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Die Seiten 47 —-50 mit der Sektion 9 der Eisenbahn- und Verkehrskarte
des Deutschen Reiches 1894 kénnen durch Aufbiegen der Heftklam-
~mern entnommen und auf die groBe Grundkarte geklebt werden.

Zu unserem Titelbild:

Am 10. Dezember 1986 war es endlich soweit: Die Deutsche Bundesbahn prasen-
tierte auf einer Presseveranstaltung in Frankfurt ihr neues Farbkonzept. Fast ein-
einhalb Jahre arbeiteten Designer, Farbexperten und Mitarbeiter der Deutschen
Bundesbahn an dem neuen Farbkonzept fur die Fahrzeuge der DB. Die 111 068 ist
die erste Lokomotive der DB, die eine Lackierung in den neuen Farben erhielt.
Nahere Informationen zum neuen Farbkonzept der Deutschen Bundesbahn finden
Sie im Artikel “Die neuen Farben der DB, der auf Seite 24 beginnt.  D. Kempf

Zu unserem Poster (Seite 46/51): Im vergangenen Jahr feierten die Osterreichischen
Bundesbahnen “75 Jahre elekirischer Betrieb auf der Mariazellerbahn®. Kurz vor
Jahresende erschienen dann auch noch Modellbahnfahrzeuge der BaugréBe HOe
nach Vorbild der Mariazellerbahn. Grund genug, der Bahnlinie und ihren Fahr-
zeugen in dieser Ausgabe des Eisenbahn-Journals nicht nur das Poster, sondern
auch einen Beitrag mit 8 Seiten zu widmen, der auf der folgenden Seite beginnt.
Das Posterfoto zeigt die 1099.12 der OBB mit dem Zug 6804 (Mariazell — St. Pdlten)
und wurde am 09.07.1983 zwischen den Stationen Erlaufklause und Wienerbruck
aufgenommen. Foto: G. Wagner
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Die Mariazellerbahn der OBB

In der schénen Steiermark, unweit der Lan-
desgrenze nach Niederosterreich, liegt auf
einer Seehdéhe von genau 849 m der alt-
ehrwidrdige Wallfahrtsort Mariazell. Ein
Benediktinerpater soll dort im Jahre 1157
eine Mdnchszelle errichtet und darin eine
Marienstatue aufgestellt haben. Langst
steht nun an jener Stelle eine Basilika mit
drei weithin sichtbaren Turmen. Unzéahlige
Christen sind seit dem Mittelalter nach
Mariazell gepilgert, lange Zeit zu Fuf und
auf Fuhrwerken, seit achtzig Jahren dann
aber vorzugsweise mit der Bahn. Schon im
Jahre 1853 reifte der Wunsch, eine Bahnver-
bindung zu dem Gnadenort zu schaffen. Die
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Anbindung an die Westbahn sollte in St. P&I-
ten erfolgen, um die Anreise aus den Rich-
tungen Linz und Wien zu erleichtern. Die
Ausarbeitung verschiedener Projektstudien
und deren Erorterungen erstreckten sich
Uber Jahrzehnte. Erst im Jahr 1898 konnte
das erste Teilstick der Pielachbahn von
St. Pélten nach Kirchberg erdffnet werden.
Diese schmalspurige Strecke trug damals
noch die amtliche Bezeichnung “Nieder-
osterreichisch-steierméarkischeAlpenbahn®.
Mariazell wurde dann Ende des Jahres 1906
erreicht. Mit einer Spurweite von 760 mm
zahlt die Mariazellerbahn zu den schénsten
Schmalspurbahnen Europas. Bei der Wahl

der Spurweite wurden die Winsche der
osterreichischen Heeresverwaltung berick-
sichtigt, die schon damals einen eventuel-
len Einsatz der Fahrzeuge auf den Feldbah-
nen in Bosnien, Dalmatien und Galizien in
ihre Uberlegungen einbezog.

Als erste Triebfahrzeuge standen 4 Dampf-
lokomotiven der Reihe U zur Verfliigung, die
vom Werk Linz der MUnchener Lokomotiv-
fabrik von Georg Krauss & Comp. gebaut
worden waren. Diese Bauart hatte sich be-
reits auf der Murtalbahn recht gut bewahrt.
Das Verkehrsaufkommen tbertraf bald alle
Erwartungen und schon im Jahre 1905 er-
wog man die Elektrifizierung der Strecke,
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um den Betrieb schneller und wirtschaft-
licher abwickeln zu kénnen. Nach Uberwin-
dung so mancher Widerstande entschloB
man sich endlich far ein Stromsystem mit
Einphasen-Wechselstrom. Die Fahrdraht-
spannung wurde auf 6500 Volt bei einer Fre-
quenz von 25 Hertz festgelegt. Die Maria-
zellerbahn war die erste elektrisch betrie-
bene Eisenbahn Osterreichs. Bis heute blieb
sie auch die einzige elektrische Schmal-
spurbahn der OBB. Die ersten Probefahrten
konnten Ende 1910 durchgefuhrt werden.
Am 27. Mérz 1911 wurde der planmaBige Be-
trieb auf einem Teilstick und am 7. Oktober
1911 auf der gesamten Strecke aufgenom-
men.

Die Indienststellung der ersten 8 Elektro-
lokomotiven erfolgte im Jahre 1911. Herstel-
ler des mechanischen Teils war Krauss in

Bild 8 (Seite 8): Die 1099.10 auf der Eselsgrabenbriicke bei Mitterbach (09.07.1983).

Bild 10: Ausflugsverkehr an Maria Himmelfahrt — zwei Lokomotiven der Reihe 1099 fuhren am 15.08.1961 den P 4515 nach Mariazell; aufgenommen im Bahnhof Erlaufklause.

Linz, die elektrische Ausristung lieferte
Sigmens-Schuckert, den Kastenaufbau die
Waggonfabrik Graz. Im Jahre 1912 folgten
die Lokomotiven E 9 bis E 14 und zwei Jahre
spater die Maschinen E 15 und E 16. Von den
spateren Lieferungen unterschieden sich
die Fahrzeuge E 1 bis E 8 durch das kleinere
Ubersetzungsverhiltnis des Vorgeleges. Die
anderen Maschinen mit der groBeren Ge-
triebetibersetzung waren leistungsfahiger
und wurden deshalb vorwiegend auf den
Bergstrecken eingesetzt. Sie unterschieden
sich duBerlich auch noch durch eine andere
Ausfuhrung des Sprengwerkes und die drei-
eckigen Kuppelstangen.

Die elektrischen Lokomotiven erhielten zwei
Drehgestelle mit je drei Achsen. Auf jedem
Drehgestellrahmen wurde ein Elektromotor
angeordnet, der Uber ein Stirnradgetriebe

Foto: G. Wagner

Bild 9 (Seite 9): Bei WeiBenburg an der Pielach entstand am 30.10,1984 diese Aufnahme mit der 1099.02. Foto: K. Pfeiffer

Bild 11: Die E 12 der BBO noch mit Dreieck-Kuppelstangen, mit denen die Lokomotiven E 9 bis E 16 gelieferl wurden.
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zunachst eine Blindwelle antreibt. Die Kraft-
Ubertragung auf die Radséatze erfolgt tber
Schlitzkuppelstangen, die auftretende Verti-
kalbewegungen der Radséatze nicht auf das
Getriebe Ubertragen. Zwischen den beiden
Endfthrerstanden befindet sich der Hoch-
spannungsraum, der bei den 16 Maschinen
der Ursprungsausfihrung eine geringe
Dachhohe hatte. Auf diesem Mittelbereich
saBen die beiden Stromabnehmer der Son-
derbauart, die beim Durchfahren von Tunnel-
abschnitten fast bis in ihre untere Endlage
gedrickt wurden.

Obwoh| die Lokomotiven fir eine Héchst-
geschwindigkeit von 50 km/h ausgelegt und
zugelassen waren, . begnigte man sich
bei der Mariazellerbahn wegen der zahirei-
chen unbeschrankten Bahnlbergidnge mit
30 km/h, spater mit 40 km/h. Im Jahre 1937
erfolgte bei den Lokomotiven E 1 bis E 8 die
Anpassung der Getriebetubersetzung an die
der Maschinen E 9 bis E 16, bei denen wie-
derum die Dreieck-Kuppelstangen gegen
Kuppelstangen der Normalbauart getauscht
wurden. Die Mariazellerbahn war im Jahre
1922 von den Osterreichischen Bundesbah-
nen aus dem Besitz der Nieder&sterreichi-
schen Landesbahnen Gbernommen worden.
Wenig spéter beschafften die BBO neue
Guter- und Personenwagen. An eine umfas-
sende Modernisierung des Fahrzeugparks
ging die neue OBB aber erst in den funfziger
Jahren. 1959 wurde mit dem Umbau der
Elektrolokomotiven begonnen, der im Mai
1962 abgeschlossen war. Fahrwerk und An-
trieb blieben ohne groBe Verdnderungen.
Modernisiert wurde die elektirische Aus-
ristung, vollig neugestaltet die Aufbauten.
Die alten Lokomotivkasten in brauner Lak-
kierung mubBten gefalligen Neukonstruktio-
nen in creme/roter Lackierung weichen. Da
die Maschinen jetzt nur noch Ober einen
Scherenstromabnehmer verfliigten, muBte

10




Bild 12: In den finfziger Jahren entstand diese Aufnahme mit der 1099.13, die mit ihrem Personenzug beim Bahnhot Winterbach durch die verschneite Winterlandschaft in Richtung

Mariazell fahrt.

das Dach nurin einem kleinen Bereich abge-
senkt werden. Wahrend des Umbaues erhiel-
ten die Lokomotiven auch eine Druckluft-
bremse. Bei den Wagen behielt man aber
weiterhin die Saugluftbremse bei. Seit 1953
tragen die Lokomotiven die Betriebsnum-
mern 1099.01 bis 1099.16.

Bild 13: Die E 8 gehdrt zur ersten Serie von acht Elektrolokomotiven fir die Mariazellerbahn, die 1911 in Dienst gestellt wurden.

Bereits in der Zeit von 1954 bis 1957 ging
man bei der OBB daran, den vielgestaltigen
Wagenpark der Mariazellerbahn zu moderni-
sieren. Auf die Fahrwerke alter Zweiachser
und 27 vierachsiger Personenwagen wurden
neue Aufbauten in Spantenbauweise mit
Tonnendach aufgesetzt. Wahrend einer wei-
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teren Umbauaktion im Jahre 1965 erhielten
samtliche Vierachser neue Ubersetzfenster,
die sich aber nur noch halb &6ffnen lassen.
Ein Uberblick wber die Streckenfiihrung
sowie die weiteren Fahrzeuge der Maria-
zellerbahn soll einem Fortsetzungsbericht
vorbehalten sein. HO

Fotos 1113: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 1: Sehr sauber und technisch perfekt ist die kleine Lok der Mariazellerbahn in der BaugréBe HOe ausgefihrt.

Die Beliebtheit der Mariazellerbahn bei den
Eisenbahnfreunden und das 75jahrige Jubi-
laum des elektrischen Zugbetriebs gaben
wohl den Ausschlag, daB man sich bei Roco

in Salzburg mit der Entwicklung eines véllig

neuen Schmalspursystems beschéftigte.
Das Ergebnis der Mihen sind nicht nur die
Fahrzeuge, die neue MaBstéabe in der Bau-
groBe 1:87 setzen, sondern auch neue
Gleise und Weichen fir Schmalspurbahnen

der BaugréBe HOe mit einer Spurweite von
9 mm.

Gerade noch rechtzeitig vor Weihnachten ist
es dem Hersteller gelungen, die neuen Pro-
dukte in den Fachhandel zu bringen. Voraus-
gegangen waren umfassende Untersuchun-
gen und Erprobungen, die den Beweis er-
brachten, daBf hier ein Schmalspursystem
geschaffen wurde, das in Ausflihrung und
Betriebssicherheit den regelspurigen Bah-

Bild 2: Far den Einsatz am Zugende wurde der Wagen mit Gepackabteil mit den dafir vorgesehenen Steckteilen aus-

gerhstet.

Bild 3: Reisezugwagen der 2. Klasse, komplett mit den beiliegenden Zuriistteilen ausgestattet.




nen der BaugréBe HO durchaus ebenbdrtig
ist. Neben einer sehr sorgféltigen Detaillie-
rung zeichnet sich die Lokomotive durch
ihre vorziglichen Fahreige aften aus.

Alle sechs Achsen werden Uber Schnecken-

und Stirnradgetriebe angetrieben. Sehr fein
ausgefiithrt sind auch die Kuppelstangen.
Das Fahrwerk aus MetalldruckguB verleiht
dem Modell einen tiefliegenden Schwer-
punkt, der zusammen mit der vorhandenen
Schwungmasse die hohe Betriebssicherheit
gewéhrleistet. Erstklassig in ihrer Ausfih-
rung sind auch die drei verschiedenen vier-
achsigen Wagen in makelloser Lackierung
und Beschriftung. Angeboten werden je ein
Fahrzeug der 1./2. Klasse, der 2. Klasse und
ein Wagen der 2. Klasse mit Gepéackteil. Den
Lokomotiven sind mehrere Nummerntafeln
zum beliebigen Auswechseln beigegeben.
Eine vbllige Neuentwicklung ist auch die
Kupplung, die das einwandfreie Kuppeln mit
Fahrzeugen von Fremdfabrikaten zulabt.
Daruberhinaus ermdéglicht diese Trichter-
kupplung, die der Bosna-Kupplung nach-
empfunden ist, das Kurzkuppeln der neuen
Roco-Modelle. Der vorbildgetreue Wagenab-
stand bleibt auch noch beim Befahren des
Standardgleisbogens mit einem Radius von
262 mm erhalten. Fur die Wagenmodelle
steht ein Schnelleinbausatz fur eine Innen-
beleuchtung zur Verfigung. Alle Schmal-
spurfahrzeuge sind einzeln erhaltlich, wer-
den aber auch in einer Geschenkpackung
angeboten. Die darin enthaltenen Wagen
tragen andere Betriebsnummern, die Loko-
motive das fruher wbliche Symbol des
Flugelrades an der Stirnfront.

AuBer den Fahrzeugen aus dem Beginn der

G B:
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Bild 6 {unten
links): D

Serienfertigung standen uns auch erste
Muster des neuen HOe-Gleissystems zur
Verfigung. Neben einer unkomplizierten
Geometrie fallt hier die feine Gravur der
Schwellen auf, die erfreulicherweise einen
braunen Farbton aufweisen und so nun
auch unseren schon vor geraumer Zeit erho-

benen Forderungen entsprechen. Der Initia-
tive von Roco bei Schmalspur ist der er-
hoffte Erfolg zu wiinschen. Uber das Gleis-
system und die damit gemachten Betriebs-
erfahrungen werden wir in einem unserer
nachsten Journale berichten. HO
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Bild 1: Dieser von der 023 058 gefiuhrte Sonderzug fir Eisenbahnfreunde besteht Uberwiegend aus Eilzugwagen der Reichsbahnbauarten (Aufnahmedatum: 29.12.1975). Foto: P. Biuchle

Reisezuge cder Deutschen Bundeshahn

In unserer Serie “Reisezugwagen der Deut- den, an dem nun schon seit mehr als einem Oktober 1986, endlich sei die Entscheidung
schen Bundesbahn“ sollte diesmal das  Jahrunter gréBter amtlicher Geheimhaltung gefallen. Eine Anfrage bei der Hauptverwal-
neue Farbkonzept der DB vorgestellt wer- “gebastelt® wird. Inoffiziell verlautete im tung der DB brachte leider nicht die erbete-

Bild 2: Die Nahverkehrsz(ge auf der Strecke MUnchen — Salzburg wurden bis Mitte der siebziger Jahre Oberwiegend mit Lokomotiven der Baureihe 116 des Bw Freilassing bespannt.
Die Wagengarnituren waren in der Regel aus Eilzugwagen der Reichsbahnbauarten gebildet. Das Foto vom 14.07.1976 zeigt die 116 009 mit dem N 4503 (Manchen - Rosenheim).
Foto: P. Biauchle




ne Auskunft, sondern ein recht belangloses
Antwortschreiben, mit dem rein gar nichts
anzufangen war.

Sei's drum, wir missen nicht unbedingt
Werbung fur die “moderne DB" machen.
Deshalb setzen wir unsere Reihe mit der
Vorstellung eines weiteren Eilzugwagens

inem
darunter e

agen der
rfelden

der friheren Deutschen Reichsbahn fort.
Diese Wagen waren bis Ende der siebziger
Jahre noch in allen Regionen der Bundes-
republik anzutreffen. Zu Beginn der acht-
ziger Jahre wurde dann aber eine Aus-
musterungsverfigung erlassen, die das
Ende fur diese Fahrzeuge brachte, obwohl

2 bei Osnabrick-Ev
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sburg im Bild fes

gten, in den Reise;

Nachfrage nach der 1.
arau — Frankfurt/M
Foto: P. Biuchle

tBere Anzahl davon noch in einem
recht guten Zustand war. Nach der Vor-
stellung des zweiklassigen Eilzugwagens
AByse 618 wenden wir uns nun den einklas-
sigen Fahrzeugen Ayse 604 zu. Wie unserer
Aufstellung in der Ausgabe 9/1986 zu ent-
nehmen ist, verfugte die DB im Sommer

halten g besteht aus drei Personen-

Foto: R. Kdstner




Bild 5: Wegen Mangel an Personenwagen der 2. Wagenklasse in der BD Hamburg und der BD Hannover wurden kurz vor Ihrer Ausmusterung mehrere 1. Klasse-Wagen der Bauart Ayse 604
zu Wagen der 2. Klasse herabgestuft, ohne daB sie vorher einem Innenumbau unterzogen wurden — nur die Klassenbezeichnung neben den Einstiegen wurde von 1 auf 2 gedndert. Zu

diesen Fahrzeugen z&hlt auch der Ayse 604 mit der Wagennummer 50 80 18-11 284-9, der am 25.04.1981 im Bww Libeck aufgenommen wurde.

1978 noch Uber 899 alte Eilzugwagen 45 ver-
schiedener Bauarten, die Gepackwagen
nicht mitgerechnet. In diesem Bestand ent-
halten waren auch die 70 Fahrzeuge der
1. Klasse. 67 Exemplare davon waren
Ayse 604 der Lieferjahre 1930 und 1931. Die
Wagen trugen die Nummern 50 18 — 11101
bis 50 18 — 11 312 mit Licken. Beheimatet

waren die Eilzugwagen bei 23 Betriebs- bzw.
Betriebswagenwerken (Bw und Bww). Allein
in Hamburg befanden sich 18 Fahrzeuge, in
Darmstadt 7 Stick und Stuttgart setzte
noch 6 dieser Wagen ein. Die genieteten ein-
klassigen Ayse 604 kamen sowohl in Eil-
ztigen als auch in Zigen des Nahverkehrs
zum Einsatz. Im GroBraum Stuttgart wurden

Bild 6: Dieser Ayse 604 wurde im Jahr 1978 im AW Bad Cannstatt aufgenommen

Foto: M. Rex, Sammlung Bauchle

die Wagen regelmaBig im Berufsverkehr her-
angezogen und liefen zwischen “Silberlin-
gen® . Ende 1979 war der Eigentumsbestand
der Bauart Ayse 604 bereits auf 43 Fahr-
zeuge geschrumpft, und Ende 1983 waren
alle Wagen ausgemustert. HO

Foto: Obermayer




Bild 1: Ayse 604, am 21.03.1981 im Bww Darmstadt aufgenommen.

Ayse 604

Nachdem der Deutschen Reichsbahn gegen
Ende der dreiBiger Jahre bereits neue D-
Zugwagen der Einheitsbauart zur Verfagung
standen, ging das Reichsbahn-Zentralamt
daran, auch die Beschaffung neuer Eilzug-
wagen einzuleiten. Gefordert waren leichte
vierachsige Fahrzeuge mit Mittelgang,
deren duBeres Bild weitgehend den zuvor in
Dienst gesteliten D-Zugwagen entsprechen
sollte. Nach verschiedenen Probewagen,
unter denen sich auch zwei Fahrzeuge der
2. Klasse befanden, kam es zu einer weite-
ren Vorserie und nach Festlegung der end-
glltigen Grundrisse ab 1930 zum Serienbau.
Die Wagen der Einheitsbauart 1930 erhielten
die Gattungsbezeichnung B4i-30. Zwischen
den beiden Vorraumen mit je einer Toilette

lagen die drei Fahrgastraume mit 31, 8 und
23 Sitzplatzen. Die Polstersitze mit Kopf-
und Armlehnen wurden in der Sitzteilung
1 + 3 rechts und links neben einem 550 mm
breiten Mittelgang angeordnet. An der Ruck-
wand der Toiletten befanden sich nur zwei
Sitzplatze neben den Schiebetiren. Die Fen-
sterbreite in den Fahrgastraumen war auf
1000 mm festgelegt, die 600 mm breiten Toi-
lettenfenster erhielten im oberen Teil eine
Klappe. Die Einstiege waren zurlickgesetzt
und mit Einzeltaren ausgestattet. Auf einem
aus Stahlprofilen gefertigten Untergestell
saB das Kastengerippe aus Stahlprofilen
mit Dachspriegeln und Saulen, auf das die
Seiten- und Dachbleche aufgenietet waren.
Die Stirnwandlbergédnge verflgten {ber
Schiebetiren und Scherengitter. Recht
geschmackvoll war die Bekleidung der aus

Bild 2: Typenzeichnung eines Eilzugwagens Ayse 604 im MaBstab 1:160.

Foto: P. Bduchle

Sperrholz gefertigten Innenwénde. Die Fahr-
zeuge liefen auf Drehgestellen der Bauart
“Gorlitz 1l leicht®. In den Jahren 1930 und
1931 wurden insgesamt 285 Wagen nach der
Musterzeichnung Be 5463 mit den Num-
mern 25 005 bis 25 289 in Dienst gestellt. Am
Bau der Fahrzeuge waren die Firmen LHB,
Beuchelt, Schéndorf und Steinfurt beteiligt.
Als Beschaffungspreis fir einen Wagen aus
der ersten Serienlieferung wurden 74647
Reichsmark angegeben.

Bei einem Umbau der Fahrzeuge Mitte der
funfziger Jahre erhielten die Wagen 8 ge-
schlossene Abteile mit je 6 Polstersitzen
und einen Seitengang. Anstelle der Scheren-
gitter wurden Faltenbalge angebaut. Gleich-
zeitig erfolgte die Umzeichnung in Wagen
der 1. Klasse. Toiletten und Drehgestelle
blieben unveréndert. HO

Zeichnung: Obermayer
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Bild 1: Die z

Deutsche Buhnbetrlebswerl(e

Das Bw Calw

Nachdem bereits seit dem 11. Juni 1968 eine
Schienenverbindung der Kéniglich Warttem-
bergischen Staatseisenbahnen zwischen
Pforzheim und Wildbad bestand, die zur

Bild 2: Blick auf den kleinen eingleisig

schen den beiden Schuppen angeordnete Drehscheibe mit einem Durchm

er von 16,10 m.

Hélfte tber badisches Gebiet fuhrte, wollte
man den Bereich des wurttembergischen
Schwarzwaldes auch direkt von Stuttgart
aus mit der Bahn erschlieBen. Nach hefti-
gen Kontroversen um die Streckenfiihrung
setzten sich schlieBlich die Verfechter der

en in Calw.

Linie Uber Leonberg, Weil der Stadt nach
Calw und Nagold durch. Am 20. Juni 1872
war es dann soweit, die “Schwarzwaldbahn*
von Stuttgart nach Nagold konnte im
Rahmen eines groBen Festprogrammes er-
offnet werden. Nach der Weiterfihrung der




Bild 3: Beide
Lokschuppen
und das Gerate-
und Warterhaus
auf einem Bild,
im Vordergrund
eine der handbe-
dienten Weichen
in der Gleis-
verbindung der
Strecke nach
Althengstett.

Bild 4: Unter-
suchungsgrube
und Wasserkran
vor dem langen
Lokschuppen.

Bild 5: Dies war
der langere
Rechteckschup-
pen mit zwei
durchgehenden
Gleisen.

4




Bild 6: Vor dem groBen Lokschuppen wurde in den fonfziger Jahren eine Tankstelle errichtet.

Strecken von Calw nach Pforzheim und von
Nagold nach Horb, war Calw im Jahr 1876 zu
einem Knotenpunkt geworden, an dem nun
auch Lokomotivbehandlungsanlagen errich-
tet werden muBten. Das enge Tal der Nagold
hatte schon die Anlage des Bahnhofs auBer-
halb von Calw verlangt, fir ausgedehnte
Bahnanlagen blieb es aber auch hier recht
eng. Zwischen dem imposanten Sandstein-
gebadude desBahnhofsCalw und dem gegen-
Uberliegenden Wald mit den steil abfallen-
den Felswénden blieb gerade noch der Platz
fur vier Bahnhofsgleise. Die Guteranlage

Bild 7: Spurplan von Bahnhof und Bw Calw, Stand 1972.

mubte seitlich in Richtung Nagold verlegt
werden. Auf der anderen Seite, in Richtung
Pforzheim fand sich ein schmaler Streifen
entlang einer Felsformation, auf dem die
Lokstation errichtet werden konnte.

Der Reiz des kleinen Bahnbetriebswerkes
lag in der Anordnung der Drehscheibe zwi-
schen den beiden Rechteckschuppen in
Fachwerkbauweise, die sich fast an die Fel-
sen anlehnten. Jeder Schuppen konnte
durchfahren und aus zwei Richtungen er-
reicht werden. In den kleinen Schuppen mit
nur einem Gleis gelangten die Lokomotiven

Uber die Drehscheibe oder ber einen Gleis-
stummel, in dessen Bereich die Kohlen-
bansen und ein kleiner Kohlenkran lagen.
Auch der langere zweigleisige Lokschuppen
konnte von der Drehscheibe, aber auch aus
Richtung Nagold angefahren werden. Beide
Lokomotivschuppen verfiigten Uber kleine
Werkstattanbauten.

Der Drehscheibendurchmesser hatte das
wirttembergische Einheitsmap von 16,10 m.
Auf Drehscheiben dieser GroBe konnten
fast alle wirttembergischen Lokomotiven
gewendet werden, die Bihnenlénge reichte

Zeichnung: Obermayer
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1 Kohlenbansen

2 Kohlenkran

3 Gerateschuppen

4 Kleiner Lokschuppen

5 Warterbude
6 GroBer Lokschuppen
7 Untersuchungsgrube

8 Kraftstoffbehalter
9 Zapfsaule
10 Empfangsgebdude

11 Glterschuppen
12 Stellwerk 1
13 Kleinlokschuppen
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Bild 8: Blick auf Bw und Bahnhof Calw. Links im Bild der Gleisstummel mit den Resten von Kohlenbansen und Sockel des Kohlenkrans, Am rechten Bildrand erkennt man noch einen
Selbstentladewagen auf dem zur Hauptstrecke nach Pforzheim parallel verlaufenden Abstellgleis.

spater gerade auch noch fir die preuBische
P 8 aus. Zundchst muBte die aus Eisenpro-
filen gefertigte Drehscheibe mittels Doppel-
kurbeln noch von Hand bewegt werden. Spa-
ter ibernahm ein auf der gegentberliegen-
den Seite angebauter Elektromotor diese
Arbeit. Direkt neben der Drehscheibe be-
fand sich ein kleines Warterhaus. In dem Be-
handlungsgleis vor dem langen Schuppen

war eine Untersuchungsgrube angeordnet,
davor ein Wasserkran. Daneben wurde in
den funfziger Jahren eine Zapfsaule fur
Schienenbusse und Diesellokomotiven er-
richtet. Die Kraftstoffbehélter fanden ihren
Platz auf der Seite gegeniiber am FuBe der
Felsen. Samtliche Weichen im Bereich der
Schuppen und Behandlungsanlagen waren
handbedient, ebenso die Weichen der Gleis-

Bild 9: Gleisstummel beim kleinen Lokschuppen, daneben die Rampe der Strecke nach Althengstett.

verbindung in der Strecke nach Weil der
Stadt.

In dem Spurplan, der den Zustand im Jahre
1972 zeigt, ist gegeniber der Drehscheibe
ein Kleinlokschuppen eingezeichnet und
unweit davon das Stellwerk 1. An der Aus-
fahrt in Richtung Nagold befindet sich das
Stellwerk 2, das im Plan nicht mehr enthal-
ten ist. Nicht bericksichtigt wurden auch




heim nach Horb im Bahnhof Calw, aufgenommen im Januar 1986,

Bild 11: Das osante aus Sandstein erbaute Empfangs
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Bild 12: Ausfahrt aus dem Bahnhof Calw in Richtung Pforzheim,

die Guteranlagen.

Unmittelbar vor dem kleinen Lokschuppen
beginnt die Rampe der zweigleisigen
Strecke nach Althengstett, die von dort bis
Weil der Stadt eingleisig weiterfuhrt. In
einem leichten Gefalle verlassen die beiden
Gleise nach Pforzheim den Bahnhof Calw.
Zwischen dieser und der Strecke nach Weil
der Stadt befindet sich noch ein im Bogen
liegendes Abstellgleis, das wieder in die
Hauptstrecke einmindet.

Neben dem Personenverkehr wurde auf der
Strecke von Weil der Stadt nach Calw zu-

Bild 13: Blick vom Stellwerk 1 aui die Bw-Anlagen.

nachst auch ein starker Guterverkehr (vor-
nehmlich Holzladungen) abgewickelt. Als
dann aber im Jahre 1879 die “Gaubahn* von
Stuttgart Gber Boblingen nach Freuden-
stadt fertiggestellt war, verlor die Strecke
von Stuttgart nach Calw an Bedeutung.

Rickblickend kann festgestellt werden, daB
sich die betrachtlichen Aufwendungen fir
den Trassenbau durch sehr schwieriges Ge-
lande, mit hohen Dammen, tiefen Einschnit-
ten, Bricken und Tunnelbauten nie ausge-
zahlt haben. Das Verkehrsaufkommen nach
dem Ende des Zweiten Weltkrieges lieR

Fotos 10 und 12: Obermayer

wenig Hoffnung fur die Strecke. In den sieb-
ziger Jahren verwaiste dann auch das Bw
Calw, in dem meist nur noch Bahndienst-
fahrzeuge abgestellt waren. Mit der Still-
legung am 28. Mai 1983 war dann das Ende
der ersten wdarttembergischen “Schwarz-
waldbahn* gekommen, die 111 Jahre zuvor
mit groBem Pomp und reichlich Zuversicht
eroffnet wurde. Inzwischen sind alle An-
lagen der Lokstation abgebrochen und nicht
all zu oft am Tage stért ein ankommender
Zug die Ruhe, die im Bahnhof Calw langst
eingekehrt ist. HO

Fotos 1-6, 8, 9, 11 und 13: H. Stemmler




Die neven Farben der DB

Seit fast eineinhalb Jahren arbeiten Desi- schen Bundesbahn an einem neuen Farb-
gner, Farbexperten und Mitarbeiter der Deut- konzept fiir die Fahrzeuge der DB. Uber Vor-




5180 52-40 2055

Bild 1: Die




Bild 4: Im September 1985 wurden in Hockenheim die ersten Entwirfe fir das neue DB-Farbkonzep! for Reisezlge dem
Vorstand der Deutschen Bundesbahn prasentiert. Es handelte sich um zwei Z0ge, bestehend aus jeweils einer Lokomotive
und vier Wagen, die nun in BaugréBe HO von Marklin angeboten werden (siehe auch EJ 2/1986, Seite 74 ff.). Das Foto zeigt

die 111 068 und einen Wagen fdr den |CVerkehr.

studien dieses Projekts hatten wir bereits
Anfang 1986 berichtet. Nachdem nun die Ar-
beiten zu einem AbschluB gekommen
waren, hatten wir die Absicht, das neue Kon-
zept in dieser Ausgabe zu présentieren. Eine
Anfrage bei der Hauptverwaltung der DB in
Frankfurt brachte leider nicht die erwiinsch-
te Auskunft. Der Not gehorchend muBte un-
sere Planung gedndert werden. Kurz vor
Druckbeginn traf dann aber zu unserer gro-
Ben Uberraschung die Einladung zu einer
Pressekonferenz am 10. Dezember in Frank-
furt ein, bei der das neue Farbkonzept vorge-
stellt und erldutert wurde. Da Wunder tat-
sdchlich etwas langer dauern, muBten wir
nun erneut Anderungen des Inhalts dieser
Ausgabe vornehmen, um unsere Leser nun
doch noch aktuell iiber die neue Farbge-
bung unterrichten zu kénnen.

Die neue Produkt-
philosophie der DB

Untersuchungen und Umfragen hatten er-
geben, daB die Kunden der DB eine saubere,
helle und farbenfrohe Bahn winschen. Bei
diesen Erhebungen ergab sich auch, daB die
vor 13 Jahren eingefiihrte Farbkombination
Ozeanblau/Beige nicht die erwartete Akzep-
tanz gefunden hatte.

Bild 5: Dieser Entwurf fir den Anstrich von City-Bahn-Wagen wurde im September 1985 in

s

Hockenheim dem DB-Vorstand vorgestellt.

In der Hinwendung zum Kunden orientiert
sich die DB bei ihrem neuen Farbkonzept an
Qualitatsstandards wie Geschwindigkeit,
Komfort, Service und Bedienungsh&ufig-
keit. Das Zugangebot der Zukunft wird da-
nach in vier Gruppen eingeteilt und durch
spezielle Farben gekennzeichnet. An der pro-
dukttypischen Farbwahl und Farbaufteilung
wird sich der Reisende leichter orientieren
kénnen, nicht nur am Zug auf dem Bahnsteig,
sondern auch schon bei der Reiseplanung.
Das gesamte Informationsangebot, wie Fahr-
plandrucksachen und Werbung, soll farblich
auf den jeweiligen Zugtyp abgestimmt wer-
den. Wer z.B. Informationen zum Intercity-
Verkehr sucht, wird sich von der Farbe Rot lei-
ten lassen.

Die neuen Farben
der Wagen

Rot ist kunftig die Farbe des schnellen
Intercity- und Intercity-Express-Verkehrs. Die
Farbe Rot wird also Spitzenleistung in Ge-
schwindigkeit und Komfort signalisieren.
Blau steht fur den Ubrigen Fernverkehr und
zugleich fur Zuverlassigkeit und Service.
Griin bzw. Turkis wird dem Nah- und Regio-
nalverkehr vorbehalten sein. Orange sollen
bundesweit alle Ziige der S-Bahnen tragen.

Bilder 7-10 (rechte Seite): Die vier Musterwagen far die zu-
konftige Farbgebung der DB-Reisezugwagen (von oben
nach unten): S-Bahn-Verkehr mit orangefarbenem Fenster-
band und Zierstreifen in gelbocker, Nahverkehr (tirkis/hell-
torkis), Fernverkehr (blau/hellblau) sowie Intercity (rot/
pink). Bei den Wagen handelt es sich um zwei “Silberlinge*
(S-Bahn und Nahverkehr) sowie zwei ausgemusterte Liege-
wagen. Fotos 1-10: D. Kempf

Die produktspezifischen Kennfarben wer-
den sich in einem breiten Band im Fenster-
bereich Uber den ganzen Wagen bis zu den
Gummiwulst-Ubergangen erstrecken. Unter
diesem Fensterband befindet sich noch ein
etwas heller gehaltener Begleiterstreifen.
Der tbrige Wagenkasten und das Dach
eines jeden Reisezugwagens werden Licht-
grau gespritzt. Schirzen und Drehgestelle
werden den Farbton Graubraun erhalten.
Fir die Prasentation der neuen Farben hat
die DB vier vorhandene Reisezugwagen um-
lackiert, zwei Liegewagen der Bauart 241
und zwei “Silberlinge* der Bauart 719. Die
nachfolgende Ubersicht zeigt die Gliede-
rung der vier Produktgruppen und ihre Farb-
kennzeichnung.

Intercity-Verkehr
Fensterband IC-Rot
Begleitstreifen Pink

Dach und Bristung Lichtgrau (RAL 7035)
Schirzen u.Drehgest. Graubraun(RAL 8019)

Musterwagen ABm 241 51 80 52-40 205-5

Fernverkehr
Fensterband Mittelblau
Begleitstreifen Hellblau

Dach und Bristung
Drehgestelle

Lichtgrau (RAL 7035)
Graubraun (RAL 8019)

Musterwagen ABm 241 5180 52 40 002-6
Nahverkehr

Fensterband Turkis
Begleitstreifen Hellturkis

Dach und Briustung
Drehgestelle

Lichtgrau (RAL 7035)
Graubraun (RAL 8019)

Musterwagen Bnb 719 50 80 2253 721-2
S-Bahn

Fensterband Orange
Begleitstreifen Gelbocker

Dach und Briistung Lichtgrau (RAL 7035)
Drehgestelle Graubraun (RAL 8019)

Musterwagen ABnb 719 50 80 22-53 019-3

Fir die neuen Farben kénnen leider noch
keine verbindlichen Nummern angegeben
werden, die Aufnahme in das RAL-Register
ist inzwischen aber beantragt worden.

Bild 6: Detailaufnahme der 111 069 in der Farbgebung, die sie im September 1985 versuchs-

weise erhielt (siehe auch EJ 1/1986, Seite 23).

111 069-1
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Bild 11: So sieht die endglltige Ausfihrung der neuen Farbgebung fir die Lokomotiven der Baureihe 111 aus. Foto: H.D. Andreas

Samtliche Aufschriften im Bereich des Fen-  Kennstreifen fir die 1. Wagenklasse entfalit. Lackierung vorgesehen. Uber die Farbe der
sterbandes, wie die Klassenbezeichnungund  Gepéack-, Schlaf- und Speisewagen sollen in  Postwagen konnte noch nicht entschieden
die verschiedenen Piktogramme, werden in  Zukunft die Blauténe des Fernverkehrs tra-  werden, da die Verhandlungen mit der Deut-
VerkehrsweiB RAL 9015 gehalten. Der gelbe  gen. Flr Arbeitswagen ist eine hellgraue  schen Bundespost noch nicht abgeschlos-

Bilder 12-15: Seit September 1985 wurde Immer wieder die Farbgebung der 111 068 ge&ndert, bis im November 1986 dann die in Bild 11 gezeigte Losung des “Anstrichproblems” gefunden
wurde. Die Aufnahmen datieren vom Februar, Mé&rz und August 1986, Fotos: H.D. Andreas




Bild 16: Mit unterschiedlichen roten Farbténen prasentiert sich hier am 15.08.1986 die 111 088,

sen sind. Unveréandert bleiben nur die Wagen-
garnituren des TEE “Rheingold” , um dessen
Fortbestand inzwischen jedoch auch schon
gerungen wird.

Die neuen Farben der
Lokomotiven

Nach zahlreichen Versuchen liegen nun end-
lich auch die Farben fir die Lokomotiven der
DB fest. Alle Maschinen fur den Strecken-
dienst werden einheitlich die Farbe IC-Rot er-
halten. An der Stirnfront tragen die Lokomo-
tiven eine hellgraue Kontrastflache, damit sie

auf gréBere Entfernung besser erkannt wer-
den kdnnen. Dieser “Latz* wird individuell fur
jeden Loktyp gestaltet. Festgelegt ist bislang
nur die Ausfihrung fir die Baureihen 111 und
120.

Bei den Lokomotiven fiur den Verschiebe-
dienst sollen die Farben IC-Rot und Lichtgrau
die seitherige Farbgebung Ozeanblau/Beige
in genau derselben Farbaufteilung ersetzen.
Triebwagen werden entsprechend den Farben
der Produktgruppe Nahverkehr umgespritzt
werden. Die Fahrzeuge der S-Bahnen in Ham-
burg und Minchen werden ihre blauen Fen-
sterbander verlieren und dafiir den Farbton
Orange erhalten.

d “ ';i '.l

Foto: D. Kempf

Die Realisierung des
neuen Farbkonzepts

Die Bahn der Zukunft wird also bunt werden,
in der Ubergangszeit sogar sehr bunt. Zu-
nachst werden die neuen Farben bei allen
fabrikneuen Fahrzeugen zu sehen sein, auBer-
dem bei jenen Lokomotiven und Wagen, die
im Rahmen festgelegter Fristen einen Neu-
anstrich erhalten. Umgespritzt werden aber
auch alle Reisezugwagen, die zur Modernisie-
rung ausersehen sind. Mit der Realisierung
des neuen Farbkonzepts wird sofort begon-
nen. Die ersten Fahrzeuge mit den neuen

Bilder 17 und 18: Rote Elektrolokomotiven mit weiBen Zierstreifen rollen schon langer Ober Deutschlands Schienen, wie das Foto der im Mérz 1981 aufgenommen 242 059 der DR belegt.

Bei der Suche nach einem neuen Farbkonzept fir ihre Fahrzeuge griff die Deutsche Bundesbahn diese Idee auf und erprobte im Mai 1986 di
tlich nicht, denn bei der endgiltigen Farbgebung fOr die Lokomotiven der Baureihe 111 findet sich kein weiBer Zierst

war man damit bei der DB aber offensic

Farbgebung an der 11 .Ga ufrieden

Fotos: eum und D. Kempf
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Der ICE auf Rekordjagd

Hohe Wart der erste Teil der Neubaustrecke
Hannover — Wirzburg fertiggestellt, die als

Als Vorlaufer kinftic Hochgeschwindig-
keitszige wurden im Sommer des Jah
¢ den Tri
Inter

hwindig-
legt und dient der
neuer nponenten beim Be-
ahrende e auf den im Bau

n Neubaustrecken.
i seiner Jungfernfahrt, zu der viel
5 Politik und Wirtschaft einge-
chte der

35 um 11.29 Uhr zv

ICE am 26. Novem-
schen Rheda-

Wiedenbr und Oelde eine Geschwindig-
keit von 317 km/h. Zum ersten Mal in der Ge-
te der deutschen Eisenbahnen (ber-
in mit Fahrgésten vollbesetzter Zug die
@ von 300 km/h. Gleichzeitig wurde
damit nicht nur ein deutscher Rekord fur
den schienengebundenen Verkehr auf
stellt, sondern auch ein neuer Weltrekord fur
Drehstromfahrzeu
An dieses Ereignis schloB sich dann eine
Vorfuhrungsfahrt durch die Bundesrepublik
an, der danach Versuchsfahrten im Miinche-
ner Raum folgten.
Im Sommer des Jahres 1986 war dann mit
dem Abschnitt zwischen Burgsinn und

Teststrecke fiir die schnellen Zige der Zu-
kunft ausersehen war. Unmittelbar nachdem
am 15. Juli 1986 die Fahrleitung an das
Stromnetz angeschlossen war, hat die DB
auf dieser vollig neu gebauten Strecke mit
umfangreichen MeBfahrten begonnen. Mit
MeBzigen wurden die Gleis

dynamik, erungsanla

Verhalten der Oberleitung und der Str
abnehmer untersucht, um danach die
Schnellfahrversuche einzuleiten.

Im Rahmen dieser Schnellfahrten erreichte
der ICE am 17. November 1986 um 15.25 Uhr

e Sic




mit 345 km/h einen neuen Geschwindig-
keitsrekord. Innerhalb von nur viereinhalb
Minuten nach dem Anfahren war diese Ge-
schwindigkeit erreicht, die allerdings nur fur

wen ekunden gehalten werden konnte,
da die Teststrecke mit einer Ldnge von nur
28 km/h schon wieder das Einleiten des

e Hannc Wirzburg da
r dem Talboden.

Bremsvorganges verlangte, bei dem drei ver-
schieden arbeitende Systeme den Zug sehr
sanft zum Halten brachten.

Besonders bemerkenswert ist die Tatsache,
daB der Wert von 345 km/h in dem 5228 m
langen MuhlbergTunnel erreicht wurde. Es
ist weltweit die hochste Geschwindigkeit,

inntal und mindet dann in den 1127 m langen Einmalbergtunnel. Die

Alle Fotos:

die je in einem Tunnelabschnitt gefahren
wurde. Bislang hat der Intercity-Experimen-
tal damit wohl alle Erwartungen der Herstel-
ler Krauss Maffei, Krupp, Henschel, AEG,
BBC und Siemens sowie der Deutschen
Bundesbahn erfallt. HO
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Die anderen normalen und

Hier mussen wir klar unterscheiden zwi-
schen Lokomotiven, die zwar zu den norma-
len zéhlen, aber nicht nach den Musterblét-
tern Ill-1 und Ill-1a gebaut wurden und der
bunten Palette nicht-normaler, von den alten
Staats- oder Privatbahnen (ibernommener
und in die P 3-Gruppe eingereihter Loko-
motiven.

Zur Gruppe der nach anderen Musterblét-
tern gebauten P 3-Lokomotiven gehdren:

P 3 nach Musterblatt I11-2
Schwartzkopff lieferte im Jahre 1890 im

Bild 1: Nur die KED Essen stufte ihre Maschinen nach Musterblatt I11-2 im Jahre 1906 als P 3 ein, alle Uibrigen Direktionen
reihten diese Lokomotiven in die Gattung S 1 ein. Das Foto zeigt die (S 1) Magdeburg 39, eine Normale nach Musterblatt

111-2, die 1890 von Henschel geliefert wurde (Fabrik-Nr. 3113).

Preugen -Repott

Foto: W. Hubert

Fortsetzung aus Eisenbahn-Journal 9/1986
nicht-normalen Lokomotiven der P 3-Gruppe

Musterblatt I11-2 im Jahre 1906 in die Gat-
tung S 1 eingereiht.

Rahmen eines groBeren Bauloses nach
Musterblatt I1lI-2 drei dieser groBrédrigen
Schnellzuglokomotiven mit den Fabrik-
nummern 1745, 1758 und 1759 (Abmessun-
gen: 420/600/1980 mm; 12 kg/cm?) an die
KED Berlin als Betriebsnummern 108, 121
und 122 (jeweils in zweiter Besetzung). 1903
kamen diese drei Maschinen zur KED Essen
(Betriebsnummern 249 — 251), wurden 1906
in (P3) Essen 1620 — 1622 umgezeichnet
und 1910/11 ausgemustert. Bei allen Gibrigen
Direktionen wurden die Lokomotiven nach

Bild 2: Die (P 3) Hannover 1651 ist eine Normale nach Musterblatt 11l-3b. Sie wurde 1889 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr.
2791) und als Magdeburg 501 (2. Besetzung) in Dienst gestellt. 1905 wurde sie in Hannover 301 (2. Besetzung), 1906 in (P 3)
Hannover 1651 und kurz darauf in (G 2) Hannover 3051 (2. Besetzung) umgezeichnet.

P 3 nach altem Musterblatt 15

Die 1B n2- Lokomotiven nach dem alten
Musterblatt 15 (mit Innensteuerung) wurden
fast ausnahmslos in die Gruppe P 2 einge-
ordnet (vgl. PreuBen-Report in der Ausgabe
8/1986 des Eisenbahn-Journals). Aus einer
Gruppe von zehn Maschinen nach diesem
Musterblatt (mit den Betriebsnummern Han-
nover 446 — 455)teilte die KED Hannover —
wahrscheinlich wegen neuer Ersatzkessel —
die Betriebsnummern 447, 448 und 452 im
Jahre 1906 der Gruppe P 3 als Hannover
1677 — 1679 zu, wahrend die restlichen sie-
ben Maschinen ab diesem Zeitpunkt als
(P 2) Hannover 1556 — 1562 gefiihrt wurden.
Die 1878 von Hartmann in Chemnitz geliefer-
ten Maschinen (Fabrik-Nrn. 981, 982 und 986)
wurden noch im Jahre 1906 ausrangiert.
Baugleich mit den Lokomotiven nach
Musterblatt 15 waren auch die folgenden
vier Hannoveraner Lokomotiven, allerdings
hatten sie einen auf 12 kglcm? erhéhten
Dampfdruck. Die Magdeburg 302 — 305 wur-
den 1884 von Borsig mit den Fabriknummern
4005 — 4008 gebaut. Die Magdeburg 302
kam 1890 als Betriebsnummer 404 (2. Beset-
zung), die anderen drei 1896 als Betriebs-
nummern 303 — 305 (2. Besetzung) zur KED
Hannover. Dort wurden sie 1906 in (P 3) Han-
nover 1656 sowie 1652 — 1654 umgezeich-
net.

P 3 nach Musterblatt 111-3b
Nach Musterblatt 111-3b wurden B1n2- Ge-
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Bild 3: Diese Lokomotivtype der C8in-Mindener Eisenbahn wird auch “Durchbrenner* genannt. Von den insgesamt 30 gebauten Maschinen wurden nur noch fanf Stick im Jahre 1906
umgezeichnet, Zwei Schwesterlokomotiven der abgebildeten “Metz*, die 1871 von Borsig unter der Fabriknummer 2687 gebaut wurde, die "Nahe" und die "Saale” der Cdin-Mindener Eisen-
bahn, wurden 1906 von der KED Essen als P 3 eingestuft und erhielten die Betriebsnummern (P 3) Essen 1635 und 1836.

mischtzuglokomotiven gebaut, die unseren
Lesern bereits im Eisenbahn-Journal 4/1984
vorgestellt wurden. Altona hat sie 1906 als
G 2, Kénigsberg als P 2 und Hannover als
P 3 bezeichnet. Die beiden von Henschel
1889 als Fabriknummer 2790 und 2791 nach
Musterblatt 111-3b gebauten Lokomotiven
waren urspriinglich als Magdeburg 500 und
501 bezeichnet. 1905 kamen sie zur KED
Hannover, wo sie die Betriebsnummern 300
und 301 trugen, und 1906 in (P 3) Hannover
1650 und 1651 umgezeichnet wurden. Wah-
rend die 1650 sofort abgestellt wurde, exi-
stiert von der anderen Maschine ein Foto
mit der Betriebsnummer (P 3) Hannover
1651, das insofern eine Raritat darstellt, als

die Lok schon nach kurzer Zeit erneut umge-

. : Bild 4: Diese Schnellzuglokomotive wurde von der Hannoverschen Staatsbahn zwischen 1869 und 1878 in insgesamt 78
zeichnet wurde, und zwar in (G 2) Hannover Exemplaren beschafft. Das Foto zeigt die Betriebsnummer 291, die 1869 von Borsig gebaut (Fabrik-Nr. 2356) und 1883 in
3051 (2. Besetzung). Hannover 154 umgezeichnet wurde. Der Durchmesser der Treibrader betréigt bei der abgebildeten Maschine 1829 mm.

Waren die bisher vorgestellten Lokomotiven
solche verschiedener Normalbauarten, so
gab es daneben noch eine Reihe nicht-nor-
maler Lokomotiven in der P 3-Gruppe, von
denen jetzt die Rede sein soll.

Nicht-normale P 3

® Aus dem “AltpreuBischen Kaleidoskop®
im Eisenbahn-Journal 5/1986 sind die
“Durchbrenner® der ehemaligen Cdlin-
Mindener Eisenbahn (CME) unseren Lesern
bereits bekannt.

Der Bestand von einst 30 Maschinen dieser
beriihmten Bauart (mit den Abmessungen
420/508/1981 mm; 10 kg/cm?) war 1906 be-
reits arg geschrumpft: Ganze funf Maschi-
nen galt es noch umzuzeichnen. Wie nicht
anders zu erwarten, auch hier wieder in ver-
schiedene Gattungen. Wahrend die KED

Hannover ihre drei Maschinen bei den S1 BII;I'J sé Die “r?isr;arﬁk“ Q%hﬁrll zéjﬁ(??i‘:he" ;&erifown 78 Schnellzuglokomotiveg der ;{anncverschen Staatsbahn, unter-

z 5 { : scheidet sich jedoch von der in gezeigten Lokomotive u.a. durch einen gréBeren Treibraddurchmesser von 1848 mm.
einreihte, wurden_ die beiden anlderen von Sie wurde 1873 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 1000) und erhielt zunéchst die Betriebsnummer 465. Sie wurde 1883 in
der KED Essen in P3 umgezeichnet. Es  Hannover 186 und 1906 in (P 3) Hannover 1626 umgezeichnet.

waren dies die “Nahe" (gebaut 1872 von Bor-
sig, Fabrik-Nr. 2686) und die “Saale" (gebaut
1873 von Hartmann, Fabrik-Nr. 686) der Coln-
Mindener Eisenbahn, die 1883 die Betriebs-
nummern 134 und 178 der KED Coln rechts-
rheinisch erhielten und 1895 mit den glei-
chen Nummern an die neugebildete KED
Essen gingen. Dort wurden sie 1906 in (P 3)
Essen 1635 und 1636 umgezeichnet und
zwei Jahre spater ausgemustert.

® Firdie KED Hannover hat deren “maschi-
nentechnisches Mitglied* , Obermaschinen-

L e wee
.Q[.

-

Bild 6: Zwischen 1872 und 1876 beschaffte die Hannover-
sche Staatsbahn 86 Personenzuglokomotiven dieses Typs.
Die abgebildete Hannover 286 wurde 1875 von Hanomag
gebaut (Fabrik-Nr. 1233} und noch vor 1906 ausgemustert.
16 Schwesterlokomotiven erlebten jedoch die Umzeich-
nung im Jahre 1906 und wurden als P 3 eingestuft.
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meister Schaffer, nach 1866 einige vorzugli-
che Bauarten entworfen, so je eine 1B n2
far den Personen- und far den Schnellzug-
dienst.

Die insgesamt 78 Schnellzuglokomotiven
(mit den Abmessungen 419/559/1829 bzw.
1848 mm; 10 kgicm?) sind in den Jahren
1869 — 1876 beschafft worden. Nach (ber
dreiBig Dienstjahren sind noch 24 von ihnen
als (P 3) Hannover 1617 — 1640 umgezeich-
net worden.

Weit weniger gut hat sich die Personen-
zuglok gehalten (Abmessungen: 420/559/
1524 mm; 10 kg/cm?). Obwohl erst in den
Jahren 1872 — 1876 in 86 Exemplaren von

Hanomag und Schichau geliefert, haben nur
9 Maschinen bei der KED Hannover (P 3
Hannover 1641 — 1649), vier Maschinen bei
der KED Cassel (P 3 Cassel 1671 — 1674)
und drei bei der KED Munster (P 3 Minster
1601 — 1603) die Umzeichnung im Jahr 1906
erlebt. Eine Lokomotive mit einem Treibrad-
durchmesser von nur 1524 mm war eben
auch damals schon nicht mehr “in“ .

® Die Main-Weser-Bahn (Cassel—Gieben—
Frankfurt am Main) hat sich stets durch lei-
stungsfahige Lokomotiven ausgezeichnet.
Ab 1866 hat sie — von einigen Umbauten mit
einem Treibraddurchmesser von 1552 mm
abgesehen — ausschlieBlich  Schnellzug-

Bild 9: Die (P 3) Mainz 1761 wurde als Betriebsnummer 129 “Adler” von der Hessischen Ludwigsbahn in Dienst gestellt.
Gebaut wurde sie im Jahre 1895 von Hanomag (Fabrik-Nr. 2649). Nach der Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn
teilte die Direktion Mainz ihr Obrigens die Betriebsnummer 310 zu, die sie bis zur Umzeichnung im Jahre 1906 fiihrte.

Bild 7: In den Jahren 1872 — 1876 beschaffte die Main-
Weser-Bahn eine Serie von 29 Schnellzuglokomotiven, dar-
unter auch die abgebildete Maschine mit der Betriebs-
nummer 107. Sie wurde 1874 von Henschel geliefert
(Fabrik-Nr. 766). 16 Lokomotiven dieses Typs wurden 1906
von der KED Cassel noch umgezeichnet und erhielten die
Betriebsnummern (P 3) Cassel 1681 - 1696.

Bild 8: Die Betriebsnummer 12 “Auguste Viktoria“ der Hes-
sischen Ludwigsbahn wurde 1895 von Henschel gebaut
(Fabrik-Nr. 4311). Nach der Verstaatlichung der Hessischen
Ludwigsbahn wurde sie in Mainz 207 und im Jahre 1906 in
(P 3) Mainz 1622 umgezeichnet.

lokomotiven in Dienst gestellt. In den Jah-
ren 1872 — 1876 sind 29 Maschinen geliefert
worden (Abmessungen: 438/559/1857 mm),
von denen 7 noch einen Dampfdruck von
10 kg/cm?, 22 aber bereits einen erhéhten
Dampfdruck von 12 kglcm? besaBen. Von
den insgesamt 29 beschafften Lokomotiven
wurden 16 im Jahre 1906 noch umgezeich-
net in (P3) Cassel 1681 — 1696. Mit Aus-
nahme der (P 3) Cassel 1681 und 1682 han-
delte es sich dabei nur um Maschinen mit
dem erhdhten Dampfdruck von 12 kg/cm?2.
® Bei der Hessischen Ludwigsbahn sind
zwei Bauarten zu nennen: Die eine gleicht in
vielfacher Hinsicht der normalen nach Mu-
sterblatt Ill-1, der spateren P 3'. Ihre Abmes-
sungen lauten: 432/560/1705 mm; 12 kg/cm?2,
Alle 20 Lokomotiven dieser Bauart wurden
1906 als P 3 eingestuft. Sie erhielten die
Betriebsnummern (P 3) Mainz 1615 — 1625
und (P 3) Frankfurt 1753 — 1761. Die zweite
Bauart, eine 1B1 n2 (Abmessungen: 435/600/
1850 mm; 12 kg/cm?), mag auf manchen Be-
trachter vielleicht etwas fremdartig wirken.
Sie wurde in den Jahren 1893 — 1896 in
sechs Exemplaren von Krauss, Minchen,
und in sieben Exemplaren von Hanomag an
die Hessische Ludwigsbahn geliefert. Sie
galt in jeder Hinsicht als vorziglich. Die Kgl.
PreuBische und GroBherzogl. Hessische ED
Mainz fdhrte sie ab 1906 als (P 3) Mainz
1751 — 1763.

® Sehr viel “normaler® wirken die 1B n2
der Main-Neckar-Eisenbahn (Abmessungen:
420/500/1828 mm; 12 kg/lcm?). Sie sind der
P 3' nach Musterblatt Ill-1 zwar recht &hn-
lich, wegen verschiedener Abweichungen
vom Musterblatt muB man sie jedoch zu den
nicht-normalen Bauarten rechnen. Bei der
Main-Neckar-Eisenbahn fihrten sie die
Bahnnummern 65 — 70 und zusatzlich
Namen (von “Rom" bis “Venedig"). Im Jahre
1902 gelangten sie zur ED Mainz und wurden
dort ab 1906 als (P 3) Mainz 1701 — 1706 be-
zeichnet.

® |m Jahre 1903 Ubernahm der PreuBische
Staat die Dortmund-Gronau-Enscheder
Eisenbahn. Zu den letztbeschafften Maschi-
nen dieser Eisenbahngeselischaft gehérten
sechs 1B n2-Lokomotiven, die sich in man-
cherlei Hinsicht von der normalen 1B nach
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Bild 10: Bei der (P 3) Danzig 1702 handelt es sich um eine 1BVerbundlokomotive der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Sie wurde 1896 von Schichau geliefert (Fabrik-Nr. 804) und gelangte
im Januar 1918 noch zur Direktion Elberfeld, wo sie als (P 3) Elberfeld 1640 in den Listen gefihrt wurde.

Die P 3! und die P 32 bei anderen
deutschen Bahnverwaltungen

Musterblatt IlI-1 unterscheiden. lhre Abmes-
sungen lauten: 400/560/1690 mm; 12 kg/cm?.
Wegen des geringen Verkehrs um 1900 ge-
nigte bei diesen Lokomotiven ein zwei-

achsiger Tender. Die sieben Maschinen wur-

den zwischen 1894 und 1901 von Vulcan (in
Bredow bei Stettin) geliefert und ab 1903 als
Essen 284 — 290 in den Listen gefihrt.
Im Jahre 1906 wurden sie in (P 3) Essen
1628 — 1634 umgezeichnet.

® Die ostdeutschen Bezirke sind bei den
nicht-normalen P3 nur durch die 1B-
Verbundlokomotiven der ehemaligen
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn vertreten.
Schichau in Elbing hat diese 1B n2v als
Gemischtzug-Lokomotive entworfen (Ab-
messungen: 460 bzw. 670/610/1554 mm; 12
kglcm?). Eine solche Verbund-1B mit aber-
héngendem Zylinder findet sich nur noch
bei einer anderen deutschen Bahnverwal-
tung — die Klasse Ac der Wdirttembergi-
schen Staatseisenbahnen. Die beiden 1896
gebauten Maschinen der Marienburg-Mlaw-
kaer Eisenbahn mit den Betriebsnummern
63 und 64 gelangten 1903 zur KED Danzig
und erhielten dort die Bahnnummern Danzig
475 und 476. 1906 wurden sie in (P 3) Danzig
1701 und 1702 umgezeichnet. Aus nicht
ndher bekannten Grinden gelangten sie im
Januar 1918 in den Bestand der Direktion
Elberfeld und erhielten dort die Bahn-
nummern (P 3) Elberfeld 1639 und 1640.

® Die KED CoélIn linksrheinisch beschaffte
fur die Mosel- und die Eifelbahn nach den
Zwillings-2B, die im Eisenbahn-Journal
8/1986 auf Seite 15 den Lesern vorgestellt
wurden, Verbundmaschinen gleicher Achs-
folge. Drei Lokomotiven wurden 1891 von
Henschel geliefert(Fabrik-Nrn.3299 — 3301).
Sie kamen 1895 an die KED Saarbricken
(Saarbriicken 400 — 402) und wurden 1906 in
(P 3) Saarbrucken 1651 — 1653 umgezeich-
net. lhre Abmessungen lauten: 420 bzw.
600/580/1730 mm; 12 kg/cm?. Zur Beschaf-
fung dieser nicht-normalen Verbund-2B kam
es, weil man in Céin glaubte, daB der Rad-
reifenverschleiB bei den mit einem Bissel-
gestell ausgeristeten 2B-Maschinen auf
krammungsreichen Strecken wesentlich ge-
ringer sein wirde als bei den 1B-Lokomoti-
ven nach Musterblatt Ill-1a mit ihren starren
Laufachsen.
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Neben den PreuBischen Staatseisenbahnen
und den bis 1903 von ihr Gbernommenen
Eisenbahngesellschaften haben noch wei-
tere Bahnverwaltungen in Deutschland 1B-
gekuppelte Lokomotiven beschafft, die mit
der normalen 1B n2 nach Musterblatt [/I-1

(spédtere P3') bzw. der normalen 1B n2v
nach Musterblatt Ili-1a (spétere P 3°) weitge-
hend dbereinstimmen.

Kgl. Militér-Eisenbahn
Die Kgl. Militar-Eisenbahn hat Lokomotiven

M

215- r
1050- --n

Bild 11: Skizze im MaBstab 1:87 der in Bild 10 gezeigten 1B-Verbundlokomotive der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn.

Bild 12: Skizze im MaBstab 1:87 der drei Verbundlokomotiven mit der Achsfolge 2B, die Henschel 1891 an die KED Céln
linksrheinisch lieferte. 1906 wurden die drei Maschinen in (P 3) Saarbriicken 1851 — 1653 umgezeichnet.

Skizzen: Sammlung Rauter
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Tabelle 1

Lokomotiven der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-
Eisenbahn (MFFE) nach preuBischem Musterblatt
lll-1, die im endgiiltigen Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn von 1925 aufgefiihrt sind:

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern

Fabrik-Nr. der MFFE ab 1925
Betriebsgattungszeichen P 23.12

Henschel 1891/3485 119°) + 34 7301

1892/3510 109 34 7302

3648 112 34 7303

3649 113 34 7304

1894/4111 17 34 7305

4112 118 34 7306

1899/5066 129 34 7307

Linke-Hofmann 1905/ 296 137 34 7308
Betriebsgattungszeichen P 23.13

Schichau 1896/ 837 121 + 34 7351

Henschel 1897/4638 123 34 7352

4640 125 34 7353

4641 126 34 7354

1899/5057 128 34 7355

1901/5814 133 34 7356

Linke-Hofmann 1901/ 75 131 34 7357

76 132 34 7358

1904/ 269 135 34 7359

270 136 34 7360

1905/ 297 138 34 7361

1907/ 498 139 34 7362

499 140 34 7363

500 141 34 7364

“} Von der Neustrelitz-Warnemander Eisenbahn beschafft (dort Betriebsnummer B), die 1894 verstaatlicht
wurde.

Bild 14: Die 34 7351 der
Deutschen Reichsbahn
wurde 1896 von Schichau
an die Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisen-
bahn geliefert (Fabrik-
Nr. 837). Ihre Bauform
stimmt mit der der preu-
Bischen Lokomotiven
nach Musterblatt 11
weitgehend Gberein.

Bild 13: Die Betriebsnummer 12 der Kgl. Militar-Eisenbahn
wurde 1899 von Borsig nach Musterblatt Ill-la gebaut
(Fabrik-Nr. 4706). Sie wurde 1919 ausgemustert.

Foto: Verlagsarchiv

beider Bauarten in Dienst gestellt. Hano-
mag lieferte 1895 mit den Fabrik-Nrn. 2783
und 2784 zwei Maschinen nach Musterblatt
lI-1, die bei der Kgl. Militar-Eisenbahn die
Betriebsnummern 10 und 11 erhielten. Die
Lok mit der Betriebsnummer 11 wurde 1919
ausgemustert, die andere 1919/20 von den
PreuBischen Staatseisenbahnen (ibernom-
men und in (P 3") Halle 1664 umgezeichnet.
lhre Ausmusterung erfolgte 1922/23. Nach
Musterblatt Ill-1a baute Borsig 1899 mit der
Fabrik-Nr. 4706 die Betriebsnummer 12 der
Kgl. Militar-Eisenbahnen, die 1919 ausgemu-
stert wurde.

Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisenbahn

Uber vier Jahrzehnte lang haben 1B-Loko-
motiven in Mecklenburg auf den groBeren
Strecken die Personenziige, auch die
schnellfahrenden, befdrdert. Erst ab 1903
wurden sie von 2 B-Lokomotiven (die bau-
gleich mit der preuBischen Gattung P 42
waren) abgeldst.

Ab 1891 wurden 1B-Lokomotiven beschafft,
die mit den preuBischen Maschinen nach
Musterblatt Ill11 weitgehend Obereinstimm-
ten. Sie haben sich bei den einfachen Be-
triebsverhaltnissen in Mecklenburg durch-
aus bewdéhrt. Bis 1907 wurden von dieser

Tabelle 2
Lokomotiven der Gattung P 3 der
Liibeck-Biichener Eisenbahn
Hersteller, Baujahr Betriebsnummern Namen Jahr der Aus-
und Fabrik-Nr. bis / ab 1917 musterung
Ubergangsform vom alten Musterblatt 15 zum Musterblatt 11I-1
Sw 1894/2187 47 23 sLibeck« 1918
2188 48 24 »Rigas« 1917
1896/2341 51 25 »5t. Petersburg« 1917
Verbundlokomotiven nach preuBischem Musterblatt 1ll-1a
He 1897/4586 52 26 wAdlera 1923
4587 53 27 nFalke« 1922
1899/5074 57 28 »Greif« 1922
5075 58 29 »Mdve« 1922
5076 59 3o »nSperber« 1922
5138 60 3 »Bussard« 1925
1901/5564 61 32 sCondors 1923
5565 62 33 »Schwalbe« 1924
AbklOrzungen: Sw=Schwartzkopfi — He=aHenschel
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Bild 15: Die Betriebsnummer 133 der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn wurde 1901 von Henschel nach preuBischem Musterblatt 1111 gebaut (Fabrik-Nr. 5814). Die Deutsche

Reichsbahn zeichnete sie im Jahre 1925 in 34 7356 um.

Bauart insgesamt 41 Stick beschafft. 22
dieser Lokomotiven sind im endgiltigen
Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs-
bahn von 1925 aufgefthrt. Die Lokomotiven
34 7301 — 7308 erhielten bei der Deutschen
Reichsbahn das Betriebsgattungszeichen
P 23.12, die Maschinen 34 7351 — 7364 da-
gegen das Betriebsgattungszeichen P 23.13,
d.h. die mittlere Achslast je Kuppelachse
lag bei diesen Maschinen etwas héher.
Nach 1925 waren sie nur noch im Rangier-
dienst eingesetzt, die letzten sind 1930 aus-
gemustert worden. Die Tabelle 1 fihrt alle im
endgiltigen Umzeichnungsplan von 1925
enthaltenen Lokomotiven auf.

Die Mecklenburgische Friedrich-Franz-
Eisenbahn hat zwar keine Lokomotiven nach
dem preuBischen Musterblatt Ill-1a (spétere
P 3?) beschafft, drei solche Lokomotiven der
PreuBischen Staatseisenbahnen erhielten
nach Uberweisung von der Direktion Cassel
an die General-Direktion Schwerin im Jahre
1920 jedoch Betriebsnummern der Mecklen-
burgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn. Es
handelt sich um die Maschinen (P 3%) Cas-
sel 1753, 1755 und 1762, die in Mecklenburg
die Betriebsnummern 151, 152 und 153 er-
hielten und im vorldufigen Umzeichnungs-
plan der Deutschen Reichsbahn als
34 7351 — 7353 aufgefuhrt sind. Zu einer

endgiltigen Umzeichnung kam es jedoch
nicht mehr, denn sie wurden bereits 1923/24
ausgemustert.

Liibeck-Biichener Eisenbahn

Die Lubeck-Blichener Eisenbahn besaPB drei
1B-Maschinen, die nicht in allen Punkten
den preuBischen Normalien entsprachen.
Die Konstruktion bildet einen Ubergang vom
alten Musterblatt 15 zum Musterblatt I11-1.
Bei der Lubeck-Blichener Eisenbahn wurden
diese drei Lokomotiven als P 3 bezeichnet.
Dariiberhinaus besaB die Lubeck-Blichener
Eisenbahn acht Lokomotiven, die nach dem
preuBischen Musterblatt lll-1a gebaut wur-

Bild 16: Die 34 7308 der Deutschen Reichsbahn wurde 1905 von Linke-Hofmann an die Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn geliefert (Fabrik-Nr. 296) und mit der Betriebsnummer

137 in Dienst gestellt. Auch sie entspricht in der Bauvausfihrung weitgehend den Lokomotiven nach preuBischem Musterblatt Iil-1.

Foto: Kirchhoff, Sammlung Rauter
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Bild 17: Die Libeck-Biichener Eisenbahn besaB acht Ver-
bundiokomotiven, die Henschel nach preuBischem Muster-
blatt Ill-1a gebaut hatte. Das Foto zeigt die Betriebsnum-
mer 61 “Condor*, die im Jahre 1901 geliefert wurde (Fabrik-
Nr. 5564). Alle Fotos (soweit nicht anders angegeben):
Sammlung Dr. Scheingraber

den und ebenfalls die Gattungsbezeichnun-
gen P 3 erhielten (siehe auch Tabelle 2).

Abschied von den
1B-Bauarten

In den achtziger und neunziger Jahren des
vorigen Jahrhunderts wurden die Ziige lan-

Tabelle 3
Die Lokomotiven der Gattung P 3 (Stand 01.04.1906) ger und insbesonders die schnelifahrenden
wegen der neuen vierachsigen Drehgestell-
Direktion Normale nach Musterblatt Nicht-Normale der Bauart Summe wagen auch erheblich schwerer. Die nun ge-
-1 1-1a W2 W3b 15 1Bn2*) 1Bn2v 1B1n2 2Bn2v forderte groBere Leistungsféhigkeit der
CT— 0 24 - - - _ - = _ 04 Lokomotiven konnten die dreiachsigen Bau-
Berlin o = = = = = & == = _ arten allein schon wegen der begrenzten Be-
Breslat 61 - o . o 5 s =it _ 61 lastbarkeit des Oberbaues nicht mehr er-
Bromberg 50 — s = o = = = = 50 bringen. Der Ubergang zu vierachsigen Bau-
Cassel 49 23 — — — 20 - - — 92 arten erschien, zumindest im Schnellzug-
Célin 49 — — — - — —_ - -— 49 dienst, dringend geboten.
Danzig 30 = = = - = 2 = = 32 Der Abschied von den 1B-Bauarten war
Elberfeld M s 5 S 36 damit vorausbestimmt, wenn es auch noch
Exfu AR s o o el iy b langer Jahre bedurfte, bis die letzten preuBi-
ssen 24 — 3 - - 9 - — = 36 1 2 g
Eran Kbt a M 23 11 i _ _ 9 il - i 43 schen P 3' und P 3° (1923/1924), die letzten
Halle ga L o T E L N 63 mecklenburgischen P 3'(1930) ausgemustert
Hannover a 17 20 = 2 = 33 o = = 79 waren. Mit ihnen fielen die 1B der Ver-
Kattowitz 20 - - — - — - — - 20 gessenheit anheim — Bauarten, die wah-
Kénigsberg 16 — — — - — — —_ — 16 rend eines guten halben Jahrhunderts von
Magdeburg 370 89— =, = = 76 den Schienen nicht wegzudenken waren. In
Mainz 146 == = LS el I I 50 Berlin, in Schwerin hatte man Abschied fei-
:;":S“es:e’ 23 == = e e = ;g ern kénnen. Man hat es nicht getan, und kei-
Saarbibickan 10 il - i - i i ol 3 13 ner hat daran gedacht, die eine oder andere
Stettin 42 5 - i i _ - . _ 47 1B fdr die Nachwelt zu erhalten. Gabe es
nicht groBartige Aufnahmen der P 3" und
N 684 131 3 2 7 91 2 13 3 936 P 32, wie z.B. die von Werner Hubert, so
*) einschlieBlich der starker vom Musterblatl 11l-1 abweichenden Bauarien kénnten Wir uns dlese wkomo“ve kaum
noch vorstellen! H. Rauter
Tabelle 4

Ubersicht mit Betriebsnummern iiber die Lokomotiven der Gattung P 3

Aufgefiihrt werden nur P 3 von Direktionen, die neben P 3 nach Musterblatt I1l-1 auch andere normale und nicht-normale Lokomotiven der Gattung P 3 im
Bestand fuhrten. Unberacksichtigt bleiben bei dieser Ubersicht daher die Direktionen Berlin, Breslau, Bromberg, Colin, Elberfeld, Halle, Kattowitz,

Kénigsberg und Posen. Stand der Ubersicht: 01.04.1906.

Betriebs-Nrn. Bauart , Betriebs-Nrn. Bauart
ab 01.04.1906  (bei nicht-normalen Bauarten mit Abmessungen) ab 01.04.1906 (bei nicht-normalen Bauarten mit Abmessungen)
Altona Hannover
1601 - 1670 Normale nach Musterblatt 111-1 1601 - 1616 Mormale nach Musterblatt 111-1
1701 -1724  Normale nach Musterblatt Ill-1a 16171618  1Bn2 der KED Hannover (419/559/1829 mm; 10 kg/cm?)
Cassel 1619—1640 1B n2 der KED Hannover (420/559/1848 mm; 10 kg/cm?)
1601 — 1649 Normale nach Musterblatt 111-1 1641 — 1649 1Bn2 der KED Hannover (420/559/1524 mm; 10 kg/cm?)
1671 - 1674 1Bn2 der KED Hannover (419/559/1524 mm; 10 kglcm?2) 1650 — 1651 Normale nach Musterblatt 111-3b
1681 - 1682 1Bn2 der Main-Weser-Bahn (438/559/1857 mm; 10 kg:‘cmg} 1652 — 1654 Normale nach altem Musterblatt 15, jedoch mit erhéhtem
1683- 1696  1Bn2 der Main-Weser-Bahn (438/559/1857 mm; 12 kg/cm?) Dampfdruck von 12 kgicm?
1751-1773  Normale nach Musterblatt lll-1a 1655 Normale nach Musterblatt I11-1
Danzig 1656 Normale nach altem Musterblatt 15, jedoch mit erhéhtem
1601 - 1626 Normale nach Musterblatt II-1 Dampfdruck von 12 kglecm?
1651 — 1654 Normale nach Musterblatt -1 1657 — 1676 Normale nach Musterblatt Ill-1a
1701—1702 1B n2v der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 1677 — 1679 Mormale nach altem Musterblatt 15
(460 bzw. 670/610/1524 mm; 12 kglcm?) Magdeburg
Erfurt 1601 — 1637 Mormale nach Musterblatt 111-1
1601 - 1633 MNormale nach Musterblatt 111-1 1701 -1739 Normale nach Musterblatt Ill-1a

1701 -1704  Normale nach M IlI-1 (von der Werra-Eisenbahn beschafft) Mainz

1751 - 1753 MNormale nach M lll-1a (von der Werra-Eisenbahn beschafft) 1601 - 1614 Normale nach Musterblatt 1111

Essen’ 16151625 vom Musterblatt Ill-1 abweichende Lokomotiven der
1601 — 1619 MNormale nach Musterblatt 111-1 Hessischen Ludwigsbahn (432/560/1705 mm; 12 kgicm?)
1620 — 1622 Mormale nach Musterblatt 111-2 . 1651 — 1656 MNormale nach Musterblatt Ill-1a
1623 —-1627  Normale nach Musterblatt I11-1 17011706  1Bn2 der Main-Neckar-Eisenbahn (420/560/1828 mm; 12 kglem?)
1628 - 1634  vom Musterblatt Ill-1 abweichende Lokomotiven der 1751 - 1763 1B1n2 der Hessischen Ludwigsbahn
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn (435/600/1850 mm; 12 kgicm?)
(Treibraddurchmesser 1690 mm) Miinster
1635—-1636 1Bn2 der Cdin-Mindener Eisenbahn 1601 -1603  1Bn2 der KED Hannover (420/560/1524 mm; 10 kg/lcm?)
(420/508/1981 mm; 10 kg/cm?) 1604 — 1612  Normale nach Musterblatt 111-1
Frankfurt Saarbriicken
1721 -1731 Normale nach Musterblatt Ill-1a 1601 - 1610 Normale nach Musterblatt IlI-1
1732 - 1752 Normale nach Musterblatt 111-1 1651 - 1653 2Bn2v der KED Coln Irh (420 bzw. 600/580/1730 mm: 12 kglcm?)
1753 — 1761 vom Musterblatt 1ll-1 abweichende Lokomotiven der Stettin
Hessischen Ludwigsbahn (432/560/1705 mm; 12 kglcm?) 1601 —-1642  Normale nach Musterblatt I11-1
1762 — 1763 Normale nach Musterblatt 111-1 1701 -1705") Normale nach Musterblatt Ill-1a

*)im September 1905 von der KED Cassel an die KED Stettin abgegeben
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Als 1976 grines Licht zum Bau des Zentral-
verschiebebahnhofs Wien (Simmering-Kle-
dering) gegeben wurde, der heute 14 Gber
das ganze Stadtgebiet verstreute altere Ran-
gierbahnhéfe ersetzt, ahnte wohl niemand,
daB dort die Osterreichischen Bundesbah-
nen am 26. September 1986 die Eréffnungs-
feier fir das Jubildum “150 Jahre Eisenbahn
in Osterreich* mit seiner Einweihung und of-
fiziellen Betriebsiibergabe verbinden konn-
ten.

Ein Bauvorhaben in der GroBenordnung des
neuen Zentralverschiebebahnhofs war zum
Zeitpunkt seiner Planung nicht nur fur dster-
reichische Verhaltnisse ziemlich einmalig.
Ein Areal von 1.000.000 m?, 500.000 t Schot-
ter, 185.000 Schwellen, 400 Weichen,
20.000 t Schienen und ein Kostenaufwand
von 4 Milliarden Schilling, — das sind Zah-

len, die auch im Nachhinein noch den Mut
der Initiatoren bewundern lassen.

Dem BaubeschluB war eine jahrzehntelange
Entwicklungvorausgegangen.Schon 1939/40
hatte die damals in Osterreich den Betrieb
fuhrende Deutsche Reichsbahn die Absicht,
am Sudrand von Wien einen Zentralglter-
bahnhof “Rustenfeld" zu schaffen. Der
Krieg verhinderte dieses Vorhaben. Zum
Ende der sechziger Jahre, also drei Jahr-
zehnte spater, kam diese |dee wieder neu
auf und im Oktober 1973 war es so weit, dab
die OBB beim Bundesministerium fur Ver-
kehr die grundsétzliche Planung mit der
Bitte um Genehmigung einreichen konnten.
Die sorgfaitige Prufung fihrte schlieBlich
zur Erteilung der eisenbahnrechtlichen Bau-
bewilligung am 21. Dezember 1976.

Der Mut der Initiatoren wurde belohnt. Bau-

Bild 1: Vor dem Betriebsgebaude 1 steht der Eréffnungswaggon bereit: OBB (RIV-EUROP) 0181 151 338-6 Gbs.

Die Einweihung des Zentral-
verschiebebahnhofs Wien

technik, Maschinentechnik und die Fort-
schritte in der elektrischen Industrie haben
eine Anlage entstehen lassen, die im
Schnittpunkt der européischen Verkehrs-
strome eine tagliche Kapazitat von mehr als
6.000 Waggons gewahrleistet. Die OBB
haben damit einen bedeutenden Rationali-
sierungseffekt erzielt, der der verladenden
Wirtschaft u.a. in Form erheblich verkirzter
Beférderungszeiten zugute kommt.

Die Anlage von insgesamt 8 km Lange ist far
120 ankommende und zu behandelnde Gater-
ziige pro Tag ausgelegt. Die Einfahrgruppe
hat 15 Gleise, die Richtungsgruppe nach
dem Ablaufberg 48 und die Ausfahrgruppe
10 Gleise. Kernstiick der Anlage ist zweifel-
los der elektronisch gesteuerte Abrollpro-
zess, wo die eigens geschaffenen vierachsi-
gen Elektro-Rangierloks der Reihe 1063 und

Bild 2: Kein einwandfreier Betrieb ohne Wartung. Im Winterdienst der EinfUhrungssaison 1985/86 haben sich die Bahnmeisteriahrzeuge der Reihe X628, mit Schneerdumgeraten bestlckt,
sehr gut bewdhrt.
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Bild 3: Dieses Luftbild vermittelt einen guten Uberblick Uber die GroBe des Zentralverschiebebahnhofs. Am unteren
Bildrand das Ende der Einfahrgruppe, links von der Einschnirung (Rollberg) das Betriebsgebiude 1, anschlieBend die
Reihungsgruppe und am oberen Bildrand die Ausfahrgruppe. Die zweigleisige Hauptstrecke von Wien 5ad nach Budapest
bildet den rechtsseitigen AbschluB der Anlage (Luftaufnahme freigegeben vom BM f. LV mit Zahl 13088/136-1.6/86).

Bild 4: Die Erdifnung ist perfekt! Vom letzten abrollenden Giterwaggon steigt ein Schwarm buntbeschrifieter Luft-
ballons auf.

die sechsachsigen der Reihe 1064 so ge-
steuert werden, daB sie mit “Geschwindig-
keiten" bis herab zu 10 cm in der Sekunde
die Zuge (ber den Berg dricken und die auf
der Talseite verteilten 37.000 Bremselemen-
te, auch Retarder genannt und wie StoB-
dampfer wirkend, erstmalig in Europa die
Geschwindigkeit der abrollenden Waggons
feinst regulieren. Sie ersetzen die Balken-
gleisbremsen aller Art, die bei diesem Bahn-
hof nur bei der in weit geringerem Umfang
angewandten Feinreihung fur den Bezirks-
verkehr im Ausfahrbereich angewandt wer-
den.

In die beiden Betriebsgebadude sind nicht
nur die Stellwerke integriert — BG 1 fiir den
Einfahr- und Rollbergbetrieb, BG 2 fiir Fein-
reihung und Ausfahrt -, sondern auch alle
anderen fir denDienst erforderlichenRaum-
lichkeiten.

Fur die elektrischen Hochspannungsanla-
gen brauchte nicht gesondert vorgesorgt
werden, denn in unmittelbarer Nachbar-
schaft von Betriebsgeb&ude 1 war schon vor
Errichtung des Zentralverschiebebahnhofs
das OBB-Unterwerk Simmering installiert
worden, dessen Schaltbereich weit Gber
Wien hinaus sowohl bis an die ungarische
als auch an die tschechische Grenze reicht.

Richtungsweisend,
— nicht nur
in seiner Technik

Am Schnittpunkt von 7 Richtungen gelegen
und mit Schleifen so verbunden, daB der ge-
samte Komplex sowohl im als auch gegen
den Uhrzeigersinn befahren werden kann,
wird diese Anlage allen Erwartungen ge-
recht, die man bei der Planung in sie setzte.
Der Zentralverschiebebahnhof wird von Loko-
motiven aus allen Richtungen direkt er-
reicht. Die Zige der West-, Siid- , Nord- und
Ostbahn laufen Gber Verbindungslinien und
Schleifen ohne Kopfmachen oder Umspan-
nen ein, wobei die schon vorhandenen
Strecken der Donauldndebahn, der Aspang-
bahn, der PreBburgbahn und der Wiener Ver-
bindungsbahn sinnvoll genutzt wurden. Die
ergdnzenden BaumaBnahmen reichten zT.
weit Gber das Wiener Stadtgebiet hinaus,
woflr die Modernisierung der Pottendorfer
Linie und die Neugestaltung des Knotens
Wampersdorf als markantes Beispiel dienen
mége.

DaB es noch vielerlei Nebenanlagen gibt,
versteht sich von allein. Ein eigenes Wagen-
reparaturwerk befindet sich in Fertigstel-
lung, ansprechende Sozial- und Ubernach-
tungseinrichtungen stehen zur Verfugung,
und die nachrichtentechnische Ausristung
laBt keine Winsche offen. Fir die laufenden
Arbeiten wurde gesondert eine Bahnmeiste-
rei errichtet, die unter Einbeziehung aller
Objekte 130 km Gleisanlagen betreut.
Alles in allem dokumentiert der Zentralver-
schiebebahnhof in seinem herausragenden
Zusammenspiel von Technik und Organisa-
tion besser als viele Worte, daB die Eisen-
bahn in Osterreich trotz (oder gerade
wegen?) ihres 150. Geburtstages jung und
zeitgemaB geblieben ist. Die Eréffnungsfei-
er zu “150 Jahre Eisenbahn in Osterreich®
auf dem Geldnde des Zentralverschiebe-
bahnhofs Wien hatten die verantwortlichen
Stellen nicht nur attraktiv, sondern zugleich
auch herzerfrischend einfach gestaltet. Ein
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Bild 5: Die beiden sechsachsigen Lokomotiven der OBB
Reihe 1064 haben ihre Giterzige abgedriickt. Wahrend des
Abdrickvorgangs erteilt die Funk-Fernsteuerung aus dem
Zentralcomputer die erforderlichen Befehle. Der Lokfdhrer
abt bei diesem Vorgang lediglich Kontrollfunktionen aus.

Bild 6: 37.000 “Retarder”, die die Geschwindigkeit der ab
laufende Waggons regulieren, sind die groBe Neuheit
dieses Rangierbahnhofs. Wenn sie Spurkranze der ab-
laufenden Waggons die pilzférmigen Kopfe streifen, ent-
steht ein glockenartiges Gerausch, was man nun schon die
“Glockenspiele vom ZVB* nennt Alle Fotos: K. Pleiffer

Sonderzug von Wien-Sud hielt auf der nach
Budapest fiihrenden Hauptstrecke vor dem
Ablaufberg, die Giterwaggons wurden lang-
sam Uber den Berg gedriickt und zerlegt. Am
Tag darauf fand auf der Ostseite des Wiener
Siidbahnhofs eine Schau moderner Giiter-
waggons statt. Zuglautsprecher im gut orga-
nisierten Zubringerverkehr zum Nulltarif in-
formierten die Besucher bereits Uber alles
Wissenswerte.

Das Jubildumsprogramm der OBB wird 1987
in jenem Rahmen abrollen, wie bereits in
Ausgabe 6/1986 des “Eisenbahn-Journals”
angekindigt. Ausfahrliche Informationen
zum Programm sind erhaltlich bei: Osterrei-
chische Bundesbahnen, “Jubilaum 1987“,
Mariannengasse 20, A-1090 Wien, Tel.: Wien
56500/2200. J. Stockklausner

43




Bild 1: Ende Movember war die erste Garnitur des neuen Triebzuges 628 201/928 201 bei DUEWAG in Krefeld-Uerdingen fertiggestellt. Das Foto zeigt die Fahrzeuge bei einer Werks-
probefahrt.

Die neuven Triebwagen der Baureihe
628/928

Ein neuer Abschnitt im Schienenpersonen-
nahverkehr der Deutschen Bundesbahn wur-
de am 17. Dezember 1986 eingeleitet. Im
Werk Uerdingen der DUEWAG AG konnte die
erste zweiteilige Triebwagengarnitur 628/928
der DB (bergeben werden. Nach den Fest-
ansprachen erfolgte die Schlisseliibergabe
und daran anschlieBend die Jungfernfahrt
des Triebwagens mit den Betriebsnummern
628 201/928 201. Bis zuletzt war noch an der
endgulltigen Farbgebung im Bereich der
Kopfpartie gearbeitet worden. Die Fahrzeu-
ge tragen bereits die neuen Farben Licht-
grau und Turkis, die von der DB am 10. De-
zember 1986 in Frankfurt fUr die Produkt-
gruppe Nahverkehr vorgestellt wurden.
Damit kam eine Entwicklung zum AbschluB,
die im Jahre 1972 mit dem Bau der Proto-
typen 628.0 begann und Uber die Baureihe
628.1 jetzt zur Serienfertigung der Triebziige
628.2/928.2 fuhrte, die nun die alten und be-
wahrten roten Uerdinger Schienenbusse ab-
l6sen werden.

Insgesamt 150 Einheiten dieser modernen
Fahrzeuge mit je 145 Sitzplatzen hat die
Deutsche Bundesbahn bislang in Auftrag
gegeben. Die Triebwagen fir Einmann-
betrieb sind in ihrer Inneneinrichtung glei-
chermaBen zweckmaBig und komfortabel.
Erstes Einsatzgebiet wird der Raum zwi-
schen Kiel und Flensburg sein. HO

Bild 2: Stirnpartie des Triebwagens 628 201 in der endgailti-

gen Farbgebung. Der Name ITZEHOE im Zielschildkasten

gibt schon den Hinweis auf das erste Einsatzgebiet
Fotos: O. Berger
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Nicht ohne Grund zahlt sie zur Stammroute
des “Glésernen Zuges*, — die Strecke von
Garmisch-Partenkirchen nach Innsbruck!
Kuhne Trassenfihrung und die in rascher
Folge wechselnden landschaftlichen Ein-
dricke lassen die Reise zu einem unvergeB-
lichen Erlebnis werden. Ob “Mittenwald-
bahn* oder “Karwendelbahn" genannt,
spielt in unserem Zusammenhang nur eine
untergeordnete Rolle. Tatsache ist, daB
diese Trasse auf einer La&nge von nur 19 km
durch zT. hochalpin anmutende Landschaft
einen Héhenunterschied von nahezu 600 m
Uberwindet.

Welche Vielzahl beeindruckender Land-
schaftsbilder sich dabei bietet, |48t sich an-
hand der vor kurzem erschienenen Sonder-
ausgabe [1V/1986 “Innsbruck — Garmisch-
Partenkirchen — Reutte* anschaulich nach-
vollziehen.

Fir den Eisenbahnfreund von besonderem
Interesse ist der Abschnitt Leithen — Krane-
bitten. Auf diesem Streckenteil reihen sich
unterschiedlichste Kunstbauten wie Brik-
ken, Tunnels und Galerien als Beispiel hoher
Baukunst fast nahtlos aneinander. Beson-
ders dem Modelleisenbahnfreund bietet
sich hier die ganze Palette der fiir die leben-
dige Modellgestaltung notwendigen Vorbild-
eindricke, und er findet mannigfache Hilfen
und Anregungen fir die eigene Anlagen-
gestaltung. Der Gedanke liegt also nahe,
Karwendelbahnmotive fir ein neues Modell-
eisenbahnprojekt zu verwenden. Das gelingt
selbstverstandlich nur zum Teil, da sich die
monumentale Szenerie des Vorbildes nur
bedingt wirklich glaubhaft auf Modelleisen-
bahnverhéltnisse Gbertragen 1aBt.

So soll diese Arbeit vor allem gestalterische
Anregungen fir den eigenen Anlagenbau
vermitteln, wenngleich sich die Schaubilder
der einzelnen Abschnitte am Ende zu einem
natirlichen Ganzen zusammenfigen las-
sen.

Das Anlagenkonzept wurde U-férmig und
recht groBzigig ausgelegt, der rdumliche

Bedarf ist hierbei schon recht beachtlich.
Der mittlere Anlagenteil wird die umfangrei-
chen Gleisanlagen des Bahnhofbereiches
fur den Guter- und Personenzugverkehr auf-
nehmen. Der Bahnhof selbst ist als Tren-
nungsbahnhof konzipiert, denn zwei elektri-
fizierte eingleisige Trassen vereinigen sich
hier und werden als zweigleisige Strecke
weitergefthrt. Damit ist grundsétzlich far
einen flissigen und abwechslungsreichen
Betriebsablauf gesorgt. Eine der Trassen
Uberquert die Zufahrt zum Guterbahnhof
und erreicht in scharfem Linksbogen den
gegentberliegenden Gebirgshang. Die ni-
veaufreie Kreuzung beider Anlagen ist
etwas kritisch; verlegt man jedoch das
Guterzuggleis unter Null, so ist die Durch-
fahrt unter dem sowieso ansteigenden
Streckengleis groB genug, um problemlos
eine tiefergelegte Oberleitung zu installie-
ren.

Der andere Streckenteil schwenkt unmittel-
bar nach Verlassen des Bahnhofes nach
rechts, Gberquert die schrankengesicherte
StraBe und erreicht, nach Durchfahren eines
Kehrtunnels im gebirgigen Anlagenflugel,
genug Hohe, um die eigene Trasse auf der
Blechtragerbriicke niveaufrei zu kreuzen. In
weitem Bogen an den Berghang angelehnt,
vereinigt sie sich unmittelbar vor dem gro-
Ben Viadukt mit dem Gleis der Gebirgsbahn.
Knapp unterhalb des Berghanges, direkt
hinter dem Lokomotivschuppen gelegen, ist
eine Uberhol- und Ausweichmaglichkeit vor-
gesehen. Eine &hnliche Anlage findet sich
beim groBen Vorbild im Bereich der Martins-
wand, unweit von Hochzirl. Diese zweifache
Gleisverbindung erreicht zusammen mit
dem Guterzuggleis in der Nahe des be-
schrankten Bahnliberganges wieder die
Stammstrecke und gestattet den durch-
laufenden Zigen den Streckenwechsel,
ohne das Bahnhofsgeldnde berlhren zu
mussen. Selbstverstandlich ermoéglicht die
vorgesehene Gleisanlage des Bahnhofs
auch das “Kopfmachen® der Reisezige.

N

ey

Auf dem Geldnde zwischen den sich tren-
nenden eingleisigen Strecken befindet sich
das Bahnbetriebswerk. Hier sind Dampf-
und Elektrolokomotiven gleichermaBen “zu
Hause*. Wahrend der Schuppen aus-
schlieBlich den Dampflokomotiven als Un-
terstand dient, stehen die robusteren Elek-
trolokomotiven im Freien. Fur die umfang-
reichen Wartungsleistungen der Dampf-
lokomotiven sind Bekohlungs- Entschlak-
kungs- und Besandungsanlagen auf einem
Gleis vorhanden. Auch der Wasserkran steht
an diesem Gleis. Auf der gegenuberliegen-
den Seite des Kohlebansens ist eine Notbe-
kohlungsanlage installiert, um bei Ausfall
des Kranes dann von Hand weiterbekohlen
zu kénnen. Die ins Streckengleis eingebaute
doppelte Kreuzungsweiche gestattet direkte
Zufahrten zwischen Bw und dem Bahnhofs-
bereich. Die zeichnerische Darstellung die-
ses Anlagenteils wird im nachsten Journal
veréffentlicht werden und sich nahtlos an
unser heutiges Schaubild fiigen.

Ein Uberwéltigendes Panorama préasentiert
sich dem Fahrgast, sobald die Trasse unweit
von Leithen ins grine Inntal hinabfihrt.
Eisenbahnfreunden, die im aufgearbeiteten
alten Rheingold-ExpreB gerade auf Sonder-
fahrt unterwegs sind, schlagt das Herz
héher (s. Titelzeichnung). Die Moglichkeit,
eine so herrliche Ansicht fur den Anlagen-
bau einzusetzen, verspricht nicht nur eine
Uberaus eindrucksvolle Wirkung, sondern
ist daruberhinaus durch heute im Handel er-
héltliche Kulissenblatter auch relativ billig
zu realisieren. Auch farbige Kalenderblatter
und Plakatteile kdbnnen dazu verwendet wer-
den. Wichtig ist hierbei, auf den richtigen
Abstand zwischenGelande undHintergrund-
kulisse zu achten. Romantisch und glaub-
haft wirkt in diesem Zusammenhang auch
die férmlich am steilen Hang “klebende*
Burg. Die neue Hausergeneration von Kibri
wirkt recht gut in der gebirgigen Landschaft.

R. Barkhoff
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Bild 6: Eine ausgezeichnet patinierte Roco 44er aul dem
Diorama.

Autobahn Mdinchen — Salzburg, Ausfahrt
Hofolding nach Sauerlach. Eines Tages ent-
deckte ich dann die fur den Modellbahner
reizvollen Bahnanlagen.

Um zum Bahnhof zu kommen, muB man
durch eine Bahnunterfihrung fahren. Da die
notwendige Durchfahrtshéhe fir den Bau
einer Unterfihrung, bedingt durch die zu
niedrige Dammhodhe, nicht gegeben war,
kam man um Bodenabtragungen nicht her-
um. Dies war ein erster Anhaltspunkt for
mein Diorama, die Bahnunterfihrung dem
Vorbild entsprechend nachzubauen und die
Abtragungen zu berdcksichtigen. Die
Bricke wurde aus Brickenkopfteilen und
Mauerplatten aus dem Angebot der Zube-
horindustrie gefertigt. Alle Teile wurden
leicht patiniert.

Ungeféhr 100 m vom Bahnhof entfernt steht
dann das Bahnwérterhaus, das zu gestalten-
de Bauwerk. Es ist einstoéckig in den Damm
gebaut, von der StraBenseite her wirkt das
aus Ziegel errichtete Geb&ude zweistockig.
Durch die ebenerdige Tir gelangt man aber
nurin die Kellerraume, denn im Haus selbst
befinden sich keine Treppen. Zwei AuBen-
treppen fihren zu den Eingangen. Von der
StraBenseite aus gelangt man tber eine ge-
mauerte Treppe, die sich an der rechten
Hausseite befindet, ins Parterre. An der lin-
ken Seite wurde aus alten Holzschwellen
eine zweite Treppe errichtet, doch durfte sie
wohl eher bei Arbeiten im Garten benitzt
werden. Uber eine weitere Holztreppe, die an
der holzverkleideten Hauswand vorbeifiihrt,
kann man ins ObergeschoB gelangen.

Das Bahnwarterhaus habe ich aus zwei Bau-
satzen von Kibri gebastelt (Warterhaus mit
Kleintierstall, B-9482); Fotos dienten als Vor-
lage far eine einigermaBen vorbildgetreue
Ausfahrung. Wichtiger noch als die Ausfih-
rung selbst war far mich, da® das Bahn-

Bild 7: Es liegt schon recht malerisch, das (Modell-) Bahn
warterhaus in Sauerlach.

Bild 8: Detailstudie der Bahnunterfihrung
-
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unbel:
ten Blattwerk zu versehen ( (
age oder Heki-Flocken) werk =n an meinem groBen Projekt (siehe Eisen-
muB dhnlich behandelt werden, 10/1986) von groBem Nutzen

rd mit Heki-Flocken verfeinert. A. Hirsch

Islandmc bahn-Journal
Auf diese sein.

Zu pflamen oder in muhevoller
ung der Hi Abbildung Alle Fotos: A. Hirsch




Bild 1: Im Freigeldande d ehrshaus ausg 211t: ch a & und 011

Mocdiellbautage 1986
im Verkehrshaus der Schweiz

Vom 04. - 12,10.1986 fanden im Verkehrs- Uber die schweizer Grenzen hinaus zu einer sucher kamen voll auf ihre Kosten. Die dies-

haus Luzern die 7. internationalen Modell- anerkannten Fach- und Publikumsveranstal- jahrige Gast-Bahngesellschaft, die DB,
bautage statt, die sich mittlerweile weit  tung entwickelt haben. Mehr als 50.000 Be- hatte die Ausstellung unter das Motto:

'







Bild 8: Ein faszinierendes Diorama von Ferro-Suisse! Eine G 4/5 |eistet am Stulsertobelviadukt einer Schwesterlokomotive Vorspanndienste,

Bild 10: Die Baume stammen aus Campbell-Bausitzen, die Felsen entstanden aus Gipsabdricken von Silicon-Formen (siehe hierzu auch Eisenbahn-Journal 10/1986) }

Bild 9: Die Mauern entstanden durch Einritzungen in auf Holz aufgetragenen Gips und wurden farblich nachbehandelt

kum von (Luzern) Seeburg nach Kissnacht
am Rigi und zurdck.

Die im Rahmen der Ausstellung stattfinden-
den Modellbauwettbewerbe fanden wieder
rege Teilnahme. Ausgeschrieben waren der
“Verkehrshauspreis® , unterteilt in die Kate-
gorien Dioramen und Fahrzeugbau, mit ge-
trennter Bewertung far Jugendliche und Er-
wachsene, sowie der “Marcel R. Darphin-
Preis" fur das schonste Spur 0-Modell. Ins-
gesamt 160 Arbeiten unterschiedlichster
Thematik und Ausfilhrung wurden einer
kompetenten Fachjury vorgestellt und be-
wertet. Das Siegermodell im Wettbewerb um
den Marcel R. Darphin-Preis war von Josef
Pistel aus Blaichach geschaffen worden. Es
handelt sich um ein Spur0-Modell der
E1912 in der Ursprungsausfuhrung der
Deutschen Reichsbahn. Vom Publikum ge-
kart wurde das “Industriemodell des Jah-
res* nach schweizer Vorbild. Den ersten
Preis in der BaugréBe HO gewann dieses
Jahr die Firma Lima fur die Nachbildung
des RAell TEE “Gottardo® (siehe auch Jour-
nal 10/86). Bei den Schmalspurfahrzeugen,
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hier wurden alle BaugréBen zusammenge-
faBt, ging die RhB Ge 4/6, in HOm gefertigt,
von Lemaco als Sieger hervor. In der Bau-
gréBe N dominierte die SBB Tenderlok E 4/4
(ebenfalls von Lemaco).

Drei Modelleisenbahnclubs erlauterten den
Interessenten ihre Aktivitdten: der AFAN
aus Frankreich, der sich mit der Modulbau-
weise in Spur N befaBt und die “Philoso-
phie* der N-Spur verbreiten mdchte; der
EMBL (Eisenbahn- und Modellbauclub Lu-
zern) war mit einer alten Marklin-Anlage von
1947 vertreten (vom gleichen Club stammt
ubrigens die in den 50er Jahren gebaute
Gotthard-GroBanlage Spur HO im Verkehrs-
haus) und der MMCM (Meterspur Modell-
bahnclub Mutschellen), der eine Roll-
bockumsetzanlage Spur 0/0m vorfuhrte.
Nicht zuletzt prasentierten rund 60 Ausstel-
ler, darunter sehr viele in der Schweiz anséas-
sige Kleinserienhersteller, ihre Produktions-
programme. Einige Firmen l|tGfteten dabei
sogar schon den “Ndrnberger Messevor-
hang*.

Die Firma Ferro-Suisse zeigte neben hervor-
ragend gestalteten Dioramen die neue
Ge 4/6 Nr. 353 der RhB, die sich im Original
im Museumsbestand der Rhatischen Bahn
befindet, sowie die brandneue HGe 4/4 der
FO Nr. 31 und 32. Das Modell verfugt Gber
einen funktionsfahigen Zahnradantrieb
nach System Abt und war im unnachahm-

3 L.l__; '.--.';"

Bild 11: B. Schulze, aus Braunschweig, fertigte ebenfalls ein Modell des Stulsertobelviadukt und errang im Dioramenwettbewerb den 4. Preis.

lichem Finish des Singer Teams (Kreuz-
lingen) zu bestaunen. AuBer dem zur
Auslieferung anstehendem Schienentraktor
FO TE 2/2 Nr. 4926 waren auch die ersten
Teile der RhB Dampflok G 3/4 ausgestellt.
Das Vorbild kam damals bei Dreharbeiten zu
den “Heidi-Filmen® zu Ruhm und Ehre und
behielt den Namen “Heidi“ als Lokanschrift
bei.

Hag prasentierte die neue Re 4/4 1| mit run-
den Lampen in Spur HO in insgesamt 9 vor-
bildentsprechenden, farbenfrohen Varian-
ten. Ferner zeigte man erste Vorserien-
modelle der Re 6/6 mit ungeteiltem Kasten.
Die Auslieferung der Re 4/4 |l beginnt vor
Weihnachten, auf die Re 6/6 wird man noch
etwas warten missen. Die Firma Banninger,
schweizer Importeur der Firmen Hobbytrain,
Bemo, Weinert und anderen, wartete mit
einer breiten Modellauswahl nach schwei-
zer Vorbildern auf wie z.B. der SBB Rangier-
lok Ee 6/6 von Hobbytrain oder den Schie-
nentraktoren Tm 2/2 und Te 2/2 von Bemo.
Die Firma HRF stellte von der groBten und
schnellsten Tenderlokomotive, die jemals
schweizerische Schienen befuhr, das erste
HO-Modell vor: Eine exakte Nachbildung der
BN (Bern-Neuenburg Bahn) Ea 3/6, die nur
als Fertigmodell angeboten wird.

Auch auf dem Lemaco-Stand konnte man
ein héchst prazise gefertigtes Modell be-
wundern, das in allerndchster Zeit in den

Handel kommt: die BR 01.10 in Kohle- und
Olversion in der BaugréBe HO. Stellt die
wirtt. C BR 18.1 schon ein Kleinod dar, —
von der BR 01 wird sie noch weit Gbertrof-
fen: die bewegliche Rauchkammertir, die
komplett eingerichtete Rauchkammer, gefe-
derte Achsen mit Stahlradreifen, Glocken-
ankermotor mit fein abgestimmtem Getrie-
be, Steuerungsgestidnge aus Stahl gefrast
etc. sind die Attribute dieses Supermodells.
Die Maschine wird wohl zu einem Preis von
ca. sFr. 2100, angeboten werden.
Multimax-Swiss, Technisches Blro Iten, ein
Electronic-Anbieter aus Fislisbach (Schweiz)
erlauterte eine digitale Mehrzug, Fahr-
straBen und Zubehérsteuerung, die sich im
Gesamtaufbau wesentlich von den Erzeug-
nissen der GroBserienherstellern unter-
scheidet: Lokdecoder mit den Abmessun-
gen 9x9x 3 mm plus SMD Leistungshalb-
leiter mit 0,5 A Belastung flr Spur N oder
HOm Lokomotiven, aber auch Decoder fur
Spur 0 und groBer mit 5 A Belastung sind im
Angebot. Die Decoder weisen 2 Zusatzfunk-
tionen auf. Die “Black Box" genannte Zen-
traleinheit vereinigt samtliche zum Betrieb
notwendigen Gerate in einem: Stromversor-
gung (200 VA), Interface, Datenbus und die
komplette elektronische Steuerzentrale.
Roco, vertreten durch den Importeur Hobby-
Toy, stellte das grine schweizer Krokodil vor,
das nachstes Jahr zur Auslieferung gelangt.
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Bild 1: Langs der

Gleise befindet sich die GieBerel Dupilon & Fils. Sie wurde aus stark verdnderten Pola Bausatzen gebaut. Die

vordere Mauer wurde ganz aus Wandplatten hergestellt.

Die Vorteile der Modulbauweise fir Diora-
men im allgemeinen und im besonderen
haben wir schon mehrfach aufgezeigt.
Dabei sind wir vornehmlich von einem fest-

gelegten MaB des Einzelmodules ausgegan-

lage ergibt. DaB unsere Beitrdge zu diesem
Thema nicht nur im deutsch-, sondern auch
Bild 2: Eingangsweiche des AnschluBgleises.

-

gen, aus dem sich dann die GroBe der An-

im fremdsprachigen Raum Beachtung fin-
den, zeigt ein Diorama, das uns Herr André
Saenen aus Belgien vorstellte. Seine Vor-
gehensweise und die beim Bau gesammel-




ten Erfahrungen hat er uns geschildert.
Grundlage der Anlage, die nach Fertigstel-
lung aus einzelnen Modulen zusammenge-
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setzt sein wird, war eine genaue Planung
der Gesamtanlage und -szenen. Erst nach
planerischen Ubersicht

Bild 3 (oben): Ansicht des
Pfahlwerkes und der
Pumpanlage der GieBe-
rei, gefertigt aus handels-
(blichen Profilen, Plastik:
stlcken und Bausatz-
resten

Bild 4: Sehr gut sieht
man hier die feinen
Weichenzungen, die gut
eingefetteten Schienen-
platten (Graphit), den
Weichenstangenantrieb
und den Umschalthebel.
Die Weichenzungen sind
voneinander isoliert, die
Weiche ist voll betriebs-
fahig und entstand im
Eigenbau aus Profil-
gleisen Code 70, Holz-
schwellen und amerikani-
schen Zubehbrteilen.

Bild 5 (rechte Seite): Die
Metallbriocke des héher
gelegenen Gleises
stammt von Roco, Stotz-
lager und -mauer sind
mit Mauersteinplatten
von Vollmer gefertigt. Die
Mauerverzierung wurde in
Polystyrol geritzt, der
FluB mit Polyesterharz re-
alisiert. Wasserpflanzen
dirfen selbstverstandlich
nicht fehlen!

Alle Fotos: A. Saenen

ergab sich die Aufteilung auf die einzelnen
Module, die dann — schluBendlich zusam-
mengefligt — das harmonische Szenenbild
ergeben. Vorgabe fur die Planung war der
verfigbare Platz am Aufstellungsort, nach
dem sich die GroBe der Anlage und damit
auch die der einzelnen Module zu richten
hatten. So wurde vermieden, daB die Anlage,
aufbauend auf festen ModulmaPRen, entwe-
der zu groB oder — mangels Platz — “halb-
fertig” ausfallt.
Der Gesamteindruck ist vortrefflich, den das
“Modul-Diorama“ in HO von Herrn Saenen
vermittelt. Es wirkt “wie aus einem GuB*“
und ist dabei trotz allem leicht trans-
portabel.
Thematisch spielt die Szene irgendwo im
Belgien der dreiBiger Jahre, in einer Zeit
also, da der Schienenverkehr das Transport-
mittel schlechthin darstellte. Nach den abli-
chen Roharbeiten wie z.B. die langweilige,
aber unumgéngliche Verkabelung kam der
eigentlichen Gestaltung von Landschaft
und StreckenfOhrung besondere Bedeutung
zu. Vorrang hatten hier die Selbstbaugleise,
die eingeschottert und farblich behandelt
werden muBten. Dabei ist es wichtig, ob es
sich um ein Strecken- oder AnschluBgleis
handelt, denn deren unterschiedliches Aus-
sehen wurde bei der Farbgebung beritck-
sichtigt. Alle Bauwerke wurden je nach Ge-
gebenheit mit der entsprechenden Patina
versehen, Bausatze abgewandelt und far
die spezifische Funktion variiert. Hier sind
der Phantasie und dem individuellen Ge-
schmack kaum Grenzen gesetzt, solange
man Stilbrache vermeidet. Herr Saenen hat
es vorzlglich verstanden, sowohl! die gebo-
tenen Techniken als auch das zur Anlagen-
gestaltung verwendbare Material optimal
einzusetzen.
Die Fotos zeigen Ausschnitte aus dem er-
sten bis ins Detail fertiggestellten Modul.
HM

68






Bild 1: Herbstliche Stimmung am Bahnhof in Ranna.

Teil 3

Das Betriebshauptgebdude unserer Bahn-
station, dessen Bau in Ausgabe 8/1986 des
Eisenbahn-Journals ausfihrlich beschrie-
ben wurde, haben Sie vielleicht schon in Ar-
beit. Jedenfalls fand dann wohl mittlerweile
Richtfest statt. Die restliche Fertigstellung
wird sich noch etwas hinziehen, wie jeder

Bild 2: Die frohere Bedurfnisanstalt von Wasserburg-Bahnhof wurde mittlerweile zur Holzlege umfunktioniert.
T et -

Ry -

Foto: W. Kosak

Eine BVahnjtation im BVayerijchen

weiB, der jemals selbst ein Haus gebaut hat.
Allmahlich aber denkt man trotzdem an das
néchste Gebidude und kénnte dabei még-
licherweise folgende Erinnerung wilzen:
Was heute bereits nur noch Traumvorstel-
lung ist, war friher far jedermann praktika-
bel: Wenn man nach dem GenuB von zwei
oder drei Halben WeiBbier in der Bahnhofs-
restauration oder driben beim “Bartl* oder
“Kammhuber* oder wie auch immer die
Wirtschaft heifen mochte, friedlich unter
Kastanien oder einer Linde sitzend, vom
herrlichen Duft einer Rauchwolke aus dem
kurzen Kamin einerG 3/4 H umweht, schlieB-
lich “wohin* muBte, stand die passende Ein-
richtung in Form eines meist kleinen, hélzer-
nen, braun gestrichenen Hauschens gleich
in unmittelbarer N&he. Heute gibt es das
nicht mehr. Wer am Bahnhof derartiges er-
ledigen will, muB entweder etwas Unanstan-
diges unter freiem Himmel tun oder beim
einzigen Beamten (soweit vorhanden) um
einen Schlissel betteln. Also machen wir
uns als ndchstes an die Errichtung dieses
unscheinbaren, aber wichtigen Bauwerkes.
Das ist schnell erledigt, denn bei Kibri gibt
es den Bausatz Nr. 9510, der akkurat das Ge-
winschte enthélt. Ein biBchen farbliche
Nachbehandlungvielleicht, ansonsten keine
Besonderheiten.
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Bild 3: Der Bausatz Nr. 9510 von Kibri erwies sich als ausgezeichnete Basis fir unser "Klohdus'l'".

Ein weiteres Bauwerk —
die Ladehalle

Doch nun steht ein Gebaude an, das wir wie-
der selber bauen missen, wenngleich dazu
ebenfalls ein Kibri Bausatz wertvolle Dien-
ste leisten kann: es ist die Ladehalle (auch

Guterhalle genannt). Auch bei diesen Ge-
bauden laBt sich eine Normalie, jedenfalls
fur kleine und kleinere Stationen eindeutig
erkennen, obwohl es davon viel haufiger und
wesentlich starkere Abweichungen gibt, als
dies bei den Hauptgeb&uden der Fall ist. Un-
sere Ladehalle ist fast vollstandig aus Teilen

Bild 4: Das Vorbild-Nebengebaude in Wasserburg-Bahnhof, an der Strecke Rosenheim = Muhldort gelegen.

des Bausatzes Nr. 9462 “Minchberg” zu ge-
winnen, freilich nach einer Reihe nicht un-
betrachtlicher Anderungen. “Mdinchberg®
ist fUr uns viel zu groB. Skizze B gibt unser
Vorbild in den Ansichten wieder. Die Aufnah-
men der Ladehallen von Rlckersdorf und
Neukirchen am Sand zeigen den Typ, den wir
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Bild 5: Skizze von
Front- und Stirnseite
der Ladehalle von
Tréglbach in Halb-
darstellung.

Bild 7: Normalien der ’

K.Bay.Sta.B. fir Lade-
hallen aus den 60er

—5

Jahren des vorigen
Jahrhundert. Oben die
eintorige, unten die
zweitorige AusfOhrung.

zunachst in Ziegelbauweise unverputzt auf-
fohren, denn in den dreiBiger Jahren, die
unser Anlagenthema zeitlich bestimmen,
war noch kaum ein bahnamtliches Ziegel-
gebdude auBen verputzt. Unser MabBstab ist
1:110. MaPBstabfanatiker sollten jetzt nicht
gleich aufjaulen! Denn einmal reichen so
die Flachen, die die Mlinchberg-Teile bieten,
gut aus und zum andern fallt die etwas zu
starke Verkleinerung tberhaupt nicht sto-
rend auf, wie die Fotos der Modelle bewei-
sen.

® Die vier Seitenwande stuckelt man durch

fleiBiges Sagen und Schneiden (anson-
sten aber problemlos) aus den ausrei-
chend groBen Minchberg-Wénden zu-
recht. Wenngleich auch unser Vorbild
stirnseitig je ein Fenster aufweist, kann
man ungeniert die beiden vorhandenen
an der einen Stirnseite belassen und die
andere fensterlos ausfihren. Auch die
Seitenfenster neben dem Schiebetor
sind kein Stilbruch, denn bei Geb&uden
geht es keineswegs so streng zu wie bei

Wagen oder gar Lokomotiven. Schon die
Bauplaner variierten damals bei fast
jeder Bahnstation in ziemlich weiten
Grenzen je nach den ortlichen Gegeben-
heiten. Und im Laufe der Zeit verdnderten
Um- und Zubauten das Bild oft ganz be-
trachtlich. Genauigkeitsapostel haben
beim Gebaudebau kaum etwas mit-
zureden.

Fur das Dach geben die im Bausatz lie-
genden Schieferdach-Halften gentgend
Material her, und die oberhalb der Tore
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Bild 6: Die Ladehalle in RiUckersdorf, ein beidseitig verlangerter eintoriger Normaltyp, wird heute von einem Schrotthandler genutzt.

Uberstehenden Partien werden von Stit- steht an einer Verladerampe, ihr Unter- sich den Grundanstrich von Ziegelmau-

zen mitgetragen, die man ebenfalls aus bau ist eine 10 mm starke PreBspanplat- erwerk und Dach ersparen, wenn man

vorhandenem Material gewinnt. te, seitlich mit Steinplattenstreifen, oben Kibri-Minchberg-Teile nimmt, denn deren
® Der Unterbau der Giiterhalle — Beton, mit Brawa-Bretterplatte beklebt. Farbténe sind bereits vom Hersteller

Ziegel oder Bruchstein — richtet sich, ® Die Bemalung der Guterhalle darf um ausgezeichnet getroffen.

ebenso wie die Rampen vor den Toren, einiges robuster erfolgen als die des ® Zu einem in Sandstein aufgefuhrten Be-

nach dem Aufstellungsort. Unsere Halle Stationsgebaudes, allerdings kann man triebshauptgebaude hatte man vielleicht
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Materialliste Enden etwas verlangert.
Gegenstand Menge Hersteller
Nebengebiude mit Schuppen (Kat-Nr. B-9510) 1 Kibri
Giterhalle "Munchberg® (Kat-Nr. B-9462) 1 Kibri
Profilsortiment Nr. 5021 2 Vollmer Bild 9: (unten): Das
i fertige Model| der

Mauerplatte (Kat-Nr. 4119) 2 Kibri Ladehalle zu Trégel-

: bach, sie steht auf
Maschinenhalle (Kat-Nr. 5612) 1 Vollmer bt oty

Laderampe.

auch gerne passend die Ladehalle in der-
selben Art. Diesem Wunsche wurde
Rechnung getragen und ein Giterhallen-
modell gebaut, das hauptséachlich in
frankischen Gefielden des &fteren noch
anzutreffen ist. Auch hier schlagt diesel-
be Normalie durch wie beim Ziegelbau,
wobei Variationen, wie etwa verschiede-
ne Anzahl und Anordnung der Fenster,
dem nicht entgegenstehen. Fir die Sei-

tenwande dienen Sandstein-Mauerplat-
ten. Auch Pfeiler und WandabschluB der
Stirnwande werden hier herausgesigt.

@ Fir Dach und Unterbau gilt das bereits

vorhin Geschriebene. Das Unterdach und
die Windbretter schneidet man aus
Brawa-Bretterplatten, far die Dach-
sparren dienen 2 x 2 mm-Profile von Voll-
mer oder Faller, deren sichtbare Enden
man durch Einkerbungen verzieren kann.

Bild 8: Die Guterhalle in Neukirchen a. Sand, ein eintoriger Normaltyp, ist an beiden

Als Fenster kann man Nr. 10878 der
Maschinenhalle Nr.5612 von Vollmer
nehmen. Eine ganze Reihe weiterer Teile
der Halle werden beim Bau der Stell-
werke und des Maschinenhauses gute
Dienste leisten. Fensterstiirze und Tor-
sturze gewinnt man aus den Fensterzier-
rahmen Nr. 10877 derselben Halle.

Eine Bemalung eriibrigt sich im wesent-
lichen. Allenfalls sind Alterungseffekte
an den Mauern (braunlichgraue Flecken)
und am Dach (Schwarzung) zu imitieren.

Damit stehen mit der Bedirfnisanstalt, wie
man friher sagte, und der Ladehalle zwei im
Erscheinungsbild zwar eher unaufféllige
Gebéaude zur Verfugung, die aber in unserer
Bahnstation nicht fehlen dirfen. Imposante
Hochbauten, wie etwa das Betriebshaupt-




Bild 10: Hier die ehedem zweitorige Variante in Sandstein,
beidseitig verlangert. Das linke Tor wurde zugemauert.

gebdude, ein hoher Wasserturm (in Bayern
aber selten anzutreffen) oder ein groBes
Maschinenhaus (Lokschuppen) sind immer
Einzelsticke. Wer seine Modellbahnanlage
mit allzu vielen solchen Blickfangern aus-
stattet, riskiert, das typische Vorbild zu ver-
fehlen. Eine Anzahl kleinerer Gebéaude mit
nur ganz wenigen starken Akzenten in Form
auffalliger Bauwerke bringen Wirklichkeits-
nahe. Insofern werden wir auch in der nach-
sten Folge wiederum nichts Spektakulares
bieten, sondern ein, friher fir so viele baye-
rische Bahnstationen zwar ganz charakteri-
stisches, aber doch wiederum fast unauffal-
liges Gebdude, namlich den Stellwerks-
Turm. Bis dahin aber, wie es bei uns so
heiBt: “Pfuat Euch derweil*! Dr.S. Hufnagel

Bild 11: Eckansicht, von der Gleisseite her, der aus Sandstein gebauten Halle ...

Bild 12: ... auf der Anlage an die selbe Stelle wie in Bild 9 gestellt.

Fotos und Zeichnungen: Dr. Hufnagel
_a




Bild 1: Ausschnitt aus dem Diorama von Horst Meier, das den Minenanschiu® einer Privatbahn in den USA darstellt

Bild 3: Rainer Halm wahite fOr seine Anlage eine “Holzbahn* zum Vorbild. Besonders wirkungsvoll ist der handgemalte Hintergrund

—

Foto: H. Meier

Foto: R. Halm }

Amerikanische Sschmalspurbahnen

Hat sich ein Modellbahner der Thematik
“Schmalspurbahnen* verschrieben, so fin-
det er in der landschaftlichen Vielfalt der
“Neuen Welt* , in den USA eine reichhaltige
Auswahl geeigneter Vorbilder, deren Szene-
rie an Romantik nichts zu wiinschen Gbrig-
lassen.

Bild 2: Die Verladestation der Goldmine,

. "

Zwei unserer Leser, Herr Horst Meier aus
Rodgau und Herr Rainer Halm aus Geor-
gensgmind haben sich, unabhéngig vonein-
ander, solcher Vorbilder bedient und die
beeindruckenden Landschaftsbilder mit viel
Fantasie ins Modell umgesetzt. Herr Meier
wahlte als Motiv fur sein als Schaustick

Foto: H. Meier

konzipiertes Diorama eine Privatbahn im
Westen der USA, die den GleisanschluB zu
einer Goldmine herstellt. Fast alle Teile der
Anlage wurden im Selbstbau erstellt. Beim
Schienenmaterial wurde die Schmalspur
mit der von Vollspur kombiniert. Auf einer
Flache von 100 x 50 cm ist alles in allem ein
lebendig wirkendes Stick “Wildwestroman-
tik" erstanden.
Die Anlage von Herrn Halm zeigt eine Holz-
bahn, wie sie in den USA der dreiBiger Jahre
allenthalben anzutreffen war. Landschaft-
lich ist die Szene irgendwo an der West-
kiste angesiedelt. Die Schmalspur-Holz-
bahn hat AnschluB an eine Linie der groBen
US-Bahngesellschaften; dadurch lassen
sich — durchaus vorbildgerecht — eine Viel-
zahl bekannter Maschinen wie z.B. die Cab-
Forward einsetzen. Die verlegten Schienen
sind Code 70 und Code 55. Die Ba&ume sind
von Woodland Scenics und teilweise im
Eigenbau entstanden, Gebaude und rollen-
des Material entstammt Bausétzen, die teil-
weise entsprechend umgebaut und farblich
nachbehandelt wurden. Besonders hervor-
heben muf man den handgemalten Hinter-
grund, der der Anlage eine einmalige Atmo-
sphare verleiht.
Auf die beiden sehr schénen Arbeiten wer-
den wir in den Modellbahnausgaben des
Eisenbahn-Journals noch naher eingehen.
K. Eckert
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Bild 4: Das Blro mit de
fagte Trennwand, a

gen Streifen. Sie merken spatestens jetzt,
daB nun die Fensterteilung der Werkstatt
stimmt und das Buro ebenfalls das ihm zu-
stehende Fenster erhalten hat. Als ndchstes
wird aus der Bastelkiste ein Stiick Mauer-
platte von Vollmer, Hekidur o.4. herausge-
sucht. Die lichte Weite zwischen den mittler-
weile entgrateten und verklebten Seitenwéan-
den wird gemessen und ein passendes
Stick Platte als Zwischenwand zugeschnit-
ten, eingepaft und verklebt. Nun hat man
einen getrennten Bilro- und Lager- oder
Werkstattraum, — und das war ja der eigent-
liche Zweck der Ubung. Alle anderen Auf-
bauarbeiten werden nach Anleitung des
Bausatzes vorgenommen.

Sie kdnnen aber auch noch einen Schritt
weitergehen. Zum Beispiel ist der Trager fur
die Schiebetore als Doppel-T-Tradger ausgebil-
det. Beim Vorbild wirde man dafir jedoch
nur ein entsprechendes Flachmaterial ein-
setzen. Also nehmen wir das Profilstick-
chen und schleifen mittels Feile und feinge-
kérntem Sandpapier den Trager flach. Das
ist schnell erledigt und das Aussehen ge-
winnt, ohne die Funktionstichtigkeit der
Tore zu beeintrachtigen. Etwas Vorsicht ist
allerdings geboten, um die Befestigungs-
nasen an der Rickseite des Tragers nicht zu
beschéadigen. Wer ganz genau sein will und
wem die Laufrollen zu wuchtig sind, kann
natlrlich die ganze Tormechanik véllig neu
aus Messing bauen. Aber auch mit dem vor-
gegebenen Kunststoffmaterial erhalt man
ein véllig vorbildgerechtes Aussehen.
Sollte Ihnen die Tankstelle nun noch zu leer
sein, dann basteln Sie eben fur Werkstatt
und Baro eine Inneneinrichtung. Als Mate-
rial fand Zeichenkarton Verwendung, eben-
sogut kann man aber auch Kunststoffabfal-
le entsprechender Stéarke (etwa 0,3 - 1,0 mm)
verwenden. Ich bastelte fir die Werkstatt
einen Garderobenschrank, eine Werkbank
und die obligatorische Werkzeugkiste. Ein
Schraubstock und eine Tischleuchte auf der
Werkbank vervollstdndigen die Einrichtung.
An die Wand kann noch ein Regal kommen,
in dem Einzelteile (Plastikstickchen) abge-
legt sind. An der Wand auBen wird ein

Bild 6: Blick in die Werkstatt mit zahlreichen Details.

Bild 7: Die nach der beiliegenden Bauanleitung z

mengebaute Tank Alle Fotos: W.
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Bild 5: Die
ebenfall

Dahinter die einge-

Waschbecken (aus dem Bausatz “Klempne-
rei* von Pola) und ein Wasserhahn ange-
bracht. Der Wasserhahn entsteht aus ge-
zogenem Kunststoffmaterial, d.h. ein Kunst-
stoffspritzling wird (ber dem Feuerzeug
gleichmaBig erwarmt, dann mit beiden Han-

e Werkbank mit typ
einrichtungen enthalten.

hen Utensilien. Im Kibri-Programm sind

den ganz vorsichtig ein “Spinnenfaden” ge-
zogen. Bei einiger Ubung gelingt fast jede
Stérke.

Nun kann die Tankstelle die Arbeit aufneh-
men — entweder als Klein-Diorama oder
auch in eine Anlage integriert. D. Schuster




Bild 1: LokfOhrerseite der wirttembergischen Klasse C in der BaugroBe HO von Roco.

Bild 3: Triebwagen VT 06 104a von Liliput in der NenngraBe HO.
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Bild 4: Das Modell der 39 204 von Fleischmann in der Baugrie HO. Bild 5: Mittelwagen des VM 06 104 mit den neuentwickelten Wagentberg&ngen.

Bild 7: Der nichtmotorisierte Triebwagen VT 06 104b.

Biid 9: Ausschlackgrube von Bochmann und Kochendérfer, mit echter Schlacke.
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Bild 10 und Bild 11: Das elektronische Umschaltrelais von Bild 12: In der Geschenkpackung der Mariazellerbahn sind die Lokomotive und drei Reisezugwagen enthalten.
Herkat for die Umrtstung von Gleichstromlokomotiven for
Wechselstrombetrieb.

Neu von
Ade-Modelleisenbahnen

In der Serie unverkarzter Modelle von Reisezug-
wagen der DB erschien bei Ade-Modelleisen-
bahnen jetzt ein Fahrzeug mit einer besonderen
Vergangenheit. Hierbei handelt es sich um den Eil-
zugwagen Byl 423 in perfekter Nachbildung exak-
tem MaBstab von 1:87. In den Jahren 1953 und 1954
entstanden beim Vorbild neben den reinen Sitz-
wagen for den Eilzug- und Stadteschnellverkehr
auch Fahrzeuge mit Kiche und Speiseraum. Bei
diesen Wagen der Bauart BRy| 446 fehlte der sonst
Ubliche Mitteleinstieg. Inzwischen wurden die
Fahrzeuge in bahneigenen Werkstatten zu reinen
Sitzwagen mit 92 Platzen umgebaut, die nun die
Gattungsbezeichnung Byl 423 tragen. Das Modell
dieser Wagen zeichnet sich durch seine reich-
detaillierte Gestaltung und durch das makellose
Finish aus. Eine besondere Augenweide sind die
Drehgestelle der Bauart Minden-Deutz mit den

Bild 13: Das noch unlackierte HO-Modell der Bau-
reihe 71 von Weinert.

Bild 14: Der sehr fein detaillierte Wagen 1. Klasse ’
der Rhatischen Bahn von LGB.

Bild 16: Figurensatz mit Reisenden aus dem
alten Westen der USA, passend zur LGB.

Bild 15: Reisegepdck Im LGB-Programm: Ins-
gesamt 10 Teile umfaBt das Sortiment.
v
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Bild 17: Der Bahnhof “Altkirchen® mit den 4 Wohnhéusern.

ZETUNGEN  Sinduer ek

Bild 18: Kleiner Zeitungsstand von Vollmer.

Bild 19: Der sehr fein ausgefohrte Wasserturm “Karlsruhe*
von Volimer.

auBerordentlich zierlichen Radséatzen. Der Wagen
ist mit einer Innenbeleuchtung und der Ade-Kurz-
kupplung ausgestattet.

Neu von Fleischmann

Gerade noch rechtzeitig zum Weihnachtsgeschaft
erschien Ende November das Modell der Baureihe
39 von Fleischmann piccolo. Als Vorbild diente die
Lokomotive 39 204 der friheren Deutschen Reichs-
bahn, die mit einem Tender der preuBischen Bau-
art 2'2' T 31,5 gekuppelt ist. Das Modell im Mag-
stab 1:160 besticht durch die sorgfaltige Ausfiih-
rung und durch viele feine Einzelheiten. Hierzu
zéhlen der Antrieb der Steuerung des Innentrieb-
werkes an der linken Lokseite, die zierlichen Tritt-
bretter unter den Kreuzkopffuhrungen und die frei-
stehenden Laternen, deren Licht in Abhangigkeit
zur Fahrtrichtung wechselt. Der Antrieb hat seinen
Platz im Tender und treibt alle vier Achsen (ber
Schnecken- und Stirnradgetriebe an. Die Rader
des ersten und des letzten Tenderradsatzes sind
mit Haftreifen ausgestattet, sie lassen sich ohne
Schwierigkeiten gegen Achsen ohne Haftreifen
tauschen. Obwohl alle Achsen ohne H&henspiel
im Rahmen von Lok und Tender gelagert sind, ist
die Stromabnahme einwandfrei. Das Modell |1&uft
zwar rasant, dafdr aber extrem leise und tau-
melfrei.

Neu von Lehmann

Seit kurzem ausgeliefert wird der vierachsige Ein-
heitswagen Typ Il der 1. Klasse nach einem Vor-
bild der Rhéatischen Bahn. Das hervorragende
Modell ist mit einer fein detaillierten Inneneinrich-
tung und einer Innenbeleuchtung ausgestattet.
Die im Katalog angegebene L&nge von 550 mm des
Wagens war stark untertrieben, denn der Wagen
hat eine LGP von genau 620 mm.

Kurz vor Jahresende erreichten uns auch noch

einige nOtzliche Kleinigkeiten aus dem Hause Leh-
mann. Es handelt sich hierbei um einen groBvolu-
migen Oler, mit hochwertigem Ol gefallt, ein Auf-
gleisgerat, eine Packung mit sitzenden Reisenden
aus dem alten Westen der USA und um ein reich-
haltiges Sortiment von Reisegepéck aller Art. Er-
schienen ist auch der groBformatige Kalender mit
herrlichen Farbaufnahmen aus der Welt der LG.B.
Verfugbar sind auBerdem die diversen Artikel aus
der L.G.B-Boutique, zu denen auch eine Trage-
tasche, ein Stockschirm und ein Schltisselanhin-
ger zéahlen.

Neu von Liliput

Kurz vor RedaktionsschluB dieser Ausgabe, zu
spat far eine ausfthrliche Vorstellung, traf der
Schnelltriebwagen VT/VM 06 104 in der BaugroBe
HO bei uns ein. Die Garnitur macht einen sehr
guten Eindruck und weist neben der sorgfaltigen
Lackierung und Beschriftung einige technische
Besonderheiten auf. Der Antrieb ist im Triebwagen
VT 06 104a eingebaut. Der Motor mit Schwung-
masse treibt die beiden plastikbereiften Radsatze
des vorderen Drehgestells an. Eine Neuentwick-
lung besonderer Art sind die Wagentubergange mit
den in die Faltenbéalge integrierten Kupplungen.
Ebenfalls neu ist die Art der Stirnlampen-Beleuch-
tung mittels Dioden, die in Abhdngigkeit zur Fahrt-
richtung wechselt. Gegen die rote Ausleuchtung
der SchluBlampen ist nichts einzuwenden, wohl
aber gegen die Abstrahlung in den Fihrerstand
und vor allem gegen das grine Licht der Front-
lampen. Da weiBe Dioden nicht erhéltlich sind,
hatte man hier vielleicht auf gelbe zuriickgreifen
sollen. Wir kommen auf diese Garnitur noch
zurdck.

Neu von Roco
Eine der letzten Neuheiten des Jahres 1986, die

Bild 20: Sehr gut gelungen ist die Dorfkirche “Armenau a. d. Lahn* von Kibri,

82



L1 U

Bild 21: Campingwagen als ImbiBbude zweckentfremdet.

hibsche Mariazellerbahn, wird von uns in dieser
Ausgabe gesondert vorgestellt. Die Auslieferung
einer weiteren Novitat, der warttembergischen
Schnellzuglokomotive Klasse C, wird sich doch
noch bis nach dem Jahreswechsel verzégern. Wir
hatten vorab Gelegenheit, ein Modell aus dem Be-
ginn der Serienfertigung unter die Lupe zu nehmen
und zu erproben. Die Lokomotive in der Menn-
groBe HO verfugt Uber sehr ausgewogene Lauf-
eigenschaften und hat einen recht aufwendigen
Antrieb. Der im Tender angeordnete Motor treibt
nicht nur die beiden hinteren Tenderradsétze an,
sondern Ober eine Kardanwelle auch die letzte
Kuppelachse der Lokomotive. Wir werden auf die-
ses auBergewdhnliche Modell einer bemerkens-
werten Lokomotivgattung noch ausfiihrlich einge-
hen. HO

Neu von Herpa

Neue Verpackungen und neues Design kennzeich-
nen die dritte, gut gelungene Neuheitenausliefe-
rung der HO-Autoschmiede in Dietenhofen.

Zum Inhalt des Meuheitenpaketes: besonders her-
vorzuheben sind das Opel Kadett Cabriolet, der
Rettungswagen bonna 124L auf MB 230 Basis mit
Miesen-Aufbau und die beiden neuen Daimler
Benz Transporter T2, zum einen als Kasten-Lkw mit
“Mercedes Benz Service" Bedruckung und zum an-
deren als kurzer Pritsche/Plane Transporter.

In der Kategorie “Schwere Lkw’s" werden folgende
Modelle neu angeboten: MAN F 90 in der Ausfih-

Bild 23: Da bekommt man Appetit: “Gasthof zum Adler® von Vollmer.

—

@asthof sum Abdler Y‘ i

Bild 22: Das sehr schéine Stellwerk “Wiesbaden Ost"

rung der DB-Tochter “Schenker* als Wechselprit-
schenhéngerzug, die beiden Daimler Benz Jumbo-
h&ngerziige “Mercedes Benz" und “Weigl Spedi-
tion International®, die nach unterschiedlichen
Vorbildern gestaltet und kurzgekuppelt sind. Der
Scania Frontlenkertyp, der in dieser Lieferung
gleich in drei verschiedenen Ausfdhrungen anzu-
treffen ist, als 3achsige Solosattelzugmaschine,
mit am Fahrerhaus angespritzten Seitenspoilern,
als Pritschenh&ngerzug der Spedition “Denkhaus*
(o.Abb) und als “Jagermeister” -Sattelzug mit ver-
chromten Felgen (dieses Modell wurde Qbrigens
ohne Ankidndigung ins Programm genommen).
SchilieBlich noch der Iveco 260-25 ANW, ein
3achsiger Kipper, der allerdings einen Schénheits-
fehler aufweist: Die Pritsche stdBt an das Kabinen-
dach und 4Bt sich somit nicht waagrecht ablegen.
Ferner steht die Packung “Edition 3/86 - 100
Jahre Automobil® zur Verfagung, die 3 Solosattel-
zugmaschinen (MAN F90, Iveco 180-24 T mit kur-
zem Frontlenkerfahrerhaus und der DB 1638 mit
GroBraumkabine) beinhaltet. Die Auslieferung die-
ses Sets ist auf 1986 begrenzt.

Der bekannte Tankléschaufbau TLF 8 wird nun mit
der VW-MAN Kabine angeboten, wéahrend der
Feuerwehr-Abrollkipper mit dem relativ neuen
Iveco Frontlenkerfahrerhaus und einem neuen
Fahrgestell in den Handel gelangt.

Der Ladekran des “hebel* MAN Modells (siehe
Eisenbahn-Journal 9/86) ist jetzt einzeln erhaltlich.
Alles in allem eine sehr aufwendige Neuheiten-

Bild 24: Das Lager- und BO

lieferung. Als sehr positiv ist zu bewerten, daB
viele echte Neuheiten und nur wenig “Be-
druckungsvarianten und sonstige, leichte Veran-
derungen® zu verzeichnen sind.

Neu von Kibri

Kibri, dieses Jahr um eine &uBerst ptnktliche Neu-
heitenlieferung bemaht, stellt zwei neue Lkw-
Zusammenstellungen in HO vor: einen Scania
Hauber T 142E4x 2 mit Langendorf Fertigteil-
Innenladerauflieger und einen DB 22286 x 4 als
Plattform-H&ngerzug, wie er im Vorbild auch als
Transporter fur Fertiggaragen dienen kénnte.

Der Scania weist ein neues 2achsiges Sattel-
maschinenfahrgestell auf und den aus &lteren
Bauséatzen bekannten, leicht abgewandelten
Langendorf-Aufiieger. Das Fahrzeug nach Daimler
Benz Vorbild hingegen ist weitgehend gleich ge-
blieben. Die beiden Pritschen des Modells und die
beiliegenden Garagen sind neu geschaffen. Die
Garagen sind auch einzeln erhaltlich.

Weitere, fur 1986 ausstehende Lkw und Bau-
stellenfahrzeuge in Spur HO sind jetzt ausgeliefert
worden. Es handelt sich um die Bauséatze einer
Schwerlastzugmaschine der Deutschen Bundes-
bahn MAN 26.361 FK mit neuem, voll funktionsfa-
higem Meiller Ladekran, Typ MK 125 RS und Bal-
lastpritsche, einer Vibrationswalze “Hamm® und
zwei Kleusberg Bauwagen, den2achsigen “Komet”
T8A und den 1lachsigen “Komet® T5D. Alle

baude “Panalpina” in der Baugréfe HO.
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Bild 25: Das Exklusiv-Modell 1986 von Faller: der “Klosterhof*

dddfdiddadndas -

Bild 28: Vibrationswalze “Hamm" von Kibri.

i & 1.3

Bild 31: Der DB 2228 6x4 als Plattform-Héngerzug. Bild 32: Zwei Kleusberg Bauwagen von Kibri.

Bild 33: Bausatzpackung von Preiser mit zwel Gespannen. Bild 34: Rbsetzklppermadsi[e von Preiser nach Daimler Benz Vorbild.
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Bild 35: Scania Frontlenkertyp “Jdgermeister" von herpa.

Modelle sind originalgetreu ausgefihrt und detail-
liert. Der Zusammenbau gestaltet sich durch die
sehr paBgenauen Bausétze einfach. Fir den Bau-
satz des MANTyps solite man sich allerdings
etwas Zeit lassen. Nunmehr ist auch der Bahnhof
“Feldafing” sowie der daraus abgeleitete Bahnhof
“Altkirchen* und das Palais “Am SchloBgarten® in
HO lieferbar. Weitere HO-Neuheiten sind finf klein-
stadtische Einfamilienh&user im Baustil der drei-
Biger Jahre.

Um die Liste der Meuheiten zu komplettieren,
seien hier noch kurz weitere Modelle vorgestelit.
Es handelt sich um drei Lkw, alle in 4achsiger Aus-
fidhrung. Im einzelnen sind dies der MAN 30.331
mit Wackenhut Tankaufbau, der MAN 30.331 als
Setter Transportbetonmischer AM 8 FH und ein
Mercedes-Benz 3328 mit einem Doll Tiefkihl-
aufbau.

Als Ladegut fur Lkw und entsprechende Gter-
wagen liefert Kibri 2 GroBtrafo der Trafo-Union
sowie DB-Container (20-FuB). Eine Packung ent-
halt 4 Container-Bausatze.

Sehr gut gelungen ist die Dorfkirche “Armenau a.d.
Lahn* , die allerdings farblich nachbehandelt wer-
den sollte. SchlieBlich sind 4 Wohnhé&user erhalt-
lich, die im wesentlichen auf einen Grundtypus zu-
riickgehen, durch entsprechende Abwandlungen,
2.B. Werkstatt und Tankstelle oder Erker, aber recht
variabel gestaltet sind. Alles in allem hat die Firma
Kibri fur 1986 ein umfangreiches Neuheiten-Pro-
gramm an den Fachhandel ausgeliefert.

Neu von Albedo

Insgesamt 8 neue Modelle in Spur HO liefert die
Firma Albedo seit kurzem aus. Die MAN F 6 Model-
le “Pfanni" und “Martini* sind “Nachzigler" der
'85er Neuheiten, wihrend die restlichen 6 Modelle,
darunter 2 in einer auf 1986 limitierten Sonderserie
“100 Jahre Automobil” (einen MAN 750L und einen
DB 311 als Mdébelkofferfahrzeuge), Neuheiten von
'86 sind. Die kurze MAN F 6 Schaustellerzug-
maschine mit Hanger und der Dreiachser MAN F 6
vom Typ Mk 25 d stellen Neuentwicklungen dar.
Alle Modelle sind, wie bei Albedo gewohnt, sehr
sauber lackiert und bedruckt. Diverse Kleinteile
wie Spiegel etc. liegen zur Selbstmontage bei.

Neu von Faller

Das Exklusiv-Modell 1986 wvon Faller ist der
“Klosterhof*. Er besteht aus der, bereits im Journal
6/1986 vorgestellten Klosterkirche, den dazugehd-
rigen Nebengeb&uden Pfarramt, Klosterschenke,
Wirtschaftsgebdude und Brunnen. Der Bausatz,
der in einer limitierten Auflage von 8500 Stick ge-

Bild 37: MAN F 6 Scha

.l
5

hine mit Hanger von Albedo.

Bild 36: Auf 1986 begrenzt: “Edition 3/86 100 Jahre Automobil®.

fertigt wurde, enthalt auBerdem ein 3-Klang-
Glockenwerk mit Antriebsmotor. Zur Dekoration
sind drei HO-Ménche beigegeben. Wie die Kloster-
kirche sind auch die Nebengebé&ude einzeln liefer-
bar. In BaugréBe HO fertigt Faller das Modell eines
Uhrenkiosks im wilhelminischen Stil, dessen Vor-
bild noch in den dreiBiger Jahren in Frankfurt zu
finden war. Das sehr gut detaillierte Modell paBt
hervorragend in die Altstadtszene einer Modell-
bahnanlage.

Neu von Hoeveler

Peter Hoeveler jr. (“Pitter's Papp-Kasten®) stellt nun
nach dem Aku-Lkw-Ganzmetallbausatz einen
WeiBmetall-Komplettbausatz vor. Es handelt sich
hierbei um einen Kompressor-Anhanger Irmer +
Elze, Baujahr um 1965. Baustellen in HO Anlagen
und Dioramen kénnen somit um ein nitzliches De-
tail reicher werden. Der Zusammenbau gelingt
auch weniger geibten Modellbauern relativ
einfach.

Neu von Vollmer

Von Vollmer wurde der Wasserturm “Karlsruhe in
HO ausgeliefert. Das 265 mm hohe Modell ist sehr
fein ausgefihrt und aufgrund der PaBgenauigkeit
der Teile leicht zusammenzubauen. Sehr schén ge-
staltet ist auch das Gasthaus “Zum Adler" mit
Metzgerei und Biergarten. Ferner als HO-Neuheit
lieferbar ist ein FuBgangersteg.

Funf weitere Bausatzmodelle in Spur HO sind vor
kurzem ausgeliefert worden: das sehr schtne
Stellwerk “Wiesbaden Ost" , das Lager- und Biro-
gebdude “Panalpina“ (eine Abwandlung des HO-
Feuerwehrhauses). Ferner ein als ImbiBbude
“zweckentfremdeter Campingwagen*® , ein kleiner
Zeitungsstand und ein Set mit Ausschmickungs-
teilen for die Gestaltung von Weichenvorfeldern.
Die Bausatze sind paBgenau, gut detailliert und
proportioniert. Besonders die Backsteinmauern
des Stellwerkes “Wiesbaden Ost* bedurfen der
farblichen Nachbehandlung, um den guten opti-
schen Eindruck noch zu verbessern.

Neu von Weinert

Herausragende Neuheit ist zweifellos der Kom-
plettbausatz der 1B 1:Einheitstenderlokomotive
der Baureihe 71. Der Bausatz besteht aus einem
vormontierten Fahrwerk mit Faulhaber-Antrieb, der
auf die Treibachse wirkt. Die Schwungmasse sorgt
fur einen weichen und ruhigen Lauf des Modells.
Dazu tragt auch die Stromabnahme Gber alle Ach-
sen bei. Das Lokgeh&use besteht Oberwiegend

aus WeiBmetall und wird durch eine Vielzahl von
MessingguBteilen vervollsténdigt. Uber die vor-
bildgetreue Detaillierung des Modells brauchen
nicht viele Worte verloren werden, die Fotos spre-
chen far sich! Der saubere und paBgenaue GuBb
der WeiBmetallteile sowie das bereits vormontier-
te Fahrwerk bereiten beim Zusammenbau des
Modells keine Probleme. Die Bauanleitung ist sehr
gut. Alles in allem stellt der Bausatz der BR 71 ein
Oberaus gut gelungenes Kleinserienmodell zu
einem for die Ausfihrungsqualitat recht ginsti-
gen Preis dar.

Ein interessantes Modell ist der Kaelble-Schwer-
lastschlepper, vor allem in Kombination mit dem
Culemeyer-StraBenroller der Reichsbahn. Beide
Modelle sind exakt in WeiBmetall nachgebildet
und werden mit Messingatzteilen vervollstandigt.
PaBgenauigkeit der Teile und Detailtreue lassen
auch bei diesen Modellen nichts zu winschen
Gbrig. FOr die HO-Anlagengestaltung liefert Wei-
nert ein vorbildgetreues Sortiment an Seilzugkana-
len, Rollenkdsten und -haltern fir ein mechani-
sches Stellwerk sowie eine reizende Tanks&ule im
Stil der dreiBiger Jahre. In BaugrtBe N liefert Wei-
nert sehr filigrane Telegrafenmasten und ein
Schirhakengestell (0. Abb).

Neu von Preiser

In der BaugrBe HO erschienen: 2 Bausatzpackun-
gen mit zwei, jeweils unterschiedlich gestalteten
Kutschen und Gespannen, inklusive reichhaltigem
Zubehér (Figuren, Koffer). 4 neue Absetzkipper-
modelle nach Daimler Benz Vorbild, den Frontlen-
kertypen DB 2626 AK 6x6 mit 18 m® Absetzbehal-
ter (vornehmlich far leichte Abfélle) und dem
Frontlenkertypen 1926 AK 4x4 mit 10 m® Behalter,
sowie den beiden Haubertypen 1519 HAK 4x4, ein-
mal in der Feuerwehrausfahrung mit 10 m® Behal-
ter und in einer “normalen® Ausfihrung mit 3 m®
Behalter. Die beiden Behalter (10 m® und 3m®
werden auch einzeln im Viererpack angeboten. Der
Hanomag Traktor wird jetzt in “weiB" geliefert und
kann dadurch individuell farblich behandelt wer-
den (0. Abb.). Ebenso im Handel erh&itlich sind ein
Tankléschfahrzeug 24/50 Bachert/MB 1922 AK und
ein Zumischerléschfahrzeug ZLF 3000 Magirus
150 D 10 A. Alle Bausétze sind hervorragend gefer-
tigt, &uBerst paBgenau und mit der bei Preiser Gbli-
chen Sorgfalt konstruiert.

In den Figurenserien erschienen fur die Bau-
grbBe HO “Stehende Lkw-Fahrer”, die fertig be-
malt sind. Ferner ein Set zum Selbermalen mit 120
Figuren (Radfahrer, Staatsempfang und die in un-
terschiedlichen Gestalten vertretene Familie Krau-
se). Bei den HO Miniaturfiguren gibt es auch fanf

Bild 38: Der TFL 8 mit VW-MAN Kabine und der Rettungswagen bonna 124L von herpa.
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Bild 39: Kompressor-Anhdnger Irmer + Elze von Hoeveler.

neue Packungen der Exklusivserie, auf die wir noch spéter eingehen werden.
Auch lieferbar ist ein Set, zum Selbermalen, mit 45 Figuren nach amerikani-
schen Vorbildern (0. Abb.).

In der BaugréBe N stehen insgesamt 6 neue Serien fertig bemalt zur Ver-
fugung: Verkehrspolizei, Fenstergucker, Bahnbeamte in Uniform, Passanten
beim Einkauf und zwei Sets mit “Sitzenden Personen® .

Neu von Bochmann und Kochendorfer

Die Firma B & K-Modellbau, mittlerweile bekannt fur hervorragend gestaltetes
Bw-Zubehor, bringt fur die BaugréBe HO einen Ausschlackkanal for kleinere
und mittlere Betriebswerke heraus; als passendes Zubehdr ist ein Beutel mit
100 g echter Schlacke erhaltlich. Der Bausatz besteht aus den bekannten
Untersuchungsgruben, die mit fein detaillierten Mauerplatten, Treppen und
Zwischenwénden zu Ausschlackkandlen komplettiert werden.

In der HO Guterwagenserie erscheint der 00t-Sandwagen, nach einem Vorbild
von Krupp aus dem Jahre 1928. Diese Wagen waren als Privatwagen bei zahl-
reichen groBen Zechen des Ruhrgebiets im Einsatz. Der Bausatz ist sehr fein
gefertigt und paBgenau.

Neu von Mini-Rail-World

Die schweizer Firma Mirawo liefert seit kurzem eine Austauschkupplung fiir
HOm Mittelpuffer-Fahrzeuge (Bemo, Ferro-Suisse etc.) direkt an den Kunden.
Die Kupplung besticht durch einfache Montage, zierliche Ausfihrung und vor
allem durch einwandfreies Funktionieren. Der eigentliche Kupplungskopf,
eine Kadee Spur N Kupplung, ist in einem Messing-Dreh- und Frasteil montiert
und wird durch einen 0-Ring gehalten. Sie ist in zwei unterschiedlichen Lan-
gen erhaltlich: MIKA |, die lange Ausfihrung, vornehmlich far Loks, MIKA 11 fur
Zweiachser und ab einem Gleisradius ab 500 mm auch flr Vierachser. Interes-
senten wenden sich bitte direkt an den Hersteller:

“Mirawo” — Mini-Rail-World, CH-8583 Sulgen.

Neu von Brawa

Kurz nach RedaktionsschluB erreichte uns noch ein recht umfangreiches
Neuheiten-Paket aus Waiblingen. Wir nennen hier deshalb nur kurz die Artikel,
werden aber noch entsprechende Abbildungen in der ndchsten Ausgabe nach-
reichen. Sowohl in den BaugréBen HO als auch N angeboten werden: ein
Nebenbahn-Wasserkran fir die Epochen |, Il und Il (zusammensteckbarer
Teilesatz aus MS-SchleuderguB) sowie eine Uhr mit Werbewiirfel. Nur in HO
gibt es die Akku-Lok der Baureihe 382 (fur Gleichstrombetrieb) und fanf ver-
schiedene Modell-Leuchten (Nr. 5012, 5204, 5273, 5451 und 5525). For die
Spur N Freunde bietet Brawa neben drei Leuchten (Nr. 4630, 4632 und 4633)
noch zwei nostalgische Prellbécke fur die Epochen | und Il, aus MS-
SchleuderguB gefertigt. In BaugréBe Z erschien ein sehr feines LED-Licht-
signal. Eckert/Ottersbach/Schiebel

Fotos 1-5, 7, 10-12: Obermayer - Fotos 6, 8+9, 18, 21+22, 24, 31-38, 40: Ottersbach -
Foto 13: Schiebel - Fotos 14-16: L.G.B. - Fotos 19, 23: Vollmer - Fotos 17, 20, 27-30: Kibri -
Fotos 25+ 26: Faller - Foto 39: Hoeveler

Bild 40: Austauschkupplung for HOm Mittelpufferfahrzeuge von Mirawo.
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