta-Akkus mit Uberladungsschutz,
der Ladebuchse und dem Ein-Aus-Schalter
am Boden der Fahrzeuge. Gleichsam als
“Tankstelle" dient ein handliches Ladegeréat,
das ebenfalls neu ins Faller-Programm ge-
kommen ist. Nach einer Ladezeit von ca. sie-
ben Stunden kénnen die Fahrzeuge — je
nach Beschaffung der StraBenoberflache —
bis zu zehn Stunden nonstop im Betriebs-
einsatz stehen.

Die Modelle rollen auf exakt rund laufenden
Felgeneinsatzen mit profilierten Gummirei-
fen aus dem Hause Herpa, welche im Som-
mer neu ins Programm aufgenommen wur-
den. Der Antrieb der Hinterachse erfolgt
beim MAN durch einen senkrecht stehen-
den, mittels einer Schnapphalterung be-
festigten Faulhaber-Motor. Dieser wirkt Gber
eine auf die Motorwelle aufgezogene
Schnecke und das Antriebszahnrad auf die
Messingachse. Beim Wiking-Bus wurde der
Motor langs hinter der Hinterachse in einer
Halterung verklebt. Durch diese Anordnung
blieb der freie Durchblick durch die Fahr-
gastzelle erhalten.
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Bild 4: Beim Herpa-MAN fanden Motor, Akkus und Ladebuchse bequem in dem Kastenaufbau Platz.

Bild 5: Ein Blick unter den MAN zeigt die leicht lenkbare Vorderachse mit dem kleinen Permanentmagneten.

Fazit: Sowohl in technischer als auch in op-
tischer Hinsicht hat das “car system* von
Faller alle Chancen, die angekindigte “Be-
wegung auf die StraBe" zu bringen. Im Prin-
zip ist jedes groBere HO-Fahrzeug — etwa ab
der GroBe eines Lieferwagens — mit der
neuen Errungenschaft nachriistbar. Bei fort-
schreitender Miniaturisierung erscheint es

Bild 6: Der Wiking-Reisebus an der “Tankstelle* Das Ladegerat gibt es ebenfalls bei Faller.

durchaus denkbar, bald auch Pkw-Modelle
“systemgerecht” auszustatten. Reizvolle
Perspektiven kdnnte auch eine Kombination
des Faller-Systems mit den neuen fernge-
steuerten HO-Lastziigen der Firma Robbe er-
offnen. Man stelle sich einmal vor, welch’
bewegter Verkehr dann kinftig auf den
ModellstraBen herrscht. Bernd Ottersbach

Fotos 2-6: B. Ottersbach



Bild 2: Beschriftung und Drehg lausfohrung entsprechen exakt dem  Bild 3: Ein richtiges Kleinod ist der von Giinther gefertigte Schienen-Lkw mit Einachsantrieb und Federpuf-

Vorbild der Epoche II. fern. Fotos 1-3: H. Obermayer
Bild 6 (unten): Nostalgie im MaBstab 1:220: Von Mérklin gibt es jetzt im mini-club-Programm diese reizende Zugpackung mit dem “Orient Express® Werkfoto Miirklin
Bild 4: Die Railex-01 in der Baugrobe Z besticht u. a. durch die filigrane Nachbildung des Treib-  Bild 5: Eine der herausragenden Marklin-Neuheiten der Nornberger Spielwarenmesse
und Steuerungsgesténges. Werkfoto Railex 1988 war die Rangierlok der Baureihe 80. Werkfoto Mirklin
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Railex 1

Bild 11: Eine von vier neuen MZZ-Hintergrundkulissen, die
in den BaugréBen HO und N erhaltlich sind. Werkbild M2Z
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Bild 12 Aufwendige Bedruckung und reichhaltige Detaillierung zeichnen die neuen Pkw-Modelle der “Private Collection” von Herpa aus.

Bild 13: Ein schnittiger Mini-Sportwagen ist der VW Corrado von Herpa.

von Bremsschléuchen und Originalkupplung. For
verbesserte Laufeigenschaften sorgt nicht nur das
hohe Eigengewicht des Dampflok-Winzlings, son-
dern auch der mit Stromabnahmekontakten verse-
hene MérklinTender. Eine verklrzte Kupplung zwi-
schen Lok und Tender |48t zudem die Fahrt des
Schnellzug- “Paradedampfers auch im kleinsten
ModellmaBstab zu einem Augenschmaus werden.

Kibri

Mit einer wahren Neuheitenflut begltckte der Bé-
blinger Zubehdrhersteller die “Hauslebauer” in der
Vorweihnachtszeit. Zuerst wurden vier sehr hab-
sche, Gppig detaillierte Wohnh&user, die sich vor
allem fir Anlagen der Epochen Il und Il hervorra-
gend eignen, ausgeliefert: Einem reprasentativen
Wohngeb&ude in B&blingen nachempfunden ist
das Haus Waldburg — ein Muster fir gut bargerli-
chen Wohnstil vergangener Jahrzehnte. Die drei
weiteren Bausatze — ein Handwerkerhaus, der
Gasthof “Zum Ldwen* und die Schwarzwaldpension
— werden auch zusammen in dem Set “Brgerli-
ches Wohnen" angeboten.

Uber das zweite Neuheitenpaket werden sich vor
allemdie Freunde schweizerischer Anlagenthemen
freuen. Der prachtige Bauernhof nach einem Vor-
bild aus dem Emmental eignet sich natirlich be-
stens zur Ergénzung der 1987 erschienenen Kibri-
Modellh&user der gleichen Region. Ebenfalls in
der Schweiz beheimatet ist das Vorbild des Land-
gasthofs “Zum Bé#ren", der sich auch als Berg-
gehoft verwenden 1&Bt.

MZZ

Um einige interessante Motive erweitert hat diese
Firma ihr umfangreiches Sortiment an Hinter-
grundkulissen. Vier neue, in dezenten Farben ge-
haltene Bilder steigern die Tiefenwirkung von An-
lagen oder Dioramen ganz erheblich. Dargestellt
ist die Silhouette einer mittelgroBen Stadt mit Alt-
stadtkern, aber auch mit einigen modernen Ge-
bauden und einem Industriegebiet. Ausgebaut
wurde auch die Serie mit Metallautos in den Bau-
gréBen N und Z. Hervorzuheben sind eine Gelenk-
mastblhne auf der Basis eines Daimler-Benz
LA 1924 und der Bausatz eines Blssing LU 7 mit
Kastenaufbau. Das Programm mit sehr realisti-

schen Baumen aus der Produktion von D + W
wurde ebenfalls um einige handbeflockte “Ge-
wéchse" vergroBert.

Pola

Die Kunden der Rothhausener Firma konnten sich
kurz vor Weihnachten gleichfalls noch mit einigen
neuen Bausétzen fur die Bastelsaison eindecken.
Im Mittelpunkt steht natirlich das Pola-Exklusiv-
modell 1988, die Waldschénke Forsthaus. Das de-
tailreiche, farblich ansprechende Bausatzmodell
zelchnet sich durch mehrere Besonderheiten aus:
Der Packung liegen nicht nur viele Ausstattungs-
teile bei, sondern auch ein Satz handbemalte
“Preiserlinge” und ein Brekina-Lkw mit Werbeauf-
druck der Klosterbrauerei Andechs. Beides wurde
exklusiv far diesen Bausatz gefertigt, den Pola in
einer einmaligen Auflage von 2000 Exemplaren
produzierte. Eine weitere aktuelle HO-Neuheit ist
das Jugendstilgebaude Schweinfurt, das hervorra-
gend zu den bereits vorhandenen Stadth3usern
der fanfziger Jahre dieses Herstellers paBt.

Auch die N-Bahner kamen auf ihre Kosten. Viele
Freunde wird die représentative Unternehmervilla
finden. Der eindrucksvolle Backsteinbau 1Bt sich
natirlich bestens mit den Fabrikgebduden von
Pola kombinieren. Schon von der BaugréBe HO ist
das Rokokohaus Apotheke Burghausen bekannt,
das jetzt auch im MaBstab 1:160 das Sortiment mit
Stadth&usern ergénzt, Thomas Hilge

Albedo

Die Reihe mit “Top-60“-Modellen wird kontinuier-
lich ausgebaut. Neben Interessanten neuen
Fahrzeug-Zusammenstellungen fallt vor allem ein
Kofferauflieger mit dem Schriftzug “Polar Ex-
press* auf. Die bislang glatten Seitenwé&nde wer-
den nun von 2028 feinsten Nietenimitationen ge-
ziert. Als Zugmaschine dient in diesem Fall einer
der bekannten Volvo F 89.

Herpa

Der Dietenhofener “Fahrzeughersteller® verwdhnt
seine Fans mit vielen Farbvarianten, aber auch mit
einer Reihe héchst interessanter Neuheiten. Im
Spétherbst wurde der VW Corrado den Sport-

Bild 14: Streufahrzeug mit Schérling-Aufbau und Schneepflug von Herpa.
Fotos 12-14: B. Ottersbach

wagenfreunden vorgestellt; weniger betuchte
Automobilisten kénnen bereits jetzt auf das
1:87-Modell von Herpa zurckgreifen. Ebenfalls
neu sind der Peugeot 205 Turbo 16 V und — pas-
send zur Jahreszelt — ein Daimler-Benz-Streufahr-
zeug. Der sehr gut detaillierte Strevaufsatz ent-
spricht einem Wechselsystemaufbau der Firma
Schérling. Recht zierlich ausgefihrt ist auch der
frontseitig angebrachte Schneepflug.

Besondere Beachtung verdienen die in einer Mini-
vitrine angebotenen Pkw-Modelle der neuen
Herpa-Reihe “Private Collection®. Zwar handelt es
sich bei den bisher erhaitlichen Modellen -
Jaguar XJ 5,3, Porsche 911 Turbo, Mercedes
300 CE Coupé und BMW B113,5 — um alte Be-
kannte; die neue, exklusive Ausfihrung |48t indes-
sen keine Wunsche mehr offen. Nicht zuletzt die
umfangreiche, aufwendige Bedruckung ist kaum
noch zu Oberbieten. Beim Jaguar beispielsweise
waren insgesamt 20 Druckvorgange erforderlich;
beim BMW-Modell wurde sogar das Firmen-
emblem vorbildgetreu nachgeahmt.

Kibri

Der mit Spannung erwartete Menck-Bagger
M 154 LC mit Hochloffel gelangte vor kurzem in
den Handel. Das attraktive Modell besteht aus 80
sauber geformten Einzelteilen, deren Montage
dem gel(bten Bastler keinerlei Schwierigkeiten be-
reitet. Auf die Nachbildung eines voll funktions-
fahigen Modells wurde bewuBt verzichtet, um bei
der Darstellung des interessanten “Innenlebens®
keine Kompromisse eingehen zu missen. Immer-
hin lassen sich jedoch der Bagger drehen, der L&f-
felarm ausfahren sowie der Schaufelboden und
die beiden Seitenturen &ffnen.

Preiser

GM 24, Bauart Simon SS 85, auf dem Fahrgestell
eines Magirus 200 D 16 — so lautet die korrekte
Bezeichnung eines 1967 an die Berufsfeuerwehr
Frankfurt/Main gelieferten Gelenkmastes. Ein
Bausatzmodell dieses Fahrzeugs von gewohnt
hoher Qualitét ist nunmehr von Preiser erhaltlich.
Gleichfalls neu ist ein LF 16/28-5 Tr auf dem Fahr-
gestell eines Daimler-Benz LF 322, Flr beide
Modelle gilt: Vorbildliche Bauanleitungen und paB-
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Bild 16: Neue AusfOhrungen gibt es von dem schon bekannten Mercedes L 5 von Roskopf.  Bild 17: Ein sehr schones Modell ist Kibri mit dem Menck-Bagger M 154 LC gelungen.

genaue Teile fihren zu hervorragenden Resul-
taten.

Rietze

Eine gelungene Premiere ist dem Narnberger Mo-
dellautohersteller geglickt. Mit dem Neoplan-
Cityliner N 116 in zwei- und dreiachsiger Ausfih-
rung lieferte Rietze seine ersten Busmodelle ab.
Die erstklassigen 1:87-Kopien bestechen durch
vorzlgliche detaillierte Nachbildung, u. a. von LGOf-
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Bild 18: Feinste Nietenimitationen zieren diesen neuen Sattelauflieger von Albedo.
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tungsgittern, Targriffen, Blinkern, Scheinwerfern
sowie Seiten- und Ruckstrahlern. Leider erreichte
die Bedruckung unseres Testmodells nicht dieses
hohe Niveau — ein Manko, das nach Herstelleran-
gaben aber bald beseitigt werden soll.

Wiking
Der renommierte Berliner Produzent lieferte kirz-
lich drei der wichtigsten '88er Neuheiten aus: Das

Modell des BMW 750i verfagt Ober extra eingesetz-
te Blinker und Rackleuchten; der Volvo FL 10 mit
Fernverkehrskabine bekam einen neuen Gastrans-
port-Sattelauflieger. Der Autotransporter auf der
Basis eines Mercedes-Benz 1622 entspricht einem
Vorbild der Firma Kassbohrer, wurde aber bis auf
die eingesetzten silbernen Kurzrampen im Unter-
deck nicht beweglich ausgefihrt. Hier bleibt man
bei Wiking einem alten Firmenprinzip treu: Stabili-
tat vor Funktionalitat. Bernd Ottersbach
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Bild 19: Preiser-Modell eines Gelenkmastes der Berufsfeuerwehr Frankfurt/Main.

Bild 21: Zwei aktuelle Wiking-Meuheiten sind der Daimler-Benz-Autotransporter und der
Bild 20: Geglickte Premiere: Der Neoplan-Cityliner von Rietze ist rundum gelungen. BMW 750i.

Fotos 17-21: B. Ottersbach




