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Zu unserem Titelbild:

Am Morgen des 23.07.1984 verlaBt eine Lokomotive der Serie Re 6/6 (Betriebsnum-
mer 11652) mit dem Schnellzug 299 (Calais — Milano) den 74 m langen Artoito-
Tunnel der Gotthard-Sudrampe zwischen Rodi-Fiesso und Faido. Foto: G. Wagner

Zu unserem Poster (Seite 46/51):

Der IC 202 “Loreley” (Roma — Amsterdam) mit seiner Zuglok 11653 (Serie Re 6/6)
hat beim Verlassen des 196 m langen StalvedroTunnels den Anstieg aus dem Tes-
sin fast geschafft und wird nach wenigen Metern Airolo am Sudportal des
GotthardTunnels erreichen (24.07.1984). Foto: G. Wagner



Die Serie Re6/6 der SBB

Als starkere Schwestern der von 1964 bis ersten Prototypen der Serie Re 6/6. Unter an- die Re6/6 die
1985 gebauten 276 Lokomotiven der Serie sonsten weitgehender Ubernahme der Kon-
Re 4/4"" bestellten die SBB Ende 1969 die  struktionsprinzipien der Re 4/4" wurde fur

recht seltene Achsfolge
Bo'Bo'Bo’ gewéhlt — also drei zweiachsige
Drehgestelle als Alternative zur Achsanord-




nung Co'Co), die beispielsweise die Vorgén-
gerin Ae 6/6 aufweist. Dadurch wurde er-
reicht, daB sich die tbermaBige Beanspru-
chung des Oberbaues durch die dreiach-
sigen Drehgestelle mit ihrem groBRen Rad-
stand beim Durchfahren enger Kurven auf
ein vertretbares MaB reduzierte. Der Lok-
kasten der beiden ersten der insgesamt vier
Voraus-Lokomotiven(Betriebsnummern 11601
und 11602) ist in der Mitte geteilt und mit
einem Gelenk versehen. Auf diese Weise
ergab sich, zumindest in vertikaler Richtung,
eine gleichmaBige Gewichtsverteilung auf
alle drei Drehgestelle. Bei den beiden ande-
ren Prototypen (11603 und 11604) und auch
den Serienlokomotiven wurde das Problem
der gleichméaBigen Gewichtsverteilung auf
alle drei Drehgestelle durch eine spezielle
Abfederung des mittleren Drehgestells ge-
l6st.

Nach der Bewahrung der Re 6/6 bei ausgiebi-
gen Versuchsfahrten in den Jahren 1972 und
1973 wurde zunéachst der Auftrag far 45, spa-
ter fur weitere 40 Serienlokomotiven an die
Herstellerfirmen SLM, BBC und SAAS erteilt.
Mit ihrer Ablieferung in den Jahren 1975 bis
1980 verdrangten die Re 6/6 vornehmlich die
Maschinen der Reihe Ae 6/6 aus den hoch-
wertigen Diensten am Gotthard. Die Uberle-
genheit der Re 6/6 gegeniber der Ae 6/6 zeigt
sich sowohl in der Héchstgeschwindigkeit
von 140 km/h gegeniber 125 km/h als auch in
der Stundenleistung von 10600 PS (Ae 6/6:
5830 PS). Mit der Re 6/6 gelang es, die An-
héngelasten, die von nur einer Lokomotive
Uber die 26 %e-Rampen der Gotthardstrecke
beférdert werden konnten, nochmals zu stei-
gern: Zogen in den funfziger Jahren die “Kro-

kodile® der Serie Be#6/8" mit ihren
2460 PS 450 Tonnen Zuggewicht und die der
Reihe Be 6/8" (3640 PS) 520 Tonnen mit nur
35 km/h tber den Berg, und waren es mit der
Ae 6/6 in den sechziger Jahren immerhin
schon 650 Tonnen mit 75 km/h, so erreichen
heute die Re 6/6 mit 800 Tonnen 80 km/h!
Ein weiterer Vorteil ist die mit den Lokomoti-
ven der Reihen Re 4/4" und Re 4/4"" bauglei-
che Vielfachsteuerung, welche die Bedie-
nung mehrerer Lokomotiven durch einen Lok-
fuhrer ermoglicht. So existiert beim Kreis I
(Luzern) ein funftagiger Plan fir je eine Re 6/6
und Re 4/4"' die gemeinsam im Guterzug-
dienst zwischen Erstfeld und Chiasso pen-
deln. Der Haupt-Umlaufplan der Re 6/6 im
Kreis Il sieht 52 Tage vor. Mit Reise- und G-
terzigen erreichen die Maschinen hier die
Wendebahnhéfe Basel, Chiasso, Luzern, Zi-
rich und Luino, mit einzelnen Zigen auch
Buchs und Schaffhausen. Schwerpunkt ist in
diesem Plan wiederum die Gotthardstrecke,
die an einzelnen Plantagen bis zu fanfmal
von derselben Lok befahren wird (die maxi-
male Tagesleistung betrdgt dabei beacht-
liche 1149 km). Fur die genannten Dienste
stehen die Lokomotiven 11601 — 11630 (De-
pot Erstfeld) sowie 11631 — 11635 und 11651
— 11689 (Depot Bellinzona) zur Verfugung.
Die Lokomotiven 11636 — 11650 sind beim
Kreis | in Lausanne beheimatet, von wo aus
sie in einem elftdgigen Plan vorrangig zwi-
schen Domodossola in Italien und Vallorbe
an der schweizerisch-franzésischen Grenze
(iber Simplon — Brig — Montreux — Lausan-
ne), aber auch nach Genf und tber Bern nach
Basel eingesetzt werden.

G. Wagner

Bild 1: Oberhalb von Merlischachen prasentiert sich am Abend des 24,07.1985 die Re 6/6 11618 mit dem Schnellzug 689
(Basel - Locarno/Chiasso) vor der Kulisse des Vierwaldstatter Sees

Bild 2 (linke Seite unten): Talwérts in Richlung Basel rollt die Re 6/6 11607 mit ihrem Goterzug, aufgenommen zwischen
Effingen und Hornussen an der Strecke Brugg — Basel am 08.07.1985.

Bild 3: In der Steigung zum BozbergTunnel zwischen Basel und Brugg wurde am 25,07.1985 die Re 6/6 11668 vor der Kirche

von Frick aufgenommen.
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Bild 7: Die
Strecke Lau-
sanne - Brig
fahrt im Ab-
schnitt Lausan-
ne = Montreux
am Genfer See
entlang. Am
13.10.1983 pas-
siert die Re 6/6
mit ihrem G-
terzug gerade
Villette mit sei-
ner hibschen
Kirche.

Bild 8: Bei Sisi-
kon am Vier-
waldstatter See
kreuzt am
24.07.1985 der
Schnellizug 671
mit einem G-
terzug, der wie
der Schnellzug
mit einer Re 6/6
bespannt ist
Alle Fotos:

G. Wagner



Die Abbildungen auf dieser und den folgenden zwei Seiten zeigen das HO-Modell der Re 6/6 11635 von Lima sowie, zum Vergleich, Aufnahmen der Re 6/6 der SBB mit der Betriebsnummer

11612, die beim Depot Erstfeld beheimatet ist.

Alle Fotos: mondo ferroviario

Die Re6/6 cais HO-Modell von Lima

Lima hat Wort gehalten und das angekin-
digte HO-Modell der Re 6/6 nach schweizeri-
schem Vorbild plnktlich auf den Markt
gebracht. Was da maBstabsgetreu geboten
wird, darf, wie beim groBen Vorbild Re 6/6
11635, als Schwergewicht gelten: Stolze
420 Gramm bringt die Ellok auf die Waage,
wenn alle Zurlstteile montiert sind. Die
Lima-Lok erbringt eine enorme Zugkraft,
und das, obwohl sie lediglich mit zwei Haft-
reifen ausgestattet ist.

Das verhédltnisméaBig hohe Gewicht ist in
erster Linie durch die aus DruckguB gefer-
tigte Inneneinrichtung sowie Bodenrahmen
und Motorhalter aus dem gleichen Material
bedingt. Der dreipolige, mit zwei entspre-
chend groB dimensionierten Schwungmas-
sen ausgestattete Motor gibt seine Kraft
Uber Kardanwellen an die insgesamt vier
Achsen des ersten und letzten Drehgestells
weiter.

Erfreulich gut ist demzufolge auch das Fahr-
verhalten der neuen Lima-Maschine: Sie
lauft weich und leise und vermag vor allem
bei Kriechfahrt zu Gberzeugen. Immerhin lag
schon beim ersten Anlauf die ruckfrei gefah-
rene Mindestgeschwindigkeit bei 8,5 km/h.

Ist die Lokomotive erst einmal richtig einge-
fahren, lassen sich zweifellos noch bessere
Werte erzielen. Eine geniale Losung ist den
Lima-Technikern Gibrigens zum Thema Strom-
abnahme eingefallen: Vier geschickt getarn-
te Federdrahte pro Antriebsdrehgestell
schleifen auf jeweils einer hinter jedem Rad
angebrachten Scheibe in einer rillenférmi-
gen Vertiefung. DaB die Speichenrader des-
halb nicht véllig freien Durchblick gewé&h-
ren, fallt dank der brinierten Stromabnahme-
scheiben erst bei langerem Hinsehen auf.
Vor den FahrspaB haben die Lima-Konstruk-
teure allerdings ein paar Minuten Bastel-
flei gesetzt, denn Bremsschlauche, Schie-
nenrdumer (in unterschiedlicher Ausfuhrung
fiar Fahrbetrieb oder Vitrine beigelegt),
AchslagerTemperaturfuhler, Kantonswap-
pen und Scheibenwischer sind zu montie-
ren. Zwar genigt ein leichtes Andricken,
um die Zurtstteile an der vorgesehenen
Stelle zu befestigen; wer jedoch auf Num-
mer Sicher gehen moéchte, sollte jedes Teil
zusatzlich mit einem winzigen Tropfen Se-
kundenkleber fixieren.

SolchermaBen komplett ausgestattet wirkt
die Maschine sehr gut detailliert. Saubere

Lackierung, ordentlicher Druck, filigrane
Drehgestellblenden und die exakt wiederge-
gebene Dachpartie mit brinierten Einholm-
Stromabnehmern sorgen fir einen ausge-
zeichneten Gesamteindruck der jungsten
Lima-Création. Die Fuhrerstidnde weisen
eine angedeutete Inneneinrichtung sowie
Rickwande auf; durch die Maschinenraum-
fenster sind Motorenattrappen zu erkennen.
Die Demontage der mit fahrtrichtungsab-
hangiger Beleuchtung ausgestatteten Ma-
schine geht problemlos Uber die Bihne:
Bremsschlauche abziehen, Puffer aus den
Hulsen nehmen, Gehause in Lokmitte aus-
einanderziehen — fertig. Angeboten wird
die Re 6/6 auch im neuen Rot der SBB.

W. Kosak

Anmerkung der Redaktion:

Auch Lemaco hat die Re 6/6 als Vorbild fur
ein HO-Modell gewahlt. Es handelt sich um
die Re 6/6 11674 “Murgenthal®, die wir im
“Schaufenster der Neuheiten* in Wort und
Bild vorstellen.
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Bild 1: Das Empfangsgebaude des Bahnhofs Wildbad im Januar 1974, Foto: H. Stemmier

Bild 3 (rechte Seite oben): Der Bahnhof Wildbad im Mai 1985, am linken Bildrand erkennt man einen Teil des neuen Parkhauses. Foto: H. Obermayer
Bild 4 (rechte Seite unten): Die 212 042 verlaBt im April 1887 mit ihrem Wendezug nach Pforzheim den Bahnhof Wildbad. Foto: H. Obermayer
Bild 2: Blick von der Panoramastrafe Uber dem Ladeplatz auf den Bahnhof Wildbad, aufgenommen im Mai 1985. Foto: H. Obermayer
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Bahnhof und Lokstation
Wildbad

Wildbad, ein Kleinod im wiirttembergischen
Schwarzwald, ist durch seine Heilb&der und
seinen Hausberg — den Sommerberg —. weit

tber die Landesgrenzen hinaus bekannt ge-
worden. Schon sehr frith gab es intensive
Bemuihungen, den Kurort an das Netz der
Kéniglich Wirttembergischen Staatseisen-
bahnen anzubinden. Die ersten Plane dazu
reiften bereits in den funfziger Jahren des

vergangenen Jahrhunderts. Um die Bau-
arbeiten nicht Gber Gebihr zu erschweren,
sollte die Strecke ein kurzes Stick lUber ba-
disches Gebiet gefuhrt werden. Zu damali-
ger Zeit war dies jedoch nicht ohne weiteres
mdoglich. Bahnanschliisse an die Nachbar-
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Bild 5: Die Drehscheibe und das Wohnhaus links im Bild sind Iangsi abgebrcchen_

lander Baden, Bayern und Hessen scheiter-
ten an den Grenzproblemen und hemmten
zun&chst alle Planungen und Vorarbeiten.
Erst nach AbschluB von Staatsvertragen
mit den angrenzenden Landern war der Weg
fur eine Verknipfung der einzelnen Bahn-
netze frei. Nun konnte auch die Bahn vom
badischen Pforzheim nach dem wiirttember-
gischen Wildbad gebaut werden. Diese
Strecke hat eine Gesamtlénge von 20,87 km.
Bereits kurz nach Brotzingen, 4,52 km von
Pforzheim entfernt, erreicht die Bahn wieder
wirttembergisches Gebiet. Uber Birkenfeld,
Neuenbiirg und Calmbach fiihrt die Trasse
schlieBlich zum Endpunkt Wildbad.

Die feierliche Eroffnung der Strecke erfolgte
am 11. Juni 1868. Bis zur Fertigstellung der
Linie von Pforzheim nach Calw, am 1. Juni
1874, verkehrte die Bahn im Inselbetrieb.
Heimatdienststelle flr die dort eingesetzten
Lokomotiven war die wirttembergische Lok-
station Muhlacker. Eine kleine AuBenstelle
war aber auch in Wildbad errichtet worden.
Sowohl der Bahnhot als auch die Betriebs-
anlagen von Wildbad eignen sich besonders
gut fur die Realisierung auf einer Modell-
bahnanlage.

Die eingleisige Strecke nach Wildbad mun-
det in drei Bahnsteiggleise und ein daneben-
liegendes Betriebsgleis, die alle zur Halfte

Bild 6: Spurplan des Bahnhofs Wildbad, nach einer Zeichnung aus dem Jahre 1928.

Foto: G. Bolay

in Bogen mit Radien von 160 bis 200 m lie-
gen. Mit einer Nutzlange von 300 m reicht
der Hausbahnsteig 1 vom Giuterschuppen
bis fast zum Gleisende am Prellbock. Der
schmale Bahnsteig 2 hat eine Lange von
190 m und der in gleicher Weise angelegte
Bahnsteig 3 war 160 m lang. Die Gleise 2
und 3 fuhrten direkt zu einer am Ende ange-
ordneten Drehscheibe, deren Bihnenlange
das wdurttembergische EinheitsmaB von
16,10 m aufwies. Bewegt wurde die Scheibe
uber einen, durch Muskelkraft zu betatigen-
den Kurbelkasten. Der kleine zweistandige
Lokschuppen konnte von zwei Seiten ange-
fahren werden, einmal von der Drehscheibe,

Skizze: H. Obermayer

1 Empfangsgebéude 5 Schlackengrube
2 Nebengebiaude 6 Lokschuppen

3 Goterschuppen 7 Gleiswaage

4 Schuppen 8 Langholzrampe
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9 Laderampe
10 Ladeplatz
11 Gaswerk




Bild 7: So sah die Drehscheibe des Bahnhofs Wildbad im Winter 1962/63 aus.

zum anderen aus der Gegenrichtung Uber
das bereits erwé&hnte Betriebsgleis. Die eng-
sten Gleisbogen in diesem Bereich hatten
Radien von 145 und 150 m. Neben dem
Schuppen befanden sich ein Wasserkran
und eine Untersuchungsgrube, an einer
Stirnfront auch noch eine Schlackengrube.
Eine Bekohlungseinrichtung ist in dem vor-
liegenden Originalplan aus dem Jahre 1928
allerdings nicht zu erkennen. Bei dem zwei-
standigen Lokschuppen handelt es sich um
ein Fachwerkgeb&dude mit einer Lange von
ca. 33 m und einer Breite von 12 m. An jeder
Langsseite befanden sich 8 Fenster. Beide
Schuppengleise waren mit Untersuchungs-

bzw. Reinigungsgruben ausgestattet.

Neben dem doch recht groBen Empfangsge-
baude befindet sich noch heute der alte Gu-
terschuppen in Holzbauweise mit einer klei-
nen Laderampe. Am selben Ladegleis liegt
etwas abseits die groBe Langholzladerampe
mit einer Gleiswaage. Die Abfuhr von
Stammholz war ein fester Bestandteil des
von Wildbad ausgehenden Giterverkehrs.
Gegeniber der groBen Holzladerampe ist
auBerdem auch jetzt noch der ausgedehnte
Lagerplatz mit den davorliegenden Gater-
und Bereitstellungsgleisen. Am Ende des
Lager- und Ladeplatzes befindet sich eine
Kopframpe, zu der ein aus dem langen Zieh-

Foto: G. Bolay

gleis abzweigender Gleistunnel fuhrt. Das
parallel zum Streckengleis verlaufende Zieh-
und Abstellgleis hat eine Nutzldnge von
240 m.

Uberaus einfach war friher die Signalaus-
stattung im Bahnhof Wildbad. Nach der letz-
ten Weiche im Hauptgleis stand ein einfld-
geliges Formsignal fur die Ausfahrt. Das
einfache Hauptsignal fur die Einfahrt hatte
seinen Standort kurz vor der Kopframpe. In-
zwischen werden Ein- und Ausfahrt durch
moderne Lichtsignale gesichert. In den letz-
ten 25 Jahren hat sich auch das Bild des
Spurplans stark verdndert. Bereits zu Be-
ginn der sechziger Jahre war der Lokschup-




Bild 8: Das Gleis mit der Wagengarnitur sowie das daneben fdhrien einst durch den zweistandigen Lokschuppen. Foto: G. Bolay

Bild 9: Bahnsteig 1 des Bahnhofs Wildbad. Im Bereich des friheren Lokschuppens stehen nun Garagen Foto: H. Obermayer




pen abgebrochen worden. Danach wurde
auch eines der ehemaligen Schuppengleise
entfernt.

Zwanzig Jahre spater muBten dann auch die
Drehscheibe und ein altes Wohnhaus abge-
brochen werden. Ein neuer Bebauungsplan
sah in diesem Bereich nun die Errichtung
von Garagen und einem Parkhaus vor. Im
Rahmen dieser Arbeiten erfolgte dann ein
erneuter Umbau der Gleisanlagen, verbun-
den mit einem weiteren Rickbau.

Der Zugverkehr auf der
“Enzbahn“

Die Strecke von Pforzheim nach Wildbad, ab
der Station Brédtzingen als “Enzbahn“ be-
zeichnet, war auf der Basis des Staatsvertra-
ges mit Baden vom 18. Februar 1865 als
Hauptbahn ausgefuhrt worden. In den Jah-
ren nach der Inbetriebnahme fuhren dort die
Lokomotiven der wirttembergischen Klas- :
sen A und F mit ihren verschiedenen Unter- Bild 10: Das Lichtsignal zeigt das Signal Hp 2 fir die 212 042 mit ihrem Wendezug nach Pforzheim (April 1987).

bauarten. Alte Fahrplanunterlagen aus dem Foto: H. Obermayer
vergangenen Jahrhundert waren leider nicht
mehr zu beschaffen. Belegbar ist aber, daB
im Jahre 1914 taglich noch ein Schnellzug-
paar zwischen Pforzheim und Wildbad ver-
kehrte. Im Sommerhalbjahr gab es sogar
drei solcher Verbindungen nach Wildbad, al-
lerdings nur eine Rickleistung. Auch diese
Zuge verkehrten nur ab Pforzheim, fdhrten
aber Kurswagen der 1. — 3. Klasse von und
nach Berlin, Frankfurt, MUnchen und Stutt-
gart. Die Schnellziige hielten unterwegs nur
in Neuenblrg und legten die Gesamtstrecke
in knapp 40 Minuten zurtick. Personenzige,
die an allen Zwischenstationen anhielten,
waren 55 Minuten unterwegs. In der Gegen-
richtung von Wildbad nach Pforzheim war
die Fahrzeit um 10 bis 15 Minuten kdrzer. Im
Jahre 1919 war dann das tagliche Zugange-
bot bereits auf weniger als die Halfte ge- | — - ANK “\o‘é
schrumpft, Schnellziige verkehrten nicht : Ty i O
mehr. Keine grundlegend andere Situation ' - : | " ¥
findet man in den Fahrpldnen von 1941 und
1949. Auch die Fahrzeiten waren nur unwe-
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Bild 11: Der alte Gaterschuppen neben dem Empfangsgebsude, davor das Ausfahrsignal far Gleis 1. Foto: H. Obermayer

» { Bild 12: Lokomotiven der Baureihe 212 des Bw Kornwestheim werden heute auf der Strecke nach Wildbad eingesetzt.
Foto: H. Obermayer

Bild 13: Ein Nahverkehrszug von Wildbad nach Pforzheim wartet auf das Signal zur Abfahrt Foto: H. Obermayer
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Bild 14: Ansichten und Schnitt des Lokschuppens in Wildbad, der von beiden Seiten angefahren werden konnte, wie Bild 6 zu entnehmen ist.

sentlich kirzer geworden. Eine wesentliche
Verbesserung der Verkehrsverbindung zeigt
dann aber der Fahrplan vom Sommer 1959
mit zahlreichen zusatzlichen Buskursen. Zu
dieser Zeit verkehrten auf der Enzbahn auch
schon Schienenbusse. Zu erwédhnen ist zu-
dem ein durchgehendes Zugpaar von und
nach Stuttgart, das wohl mit Lokomotiven
der Baureihe 38'% bespannt gewesen sein
darfte. Fur die von Pforzheim ausgehenden

Zige standen dort Tenderlokomotiven der
Baureihe 93° zur Verfugung. Im Giterzug-
dienst wurden auBerdem noch Maschinen
der Baureihe 57" eingesetzt, die ebenfalls
in Pforzheim beheimatet waren. In den sech-
ziger Jahren l6sten dann Diesellokomotiven
der Baureihe V 100 die Dampflokomotiven
ab. Auch heute noch kénnen Lokomotiven
der Baureihe V 100 auf der Enzbahn ange-
troffen werden. Maschinen der Reihe 212

Bild 15: Grundrif und Schnitte einer Reinigungsgrube im Bahnhof Wildbad.
Die Zeichnungen in den Bildern 14 und 15 wurden mit freundlicher Genehmigung der Bundesbahndirektion Stuttgart abgedruckt.

aus Kornwestheim bespannen die als Wen-
dezige verkehrenden Nahverkehrszige.

Die Suche nach Bilddokumenten aus der
Reichsbahnzeit war leider recht unergiebig.
Zwei Aufnahmen belegen jedoch, daB nach
Wildbad auch warttembergische Tenderlo-
komotiven der Baureihe 75° zum Einsatz
kamen. HO
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Guterwagen Fals 183

Hydraulischer Selbstentlade-
wagen mit 4 Radsatzen,
Satteln und Seitenklappen

Als Weiterentwicklung der Bauart Fals 180
entstanden ab 1981 die neuen offenen
Selbstentladewagen Fals 182 mit mechani-
scher und Fals 183 mit hydraulischer Klap-
penbetétigung. Diese Fahrzeuge werden
meist in festen Verkehrsverbindungen als
Ganzzige fir die Beférderung von Kohle zu
Kraftwerken eingesetzt und in Tiefbunker
entladen. Die Wagen sind aber auch fiir den
Transport von Erzen und anderen, nicht
nasseempfindlichen Schittgitern geeignet.
Voraussetzung ist in jedem Falle, daB Ent-
ladeanlagen vorhanden sind, die das gleich-
zeitige Offnen der vier Seitenklappen und
ein ungehindertes AbflieBen des Ladeguies
unter die Schienenoberkante erméglichen.
Fur die Entladung der Wagen wird die
Schwerkraft des Ladegutes gentzt. Die
Fahrzeuge verftigen Uber einen sattelférmi-
gen Boden mit einer Neigung von 49° zur
Waagrechten und tiber zwei groBe, aus-
schwenkbare Klappen an jeder Lidngsseite.
Das Offnen und SchlieBen der Klappen er-
folgt beim Fals 183 Giber einen hydraulisch
angetriebenen DaumenwellenverschluB. Die
vier Seitenklappen werden stets gleichzeitig
geodffnet oder geschlossen. Das fir die hy-

Bild 2 (Mitte): Wie dem Anschriftenfeld zu entnehmen ist,
haben die Fals 178 nur einen Laderaum von 75 cbm, obwohl
ihr Eigengewicht dem der Fals 183 fast gleichkommt. (Eine
Typenaufnahme des Selbstentladewagens zeigt Bild 4).

Bild 3: Lastgrenzraster eines alteren Fals 183 des Baujahrs ’
1981, der noch ein h&heres Eigengewicht hat.
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Bild 4: GroBraum-Se
Fals 178. (Das Anschr

ur
dbernom

draulische Betéatigung bendtigte Druckdl
wird von einer Radsatzpumpe wéhrend der
Fahrt in einen Gasdruckspeicher gefdrdert.
Der Wagenkasten ist durch einen Quersattel
und eine mittlere Trennwand in zwei gleich
groBe Kammern unterteilt und vollkommen
geschweift. Die Aussteifung des Wagen-
kastens erfolgte durch eingeschweiBte
Hohlprofile. Die Ecken sind durch groBe
Eckflllbleche ausgerundet. Vollstandig ge-
schweiBt ist auch das Untergestell, das
iberwiegend aus Walz- und Abkantprofilen
gefertigt wurde. Die beiden seitlichen, win-
kelférmigen Langtrager sind durch Quer-
trager, Puffertrager und die Tragekonstruk-
tion fir die Aufnahme der Zugeinrichtung
miteinander verbunden. Den Bedingungen
der DB entsprechend ist das Untergestell fr
den Einbau einer automatischen Kupplung
vorbereitet, feste Zug- und Druckanschlage
sind bereits angebracht. Die so vorbereite-
ten Wagen tragen auf der Seitenwand einen
groBen weiBen Punkt. Der danebenstehende
groBe Buchstabe H weist aus, daB der
Wagen tiber eine hydraulische Klappenbeta-
tigung verfigt

Technische Daten:

Lange Uber Puffer 12.540 mm
Drehzapfenabstand 7.500 mm
Ladelange 11.594 mm
Ladebreite 1.856 mm
Laderaum 85 m?3
Eigengewicht 24 89 — 25,46t

Hoéchstgeschwindigkeit 100 km/h
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Bild 7: In zunehmendem MaBe erscheinen in den Ganzziigen zu den GroBkraftwerken die neuen GroBraum-Selbstentladewagen der Bauart Fals 183.

Die Wagen laufen auf Drehgestellen der
Bauart BA 665 ohne Wiege, die ebenfalls
geschweiBt sind. Je nach Eigengewicht tra-
gen die Wagen unterschiedliche Lastgrenz-
raster. An den neueren Wagen ist auBerdem
noch ein DB-Zusatzraster vorhanden. Die &l-
testen Wagen stammen aus dem Jahre 1981,
die jungsten wurden erst zu Beginn dieses
Jahres in Dienst gestellt. Am 5. Marz 1987
verfigte die Deutsche Bundesbahn Gber 299
Wagen der Bauart Fals 182 und 1672 Fahr-

zeuge der Bauart Fals 183. Mit der Indienst-
stellung weiterer Wagen konnen dann &ltere
Fahrzeuge mit geringerer Ladekapazitét
ausgemustert werden.

Ganzziige mit solchen GroBraum-Selbstent-
ladewagen verkehren im Norden, Westen
und Stden der Bundesrepublik. Ein beson-
ders reger Verkehr ist zu dem groBen Heiz-
kraftwerk Altbach bei Plochingen zu ver-
zeichnen. An einigen Tagen der Woche sind
mehrere Zige aus dem Saarland zu diesem

Bild 8: Typenzeichnung des neuen GroBraum-Selbstentladewagens der Bauart Fals 183, dargestellt im MaBstab 1:87

Alle Fotos: H. Obermayer

Ziel unterwegs, gefihrt von Lokomotiven der
Baureihen 140, 150 und 151. Diese Zlige be-
stehen meist aus 18 bis 22 Wagen. Bei der
Rickfahrt werden haufig zwei Leer-Garni-
turen zusammengekuppelt.
Nahezu jeder Modellbahnhersteller hat
GroBraum-Selbstentladewagen im Liefer-
programm. Meist handelt es sich dabei um
dltere Bauarten. Doch wird man in Zukunft
auch die neueren Fahrzeuge Fals 182 und
183 nicht unbertcksichtigt lassen dirfen.
HO

Zeichnung: H. Obermayer
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Bild 1: Neben rund 250.000 bahneigenen Giterwagen sind bei der Deutschen Bundesbahn z.2t.
mehr als 50.000 PrivatgOterwagen eingestellt, Das Foto zeigt zweiachsige Flachwagen der Firma
TRANSWAGGON auf der Fahrt Richtung Niarnberg an einem BahnObergang bei Forchheim

(Mai 1984).

Bild 2: Hinter der Zuglokomotive 052 909 sind in diesem Gdterzug nach Weiden zwei Tieflade-
wagen (Gattungs-Hauptbuchstabe U) eingestelit. Die Aufnahme entstand am 18.11.1973 in der

Nahe von Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg).

- TR

Foto: A. Ritz

Foto: U. Geum

GuUterzuge der Deutschen Bundesbahn

Mehr als ein Jahr ist vergangen, seit wir im
Eisenbahn-Journal 4/1986 die letzte Uber-
sicht Oberden Guterwagenbestand der Deut-
schen Bundesbahn ver6ffentlichten. Die da-
mals verfigbaren Daten entstammten zu-
dem noch einer Statistik vom Februar 1985.
Inzwischen hat sich bei der DB einiges
getan, — Grund genug, Uber diese Entwick-
lung zu berichten. Die Serie Gber Giterzlge
und Guterwagen hat nicht nur bei unseren
Lesern eine sehr gute Aufnahme gefunden,
sondern auch andernorts schon mehrmals
als Anregung far ahnliche Aktivitaten ge-
dient.

Seit unserem letzten Bericht wurde eine gro-
Bere Anzahl von Wagen ausgemustert oder
verkauft. Trotz einiger Neubeschaffungen
hat sich der Gesamtbestand bis zum Jahres-
ende 1986 auf 250.057 Giterwagen verrin-
gert. Dieser Trend setzte sich auch in den er-
sten Monaten des laufenden Jahres fort. In
einer Bestandsliste vom 5. Marz 1987 sind
nur noch 249.545 Giterwagen enthalten.
Geschrumpft ist auBerdem auch der Be-
stand an Guterzug-Gepackwagen. Von De-
zember 1986 bis Marz 1987 ist ein Abgang
von 10 Fahrzeugen vermerkt, so daB von den
beiden vorhandenen Wagengattungen nur
noch 95 einsatzfahige Exemplare Ubrigge-
blieben sind.

Wie sich die Bestdande im Vergleich zu den
zuletzt von uns veréffentlichten Zahlen ent-
wickelt haben, zeigt die Tabelle am SchluB
dieses Beitrages. Dem Gattungs-Haupt-
buchstaben entsprechend ergeben sich wie-
der 13 Gruppen, bei denen aber auch dies-

mal noch einige Uberschneidungen festzu-
stellen sind, obwohl sich die UIC seit 1980
um eine Bereinigung bemiht.

Gattung E

In dieser Gruppe sind alle offenen Wagen
der Regelbauart mit kastenférmigem Lade-
raum und ebenem Boden zusammengefapt.
Enthalten sind aber auch immer noch 80
Rundschieber-Selbstentladewagen der Bau-
arten Ed/Eds 086, Ed 087 und Ed 089 (Ge-
samtstickzahl 42.002).

Abgeschlossen ist inzwischen die Beschaf-
fung der neuen vierachsigen Glterwagen
Eaos 106.

Gattung F

Hierzu zahlen alle offenen Guterwagen der
Sonderbauart mit zwei, vier und sechs Ach-
sen. Diese Fahrzeuge ohne ebenen Boden
dienen ausschlieBlich der Beférderung von
Schuttgitern (Gesamtstickzahl 32.017).
Als groBte Gruppe, mit mehr als 14.000 Fahr-
zeugen, sind hier die zweiachsigen Selbst-
entladewagen Fc/Fcs 090 zu nennen. Zugan-
ge gab es nur bei den vierachsigen
GroBraum-Selbstentladewagen Fals 183, fir
die noch weitere Auftrage laufen.

Gattung G

Samtliche Wagen dieser Regelbauart mit
acht oder mehr Liftungséffnungen sind
zweiachsig ausgefiihrt (Gesamtstiickzahl
50.980).

Die gedeckten Giterwagen mit Achsstan-
den zwischen 5.700 und 8.000 mm dienen

vor allem der Beférderung von Stickgut.
Eine groBere Anzahl &lterer Fahrzeuge
schied bereits aus dem Bestand. Neue
Wagen der Gattung G werden derzeit nicht
beschaift.

Gattung H

Gedeckte Wagen der Sonderbauart, alle mit
zwei Radsétzen. Die Mehrzahl der Fahrzeu-
ge verfugt Uber Schiebewédnde (Gesamt-
stickzahl 17.264).

Nach dem 31.12.1986 ist der einzige vierach-
sige Wagen Habbis 345 wieder in die Be-
standsliste aufgenommen worden. Zu den
aktuellen Neuerwerbungen zadhlen weitere
moderne Schiebewandwagen der Bauarten
Hbbikks-tt 305 und Hbbis 306. Von beiden
Ausfihrungen sind inzwischen mehr als
1.500 Wagen im Einsatz.

Gattung |

Auch diese Kuhlwagen mit Isolierung, Luft-
umwalzung, FuBbodenrost und Eiskdsten
sind alle zweiachsig ausgefiihrt und werden
in der bislang vorhandenen Art nicht weiter
beschafft (Gesamtstickzahl 1.007).

Fur den schnellen Transport von frischen
Seefischen, Frischfleisch und Sudfrichten
verkehrt in den Ziigen der DB eine groBe An-
zahl privater Kihlwagen, die aber nicht in
den Bestandslisten der Deutschen Bundes-
bahn erscheinen.

Gattung K

Zweiachsige Flachwagen der Regelbauart
mit klappbaren Borden und mit Rungen, die
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in Langs- und Stirnseiten meist als Steck-
rungen ausgefthrt sind (Gesamtstiickzahl
24.447).

Bestandsveranderungen ergaben sich in
den Jahren 1985 und 1986. Altere Wagen
wurden ausgemustert, zum Teil auch ver-
kauft. Zugénge gab es im Berichtszeitraum
nicht. Die groBten Stiickzahlen erreichen die
Bauarten 442 und 443 mit 13.437 und mit
9.790 Wagen.

Gattung L

Flachwagen in Sonderbauart mit unabhan-
gigen Achsen. Je nach Bauart verfigen die

Eeal
S

Fahrzeuge Ober 2, 3, 4 und mehr Radsétze
(Gesamtstickzahl 11.275).

Rund die Halfte der Wagen wird zum Trans-
port fabrikneuer Kraftfahrzeuge zu den Aus-
lieferungslagern eingesetzt. Eine weitere
groBe Gruppe bilden die Tragwagen fir
GroBbehalter und Container. Neue Fahrzeu-
ge sind in den letzten zwei Jahren nicht hip-
zugekommen.

Gattung O

Nach den UIC-Richtlinien sind hier die offe-
nen und Flach-Mehrzweckwagen der Regel-
bauart mit klappbaren Stirnborden und Run-

gen zusammengefaBt. Bei der Deutschen
Bundesbahn ist der Gattungsbuchstabe O
nicht belegt.

Gattung R

Drehgestell-Flachwagen der Regelbauart
mit klappbaren Borden und Rungen. In die-
ser Gruppe laufen Fahrzeuge mit Ladelan-
gen von 9.500 mm bis 18.600 mm (Gesamt-
stiickzahl 20.295).

Diese Wagen werden hauptséchlich zur Be-
forderung von Erzeugnissen der Eisen- und
Stahlindustrie eingesetzt. Viele der Rungen-
wagen werden auch zum Transport von Ket-

Bild 3: Der Goterzug nach Lichtenfels, mit dem die 141031 und die 144 021 am 15.08.1983 den GOterbahnhof Coburg verlaBt, ist aus Giterwagen unterschiedlichster Bauvarten gebildet

Foto: A. Ritz
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tenfahrzeugen herangezogen. Neuentwick-
lungen sind derzeit nicht bekannt. Altere
Fahrzeuge konnten an ausléndische Bahn-
gesellschaften verkauft werden.

Gattung S

Drehgestell-Flachwagen der Sonderbauart
mit vier und sechs Radsatzen. Den Gat-
tungsbuchstaben S tragen neben den
Schwerlastwagen auch die neuen Teleskop-
Haubenwagen sowie Niederflur- und Ta-
schenwagen fir den Huckepackverkehr der
“Rollenden LandstraBe" (Gesamtstlickzahl
15.636).

Der Bestand hat sich seit Anfang 1985 um
mehr als 1.000 Fahrzeuge vergrofert. Hinzu-
gekommen sind vor allem weitere Schwer-
last-, Hauben- und Taschenwagen. Die Be-
schaftfung der neuen vierachsigen Rungen-
wagen Sps 719 ist zunachst abgeschlossen,

212 100, zwei gedeckten Giterwagen mil Schiebewénden und ginem

zur Verfigung stehen 1.962 Fahrzeuge die-
ser Bauart.

Gattung T

Wagen mit 6ffnungsfahigem Dach in Son-
derbauart mit zwei Achsen und zweiachsi-
gen Drehgestellen. Hierzu zahlen die zwei-
achsigen Wagen mit Schwenktiren und
Schiebewanden. Die vierachsigen Drehge-
stellwagen sind sowohl mit Roll- als auch
mit Schwenkdachern ausgestattet. Aufer-
dem sind hier die zwei- und vierachsigen
Rundschieber-Selbstentladewagen mit
Schwenkdach erfabt, die der Beforderung
von nasseempfindlichen Schittgttern die-
nen (Gesamtstickzahl 32.950).

Mit Neuentwicklungen ist augenblicklich
noch nicht zu rechnen. Einige der alten
Fahrzeuge der Bauarten 851 und 858 wurden
verkauft.

Foto: A. Ritz

Gattung U

Sonderwagen, die nicht die Merkmale der
Gattungen F, H, |, L, S, T oder Z aufweisen.
Neben den Silo-Wagen der Sonderbauart
mit Druckluftentladung sind in der Gat-
tung U auch alle Tieflade- und Schwerlast-
Sonderfahrzeuge eingereiht (Gesamtstick-
zahl 2.139).

Fur die Beférderung von besonders schwe-
ren und sperrigen Lasten verfligt die Deut-
sche Bundesbahn (ber zahlreiche Spezial-
wagen. Die gréBten Fahrzeuge sind die bei-
den Wagen Uaai 839 mit 32 Achsen und mit
einem Achsstand von 22.500 mm.

Die Wagen der Bauarten Ucs 908 und 909
werden flr den Transport von feinkérnigen
und staubférmigen Gitern verwendet.

Bild 5: Mil mehreren vierachsigen Flachwagen, die Ober eine Schiebeplane verfagen. rolll die 333 117 am 24.06.1983 die Glnzacher Steige hinunter. Ziel des Gllerzuges aus Ginzach

ist Kempten

Foto: A. Ritz




Gattung Z

Kesselwagen mit Behaltern aus Metall, far
den Transport von flissigen und gasférmi-
gen Stoffen. Fahrzeuge mit dem Gattungs-
buchstaben Z befinden sich nicht im Be-
stand der Deutschen Bundesbahn.

Weitere Wagen

Zu den vorstehend genannten Giterwagen
der DB kommen noch 45 Schmalspurguter-
wagen hinzu, die in den Summen vom
31.12.86 bzw. 05.03.87 bereits enthalten sind.
Hinzuzurechnen sind aber noch 105 Giter-

Der Giiterwagenbestand der DB
Stand 31.12.1986 13.02.1985
Gattung E 42 002 43 000
Gattung F 32017 33373
Gattung G 50 980 57 515
Gattung H 17 264 16 015
Gattung | 1007 1037
Gatiung K 24 447 25 537
Gattung L 11 275 12 551
Gattung O — —
Gattung R 20 295 21171
Gattung S 15 636 14 354
Gattung T 32 950 33 331
Gattung U 2139 2048
Gattung £ — —
Schmalspur-

guterwagen 45 45
Summe 250 057 259 977
Glterzug-

gepickwagen 105 141
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Strecke Ndrnbe

chter Glterw n, g¢in Schiebewandy
zuggepéackwagen.
Die Fahrzeuge Pwghs 054 sind durch

Umbau gedeckter Giterwagen Gls 205 ent-
standen. Die Zahl dieser Wagen verringerte
sich seit 1985 stetig. Am 5. Méarz 1987 belief
sich der Bestand noch auf 84 Wagen der
Bauart Pwghs 054 sowie auf 11 altere Exem-
plare der Bauart Pwgs 041

Privatguterwagen

Neben den rund 250.000 bahneigenen Glter-
wagen — es sind tatsachlich nicht mehr, die
Zahl 265.000 im Artikel-Service 18/87 der DB
ist schlicht falsch — sind bei der Deutschen

nhausen Kihl- un
n. Die normals

Bild 7: Hier v

1 im Mai 1982 in
eckie Gi O

der DB un
n auf Rollbocke

von der 052 475 gefihrte
Foto: U. Geum

wurde im Oktober 1973 der
prwagen ZuU erkennen

Bundesbahn noch mehr als 50.000 Privat-
guterwagen eingestellt.

Zum Uberwiegenden Teil sind dies zwei- und
vierachsige Kesselwagen flr den Transport
von Mineraldlen, Kraftstoffen aller Art, Che-
mieerzeugnissen und Lebensmittel. Auch
eine groBe Zahl verschiedener Kihlwagen
werden von den Vermietgesellschaften be-
reitgestellt. Hinzu kommen noch spezielle
GroBraumwagen unterschiedlicher Bauart

sowie Fahrzeuge, die vor allem im Fahrver-
kehr mit Skandinavien und GroBbritannien
eingesetzt werden.
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Bild 2: Die G 4/5 H mit der Bahnnummer 5214 stammt aus einer Gruppe von 25 Maschinen, die der Chef der Feldelsenbahnen gegen Kriegsende fir die MGD Warschau bestellte. Die
Lokomotive wurde 1918 von Malfei geliefert und 1925 von der Deutschen Reichsbahn in 56 1104 umgezeichnet,
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Die Gattung G 4/5 H,

die bayerische Kriegslokomotive

Der Begeisterungstaumel, den der Befehl
Kaiser Wilhelms Il. zur aligemeinen Mobil-
machung vom 1. August 1914 in ganz
Deutschland ausloste, ist aus unserer heuti-
gen Sicht nur noch schwer verstandlich.
Leicht nachzuvollziehen ist hingegen die ge-
wichtige Rolle, die der Eisenbahn im Zusam-
menhang mit der Mobilmachung zufiel,

wenn man sich vergegenwdrtigt, daB die
motorisierte Konkurrenz der LandstraBe da-
mals noch in den Kinderschuhen steckte
und das vorhandene StraBennetz nach heu-
tigen MaBstaben diese Bezeichnung kaum
verdiente.

FOr militdrische Nutzung war damals das
deutsche Eisenbahnnetz in Liniengebiete

eingeteilt, in denen Linienkommandanturen
die notwendige Koordinierung mit den Eisen-
bahnverwaltungen sicherzustellen hatten. In
Bayern gab es zwei Linienkommandanturen,
eine in Minchen fir den Bereich der Eisen-
bahndirektionen Muinchen, Augsburg und
Teile von Regensburg und eine zweite in
Nirnberg fiir den Bereich der dortigen Direk-
tion, die Direktion Wirzburg und den restli-
chen Teil der Direktion Regensburg.

Die Mobilmachung hatte ab dem ersten Tag,
dem 1. August 1914, die Einstellung des zivi-
len Guterverkehrs zur Folge, wéhrend der
Personenverkehr noch nahezu unbeschrankt
weiterlief, nicht zuletzt, um Hunderttausen-
de von Reservisten zu ihren Einheiten zu
bringen.

Erst am dritten Mobilmachungstag, dem
03.08.1914, trat der Militarfahrplan voll in
Kraft. Seinen Hohepunkt erreichte er zwi-
schen dem 4. und 6. August, als 2.070.000
Mann, 118.000 Pferde und 400.000 t Material
in 20.800 Mobilmachungstransporten an die
Front befordert wurden. Kleinste Einheit war
der Militérzug von 110 Achsen und 600 t Zug-
gewicht, fir den eine Fahrgeschwindigkeit
von 30 km/h auf Haupt- und 25 km/h auf Ne-
benbahnen vorgeschrieben war. Die drei
bayerischen Armeekorps erreichten ihre
Aufmarschgebiete Uber folgende Strecken:
Das erste bayer. Armeekorps von Minchen
Uber Augsburg — Ulm - Untertirkheim —
Karlsruhe — Appenweier — StraBburg —
Zabern nach Saarburg. Das zweite bayer.
Armeekorps fuhr von Wirzburg iiber Oster-
burken - Heidelberg - Ludwigshafen —
Zweibrlicken und Saargemiind nach Benin-
gen und das dritte traf sich, von Minchen
Uber Ingolstadt bzw. von Regensburg tber
Ndrnberg kommend, in Ansbach und rolite
gemeinsam weiter Uber Crailsheim — Heil-
bronn — Karlsruhe — Rastatt — Hagenau
— Saargemind nach Courcelles.

Auf diesen drei Aufmarschrouten rollten je-
weils zwanzig Militarzige pro Tag. Vom 10.
bis 15. August wurde dann auch das |. bayer.
Reservekorps gleichfalls nach Saargemiind
in Marsch gesetzt.

Diese gewaltigen Transportleistungen muB-

Bild 3: Eine weitere Aufnahme der 5214, die aufgrund des am 3. Mérz 1918 geschlossenen Friedensvertrages von Brest Litowsk nicht mehr, wie urspriinglich vorgesehen, bei der MGD
Warschau zum Einsatz kam, sondern ab Werk von den Bayerischen Staatseisenbahnen Obernommen wurde.
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ten mit den alten C IV, den E | und den weni-
gen G 4/5 N gefahren werden, alles natdrlich
mit Vorspann. Kein Wunder, daB sich da als-
bald die Forderung nach einer leistungsfahi-
gen modernen Giterzuglokomotive erhob.

Die Firma Maffei hatte bereits 1906/07 an die
Gotthardbahn eine 1'D td4v-Vorspann- und
Gemischtzuglokomotive geliefert und im
Jahr darauf die ersten funf 1'D t4v-Giter-
zuglokomotiven der Gattung Vil e far die
Badische Staatsbahn gebautl. Beide Bahn-
verwaltungen hielten den Dampftrockner
der Bauart Clench, mit dem Gélsdorf in
Osterreich gute Erfahrungen gemacht hatte,
far ausreichend und zogen ihn dem Uberhit-
zer der Bauart Schmidt vor. In Baden aller-

Bild 4 {oben): Auch die
G 4/5 H mit der Betriebs-
nummer 5231 wurde
eigentlich far die MGD
Warschau bestelll. Bei
der Deulschen Reichs-
bahn erhiell sie 1925 die
Belriebsnummer 56 1121

Bild 5 (Mitte, links): Die
56 BO5 fuhrte bis 1925 die
Bahnnummer 5156 und
gehorte zur Gruppe von
10 Lokomotiven. die das
Reichseisenbahnamt fur
die MGD Brlssel bei
Maffei bestellte. Diese 10
Maschinen wurden zwi-
schen Seplember 1916
und Januar 1917 dem Be
trieb ubergeben

Bild6: Im Jahre 1916
wurde die G 4/5 H mit der
Betriebsnummer 5521 von
Maffei geliefert (Fabrik-Nr
4572) und 1925 von der DR
in 56 917 umgezeichnet
Foto: H. Maey

Bild 9: Die beiden bayeri
schen Giterzuglokomoti }
ven, vorne die 56 901
(eine G 4/5 H) und da-
hinter die 57 572 (eine

G 5/5). wurden 1934 aul
der Strecke Marktred-
witz — Weiden im Tal der
Waldnaab im Bild festge-
hallten

Foto: C. Bellingrodt
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Bild 7: An der Putferbohle der G 4/5 H mit der Bahnnummer 5229 steht seitlich das Datum 18.10.24 zu lesen. Die Lokomotive wurde 1919 von Maffei geliefert und 1925 in 56 1119 umge-

zeichnel.

dings zeigte sich letzterer so eindeutig Gber-
legen, daB man bei den spateren Beschaf-
fungen der Gattung VIl e hierzu Uberging.
Nach diesen “Vorbildern* entwarf Maffei
seine G4/5H, die fir die Bayerischen
Staatseisenbahnen, fur die Militar-General-
direktion Brissel und fir die MGD War-
schau in insgesamt 230 Exemplaren gebaut
wurde. |hr hochliegender Kessel sorgte zu-
sammen mit dem filigran wirkenden Barren-
rahmen und den kleinen Treibradern von nur
1300 mm Durchmesser fir eine sehr gute &au-
Bere Erscheinung der Lokomotive. Die Hoch-
und Niederdruckzylinder lagen in einer
Ebene und trieben, im Gegensatz zu der ba-
dischen VIl e, anstelle der dritten die zweite
Treibachse an. Dadurch wurden lange Treib-
stangen vermieden: die innere war nur

Bild 8: “Schwere deutsche Lokomotiven auf dem Weg zur Ubergabestelle” heifit es auf der Postkarte, die als Vorlage for
diese Abbildung diente. Auf dem Foto sind fonl Dampilokomotiven zu erkennen, An der Spilze des Lokzuges steht die
G 4/5 H mit der Bahnnummer 5674, die 1919 an die franzosische Staatsbahn ETAT abgegeben werden mufite und dort die
Belriebsnummer 140-949 erhiell Foto: P. Hommel
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Bild 10 (oben); Der lange Gterzug macht der 56 1024 ganz schén zu schaffen (aufgenommen bei Forchheim an der Strecke

Bamberg - Flrth)

Bild 11 (Mitte): Die G 4/5 H mil der Bahnnummaer 55(
die Betriebsnummer 140.908. Die Aufnahme zeigt sie
sie von der SNCF in 140 D 308 umgezeichnet

1960 mm, die auBere nur 1920 mm lang. Da-

fur muBte man natirlich eine starkere Nei-
gung der innen gelegenen Hochdruckzylin-
der in Kauf nehmen. Der Kessel der G 4/5H
hatte 16 atil Dampfdruck. Der Uberhitzer war
zundchst zu klein dimensioniert. Erst als
man bei den spdteren Lieferungen die Zahl
der Uberhitzereinheiten von 24 auf 32 erhéh-
te, konnte Uberhitzer- und Verdampfungs-
heizflache in ein verniinftiges Verhaltnis ge-
bracht werden. Der Zylinderdurchmesser be-
trug bei den Hochdruckzylindern 400 mm,
bei den Niederdruckzylindern 620 mm. Ab-
weichend von den meisten Vierzylinder-

)5 mufite 1919 an Frankreich abgegeben werden und erhielt bei der ETAT
it dieser Nummer am 19.04.1939 in La Rochelle. Wenig spater wurde

Foto: H. G. Hesselink

Verbundlokomotiven hatten bei der G 4/5 H
auch die beiden Zylinderpaare einen ver-
schiedenen Kolbenhub; er betrug bei den
Hochdruckzylindern 610 mm, bei den Nie-
derdruckzylindern 640 mm.

Die vordere Laufachse war als Adamsachse
ausgebildet: die letzte Treibachse hatte
20 mm Seitenspiel, so daB die G 4/5 H eine
gefuhrte Lange von 3200 mm aufwies. Zu-
sammen mit ihrer badischen Schwester galt
die G 4/5 H lange Zeit als die leistungsfahig-
ste deutsche 1'D-Lokomotive. Ihr Leistungs-
programm sah in der Ebene 2000 t noch mit
50 km/h und 1100t mit 65 km/h vor. Sie lag
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Leistungstafel

damit nur knapp unter der vielgepriesenen
G 12, die immerhin eine Treibachse mehr
hatte.

Die erste Lieferung der G 4/5 H umfaBte 35
Maschinen mit den Betriebsnummern 5501
bis 5535, die Maffei (Fabriknummern 4552
bis 4586) zwischen dem 16.07.1915 und dem
31.08.1916 fertigstellte. Nur die ersten funf-
zehn Lokomotiven erhielten noch eine kup-
ferne Feuerbilichse; alle Gbrigen muBten mit
einer Stahlfeuerbichse vorliebnehmen. Das
zweite Auftragslos ging aus Kapazitatsgrin-
den an die Firma Krauss & Co. Die 20 Ma-
schinen mit den anschlieBenden Betriebs-
nummern 5536 bis 5555 wurden zwischen
1916 und 1918 ausgeliefert (Fabriknummern
7077 bis 7096). Schneller kam Maffei mit
dem dritten Los von 40 Lokomotiven (Be-
triebsnummern 5556 bis 5595, Fabriknum-
mern 4640 bis 4679) voran; sie wurden in
zwei Gruppen zwischen dem 13. September
und dem 15. November 1916 sowie vom
10. Februar und dem 1. September 1917 aus-
geliefert. Dazwischen lag die Bestellung
des Reichseisenbahnamts von zehn Ma-
schinen fir die Militar-Generaldirektion
Brissel, die in der Zeit vom 23.09.1916 bis
31.01.1917 Ubergeben wurden. Sie erhielten
die Betriebsnummern 5151 bis 5160 (Fabrik-
nummern 4774 bis 4783). '
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Wie gut sich die G 4/5 H bewahrt hat, 148t
sich u.a. daraus ersehen, daB Bayern auch
in der zweiten Kriegshalfte nochmals eine
Bestellung von insgesamt 100 Maschinen
an Maffei vergab, die in zwei Gruppen zu 40
bzw. 60 Stiick bis tber das Kriegsende hin-
aus gebaut wurden. Die Lokomotiven mit
den Betriebsnummern 5596 bis 5635 lieferte
Maffei mit den Fabriknummern 4790 bis
4829 vom 08.09.1917 bis 26.03.1918 und die
letzten 60 Lokomotiven flir Bayern (Betriebs-
nummern 5636 bis 5695; Fabriknummern
4923 bis 4982) vom 10.04.1918 bis 31.03.1919.
Trotz Auslieferung von Maschinen der preu-
Bischen Gattung G 12 in groBen Stiickzah-
len, orderte der Chef der Feldeisenbahnen
fir die MGD Warschau zu dieser Zeit weitere
25 Lokomotiven der Gattung G 4/5 H. Sie er-
hielten zwar noch die Betriebsnummern
5211 bis 5235 (Fabriknummern 5006 bis
5030), kamen jedoch nach dem Friedensver-
trag von Brest Litowsk vom 3. Marz 1918 im
Osten nicht mehr zum Einsatz, sondern wur-
den von Bayern Gbernommen. Diese Beson-
derheit wird wohl auch der Grund dafur sein,
daB die Deutsche Reichsbahn sie bei der
Umzeichnung im Jahre 1925 als abgeselzte
Gruppe 56 1101 bis 1125 behandelte. Ebenso
erging es dbrigens auch den fir die MGD
Briissel beschafften 10 Lokomotiven: Die

Hauptabmessungen

mim
L]
t
mim
mm
t

m

5154 war in Belgien verblieben, die restli-
chen neun Maschinen wurden von der DR
separat als 56 801 bis 809 eingereiht. Von
den insgesamt 195 bayerischen G 4/5H
mubBten 1919 an die franzésische Staats-
bahn ETAT 48 Stuck als 140.908 bis 955 und
an Belgien 14 Stick abgeliefert werden, das
1920 die 5615 wieder an Bayern zuriickgab
und die restlichen 13 noch in den zwanziger
Jahren abstellte. Die an die DR Ubergegan-
genen 134 bayerischen G 4/5 H wurden 1925
in 56 901 bis 1034 umgezeichnel.

Waren die 168 Lokomotiven der Baureihe
56%"" am 01.04.1933 noch fast vollzéhlig vor-
handen, so wurden die damals nur zwischen
14 und 18 Jahre alten Maschinen auf Wei-
sung aus Berlin innerhalb kirzester Zeit rei-
henweise auf den Lokfriedhof gefahren, um
Platz fir die bei der Deutschen Reichsbahn
Uberzahligen G 10 und G 12 zu schaffen. Als
Ergebnis blieben zum 15.05.1935 noch klagli-
che 24 Maschinen der bayerischen Gattung
G 4/5 H tbrig, aber auch die gingen bald den
Weg allen alten Eisens. Im Gegensatz dazu
hatte Frankreich im Jahre 1938 von den
bernommenen 48 Maschinen noch 29 im
Betrieb. Wahrend des 2. Weltkrieges wurden
sie nach der Besetzung Frankreichs wieder
nach Deutschland gefahren und kamen bei
der DT zum Einsatz. -rab-

Bild 12: Skizze der bay-
erischen Gattung

G 4/5 H Im MaBstab
1:87,

Zeichnung: Matfei



Bild 13: Diese Aufnahme zeigt die
140-942 der ETAT im Jahre 1931 in
Nantes. In Dienst gestelit wurde die
G 4/5H im Jahre 1918 mit der Be-
triebsnummer 5665.

Bild 14: Kurz nach Ende des 1.Welt
krieges, im Jahr 1919, muBten 48
bayer. G 4/5 H an Frankreich als Re-
parationsleistung abgegeben wer
den. Dieses Folo belegt den Einsalz
von G 4/5H der ETAT bei der DR
wahrend des 2. Weltkrieges. nach
der Besetzung Frankreichs. Das
bayerische Gleissperrsignal im Vor-
dergrund links legt die Vermulung
nahe. daB die 140933 in einem
Bahnbetriebswerk in Bayern aufge:
nommen wurde. Ihre bayerische Be-
triebsnummer lautete Ubrigens 5652.

Bild 15: Um 1835/36 entstand in
einem franzdsischen Bahnho! diese
Aufnahme, die mehrere abgestellte
Lokomotiven der bayerischen Gat-
tung G 4/5H zeigl. An vorderster
Stelle steht die 140-950 der ETAT, die
1918 von Maffei gebaut worden war
(Fabrik-Nr. 4962) und zundchsi die
bayerische Betriebsnummer 5675
erhalten hatte.

Soweil nicht anders angegeben
entstammen die Folos der Samm-
lung Dr. Scheingraber
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Bild 1: Der VT 33 208, ein Triebwagen nach dem “Essener GrundriB®, wurde am 03.081957 in Mannheim auigenommen Foto: J. Claus

Einheitstriebwedgen
cler Deutschen Reichsbahn r.ia

Die Triebwagen nach dem »Essener GrundriB«

Nachdem zu Beginn der dreiBiger Jahre standen, andererseits die Probleme der hy-  gréBerer Triebwagen. Die Deutsche Reichs-
einerseits leistungsfahige Dieselmotoren  draulischen und elektrischen Kraftubertra-  bahn hatte sich zum Ziel gesetzt, fur den Eil-
von Maybach und von M.A.N. zur Verfligung gung geldst waren, befllgelte dies den Bau  zugverkehr auf Haupt- und Nebenbahnen

Bild 2: Der VT 33 204 steht mil dem Steuerwagen VS 145 086 als Personenzug 1710 am 04.04.1959 in Ludwigshafen zur Abfahrt bereit, Foto: J. Claus
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Bild 3: Bel Fulda ist der VT 33 207 mit dem VS 145 113 als Personenzug 1844 unterwegs (24.09.1959).

neue Triebwagen einer Einheitsbauart zu be-
schaffen.

Entwickelt wurden zundchst zwei Typen vier-
achsiger Fahrzeuge: ein Triebwagen mit
Endeinstiegen und eine Variante mit zuséatz-
lichem Mitteleinstieg. Die erstere Bauart
nach dem Eilzugwagen-GrundriB wurde be-
reits in den Ausgaben 2/1987 und 3/1987 des
Eisenbahn-Journals behandelt und in zwei
Typenskizzen vorgestellt. Die andere Spiel-
art mit dem “Essener GrundriB* soll nun Ge-
genstand der nachfolgenden Betrachtun-
gen sein.

Diese Fahrzeuge waren in erster Linie fr
den Eilzugverkehr im Nahbereich, vor allem
im Ruhrgebiet vorgesehen. Die Mittelein-
stiege mit den Doppelschiebetiiren sollten
einen schnelleren Fahrgastwechsel gewahr-
leisten und damit eine raschere Abfertigung
der Zuge ermdglichen. Die “Essener” unter-
schieden sich auBerdem noch durch die
halbkreisférmig ausgefihrten Kopfenden,

in denen sich ebenfalls Taren und Uber-
gangsbleche befanden, die aber dem Bahn-
personal vorbehalten waren.

Zur Ausfihrung gelangten die Triebwagen
nach den Zeichnungen 20256 und 20 802
der M.A.N. sowie der Zeichnung SA P/184
der DUWAG. Die von der M.A.N. gefertigten
Fahrzeuge nach Blatt 20 256 erhielten die
Nummern 137 031 bis 035. Das Einzelstick
nach der Zeichnung 20 802, der 137 074, un-
terschied sich durch eine gednderte Ausfiih-
rung der Griffstangen an den Einstiegen
und durch den asymmetrisch angeordneten
Drehzapfen des Motordrehgestells. Die In-
nenausstattung war bei allen 6 Fahrzeugen
identisch. An beide Fuhrerstande schlossen
sich die Endeinstiege mit den Einfachschie-
betlren an. Zwischen dem vorderen End-
einstieg und dem Mitteleinstieg befand sich
ein Fahrgastraum der 3. Klasse mit 30 Sitz-
plétzen der Sitzteilung 3 + 2. In der anderen
Fahrzeughalfte waren zwei Fahrgastraume.

Foto: J. Claus

In der Mitte lag das Abteil 3. Klasse mit 15
Platzen, der Toilette und dem gegenuberlie-
genden Heizofen. Zwischen der Trennwand
und dem hinteren Endeinstieg war der Be-
reich der 2. Klasse mit 16 Polstersitzen der
Sitzteilung 3 + 1 untergebracht.

Im vorderen Fahrerraum, zugleich Maschi-
nenraum, war ein Klappsitz vorhanden. Zwei
weitere Klappsitze hatte der hintere Fahrer-
raum erhalten, der zugleich auch noch als
Gepéackraum diente.

Dieselben Hauptabmessungen, Tiar- und
FensterausfGhrungen sowie die gleiche
Platzzahl in derselben Sitzteilung hatten die
von der DUWAG gebauten Fahrzeuge 137 080
bis 093. Diese Fahrzeuge verfugten aber nur
tber zwei Klappsitze, die im hinteren Fihrer-
raum angeordnet waren.

Von den insgesamt 20 Triebwagen nach dem
“Essener GrundriB* verblieben der Deut-
schen Bundesbahn nur 7 Exemplare. Darun-
ter befand sich als einziger M.A.N.-

Bild 4: Typenskizze eines Einheitstriebwagens der Deulschen Reichsbahn mit “Essener Grundri8" nach der Zeichnung Sa P/184 der DUWAG, dargestellt im MaBstab 1;160. Die Triebwagen

dieser Bauart trugen die Betriebsnummern 137 0B0 bis 093.

Zeichnung: H. Obermayer
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Bild 5: Der einzige Einheitstriebwagen nach dem “Essener
Grundrid® aus der Fertigung von M.A.N., der zur DB gelang-
te, war der VT 32 002. Der bis 1947 als 137 074 bezeichnete
Triebwagen verldBt mit dem VS 145 262 als Personenzug
3070 soeben den Bahnho! Nonnenhorn (15.08.1963)

Foto: U. Montfort

Bild 6: Diese Aufnahme des VT 33205 als Personenzug
1844 entstand am 21.04.1959 in Bebra Foto: J. Claus

Bild 7 (unten rechts): Das Zugpaar Dt 49/50 Dortmund —
Koln — Frankfurt (Main) war nach dem Ende des Zweiten
Weltkrieges die erste Schnelltriebwagenverbindung in
Deutschiand. An der Spitze des aus zwel Trieb- und einem
Steuerwagen geblldeten Zuges lauft ein Einheitstriebwa-
gen nach dem "Essener Grundrif” (aufgenommen 1949).

Foto: H. Siuberlich

Triebwagen der 137 074, der zunéchst die Be-
triebsnummer VT 39000 trug und danach
als VT 32 002 bezeichnet war.

Die Triebwagen VT 33 204, 208 und 212 be-
hielten bei der Deutschen Bundesbahn die
urspringlich festgelegte Zahl und Anord-
nung der Sitzplatze, fuhren ab Beginn der
funfziger Jahre aber als Fahrzeuge 1./2.
Klasse.

Eine Anderung der Innenausstattung wurde
dagegen bei den Triebwagen VT 33 205 und
207 vorgenommen. Der VT 33 205 verflgte
nach dem Umbau Uber 36 Polstersitze der
Teilung 2 + 2 und Ober einen Einzelsitz
neben der Toilette im Bereich der 2. Klasse.
In der 1. Klasse waren 15 Platze in der Tei-
lung 2 + 2 vorhanden. Etwas komfortabler
war die 1. Klasse im VT 33 207 mit 12 Sitz-
platzen der Teilung 2 + 1. Ein weiteres Fahr-
zeug, das nach dem Ende des Zweiten Welt-
kriegs in den Bestand der DB gelangte, war
der 137 089,

Als VT 33 211 diente er jedoch der franzosi-
schen Besatzungsmacht als Dienstfahr-
zeug. Fur diesen Einsatz war die gesamte In-
neneinrichtung gedndert worden. Bei dem
Umbau verlor der Triebwagen die Mittelein-
stiege.

Eine Bildfolge und eine Typenskizze zeigen
die Bauart der DUWAG-Triebwagen. Ein Foto
des VT 32002, des einzigen Fahrzeugs der
M.A.N., das (brig geblieben war, zeigt
Bild 5. Ein weiteres Foto dieses Triebwagens
erschien bereits im Eisenbahn-Journal
2/1987 (Seite 19, Bild 8). HO
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Bild 1: Am 19.05.1987 trafen die drei {Ur die "Chiemgau-Bahn“ umgebauten Schienenbusse (798 652, 798 653 und 998 896), aus dem AW Kassel kommend. in ihrerm Heimat-Bw Rosenheim

ain. Von der Blockstelle Hilperting, die die drei Fahrzeuge soeben passieren, sind es nur noch wenige Kilometer bis nach Rosenheim,

Die Schienenbusse
oS leR

In den letzten Jahren wird es fur die Deut-
sche Bundesbahn immer schwerer, auf den
Nebenbahnen auBerhalb der Ballungsgebie-
te im Personenverkehr einen verniinftigen
Kostendeckungsgrad zu erreichen. Es war
deshalb bis vor kurzem eigentlich nur eine
Frage der Zeit, bis schlieBlich auch die letz-
te dieser Strecken fiir den Personenverkehr
stillgelegt werden und den Fahrgasten statt
dessen nur noch der Bahnbus zur Verfligung
stehen wirde. Kein Wunder also, daB auch
die Zukunft des Personenverkehrs auf der
Strecke Prien — Aschau (Chiemgau) nicht
gerade rosig aussah. Wegen ricklaufiger
Fahrgastzahlen und anstehenden Investitio-
nen an der Bahnlinie (eine Briicke bei Prien
war sanierungsbedurftig) war am 18.10.1982

cder (el

fur die Nebenbahn nach Aschau ein “Verfah-
ren zur Angebotsumstellung gemaB § 44
Bundesbahngesetz" eingeleitet worden.

Im Marz 1986 wendete sich jedoch Uberra-
schend das Blatt zugunsten der Bahnlinie.
Der DB gelang es, mit dem Freistaat Bayern
eine Rahmenvereinbarung Uber die kiinftige
Gestaltung des OPNV (Offentlicher Perso-
nen-Nahverkehr) abzuschlieBen, die eine be-
friedigende Versorgung der Bevolkerung
Bayerns, insbesondere des OPNV mittel-
und langfristig gewahrleisten soll. For die
Strecke Prien — Aschau sah die Rahmen-
vereinbarung eine besondere Untersuchung
tiber ihre zukinftige Rolle im OPNV vor. Die
DB erhielt den Auftrag, eine "bedarfsgerech-

Bild 2: Am 798 653 und am 998 896 wurde im Bw Rosenheim auf beiden Seiten der Schrittzug “Chiemgau-Bahn* ange-
bracht, wahrend der 798 652 als Reservefahrzeug far die Chiemgau-Bahn keinen Schriftzug erhielt (aufgenommen im Bw

Rosenheim am 29.05.1987).

Foto: A. Ritz

Foto: K. Wagner

te Angebotsgestaltung” zu planen.

In einer gesonderten Vereinbarung erklarte
sich der Freistaat bereit, sich an den Investi-
tionen fur dringend bendtigte Reparaturen
Zu beteiligen.

Nachdem der Personenverkehr auf der
Bahnlinie nach Aschau somit bis auf weite-
res sichergestellt werden konnte, kldrte man
die Frage, mit welchen Fahrzeugen dieser
Verkehr am wirtschaftlichsten abgewickelt
werden kann. In die engere Wah| kamen Die-
seltriebwagen der Baureihen 627 (rund 65
Sitzplatze), 628 (rund 130 Sitzplatze) und 798
mit Steuerwagen (rund 90 Sitzplatze). Die
Entscheidung fiel zugunsten der zweiteili-
gen Schienenbusgarnitur der Baureihe 798
und einem Steuerwagen 998. Bei den Trieb-
wagen der Baureihe 627 wére zu Spitzenzei-
ten das Platzangebot zu gering gewesen,
die hohe Zahl der Sitzplatze der Triebwagen
der Baureihe 628 hingegen wére nur selten
ausgelastet worden und héatte daher unwirt-
schaftliche Leerkapazitaten zur Folge ge-
habt.

Um das Betriebsergebnis auf der Bahnlinie
nachhaltig zu verbessern, wurde die “Chiem-
gau-Bahn" fir die Fahrgaste attraktiver ge-
staltet (u.a. kiirzere Fahrzeiten, mehr Kom-
fort), wobei man sich durch hoheres
Fahrgastaufkommen héhere Einnahmen ver-
sprach. Gleichzeitig wollte die DB durch
Umstellung auf Einmannbetrieb eine Redu-
zierung der Personalkosten erreichen. Um
dieses Vorhaben in die Tat umsetzen zu kén-
nen, war ein Umbau der fur diese Bahnlinie
vorgesehenen Schienenbusse erforderlich.
Ausgewahlt wurden dafir die Triebwagen
798 652 und 798 653 (einer davon dient je-
weils als Reserve bei Fahrzeugaustfall)
sowie der Steuerwagen 998 896. Die Fahr-
zeuge wurden im AW Kassel auf Einmann-
betrieb umgebaut (AuBenspiegel, Zahltisch
beim Fahrer etc.), die vorhandenen Sitzplat-

36



Bild 3: Am 30, Mai 1987, einen Tag vor Fahrplanwechsel,
wurde die Eréffnung der neuen “Chiemgau-Bahn" gefeiert.
Bei den Pendelfahrten zwischen Prien und Aschau waren
die drei Fahrzeuge oft bis auf den letzlen Platz ausge-
lastet. Foto: A. Ritz

Bild 4: Die wichtigsten Anderungen an den Schienen-
bussen der "Chiemgau-Bahn" (zusammengestelit nach
dem Pllichtenheft der Deutschen Bundesbahn), Die rechte
Skizze zeigt die Umbauten am Steuerwagen, die linke die
an den beiden Triebwagen. Zeichnung: Gerald Voigt

ze mit Textilbezigen in freundlichen, an-
sprechenden Farben bezogen, zum leichte-
ren Ein- und Aussteigen erhielten sie eine
TurschlieBautomatik, in den Triebwagen
wurde ein Abstellplatz fur Gepéck, Fahr-
rader und Kinderwagen eingerichtet, Trieb-
und Steuerwagen rastete man mit einer
Lautsprecherinformation in den Fahrgast-
raumen aus und lackierte sie in den neuen
DB-Farben fur den Nahverkehr (lichtgrau
und tarkis mit Begleitstreifen in helltirkis).
Zur Verkarzung der Fahrzeit wurden alle Un-
terwegshaltepunkte in Bedarfshaltepunkte
umgewandelt; — die Fahrgaste kénnen im
Fahrgastraum einen Haltewunsch durch
Knopfdruck dem Triebwagenfuhrer mittei-
len. Weitere Details der baulichen Verande-
rungen kénnen den beiden GrundriBskizzen
entnommen werden.
Am 30. Mai 1987 fand die feierliche Er6ff-
nung der neuen Chiemgau-Bahn statt.
Neben Pendelfahrten zwischen Prien und
Aschau mit den umgebauten Fahrzeugen
wurde der ortlichen Bevalkerung ein attrakti-
ves Rahmenprogramm geboten, das gegen
23 Uhr mit einem Brillant-Feuerwerk in
Aschau endete. Es bleibt zu winschen und
zu hoffen, daBh Bevélkerung und Urlaubs-
gaste verstdrkt von den Vorzlgen der
“Chiemgau-Bahn" Gebrauch machen, damit
sie auch Uber das Jahr 1995 hinaus — denn
nur bis dahin ist der Fortbestand der Schie-
nensirecke zunadchst sichergestellt — zwi
schen Prien und Aschau verkehren wird.

A. Ritz
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: 3 : strahlender Himmel, wei die Schiffe aul dem blaven See,
unt als be res Kle - die Chie i Foto-Berger (Prien)

Chiemseebahn
100 Jahre alt

Die Chiemseebahn ist eine o&ffentliche, schen dem Bf. Prien der DB und dem Hafen
nicht bundeseigene Schmalspurbahn zwi- Stock der Chiemsee-Schiffahrt. Sie wickelt
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Bild 3: Der Zug der Chiemseebahn steht abfahrbereit im Bahnho! Prien, dessen Stationsgebdude und auch das Toiletten-Hauschen sowle die Wasserstation fur die Lok hier zu sehen
sind. Den malerischen Hintergrund bildet die Kampenwand. Aufnahmedatum 1977

ihren Verkehr in Giberwiegendem MaBe mit
Dampftraktion ab und stellt insofern ein Uni-
kat in Deutschland dar. Am 10. Juli 1987
feiert sie ihren 100. Geburtstag und dies in
voller Rustigkeit und sprihender Aktivitat.
Kénig Ludwig Il. von Bayern lieh ab 1878 auf
der Herreninsel im Chiemsee sein wohl
groBartigstes, aber auch kostspieligstes
SchloB — Herrenchiemsee — erbauen. Men-
schenscheu, wie der Monarch damals be-
reits war, fuhr er bei seinen Besuchen der
Baustelle meist nachts mit seinem Hofzug
aber nicht etwa bis Prien, sondern lieB ca.
5 km vorher bei der dort spiter entstande-
nen Station Rimsting, sozusagen mitten im
Wald halten, stieg in Kutsche oder Schlitten
um, die ihn nach Urfahrn brachten, und von
dort wurde er in einem Dampfboot zur Insel
gefahren. In der Folge errichtete man dann
in Rimsting einen “Wartsaal-Pavillon* far
den Kénig. Dieser Pavillon wurde spater wie-
der abgerissen und am Bf. Prien neu aufge-
baut, wo er heute noch steht. Schon kurz
nach dem Tode Ludwigs Il. im Jahre 1886
gab sein Nachfolger, Prinzregent Luitpold,
den fertigen Teil des Schlosses zum allge-
meinen Besuch frei. Dies fuhrte zu einem
enormen Besucherandrang, den die Stell-
wagen zwischen Prien und Stock nicht mehr
bewaéltigen konnten und gab den AnlaB zum

Bild 2: Ein Chiemseebahnzug in Stock im Jahre 1887. Die
Garmnitur lief noch ohne den kombinierten Personen-
Gepackwagen. Im Vordergrund rechis ist die handbetrie-
bene Wasserpumpe zu erkennen, die zur Wasserversor-
gung der Dampfiok diente. Foto: Sammlung Dr. Hufnagel
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Bau einer Bahn, eben der “Chiemseebahn*.
Somit kann kurioserweise Kdnig Ludwig I,
der den Bahnbau gewif nie zugelassen
hétte, indirekt als ihr Initiator betrachtet
werden.

Der Bau der Trasse begann am 15.05.1887
durch die im Besitze von G. v. Krauss befind-
liche Lokalbahn-A.G. und wurde in einer Re-

Foto-Berger, Sammlung Dr. Hufnagel

kordzeit von 70 Tagen fertiggestellt. Das be-
reits 1886 bestellte rollende Material kam
rechizeitig, und auch die notwendigen Hoch-
bauten gelangten termingerecht zur Ausfdh-
rung, obwohl namentlich Grundstickseigen-
timer und Stellwagenunternehmer erheb-
liche Widerstande bereitet hatten. Die feier-
liche Eroffnung der Bahn fand am 10.07.1887

Bild 4: Die Dampflokomotive der Chiemseebahn beim Umsetzen in Prien mil Lokfihrer Fischer, etwa um das Jahr 1930

Foto: E. Schomer, Sammlung Dr. Huinagel




Bild 5: Die Chiemseebahn hat am 12.068.1976 gerade ihren Zug von Prien zum Halen Stock gebracht und setzt jetzt um Bild 6: Lok- und Wagenremise der Chiemseebahn in Stock

Rechis die Lokremise Foto: A. Ritz Foto: Dr. Hulnagel

Bild 8: Die Chiemseebahn

gewachsen sein, so daf di

pier Strecke”, aufgenommen am 12.06.1976. Bald wird Prien und Stock baulich zusammen Bild 9: Das Dampfschiff “"Ludwig FeBler", Prunkstick der
zut Stadtbahn avancieren kann Foto: A, Ritz lotte, wurde 1973 aul Dieselbetriab umgebaut
sulelradantrieb blieb unverander

Foto: Dr. Hufnagel

Bild 11: Die KHD-Dis loko
Ersatz, sondern nur Erga

otive der Chiemseebahn wurde auBerlich ganz der Dampflok angeglichen. Sie stellt keinen
1g 1dr sie dar. Foto: Dr. Hufnagel




Bild 7: Abfahrt im Stocker Hatenbahnho! mit weit gedffnetem Regler Foto: J. Dimcke

Bild 12; Ein Persanenwagen (Bi) der Chiemseebahn. Anlad
lich der bevorsiehenden Gratulationscour zum Hundert-
jahrigen in diesemn Frihjahr wurde er gerade schén ge-
waschen und frisiert. Fota: Dr. Hufnagel

Bild 10: Die Chiemseeh £ r jem Hotel Feldhitter. Der Dampliverbrauch
ist ab hier bis kurz vor Prien betrdchtlich, und der LokfUhrer in seiner gle itigen Funktion als Heizer hat alle Hande
voll zu tun Foto: A. Ritz

Bild 13: Der kombinierte Personen-Gepackwagen (ABPwi) der Chiemseebahn, Baujahr 1888 Foto: Dr. Hulnagel




Bild 14: Chiemseebahnzug mit Normalgarnitur Bi+ Bo+ Bo+Ei+ ABPwi verlaBl Stock (1977).

statt. Die Betriebsleitung, die im ersten
Jahre die LAG innehatte, ging dann an die
Besitzer v. Krauss und Fam. FeBler Giber und
ist heute in der Hand des Alleineigentimers
FeBler. Die Frequenz der Bahn war von An-
beginn an - bis dato — erfreulich gut,
gleichwohl muB die Schiffahrt der Fa. FeBler
stets ein gewisses Dezifit decken. Bisher
prominentester Fahrgast war 1889 der persi-
sche Kaiser, Nasseredin Schah.

Die rund 1,8 km lange Strecke verlauft zwi-
schen den Endstationen Stock und Prien
fast geradlinig, aber mit stellenweise 10 %
Bild 15: Linke Kesselseite der Dampflokomotive mit
Speiseapparat, Handglocke, Dampfpfeife, Regler, Um-

sieverhebel, Wasserstandsglas und Feuertir.
Foto: Dr. Hulnagel

Steigung und weist keine Kunstbauten auf.
Bei nassen Schienen und vollbesetztem Zug
hat der Lokflhrer wahrlich alle Hande voll zu
tun (Heizen, Kesselspeisen, Regler bedie-
nen, Strecke beobachten), um glatt bis Prien
zu kommen. Urspriglich befand sich beim
Hotel Kampenwand (heute Gymnasium),
das sich eine Zeit lang im Besitze der Mutter
Ludwig Thoma's befand, eine Haltestelle.
Das Stationsgebaude Prien lag an der West-
seite des Staatsbahnhofs, wo heute noch
das bereits aufgelassene alle Postamt
steht. Dort Uberquerte die Chiemseebahn

Foto-Berger, Sammlung Dr. Hufnage!

die Gleise der K.Bay.Sts.B. rechtwinkelig
und niveaugleich, vom Staatsbf, Prien durch
zwei FlOgelsignale “gesichert”, eine Situa-
tion besonderer Art. Erst 1908/09 wurde
der Chiemseebahnhof auf die Ostseite der
Staatsbahn verlegt, wohin dann ein Bahn-
steigtunnel fihrte. Stock hat kein Bahnhofs-
gebaude, jedoch einige Betriebsgleise mit
einer auf einem Damm gelegenen, 1970 auf-
gelassenen Zufahrt zu den Dampfern, Lok-
und Wagenremise samt Schiebebiihne so-
wie Kohle- und Wasserstation. Die Schmal-
spurtrasse (1000 mm) muB mehrere StraBen

Bild 16: Der Sommerwagen (Bo) Nr. 4, prachlig aufgeputzt fur die Feier zum 75jahrigen Jubildum der Chiemseebahn im

Juni 1962

Foto: Dr. Hufnagel
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Bild 17: Konig Ludwig 1. vor
5 ke Minchen - Salzbu
fzug in den Schiit
hrn bringt. Vion dort 2 ahrt der Kdnig z
nes Schlosses auf der Herreninsel im Chiemsee
50 Jahre Eisenbahn in Bayern® von Bernhard Ucker
nen 1985 im Hermann Merker Verlag),

Aquarell; Prof. Hammonds

Uberqueren; zur Sicherung der Kreuzung
der SeestraBe in Prien dient seit 1978
eineSiemens:-Lichtzeichenanlage NE-BU-70.
1980 — 86 wurden Schotterbett und Schwel-
len vollstandig erneuert. Das Gleis — 8m
lange Schienen der Stahlwerke Hoesch —
wurde dabei geschraubt anstatt, wie vorher,
genagelt. Es erlaubt 8 t Achslast. Der Fahr-
zeugpark setzt sich aus einer B 2n-Loko-
motive (Tramway-Bauart) von 1887, einer Bo-
Diesellok (seit 1982), einem ABPwi, zwei Bi,
5 Bo (halboffene, fensterlose, mit Planen
verschlieBbare sog. “Sommerwagen”) und
zwei offenen Giterwagen zusammen. Ein
Salonwagen far erlauchte Fahrgaste steht
derzeit im pivaten Museum in Marxzell/
Baden, wo sich auch die Maschine des ehe-
maligen Dampfers “Ludwig FeBler" ausruht,
der seit 1973 mit zwei Dieselmotoren von je
175 kW fahrt. Die Priener trdumen von einer
Ruckkehr der Dampfmaschine und des Sa-
lonwagens in ihr Heimatmuseum. Alle Fahr-
zeuge sind zweiachsig, haben Mittelpuffer
und Kettenkupplung. Die Dampflok, der
ABPwi und die Bi wurden 1962 zusétzlich
zu ihren Handbremsen mit Knorr-Druckluft-
bremse ausgerlstet; die Bo erhielten Luft-
leitungen. Alle Personenwagen besitzen Pe-
troleumbeleuchtung, die Lok seit 1958 elek-
trische Beleuchtung aus einer 12 V Autobat-
terie. Derzeit erhalt sie aber wieder “Origi-
nallaternen & la 1887" die ihr natirlich ganz
ausgezeichnet stehen. lhr Kessel mubBte
1958 erneuert werden. Sie wurde damals
ohne Dachaufbau auf die DB verladen und
zur Lokfabrik Jung in Jungenthal geschickt:
den Transport von Stock nach Prien besorg-
te vorher ein Pferd! Die Daten der Dampflok
und der Personenwagen sind den beiden
Tabellen auf Seite 44 und 45 zu entnehmen.
Die beiden Giterwagen — offene Kohle-
wagen — hatten abnehmbare Seitenwénde,
Firstbalken, Handbremse und Bremser-
stand, ca. 10t Traglast, Farbe grin. Am

Bild 19: Die Chiemseebahn-Dampflok hat zum Jubilaum in
diesem Jahr wieder ihre alten Original-Petroleumlaternen
erhalten, allerdings mit elektrischer Beleuchtung

Foto: Dr. Hufnagel

Bild 18: Der 100 m lange “Spiegelsaal” auf Schiof Herrenchiemses Foto: Dr. Huinagel

Bild 20: Ein Chiemseebahnzug passierl. von Stock kommend, die durch eine Lichizeichenan
der Seestafe in Prien

age gesicherte Uberquerung
Foto: H. Obermayer
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ab 1909

bis 1909 _L

. Seestr.

Ladegleis

PRIEN

Staatshahn

Salzburg

Stock

==

Seestr.

Stock

Daten der B n2 Tramway-Lok Nr. 1813, Baujahr
1887, Hersteller: Krauss & Cie., Miinchen und
Linz

Spurweite mm 1000
Dampfdruck absolut bar 14
Rostflache m? 0,56
Heizfldche wasserberihrt m’ 27,2
Heizflache feuerberihrt m’ 23,72
Zylinderdurchmesser mm 225
Kolbenhub mm 350
Radstand mm 1800
Raddurchmesser mm 800
Linge Gber Puffer mm 5100
Leermasse t 10,7
Dienstmasse t 13,2
Achslast t 6.6
Wasser m* 1,12
Kohle m* 0,60
Leistung inach der Neubekesselung) KW 74
zul. Hochstgeschwindigkeit  km/h 15

Farben: Kasten grin, Kessel und Rahmen
schwarz, Rader rot.

Bahnbetrieb hat sich seit 1887 nur wenig ge-
andert. Anfanglich waren Bier-, Getreide-
und Kohletransporte der langst aufgehobe-
nen Brauerei Herrenchiemsee neben dem
Personenverkehr zu verzeichnen. Heute be-
grenzen sich die Aufgaben ausschlieBlich
auf die Personenbeférderung und zwar nur
wahrend des Sommerfahrplans, denn im
Winter ruht der Betrieb. Taglich verkehren
10 Planzugpaare mit im Mittel je 7.5 Min.
Fahrzeit. Hieraus resultiert eine Reisege-
schwindigkeit von 14,4 km/h. Die Zuggarni-
turen bestehen aus ABPwi und stets zwei Bi,
zwischen denen nach Bedarf Bo eingereiht
werden. Das hauptamtliche Fahrpersonal ist
for alle Funktionen ausgebildet und ge-
praft — eine sehr zweckmabige MaBnahme.
Reparaturen werden in der eigenen Werk-
statte in Stock mit eigenem Personal durch-
gefuhrt. AuBer relativ harmlosen Kollisionen
mit Kraftfahrzeugen an Bahnibergangen
sind keinerlei Unfalle zu melden. Auch von
Kriegsschédden blieb die Bahn verschont.
1963 hat die Fa. FeBler in der Gemeinde
Prien einen Omnibus-Linienverkehr einge-
richtet und dachte daran, damit auch for die
schwach besetzten Frih- und Abendzige
und zu Saisonbeginn und -schlub einen
Schienenersatzverkehr abzuwickeln. Sie
kam aber davon wieder ab und beschaffte

e e

Bild 21 (oben): Lokomotive
Personenwagen und Per-

@/L’«////KZ/A{{KK/{/////////’/////////// //////{/ sonenwagen mit Dienst-

Bf. Stock

/ bzw. Gepéackabteil der
100j&hrigen Chiemseebahn,

Bild 22 (Mitte links): Skizze
der Chiemseebahn-Tramway-

dargestellt im MaBstab 1:87
‘/ // Zeichnung: H. Obermayer
¥ .

Schiebehiihne =
Lokremise ——
Wagenremise

lokomaotive im MaBstab 1:87

Skizze:

h 1:"] Sammlung Dr. Hufnagel

abge !l.l‘l

u // ‘ Bild 23: Gleisskizzen der
Bahnhdafe Prien und Stock

Hafen

der Chiemseebahn
Skizze: Dr. Hufnagel

44




far diese Aufgaben 1982 bei KHD die Diesel-
lokomotive KG 125 B-S mit hydraulischem
Getriebe und Kardanwellen, Achsfolge Bo,
90 kW Leistung, 15t Fahrmasse. Sie springt
auch an den Waschtagen des Dampflok-
Kessels und bei allfdlligen Reparaturen ein.
Ihr AuBeres wurde dem der Dampflok ange-
pabt.

Die trotz ihrer 100 Jahre quicklebendige
Chiemseebahn — am Ort allgemein “Chiem-
see-Bocker|* genannt — soll, wie der Fir-
menchef mitteilt, wacker weiterdampfen.
Auch juristisch kein Problem, denn vor kur-
zem wurde ihre Konzession zunéchst einmal
bis zum Jahre 2036 verlangert. So wird sie si-

cherlich auch in Zukunft den vielen Ausflig-
lern, die sich die einzigartigen Schénhei-
ten des Chiemsees und seine historischen
Stétten zum Reiseziel erkoren haben, nicht
nur den Weg zwischen Prien und Stock er-
leichtern, sondern immer wieder den herzer-
frischenden Beweis fir die ungeschmélerte
Vitalitat der kleinen Dampfeisenbahn er-
bringen, — so wie es gar manch andere
auch noch kénnte, wenn man sie am Leben
gelassen hatte. Umso mehr gilt dem
“Chiemsee-Bockerl* unsere herzliche Gratu-
lation zu den vergangenen 100 Jahren, ver-
bunden mit dem Wunsch fir weitere unge-
hinderte “Betriebsamkeit. Dr. S. Hufnagel

Daten der Personenwagen (hergestellt von der Maschi-
nenbau-Aktiengesellschaft Ndmberg, vorm. Klett & Co.)

Eigen- .
Type masse p?:;e Bremse 21?1‘:-
int
ABPwi 5,26 a(hren |Luft/Hand | 1888
Bi 4,77 32 . 1887
Bi 477 32 e 1887
Salon i 5,27 — Hand 1887
Bo®) 4,27 32 ohne 1887

*)alle 5 gleich.

schwarz.

Radstand einheitl. 2700 mm; Holzbédnke in der
2. Klasse; Farben: gran, innen ocker, Rahmen

[

Liebe Leser!

Die nichste Ausgabe des Eisenbahn-Journals (7/1987) ist wieder eine reine Modellbahn-Ausgabe. Unter anderem stellen
wir lhnen eine grofle HO-Anlage vor, setzen unsere Serie tiber Modell-Nadelbdume fort, zeigen lhnen alles fiber . . .

ies all ! hnt komplett in Farbe!
Und dies alles wie gewohnt komplett in Farbe Tir Elbrmunn Mashor Vetlng

R —

Die umfangreichste Sonderausgabe
des Eisenbahn-Journals, die es je gab:

»150 Jahre
Eisenbahn in
Osterreich«

mit Uber 220 Abbildungen, davon

mehr als 130 in Farbe.
Der Preis: DM 19,80/0S 150—

AN
W

Hermann Merker Verlag

Rudolf-Diesel-Ring 5

D-8080 Furstenfeldbruck










Hlld1: Auch das ent-
urchaus der

at: Der “Bahnhof

W Ister auf dem Dio-

. der Gebrader Rie-

C wurde stillgelegt

und das Abstell- bzw

Ladegleis zurd

Das Bahnhof

wurde ander iger

Nutzung zugefdhrt.

Bild 2: Aus dieser Slcht
L sich noch
> Konturen d
che und des
- bzw. Absteliglei-

ses erkennen. Der alte
Schotter wurde erst gar
m(hl 3bgerauml man

Ausbau der Wei
SchlieBung d

e; fur den Hund

bietet der Platz willkom-

menen Auslauf.

Auch das ist dem Vorbild abgeschaut: Gleis-
rickbau. Ein Thema, vor dem man nur zu
leicht geneigt ist, die Augen zu verschlie-
Ben, und doch entspricht es oft mehr als
winschenswert der Realitat.

Es ist schon geraume Zeit her, da stellten
wir im Rahmen unseres 1. groBen Modell-
bahnbau-Wettbewerbs das Diorama der Ge-
brider Rieche vor. Damals zeigte es den
“Bahnhof Wilster" in seiner bescheidenen
Betriebsamkeit. Das sollte allerdings nicht
lange so bleiben. Wie beim Vorbild haufig
genug der Fall, sollte der Bahnhof aufgelas-
sen und einer anderweitigen Nutzung zuge-
fahrt werden. Auf Anordnung der Modell-
bahn-Direktion wurden die erforderlichen
RickbaumaBnahmen ergriffen und das
Bahnhofsgebdude an Privat verkauft. Die
neuen Eigentimer haben ihr Grundstiick be-
reits mit einem Zaun umfriedet und sich
auch ansonsten offensichtlich schon recht
hauslich eingerichtet. Das vom Umbau lie-
gengebliebene Gerimpel scheint sie eben-
sowenig zu stéren wie der nun eingleisige
Bahnkérper vor ihrer Idylle und die hin und
wieder vorbeifahrenden Zuge. Noch sind die




Bild 4: So sah es in friiheren Zeiten am Bahnhof Wilster
aus. In den Stunden zwischen den Hauptverkehrszeiten
war das Verkehrsaufkommen recht schwach, so daf die
Personenbeférderung mit einem alten VT ausreichend ab-
gedeckt werden konnte.

Bild 5: Ab und zu kam auch far das nahegelegene Gewerbe-
gebiet eine Lieferung an. Hier wartet ein alter G 10 auf die
Entladung.

Spuren des Gleisrlickbaues nicht ganz ver-
wischt: In dem alten Schotter lassen sich
die Konturen der abgebauten Schienen und
Schwellen erkennen und die Stelle, an der
sich friher die Weiche befand, wurde frisch
geschottert.

Das Diorama besteht heute selbst in seiner
zurlckgebauten Version nicht mehr. Die Ge-
brider Rieche haben die Gebdude, Baume
sowie sonstige wiederverwendbare Details
bereits entfernt und fiir den Einsatz auf ihrer
neuen, im Bau befindlichen Anlage vorgese-
hen. Rieche/Bauer

Bild 6: Das Bahnhofsschild “Wilster® wurde entfernt und
liegt nun bei dem vom Umbau liegengebliebenen Gerom-
pel. Auch der Zaun um das zum Wohnhaus degradierte
Bahnhofsgebéude macht deutlich: die Bahnstation “Wil-
ster” gibt es nicht mehr.

Bild 7: Nur von der StraBenseite her hat das Gebdude einigermaBen sein Gesicht bewahrt. Aber auch hier fehit selbstver-
sténdlich das Bahnhofsschild. “Troph&enjager” haben es flugs bei Nacht und Nebel entwendet, nachdem der Entscheid
(ber die Stillegung des Bahnhofs bekannt geworden war. Alle Fotos: S. Rieche




et W
‘t\nA"» 2
Bild 1: Vollkommen im Selbstbau entstand die im Hintergrund sichtbare Gaterhalle in der BaugréBe HO.

2. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

LT O T AR A
Eine » groBe« Giiterfalle in HO

Bild 2: So prasentiert sich die Guterhalle auf dem gut durchgestalteten Diorama. Das Stellwerk 1adt erkennen, daf sich das Areal an der Einfahrt zu einem Bahnhot befindet
_ = T — - -
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Bild 3: Nicht nur das Gebéaude, sondern auch die vielen Details hat der Erbauer vorbildgetreu nachempfunden, die wirkungsvoll plazierte Birke ist durch Eigenfertigung entstanden.

Als unser Leser, Herr Mauer, vor einiger Zeit
an einer Guterhalle vorbeifuhr und dort funf
Giaterwagen an der Laderampe stehen sah,
versuchte er abzuschéatzen, wie groB diese
Halle wohl im MaBstab 1:87 sein wirde. Um
einigermaBen genaue Werte zu ermitteln,

Bild 4: Das Verwaltungsgebaude wird gerade kleinen Schonheitsreparaturen unterzogen und ist deshalb teilweise mit einem Baugerast versehen,

hatte er eigentlich die VorbildmaBe ge-
braucht, anstatt jedoch an Ort und Stelle
einen Meterstab zu zicken, fand er eine ein-
fachere Methode. Zuhause wahlte er funf
dem Vorbild ahnliche Modellguterwagen
aus, stellte sie auf ein Gleis und maB nun

die Gesamtlange der funf HO-Wagen ab: sie
belief sich auf stattliche 60 cm! Dabei hatte
die Guterhalle, die er gesehen hatte, doch
gar nicht einmal so groB gewirkt, aber die
Umsetzung der MaBe auf HO war wohl kor-
rekt. Dem Entwurf fir ein entsprechendes

was die Szene lebendig macht
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Bild 6: Auch ein selbst hergestellter Prellbock fehlt nicht.

ten Projekt. Mit Freiladerampe und Verwal-
tungsgebédude ergab sich die beachtliche
Lange von ca. 75 cm. Bei solchen Abmes-
sungen mubBte die Halle natirlich sehr stabil
gebaut werden. Als “Rohbau” diente 3 mm
starkes Sperrholz, auf das Heki-Dur-Platten
aufgeklebt wurden. Die Vorteile dieser Plat-
ten liegen einerseits in ihren Abmessungen
von 30 x 15 cm und andererseits in der leich-
ten Verarbeitung. Die Fenster sind fertig ge-
kauft. Obwohl solche Fertigfenster verhalt-
nismakig teuer sind, lohnt es sich, darauf
zuriickzugreifen, denn ein Selbstbau erweist
sich als schwierig, vor allem, wenn man
gute Ergebnisse erzielen will. Als Unterbau
fur das Dach diente ebenfalls Sperrholz, das
mit Schleifpapier beklebt wurde. Als Schnee-
fanggitter muBte zurechtgeschnittener N-
Zaun herhalten. Sowohl das Dach als auch
die mit Heki-Platten beklebten Wande wur-
den mit wasserverdinnter Abtonfarbe ge-
strichen. Man sollte sich auf jeden Fall
hoten, die Heki-Platten mit Nitrofarben zu
streichen, da sonst die Mauerplatten véllig
zerfressen werden. Die Dachunterseite
wurde mit Alu-Folie beklebt, was der Halle
zu einer gleichméaBigeren Lichtverteilung
verhilft.
Alle sichtbaren Teile des Daches wurden mit
Holzleisten der Firma Northeastern beklebt.
Insbesondere die “Balkenkonstruktion® des
ot . MR ) weit vorstehenden Dachteiles an der Stra-
BRREA A < 2 i T e e : = Benseite tragt sehr vorteilhaft zum duBeren
Bild 5: Die wohlgelungene Birke von Bild 3, hier aus der Nahe betrachtet Erscheinungsbild der Guiterhalle bei. Die
tber den Turen der Halle angebrachten Lam-
Modell wurde daher auch dieses MaB zu- te Zeichnung im MafBstab 1:1 far HO vermit- pen (Leuchtdioden) sind im Selbstbau ent-
grundegelegt. Eine von Herrn Mauer erstell-  telte einen ersten Eindruck von dem geplan-  standen und voll funktionsféhig.

Bild 7: Durch eine lange Stotzmauer mit Arkaden sind die Bahnanlagen gegen den sich anschlieBenden Hagel hin abgesichert. (Modelle: Roco).
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Bild 8: Blick Uber die Bahnhofsausiahrgleise und das angrenzende Ladegleis. Die 290 262 versieht den Verschiebedienst

Bild 9: Die Stirnwand der Gaterabfertigungshalle verfagt Gber ein groBes Ladetor. Laderampe und Waggonladetiren haben genau die gleiche Héhe, weshalb zum Be- und Entladen Hub
wagen zur Arbeitserleichterung eingesetzt werden konnen.
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Bild 10: So sehen Giterhalle o
Bild 11: An der StraBe

Bild 13: W die einzelnen kleinen Szenenausschnitte zeig
allenthal hart gearbeitet




Bild 14: Zu Kanalarbeiten auf dem Vorplatz der groBen Gaterhalle ist ein Liebherr Raupenbagger A 922 eingesetzt. Der Aushub muB wegen des regen Lkw-Verkehrs abtransportiert werden.

Ein Diorama als
Umgebung

Nicht nur von ihren Abmessungen her kann
sich die neue Ladehalle wirklich “sehen las-
sen®. Die gut gelungene Detaillierung 136t
nattrlich auch erahnen, wie (zeit-Jaufwendig
der Bau eines solchen Gebéaudes ist. Der Er-
bauer hat die Ladehalle auf einem Diorama
von entsprechender GréBe plaziert. Durch
die MaBe 120 x 80cm ergeben sich zum
einen ein gutes GréBenverhéltnis der einzel-
nen Gestaltungselemente zueinander, zum
anderen auch eine glaubhafte “Tiefe" beim
Fotografieren.
Ein kleines Meisterstiick an Geduld hat Herr
Mauer u.a. beim Selbstbau der Gleise auf
dem Diorama vollbracht. Zum Einsatz kam
ein Gleis, das in seiner optischen Wirkung
kaum zu Uberbieten ist. Es stammt aus dem
Vertriebsprogramm von Old Pullman, kann
jedoch in Deutschland auch tber die Firma
Schuhmacher bezogen werden. Die Montage
dieses Gleises ist allerdings ziemlich ner-
venaufreibend: Fur einen Meter Gleis bend-
tigt man ca. 150 Schwellen, 300 Schienen-
stdhlchen und 600 Nagel! In Anbetracht die-
ser Tatsachen ist dieser Gleisbau héchstens
far kleine Anlagen und Dioramen zu empfeh-
len, da auch der Preis fur das benétigte Ma-
terial nicht gerade gering ist. Der Schotter
und die Gleisfarbe stammen ebenfalls aus
dem Vertriebsprogramm von Old Pullman.
Die Stutzmauern entstanden, wie sollte es
auch anders sein, aus Heki-Platten. Als
Grundlage dienten 4 cm dicke Styroporplat-
ten, auf die dann die Heki-Platten geklebt
wurden. Um genau arbeiten zu kdnnen, soll-
te man sich auf jeden Fall eine Schablone
anfertigen.
Der Erbauer hofft, mit seinem Beitrag viele
seiner Modellbahnkollegen zum Selbstbau
von Gebduden anregen zu kénnen. Eines sei
jedoch vorweggenommen: man sollte sich
nicht dartber hinwegtduschen, daB ein
maBstablicher, am Vorbild orientierter
Selbstbau erheblich teurer als der Kauf
eines Bausatzes ist. Doch das Ergebnis ent-
schadigt fur den Mehraufwand.

T. Mauer/U. Bauer
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Bild 15: Die Ladeflache des Mercedes-Benz LAK 2624 zeigt deutliche Betriebsspuren auf.
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Bild 16: Wahrend im Vordergrund bereits der Graben wieder aufgefillt wird, gehen die Aushubarbeiten weiter,
Alle Fotos: T. Mauer
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Bild 1: Sehr stimmungsvoll hat der Erbauer Dederich seinen Bahnhof Mistelbach zur auslaufenden Landerbahnzeit gestaltet. Selbst das zur damaligen Zeit auf allen Bahnhofen tbliche
Peron-Sperrgitter wurde bericksichtigt.

2. grofer internationaler Modellbauvwetthewerb des Eisenbahn-Journals

B NNttty
Bahnhof » Mistelbach«

zur Landerbahnzeit

Beim Blattern in der Eisenbahnliteratur halt haben. Was bleibt, sind die Erinnerungen  Zeit" die verdiente Referenz zu erweisen,
man so manches Mal auf der einen oder an- zwischen Buchdeckeln, in Museen oder Ar- bietet die reiche Welt der kleinen Modell-
deren Bildseite inne und beneidet als “Spéat- chiven und bei vielen privaten Vereinen, die bahn. Hier sind dem eifrigen Bastler, was
geborener” jene, die noch die gute alte Zeit sich liebevoll um Erhaltenswertes sorgen.  die verschiedenen Epochen angeht, kaum
der Eisenbahn recht lebhaft vor Augen Eine andere Méglichkeit, dieser “guten alten Grenzen gesetzt. Unser Leser, Herr Dede-
rich, obwohl nicht in Bayern zu Hause, hat
sich mit Leib und Seele der bayerischen Mo-
Bild 2: Ein Stumpfgleis mit VerlademaP befindet sich in Héhe der Bahnhofsausfahrt, Den Lokschuppen zieren von ge- dellbahn zur Landerbahnzeit verschrieben.
schickter Hand “gezogene” Kletlerrosen Sein Bahnhof “Mistelbach” prasentiert sich
- in dem Zustand um 1920, also kurz nachdem
die Deutsche Reichsbahn die Kgl. Bay.
Staatseisenbahnen zumindest auf dem “Pa-
pier* Obernommen hatte. “Mistelbach®, an
der Strecke Bayreuth — Hollfeld gelegen,
hatte es damals tatsachlich gegeben. DaB
es sich bei Vorbild und Modell allerdings nur
um eine Namensgleichheit handelt, ist ohne
Belang.
Das hier gezeigte Anlagenstick besteht aus
einer 8 mm starken Sperrholzplatte, die auf
einen Holzrahmen aus gehobelten Dachlat-
ten geschraubt wurde. Um das durch den
Unterbau bedingte laute Fahrgerdusch des
Rollmaterials etwas zu dampfen, wurde ein
6 mm starker Schaumstoff unter die zu ver-
legenden Gleise geleimt. Das Gleismaterial
ist von Roco. Alle Schwellen wurden mit Far-
ben (grau, braun und mattschwarz) mit dem
Pinsel eingefédrbt. Rostbraune Farbe, die
aus verschiedenen Farbtonen gemischt
wurde, diente zum Einfarben der Schienen.
Das Einschottern wurde in der (bereits im
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Eisenbahn-Journal beschriebenen) Metho-
de mit WeiBleim, Wasser und Sptlmittel vor-
genommen. Probleme gibt es zur Zeit noch

Bild 4

manr

tung und Hint
t. Der Loksch

bei den Herzsticken der Weichen, denn sie
erlauben kein einwandfreies Durchfahren
der Wagen mit RP 25 Radséatzen, die Fahr-

Mit viel Sinn fur die
e alle Gebaude a

zeuge sinken an diesen Stellen ein. Durch

selbstgefertigte Herzsticke soll jedoch Ab-
hilfe geschaffen werden.

ind aus dem Lieferprogramm der Firma Boch-
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Lokschuppen
Stellwerk
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Bild 8: Idyllisch gele-
gen ist das kleine
Bahnwdérterhduschen
8 von Pola

Bild 5: Sehr geschickt wurde durch Anbringung von Arka-
den die Absenkung des Vordergrundgeldndes vorgenom-
men, dadurch sind gute Fotografierstandpunkte far ein-
zelne Szenen maoglich,

‘ Bild 6: Eine kieine selbstgebaute Bekohlungsanlage darf
natdrlich in Mistelbach nicht fehlen

Bild 7: Die Zeichnung (1:20) gibt den Spurplan des Dio-
ramenbahnhofs Mistelbach wieder.

Beim Gelandebau stand die Natur Pate,
denn viele Elemente sind auf Wanderungen
und Ausfligen besorgt worden. So wurde
durch Regenfédlle anHangen abgeschwemm-
ter Sand in drei Kérnungen ausgesiebt. Ver-
schiedenes Wurzelwerk diente als Stamm
fur die Laubb&ume, die dann noch mit
Woodland Foliage begrint wurden. Die
noch vorhandenen Industrielaubbdume wer-
den ebenfalls gegen solche ausgetauscht.
Die Fichten sind aus Bausdtzen von Haberl
& Pabst gebaut.

Die Kleinbekohlungsanlage wurde aus
Mauerplatten und Streichhélzern im Eigen-
bau gefertigt. Fur die Kérbe fanden Zug-
federn Verwendung, die entsprechend ge-
kiirzt werden muBten. Alle Gebiude sind
farblich nachbehandelt und kénnen be-
leuchtet werden. Alle Lampen sind Eigen-
produkte, desgleichen sind alle Weichen-
und Signalzige aus Spulendraht mit
0,15 mm vom Erbauer gebastelt worden.
Als Besonderheit missen noch die sorgfal-
tig Oberarbeiteten Lokomotiven genannt
werden. Das Modell der D XIl von Trix bei-
spielsweise erhielt einen neuen Fahrwerks-
rahmen mit Drehgestell, Sandfallrohren,
Aschkasten, neuen Schienenrdumern und
Bremsbacken. Alle Modelle erhielten feine
Atzbeschriftungen, feinere Griffstangen, Fe-
derpuffer und Originalkupplungen (!) sowie
auf RP 25 Norm abgedrehte Radséatze. Der
kleinste eingebaute Radius betrdgt 500 mm.
Damit ist ein vorbildliches Puffer-an-Puffer-
Fahren maoglich. Dederich/Eckert

Bild 9: Ein besonderes Prunkstick der Fahrzeugsammlung stellt natirlich die groBe Mallet Gt 2 x 4/4 dar.

Bild 10: Der Gaterschuppen im Bahnhof Mistelbach. Mit “bayerischer Ruhe" hat ein Lagerist gerade das Tor geafinet
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rankenwarterposten ohne Schranken, Und was wére Bayern ohne seine Faben blau und weil? A
Warnfarbe bekannt.
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Bild 13: Natlrlich verfogt der Bahnhof Mistelbach auch Gber ein eigenes Stellwerk. Besonders viel Mihe wurde auch auf die Verlec

Bild 14: Auch ein kleiner Holzlagerplatz, umrahmt von Baum. und Buschwerk (Modellfichten: Haberl & Pabst), fand auf dem Diorama Platz
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Bild 15: Als schwere Personenzuglokomotive wird die Pt 3/6 von Rivarossi eingesetzt

Bild 16: Ein gewisses Ortchen in unmittelbarer Bahnhofsndhe darf natirlich nicht fehlen.
Alle Fotos: R. Dederich

»Glaskastenc

Den zweiachsigen Lokalbahnlokomotiven der bayerischen Gattung PtL 2/2 — vielen Eisenbahnfreunden als
»Glaskasten bekannt — wird die néchste Sonderausgabe gewidmet sein. Neben den »Glaskasten«
spater bei der Deutschen Reichsbahn und der Deutschen Bundesbahn als Baureihe 983 bezeichnet,
werden auch die Maffeischen Motorlokomotiven der Bayerischen Staatseisenbahnen (Gattung ML 2/2)
in Wort und Bild vorgestellt. Die Unterschiede zwischen den einzelnen Bauserien werden anhand zahlreicher
Zeichnungen und Skizzen deutlich gemacht.

Die Sonderausgabe ist zum Preis von DM 16,80 ab Anfang September Uberall dort erhaltlich, wo es das

EisenbahnJournal gibt.

Hermann Merker Verlag
Rudolf-Diesel-Ring 5
D-8080 Furstenfeldbruck
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Bild 1: Auf einem Diorama fotografiert: Scania 112 H mit Kippsilo-Sattelauflieger der Firma Kissbohrer der Spedition Freund

»Dicke Brummer« im Modell

Exakte Nachbildung von Speditionsfahrzeugen im Manstab 1:87

Seit ein paar Jahren beschéaftige ich mich lich Erfahrungen sammeln kénnen. Inzwi- Lenkung, Motornachbildungen etc. heute
mit dem Verfeinern sowie mit Um- und schen ist seitens der Hersteller in punkto bei einigen Anbietern schon zum Standard.
Selbstbauten im HO-Bereich. Auch im Detaillierung einiges zu Wege gebracht wor- Trotzdem ist immer noch eine gewisse Ein-
Modellauto-Bereich habe ich schon reich- den. So gehodren kippbare Fahrerhauser, tonigkeit hinsichtlich Radsténde, Fahrge-

Bild 2: ... und zum Vergleich eine Vorbildaufnahme, die von der Firma Hossgen zur Verfagung gestellt wurde.
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Bild 3: Hier wiederum zunachst ein Modell des Kippsattelaufliegers der Firma Maller-Mittehnthal mit Scania 112 M als Zugmaschine,

stelle und sonstige Details zu beklagen. Um
dem Abhilfe zu schaffen, ist man wie eh und
je auf den Selbstbau oder auf das intensive
Durchforsten der Angebote der LKW Bau-
satzhersteller angewiesen.

Die Firmen Kibri und Preiser bieten mittler-
weile ein sehr umfangreiches Programm an,
und da es bei beiden Firmen mdéglich ist,
einzelne Spritzlinge zu beziehen, gehen die

Umbauten schnell und leicht von der Hand
und sind zudem kostenginstig.

Einige Umbauten méchte ich nun vorstellen.
Es handelt sich um Modelle, die dem jeweili-
gen Vorbild sehr genau nachempfunden
sind. Grundsatzlich ist zu bemerken, daB
alle Fahrzeuge Uber eine Lenkung sowie de-
taillierte Motornachbildungen mit Kkipp-
barem Fahrerhaus (bei stets feststehender

vorderer StoBstange) verfliigen. Die Fahrge-
stelle stammen von Kibri oder Preiser und
wurden in Radstanden, Tankanordnungen
etc. den Besonderheiten des jeweiligen Vor-
bildes mapstablich angepaBt. Rader und
Felgen stammen aus den Angeboten der
beiden Bausatzhersteller. Kibri z.B. bietet 5
verschiedene Nachbildungen von Antriebs-
felgen fir Hinterachsen — zwei hypoid- und




Bild 6: Das Spezialfahrzeug von vorne gesehen. Alle Funktionsteile sind beweglich ausgefihrt.

Bild 7: MAN 16.321 FS mit Eutersilo-Sattelauflieger. Alle Fahrzeuge sind mit Siebdruckfarben lackiert worden.
Fotos, soweit nicht anders angegeben: B. Ottersbach

drei AuBenplanetachsen — an. Die Nachbil-
dung einer Vorderachsfelge mit AP-Antrieb
hat Kibri nicht im Programm. Hier bedient
man sich in Preisers Sortiment. Auch die
Fahrerhauseinrichtungen wurden nach Ori-
ginalunterlagen nachgebaut. Die Fahrzeuge
sind mit Siebdruckfarben lackiert; die Be-
schriftungen stammen von Katjas Truck-
shop, Blttgen.

Und nun zu den Modellen. Ich stelle Ihnen
Fahrzeugmodelle der “Silo-Fachspedition
Freund®, KdIn, kurz im Wort und teilweise
auch im Bild vor.

Das erste Modell ist ein MAN 16.321FS
Eutersilo-Sattelauflieger der Firma Spritzer.
Beim Auflieger handelt es sich um ein ver-
langertes Herpa-Modell. Ein Scania 112 M
mit Kippsattelauflieger der Firma Maualler-
Mittehnthal wird zum besseren Vergleich
einmal als Vorbild und einmal als Modell-
nachbildung gezeigt. Auch das nachste Mo-
dell kann an seinem Vorbild “gemessen®
werden: Ein Scania 112H mit 36 cbm
Kippsilo-Sattelauflieger der Firma Késsboh-
rer, fotografiert in der Fahrzeughalle der
Spedition Freund und auf einem kleinen
Diorama (die Vorbildaufnahmen wurden
freundlicherweise von der Firma Hissgen
zur Verflgung gestellt).

Das nachste Modell ist das Resultat eines
etwas umfangreicheren Umbaues: ein Daim-
ler Benz 1633 S mit 52 cbm Késsbohrer Silo-
Sattelauflieger. Hier eine kurze Erlduterung
zur Sattelzugmaschine: Der vorderen und
hinteren Lagerung des Fahrerhauses wurde
ein RoBkopf Fahrgestell verpaft. Die vorde-
ren Kotfligel stammen von einem Herpa-
Modell, der “Rest“ von Kibri.

Ein weiteres Fahrzeug des Freund'schen
Fuhrparkes ist der Scania 111. Das Fahrer-
haus kommt von Wiking, es wurde um 1 mm
erhoht. Die Einrichtung ist von Preiser, alles
andere von Kibri. Die Kompressoranlage
entstand im Selbstbau.

Die Kronung meiner “Freund* -Flotte stellt
das letzte hier vorgestellte Fahrzeug dar:
ein schweres Bergungsfahrzeug Scania
142 E 6x4 mit Spezialaufbau der schwedi-
schen Firma Bro-Wrecker. Basismodell ist
der Kibri Scania mit verlangertem Radstand;
alles andere entstand im Selbstbau von der
Videokamera am Heck bis hin zu dem Bild-
schirm im Fahrerhaus. Das Fahrzeug ist in
allen Funktionen beweglich. B. Ottersbach

74



(Fullseite)



Ll R

Der buyer. NWl. ﬂlS Elgenbuu

Gedeckter Guterwagen der Bayerischen Staatseisenbahnen

NN

“N“ - damit wurden bei der K.Bay.Sts.B. ge-
deckte Glterwagen bezeichnet, die zur Ein-
stellung in Personenziige geeignet waren.
Das “w* deutete auf eine Gesamtbelastbar-
keit von weniger als 10t hin, und “L* stand
fur eine Wagenkastenlange von mehr als
8 m. 1902 gebaut, wurden diese Wagen ihres
Dreiachsfahrwerkes wegen gerne Schnell-
ziigen zur Befdrderung eiligen Gepécks bei-
gegeben.

Bild 1: Der fertig zusammengebaute NwL des Verfassers.

Das Vorbild zu diesem Modell wurde 1902 gebaut.
Foto: W. Kosak

Bild 2: Anleitung zum Bau des Wagenkastens.
Zeichnung: Dr. Hufnagel

Bild 3: Der NwL der K.Bay.Sts.B. im MaBstab 1:87.
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Zum Bau des NwL (Skizze B) benétigt man
folgendes Material:

1 bay. Guterwagen GM von Trix Nr.52 3602 00
1 bay. Guterwagen mit Bremserhaus Gm von
Trix Nr. 52 3601 00

1 seitenverschiebbare Mittelachshalterung
des Roco-Personenwagens Nr. 44233 (Nr. der
Halterung 1132/10)

2 Trittbretter aus dem Fleischmann-Perso-
nenwagen Best. Nr. 5092 (Nr. des Trittbretts
1286-2) oder drei Trittbretter aus der Preu-
Ben-Serie von Rai-Mo

sehr dunne Sageblatter (Fohrmann Nr.
1440-8/0) und ein Skalpell.

1. Zuerst werden die beiden Gulterwagen
komplett auseinandergenommen. Dann wird
das Gehause des Giterwagens mit Brem-
serhaus wie folgt zerlegt (Skizze A):
Zertrennen des Gehauses, vom Bremser-
haus gesehen nach dem ersten oberen Lif-
tungsagitter und vor der nachfolgenden senk-
rechten 2. Strebe sowie, von der Ruckseite
betrachtet, ebenfalls nach dem Liuftungs-
gitter (und dem bayer. Wappen) und auch
hier vor der 2. Strebe.

2. Nun setzen wir unser zerstorerisches
Werk am Guterwagen ohne Bremserhaus
fort:

Hier wird das Geh&duse jeweils vor der
1. Strebe (auf beiden Seiten) zertrennt.

3. Zwischen die unter (1) beschriebenen Wa-
genteile setzen wir das unter (2) gewonnene
Mittelstiick ein und kleben die Geh&useteile
zusammen. Da das Dach bei den Trix-Mo-
dellen mit den Seitenwénden eine Einheit
bildet, kommen wir um ein Verspachteln und
Schleifen der Teile nicht herum. Damit das
Dach nach dem Schleifen genauso aussieht
wie bei den Original-Trix-Wagen, empfiehlit
sich ein Anstrich mit schwarzer Farbe (Roco
MO-LAK Nr. 10110).

4. Bau des Fahrwerkes:

a) Das Fahrwerk des Wagens mit Bremser-
haus wird mittig zersagt (Skizze C). Die Tritt-
bretter wandern in die Ersatzteilkiste.

b) Zur Gewinnung der mittleren Achspartie
entnehmen wir diese aus dem 2. Fahrwerk
und kleben sie zwischen die beiden Halften
des 1. Fahrwerkes. Vorher ist aber noch fol-
gendes zu tun:

c) Beim seitenverschiebbaren Mittelachs-
halter von Roco werden die Flugel gekirzt
und das Oberteil entfernt (Skizze C).

d) Dann werden beim hinzugewonnenen
Fahrwerksmittelteil die Durchbriiche vergro-
Bert (Skizze C), eine Langsnut gefeilt und
der Mittelachshalter eingepaBt. Mit einer
Rundfeile wird die Rundhalterung im Mittel-
achshalter fir die Trix-Achse etwas erwei-
tert. Beim Trix-Rad trennen wir einfach die
Lagerzapfen ab. Somit ist auch fur die seit-
liche Verschiebbarkeit gesorgt. Ganz Vor-
sichtige kénnen auBerdem noch etwas vom
Kunststoff an den Achslagern und Federn
abtragen.

5. Zusammenbau:

Das unter (4) gebaute Fahrwerksmittelteil
wird jetzt zwischen die in (4b) beschriebe-
nen Fahrwerksmittelteile geklebt. Sodann
wird das Gehause auf das Fahrwerk gesetzt
und mit Stabilit-Express-Kleber befestigt.
AnschlieBend werden die Trittbretter von
Rai-Mo oder Fleischmann angebracht.

Der dreiachsige NwL paBt ausgesprochen

gut zu den von Trix angebotenen dreiachsi-
gen Schnellzugwagen. J. Giinther

iy

Bild 4: Der NwL paBt ganz vorzlglich zu den von Trix angebotenen dreiachsigen Schnellzugwagen. Foto: W. Kosak
Bild 5: Anleitung zum Zerlegen des Fahrwerkes und zur Abanderung des Mittelteils samt Achshalter.
Zeict g: Dr. Hufnag
Fahrwerk 1 Fahrwerk 2
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Bild 1: Wieder einmal ist der Schneider Schorsch mit seiner 44 247 des Bw Altendorfen und einem O-Wagen-Zug unterwegs. Der eher langweilige Dienst reidt die Lokbesatzung kaum

zu besonderer Begeisterung hin.

Auf welche Weise der “wilde Kafer® dem
Schneider Schorsch und seinem Heizer,
dem Leicht’s Gustl, unversehens “einheizte",
haben wir ja schon im vorausgegangenen
Journal beschrieben, aber das war nur der
vergleichsweise harmlose Auftakt zu weite-
ren “Betriebsstérungen gewesen. Denn
was noch folgte, das .. aber lesen Sie
selbst.

Neben den schon hinlédnglich bekannten

Hauptdarstellern, ndmlich dem Schneider
Schorsch und seinem Feuermann, dem
Leicht's Gustl, sowie ihrer schon recht be-
tagten 44 247 des Bw Altendorfen spielen
wieder der Gbermatige Kaferfahrer und auch
ein Stier namens Archibald eine Rolle. Ganz
klar: Wer den Schaden hat, braucht schlieB-
lich fur den Spott nicht zu sorgen, — das
tbernimmt die Bw-Besatzung von Altendor-
fen recht ausgiebig. Gentgend AnlaB also,

Bild 2: Gerade verlaBt die 44er in Hohe des Lokschuppens (mit angebautem Wohnhaus) Altendorfen. Jetzt hat sie die freie

Strecke vor sich,

Fortsetzung aus
Teil 2 Eisenbahn-Journal 51987

daB der Schneider Schorsch auch weiterhin
seinen 0blichen Grant nicht abzulegen
braucht. All die unliebsamen, nachfolgend
beschriebenen Ereignisse gehen auch dies-
mal wieder auf das Konto des jungen Ver-
kehrsrowdy, dem seine Abenteuerlust aller-
dings bald vergehen sollte.

Vielleicht hatten sich die Personale des
Bw Altendorfen allmahlich an das seltsame
Wettrennen zwischen den ungleichen Geg-
nern gewodhnt, ware nicht ausgerechnet dem
Schneider Schorsch bei dieser Gelegenheit
eine peinliche Panne passiert. Als namlich
eines Tages der Kaferfahrer das Rennen wie-
der einmal eher knapp fir sich entschieden
hatte, lieB sich nach dem Achtungssignal
die Dampfpfeife der 44er nicht mehr ab-
stellen.

So blieb dem Leicht’s Gustl nichts anderes
Ubrig, als mit einem groBen Hammer bewaff-
net am Umlauf entlang nach vorne zu tur-
nen. Des Gustls leichte Schlége schien das
widerspenstige Larminstrument allerdings
als anregend zu empfinden; jedenfalls kam
es dem Heizer so vor, als wére das ohren-
betdubende Gebrill der Dampfpfeife eher
noch lauter geworden. Also, Hammer weg-
legen und die Dampfzuleitung absperren,
dachte sich der Gustl.

Einen klaren Gedanken zu fassen, war frei-
lich in dieser Situation nicht ganz einfach:
Zum einen namlich schlingerte die reichlich
abgefahrene.44er wie ein Fischkutter bei
Windstérke 8, zum anderen konnte einen der
Hoéllenlarm der Pfeife zum Wahnsinn trei-
ben. Nur fir Sekundenbruchteile meinte der
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Bild 3: Vorbei geht's mit der schon etwas betagten Maschine und den auch nicht mehr ganz taufrischen Waggons am Bahnwérterhaus des Streckenblocks. Besondere Vorkommnisse
sind bei dieser Fahrt nicht zu verzeichnen.

Bild 4: Bei einer der nachsten Fuhren mit einem Kohlezug ist das Lokpersonal trotz der frahen Morgenstunde bis jetzt noch recht wohigemut unterwegs. Der Tag ist noch in Ordnung!
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Bild 5: Wieder hat man Ober das Gefélle eines der beiden FluBtéler erreicht. Ein paar Kilometer weiter steht die in dieser Geschichte htchst bedeutsame Pfeiftafel.

Schneider Schorsch, tber das markerschit-

ternde Brillen der Dampfpfeife die liebliche
Stimme seines Feuermanns vernommen zu
haben. Just in diesem Moment namlich

hatte der Gustl festgestellt, daB sich das
Handrad des Absperrventils weder mit Ge-
walt noch mit Worten bewegen lassen
wirde. Méglicherweise hétte die psychische

Verfassung des Feuermanns gerade noch
ausgereicht, um das festgerostete Absperr-
ventil zu verkraften. Doch als er im gleichen
Augenblick mit der FuBspitze gegen den auf

Bild 6: Die Pfeiftafel ist Ausldser fur das “Ton-Signal®, das der Kaferfahrer wieder abgewartet hat und nun tollkdhn bergab in Richtung Bahnibergang rast.




Bild 7: Der VW-Pilot war so schnell, daB die Kamera nicht mehr in richtige SchuBposition gebracht werden konnte. Am rechten Bildrand ist noch ein Teil der StraBe zu erkennen, auf
der der Fahrer knapp vor der 44er soeben die Gleisanlage Oberquerte.

Bild 8: Der Leicht's Gustl und der Schneider Schorsch schauen witend dem VW-Fahrer nach, der noch die “Stirn“ zum Bremsen hatte und ihnen eine “Nase* drehte. Das veranlaBte den
Schneider Schorsch, voller Zorn die Pfeife zu betétigen, was er besser gelassen hatte.

- B e e i o S —




dem Umlauf liegenden Hammer stieB — und
sich das Requisit Nummer eins via Trieb-
werk auf Nimmerwiedersehen verabschie-
dete —, da lieB der Gustl einen Fluch los, fiir
den ihm der Altendorfener Pfarrer sicherlich
einen Logenplatz in der ewigen Verdammnis
héatte reservieren lassen.

Zuriick im Fihrerhaus sah er seinen Herrn
und Meister mit furchterregender Miene die
Schaufel schwingen. Zu allem UberfluB
nadmlich schien sich das Marterinstrument
da vorne auf dem Kessel wenig darum zu
scheren, daB der Dampf im Kessel eigent-
lich fur das Triebwerk bestimmt war. So
blieb den beiden Lokmannern nichts ande-
res (brig, als abwechselnd beinahe ununter-
brochen den Rost zu beschicken.

Einen Vorteil immerhin hatte die Schinderei:
Wenigstens bekamen sie auf diese Weise
von den Verwinschungen nicht allzuviel
mit, die aufgebrachte Mitbirger in jeder an
der Strecke gelegenen Ortschaft der I&rmen-
den Fuhre fausteschwingend nachriefen.
Weil der Pfeifton einer Einheitslok von wei-
tem dem Brunftruf eines mannlichen Rind-
viehs durchaus ahnelt, erhob sich ein paar
Kilometer fluBabwarts Archibald, der altern-
de Stier vom Millerwirt, miirrisch vom tau-
feuchten Nachtlager auf seiner einsamen
Weide. “Der muB ja gut beieinander sein,
wenn er sich sowas traut®, dachte der be-
hérnte Muskelprotz bei sich, als er das wilde
Brallen der Dampfpfeife vernahm, und trot-
tete vorsichtshalber schon einmal in die
Richtung, wo der andere ja wohl bald auftau-
chen mubBte.

Je naher das infernalische Toben kam, desto
banger wurde dem Armsten ums Herz. Als
dann gar oben am Waldrand der vermeintli-
che Gegner mit beachtlichem Tempo um die

Bild9: Mit ununterbrochen ténendem Pfeifinstrument
fahrt die Fuhre weiter durch die Lande. Der alte Stier Archi-
bald hat vor dem vermeintlichen Nebenbuhler gehérigen
Respekt.

Bild 10: Eingeschiichtert, aber trotzdem voller Anerken-
nung blickt Archibald den vielen Wagen nach, die der
altersschwache Stier for eine Herde brauner Kilhe hait.
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Bild 11: Das Malheur ist perfekt: Der Leicht's Gustl klettert
Ober den Umlauf vor zur Pfeife und versucht gerade, diese
durch Hammerschlége zu beruhigen. Wie man lesen kann,
war diesem Unterfangen jedoch kein Erfolg beschieden.

Bild 12: Mit noch immer brallender Pfeife rollt der Schorsch
samt seiner 44er ins nachste Bw. Dort wartet schon die
komplette Bw-Mannschaft spottisch johlend auf die “Heul-
boje”.

Bild 13 (unten rechts): Justament an der selben Stelle wie
tags zuvor wird in der nachsten Zehntelsekunde der
VW — der augenblicklich noch durch die Busche verdeckt
ist = Ober den Bahndamm “fliegen®, Diesmal hatte er sich
in der Geschwindigkeit des Zuges grindlich verschatzt.

Kurve bog, stand der Archibald fir einen Au-
genblick starr vor Schreck: Pechschwarz war
der andere, mit einem maéchtigen, tiefge-
driickten Schéadel und gut doppelt so hoch
und breit wie er selbst. Also: nichts wie weg
hier.

Véllig auBer Atem wagte der Archibald am
anderen Ende der Weide einen vorsichtigen
Blick zurtck. Und weil es um sein Augen-
licht auch nicht so sonderlich gut bestelit
war, hielt er die vielen 0-Wagen hinter der
44er far lauter braune Kihe. Blitzartig hatte
er die Situation erfaBt: “Kein Wunder, daB
der arme Kerl so schreit”, dachte er bei sich,
“wenn die ganzen Weiber hinter ihm her
sind ...

Von alledem bekamen die Altendorfener
Lokméanner allerdings nichts mit. Bangen
Herzens harrten sie der Einfahrt in die nach-
ste Kreisstadt, wo statt der 44er eine E 50
den Zug weiter ibernehmen sollte.
Natdrlich geriet die Fahrt an den im mor-
gendlichen Berufsverkehr tberfiiliten Bahn-
steigen entlang zum SpieBrutenlauf. Nach
einer Ewigkeit, schien es dem Schorsch,
hatte der Gustl die 44er abgekuppelt, nach
einer weiteren Ewigkeit gestatiete das
Gleissperrsignal endlich die Weiterfahrt in
Richtung Betriebswerk. Dort standen be-
reits — allesamt ein héhnisches Grinsen im
Gesicht — mehr Bahnarbeiter versammelt,
als selbst auf den Erdffnungsfotos der
Bahnlinie zu sehen gewesen waren. Hochrot
im Gesicht, brallt der Schneider Schorsch
seinen vollig entnervten Heizer an: “Feuer
raus, aber schnell®.

Als sie knapp vier Stunden spéter zur Rick-
leistung mit einer anderen Maschine antra-
ten, war die Pfeife der 44er endlich ver-
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stummt. Nach ein paar Kilometern Fahrt
hatten sich auch die Nerven der Lokmanner
wieder beruhigt. Nur auf den Kerl mit dem
Kéafer war der Schorsch sauer: “Wenn ich
den erwisch®, brummte er vor sich hin, “dann
kann er was erleben*
Beinahe héatte er ihn auch erwischt. Als es
auf die kéltere Jahreszeit zuging, hatten die
Altendorfener jeden Morgen einen schweren
Kohlenzug zu fahren, der kurz vor dem Gag
55 671 auf die Reise geschickt wurde. Ge-
geniiber dem Leerwagenzug hatte diese
Fuhre einen wesentlichen Vorteil: die
schwerbeladenen Wagen schoben wenig-
stens bergab ganz ordentlich.
Davon freilich konnte der Kaferfahrer nichts
wissen, der eines schénen Morgens — zehn
Minuten friher als gewdhnlich — wieder
oben auf der Bergkuppe das Startsignal er-
wartete. “Die sind aber frih dran heute®,
dachte er bei sich, schob den Gang ein und
jagte mit quietschenden Hinterreifen los.
Gut 80 Sachen mochten auf dem Tacho an-
stehen, als er mit seinem betagten Gefahrt
unten aus dem Wald geschossen kam, fast
auf gleicher Héhe mit der 44er des Giiter-
zugs. Da war es zum Bremsen aber auch
schon zu spéat. Er muBte es schaffen, vor der
Lokomotive ber's Gleis zu kommen. “Um
Himmels willen, Schorsch, brems’!* brillte
in diesem Augenblick der Leicht’s Gustl. Se-
kunden spéter schlitterte die 44er tber den
Bahnibergang. Der Schneider Schorsch
bekam gerade noch mit, wie der Kafer zur
Landung ansetzte, tief einfederte und mit
rohrendem Auspuff das Weite suchte. Von
diesem Tag an hat ihn Gbrigens keines der
Altendorfener Personale je wieder zu Ge-
sicht bekommen. Und das war far den Mann
am Lenkrad sicherlich auch ganz gut so ...
W. Kosak
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Bild 16: Nach reichlich
funf Metern freien Fluges
erreichte der Kafer wie-
der festen Boden. Frei-
lich hatte er nach diesem
Schanzensprung keinen
einzigen heilen StoB-
dampfer mehr.

Bild 14 (linke Seite oben):
Der Zug vom Schorsch
rutscht bereits mit
blockierten Radern auf
den Bahnlbergang zu.
Heute war der schwere
Zug bergab ein gutes
Stidck schneller, so daB
es for den Kaferfahrer
ganz schon brenzlig
wurde.

Bild 15 (linke Seite
unten): Da half kein
Bremsen oder Hupen,
Rettung konnte nur die
“Flucht nach vorn* noch
bringen. Das Fahrzeug
hob auf dem Bahniber-
gang tatsachlich mit
allen vier Radern ab und
segelte ein paar Meter
durch die Luft.

Bild 17: Im Heimat-Bw ist
diese Story natarlich far
alle das Ereignis Nr. 1
des Tages.

Alle Fotos: W. Kosak




A Bild 1: Die V 200 035 in
A der BaugroBe N von
Roco. '

Foto: W. Kosak

A Bild 2: Roco hat den
“Glasernen” in seinen
neuen Farben in der
Baugrtibe HO ausge-
liefert

‘ Bild 3: Kof Il mit ge-

schiossenem Flhrer-
haus von Brawa.
Foto: Werkfoto Brawa

Bild 4: Handarbeils-
modell der Re 6/6 der
SBB von Lemaco in der
Baugrobe HO.

Foto: Werkfoto Lemaco







Bild 11: Von HRF in HO ausgeliefert wird die Tenderlok BN Ea 3/6 31 der Bern-Neuenburg Bahn,

Bild 13: Das Modell der V 20 in BaugréBe O von Biller-Bahn.

v

Foto: Werkfoto HRF

Bild 12: Spur-0 Pantograph von Biller-Bahn fir die E 44
und E 69. Foto: W. Kosak

Bild 14: Jetzt erhaltlich (st auch das Umspannwerk in der BaugroBe HO von Revell.

Bild 15: Neu von Pala for die LGB st ein Spannwerk mit Rollenhaltern. Foto: Werkfoto Pola

die erste Auflage des HO-Modells, das Roco ge-
schaffen und damit zweifelsohne neue MaBstabe
im Modellbau gesetzt hat. Jetzt steht das beliebte
Fahrzeug wieder zur Verflgung, nun aber in der
neuen enzianblauen Lackierung mit der neuen Be-
schriftung und dem roten DB-Emblem. Das mit 36
Preiser-Figuren besetzte Modell ist jetzt noch
attraktiver, obwohl das Enzianblau durch die helle
Grundierung ein klein wenig zu blaB ausgefallen
ist. Der neue “Glédserne” ist zweifellos ein Blick-
fang in jeder Sammlung und auf jeder Modellbahn-
anlage.

Auch ein anderes Modell der BaugréBe HO dessel-
ben Herstellers, das aufgrund seiner universellen
Verwendbarkeit und der vorziglichen Laufeigen-
schaften auf keiner Anlage fehlen dorfte, ist nun
wieder erhéltlich, Hierbel handeltl es sich um die
kieine Kof Il der Baurelhe 333. Geblieben ist die
weinrote Farbgebung, geindert hat sich die Be-
triebsnummer. Das Vorbild mit der Betriebsnum-
mer 333 155-0 ist beim Bw Darmstadt beheimatet.
Als Datum der letzten Revision Im AW Narnberg st
der 17.09.80 am Frontschild unter der Pufferbohle
angeschrieben. Die Richtigkeit dieser Angabe
konnte durch Fotos belegt werden. Dies Ist nur
deshalb von Bedeutung, weil in Triebfahrzeug-
Verzeichnissen als letztes Revisionsdatum der
18.09.80 angegeben wird. Trotz der bescheidenen
Abmessungen des Maschinchens entwickelt die
Kof lll eine beachtenswerte Zugkraft. Bei einer
weiteren Auflage, die sicherlich erforderlich wer-
den wird, sollle sich Roco viellgicht doch noch zu
einer ozeanblau/beigen Lackierung entschlieBen.

In der BaugrdBe N kam die V 200 035 zur Ausliefe-
rung. Es handelt sich hierbei um die “kleine
Schwester” des vorzuglichen HO-Modells und ent-
spricht in Farbgebung und Beschriftung der Ur-
sprungsausfohrung von 1956. Die Beschriftung ist
ordentlich ausgefthrl. Beide FOhrerstande sind
nachgebildet, Motorattrappen wurden nachemp-
funden. Durch die geschickte farbliche Gestaltung
ist eine Nachbehandlung, der optischen Tiefe
wegen, nicht notwendig. Das Modell wird durch
einen Motor mit Schwungmasse und tiefliegen-
dem Schwerpunkt angetrieben und verfugt Uber
einen fahrtrichtungsabhéngigen Lichtwechsel.
Eine weitere Neuheit in der BaugréBe HO ist ein
Rungenwagen der Gattung Kb{g)s 422 mit Bremser-
bihne. Dieses Modell ersetzt den bereits im Sorti-
ment vorhandenen Rungenwagen ohne Bremser-
bihne und entspricht in seiner Ausfihrung anson-
sten dem bekannten Modell. Eine Neukonstruk-
tien hingegen ist der gedeckte Giterwagen der
Gattung Glths, ehemals “Dresden®. Beschriftung
und Farbgebung entsprechen dem Vorbild der 50er
Jahre der Deutschen Bundesbahn., Neu ist auch
ein Einheitstaschenwagen der Gattung Sdkmmss
der OBB. Das Modell ist weitgehend aus Metall ge-
fertigt und sehr sauber beschriftet. Beladen ist es
mit zwel 20" -Wechselpritschen, die die Aufschrift
“Panalpina® tragen.

Das HO-Modell der Re 4/4 IV mit der Beschriftung
“Bahn 2000 entspricht technisch dem bereits ge-
lieferten Modell der Re 4/4 IV.

HO/K. Eckert

Bild 16: Zollamt " Biinde * von Revell in der BaugréBe HO st an den Fachhandel ausgelletert
worden. Fotos 14 und 16: Werkfotos Revell Plastics

Neu von Brawa

Von Brawa wurde eine weitere Variante aus der
Kof Il Serie an den Fachhande! ausgeliefert. Es
handelt sich um ein Modell der Baureihe 323 mit
geschlossenem Flhrerhaus, das sowohl fir das
Gleichstrom- als auch fir das Wechselstrom-
system gefertigt wird. Das Modell ist sehr fein de-
tailliert, verfligt tiber gefederte Hilsenpuffer und
zahireiche aufgesetzte Teile. Beiden Ausfahrungen
liegen verschiedene Kupplungssatze zur Montage
bei. K. Eckert

Neu von Lemaco

For das HO-Modell der Re 6/6 11674 “Murgenthal®
hat sich Lemaco einiges einfallen lassen. Die aus
Ober 600 Teilen in Handarbeit aus Messing gefer-
tigte Lokomotive ist im exakten ModellmaB von
1:87 gehalten und wird im roten Anstrich ausgelie-
fert. Fur den Antrieb kommt ein neues Konzept
zum Tragen: Zwei prazis ausbalancierte Schwung-
massen verleihen der Re 6/6 neben ruhigen Lauf-
eigenschaften auch einen verbesserten Auslauf.

K. Eckert

Neu von Piko

Mit einer bildhibschen Personenzuggarnitur der
sachsischen Staatsbahn dampfte das Modell der
XIVHT aus Richtung Sonneberg an. Piko hatte
die Liebhaber der Landerbahnzeit schon auf der
diesjahrigen Spielwarenmesse mit der urigen
1'C1' -Maschine (berrascht (siehe ausflhrlicher
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Bild 19: Exklusiv-Diorama “Schrottplatz®, aus Hartschaum gefertigt, von Noch in der Bau-

gréfe HO

Messebericht im Eisenbahn-Journal 2/1987) und
laBt nun auch die passenden drei Wagen 3. Klasse
folgen. Schon auf den ersten Blick wirken die Wag-
gons ausgezeichnel. Sehr fein wiedergegebene
Nietrelhen an den Wagenkasten, filigran nachge-
bildete Federn sowie zierliche Kunststoff-Spei-
chenrader mit Metall-Radreifen wirken ebenso
tberzeugend wie die in richtiger Lage angebrach-
ten Bremskl6tze und die lupenreine Langtragerbe-
schriftung. Auch die Wagenkasten-Anschriften
(alle drei Waggons weisen Ubrigens unterschied-
liche Betriebsnummern auf) kénnen sich durchaus
sehen lassen.

Ein Blick ins Innere zeigt gekonnt imitierte Holz-
sitzb&nke und zurtickgezogene Vorh&nge an den
Seitenfenstern. Einen winzigen Haken hat die
Sache allerdings: Von den Gberdachten Plattfor-
men an beiden Wagenenden fOhren beim Modell
keine Tlren zum Innenraum. Freilich liegen die vor-
deren Abteilwénde ohnehin im Schatten der drei-
fenstrigen Waggon-Stirnwéande; wer also die feh-
lenden Turen bemerken will, muBf schon sehr
genau hinsehen.

Unter der Inneneinrichtung verbirgt sich nicht
sichtbar das Ballastgewicht. Damit bringt es jeder
der drel Wagen - sie laufen Gbrigens ausgezeich-
net — auf beachtliche 80 Gramm. Zur Vervollstan-
digung der Garnitur liegen der Verpackung vier
Dachlafter und vier SchiuBscheibenhalter pro
Waggon als Zuristteile bei. Wehe dem, der dabei
Ober einem Teppichboden arbeiten muB: das Zu-
risttaichen enthalt exakt abgezéhit die bendtig-
ten Teile — und kein Stack mehr. W. Kosak

Neu von FRAMOS-Train

FRAMOS-Train vertreibt ein sehr schon detaillier-
tes Dieseltriebwagen-HO-Modell der SNCF aus der
Serie X 3700, das die franzésische Firma “AS*“ aus-
geliefert hal. Flr den grenziberschreitenden Ver-
kehr nach Luxemburg und der Bundesrepublik
Deutschland (Trier, Saarbricken, Neuenburg) war
das Vorbild dieses Triebwagens mit Dreilicht-
Spitzensignal ausgestattet worden.

Hinsichtlich Lackqualitdt und Beschriftung ver-
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den.

dient das — u.a. durch ein MetallguB-Ballast-
gewicht — rund 305 g schwere Modell durchaus
ein Kompliment. Der Motor gibt seine Kraft tber
eine Kardanwelle an ein Kunsistoff-Zahnrad-
geiriebe weiter, das seinerseits die zwei Achsen
des nidchstgelegenen Drehgestells in Bewegung
bringt. Zur Stromabnahme via Radsatzinnen-
schieifer tragen alle acht Rader bei (zumindest
theoretisch), denn an Jjedem Drehgestell sind
2 Rader mit Haftreifen versehen.

Die Langsamfahreigenschaften vermochten, zu-
mindest bei unserem Besprechungsmuster, die
aufgrund der relativ niedrigen Hochstgeschwin-
digkeit entstandenen Hoffnungen nicht zu erfil-
len; die niedrigste, ruckfrei gefahrene Geschwin-
digkeit lag - trotz allzeit sicherer Stromversor-
gung — bei rund 25 km/h.

Das mit Glohlampen-Innenbeleuchtung ausge-
stattete Modell verfigt Ober automatischen Licht-
wechsel bel Fahrtrichtungsinderung. Konstruk-
tionsbedingt markieren allerdings drei rote Lichter
den ZugschiuB.

Zu Beginn der dreiBiger Jahre wurden in Frank-
reich von PLM und Staatsbahn eine Reihe von
Schnelltriebwagen beschafft, deren wohl bekann-
teste Bauart aus dem Haus der renommierten
Autofirma Bugatti stammte. Entsprechend beherzt
geht auch das von Jouef gefertigte HO-Modell zur
Sache: Bel 12 V erreicht es umgerechnet 180 km/fh.
Dabei bleibt das Fahrgerausch des laufruhigen
Modells auf erstaunlich niedrigem Niveau.

Auch die Langsamfahr-Qualitdten des Bugatti-
Modells kénnen sich sehen lassen: Mit nur 8 km/h
bei rund 3,2 V rolite der Triebwagen véllig ruckfrei
tiber unsere mit Lichtschranken ausgestattete
MeBstracke.

Angetrieben wird der Schnelltriebwagen durch
elnen 5poligen Motor; eine Messingschnecke
wirkt auf das aus Kunststoff- und Metallzahn-
radern gebildete Getriebe. Vier Achsen des Lauf-
drehgestells und eine Achse am Motordrehgestell
dienen jeweils mit beiden Rédern der Stromversor-
gung.

Eine ganze Reihe von Zuristteilen — Dachaus-
ristung, Pufferbohlendetaillierung — stehen vor

-
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®asthof sum Adler F'§

Bild 18: Der “Gasthof zum Adler® nebst Biergarten ist in der BaugréBe N ausgellefert wor-

Fotos 18 und 20: Werkfotos Volimer

Bild 20: Das Holzlager in HO von Noch ist ebanfalls aus Hartschaum gefertigt.
F

otos 19 und 20: Werkfotos Noch

der Abnahmefahrt zur Montage an. Die sehr zierli-
chen Bremsschlauch-Attrappen verdienen dabei
besondere Erwdhnung. Komplett “aufger(istet”
hinterlaBt der Jouef-Bugatti einen sehr guten opti-
schen Eindruck, der lediglich durch wenig trenn-
scharfe Lackierung und nicht exakt passende
Fohrerstands-Seitenfenster ein biBchen getrabt
wird. Die Fahreigenschaften jedenfalls verspre-
chen viel SpaB am Splel. W. Kosak

Neu von HRF Modellbahn-
Atelier

Messingmodelle der BN Ea 3/6 mit den Belriebs-
nummern 31 und 32 sind von HRF im Mai ausgelie-
fert worden. Es handelt sich hierbei um
HO-Modelle der gréBten von der SLM (Schweiz.
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur) ge-
bauten SchnellzugTenderdamptiokomotiven for
eine schweizerische Bahngesellschaft, Das Mo-
dell ist direkt bel HRF oder im Fachhandel in der
Schweiz erhaltlich. K. Eckert

Neu von Biller-Bahn

Bei Biller-Bahn ist nun das weitgehend aus Kunst-
stoff gefertigte Spur-0-Modell der Baureihe V 20 in
DB-Version (unmontiert) fur DM 79,00 als Bausatz
zu haben, Komplett montiert mit Faulhaber-An-
trieb, wird die Lok als Fertigmodell in griinirot
(Reichsbahn) oder schwarzirot (DB) angeboten.
Das Bausatzmodell kann nachtraglich mit einem
Antriebssatz zum Fahren gebracht werden. Dieser
Antriebssatz treibt auch die Blindwellen und ist
for DM 244,00 erhéltlich.

Fartig zusammengebaut liefert Biller-Bahn filigra-
ne —unddennoch sehr stabilausgefiihrte — Strom-

abnehmer fiir die E 44 und die E 69. Diese Panto-

graphen (Stuckpreis DM 14,00) sind aus Zinkdruck-
guB, Stahldraht und gestanztem Stahlblech (Dop-
pelwippe) hergestelit. Lediglich die Isolatoren be-
stehen aus Kunststoff.

Alle hier angegebenen Preise sind unverbindlich
empfohlene Verkaufspreise des Hauses Biller-
Bahn. W. Kosak






