


(Fullseite)



Inhalt
'Eisenbahn-Journal

Eine Dampflok entsteht 6
Gedanken zu Aufnahmen vom Bau der Baureihe 50

DB Cargo: Umbruch bei der Giiter-Bahn 12
Die Dransfelder Rampe 18
Schiebedienst auf der alten »Hannoverschen Siidbahn«
Schynige Platte-Bahn 22

Vor dem Start in die neue Saison
Nur eine Nebenbahn:

Dinkelscherben — Thannhausen 24

Jahresfahrplan 1997/98:

CISALPINO ab Herbst bis Stutigart 30

80 Jahre MITROPA 32

Oder: Was die heutige DB AG-Servicetochter zu bieten hat

Der Eisenbahn-Architekt Karl Cornelius 36

»Hannoveraner« an der Saar:

Wismar-Typologie 40
Club-Reise!

Am 10. Mai findet eine EJ-Sonderfahrt auf Strecken der Teuto-
burger-Wald-Eisenbahngesellschaft mit von Triebwagen Nr. 3
gefiihrtem GmP statt. Bei mehr als 100 Teilnehmern kommt
50 3655 zum Einsatz. Nahere Informationen auf Seite 113.

Reise liber den Arlberg 64
Unterwegs auf der Bregenzer Clubanlage

Neue Bausatze:

T 3 von Westmodel in HO 70
Unser Zugportrat: Karwendel-Schnellzug 72
Ein Bahnbetriebswerk fiir Europa 76
Eine Minianlage mit Pfiff 80
Unsere N-Einsteigeranlage wird aufgeriistet (8) 84
Ein Sagewerk fiir jede Epoche 90
Neue Bausatze:

Finf ist Trumpf - BEMOs neue V K in HOe 94
Rugen-Lok 99 4633: Lehmanns erster Vierkuppler

Grand mit Vieren 96
Messe-Magnete 97
Bahn-Notizen 43
Fachhandler-Adressen 48
Impressum 50
Ubersicht iiber die Verlags-Neuheiten 52
Typenblatt: Baureihe 42 55
Typenblatt: Baureihe 89707 61
Schaufenster der Neuheiten 98
Auto-Neuheiten 100
Modellbahn-Notizen 101
Mini-Markt 102
Bahn-Post 111
EJ-Club: Hopp oder top? 112
Sonderfahrten und Veranstaltungen 114

Titelbild: Wohin fahrt die Glter-Bahn? Wir beleuchten den
Status quo im Schienengiiterverkehr, neue Projekte und die
Zukunftschancen von DB Cargo und anderen Unternehmen.
Den ersten Teil lesen Sie ab Seite 12. Die Titelaufnahme
entstand in Miinchen-Riem (16.1.1997). Abb.: Ch. Kirchner

5.+ Eisenbahn-Journal 3/1997

R kel T A T R A e i e e i i ETe B e i i e A e e A AR i S

Editorial

Keinen guten Start ins
Modellbahnjahr 1997
hatten Faschingsbegei-
sterte, die wahrend der
“tollen Tage” versuch-
ten, auch noch den hei-
Besten News aus Niirn-
berg nachzujagen. An-
gesichts der minimalen
Mitteilsamkeit unserer
Modellbahnhersteller
diirfte dieses Unterfan-
gen wenig erfolgreich
gewesen sein!

Eine wesentlich ange-
nehmere Faschingszeit
wird dagegen verlebt
haben, wer das Sam-
meln von Messe-Neu-
heiten uns tiberliefs. In .
einwochiger Wiihl-und Sammelarbeit hat unsere Messe-Mann-
schaft namlich so gut wie jede der diesjahrigen Neuheiten
erfaft. Eine kiihne Behauptung? Uberzeugen Sie sich selbst in
unserem Messe-Journal! Sein Titelblatt haben wir oben abge-
bildet.

Auf 108 Seiten mit knapp 500 Farbbildern finden Sie alles, was
es aus Niirnberg zu berichten gab — und das zum konkurrenz-
los giinstigen Preis von DM 14,50. Mit etwas Gliick (und wenn
die Post funktioniert) liegt das Messe-Journal bereits am 22.
Februar bei Ilhrem Modellbahnhéndler oder in Threm Briefka-
sten! Am Zeitschriftenkiosk ist es ab 25. Februar zu haben. Fur
ganz Eilige, die diese paar Tage nicht mehr abwarten wollen,
haben wir die wichtigsten Triebfahrzeuge schon einmal in
diesem EJ zusammengestellt (S. 97).

Mit einiger Spannung diirfte die Modellbahnindustrie (aber
nicht nur sie) in nachster Zeit nach Bonn blicken. Verspricht
doch die Steuerreform, ab 1998 den Griff des Fiskus in die
Taschen der Biirger etwas zu lockern. Geringere Steuerlast
aber bedeutet mehr Rest-Geld fiirs Hobby — fiir ein Hobby,
wohlgemerkt, das in seiner ganz iiberwiegenden Masse Ar-
beitsplatze in Deutschland und seinen Nachbarldndern erhalt
und manchmal auch noch schafft!

Nach Bonn blicken derzeit auch alle, die sich in der einen oder
anderen Weise mit dem Thema “Transrapid” beschaftigen.
Offenbar ist nun auch im Verkehrsministerium bekannt ge-
worden, dafs die Zeit der unbegrenzten Geldmittel vorbei ist.
Prompt hat Ressortchef Matthias Wissmann dem verkehrspo-
litisch dubiosen Prestigeprojekt das Etikett “Unverzichtbar”
entzogen. Nun soll sich die Industrie, auch die auslandische,
stiarker engagieren — nur zu Recht, denn etwaige Gewinne aus
Auftragen des Superflitzers flossen ja ausschlieflich in ihre
Taschen. Mit den eingesparten Steuermilliarden liee sich so
manche bestehende Bahnstrecke attraktiv ausbauen und mit
modernsten Schienenfahrzeugen bestiicken. Verkehrs-, wirt-
schafts- und arbeitsmarktpolitisch ware dies wohl die bessere
Losung. Ihre EJ-Redaktion







Von

ManrFrep WEISBROD

MiT BILDERN DER

AceNTUR DR. WoLFF & TRITSCHLER

otos, wie die aus dem Archiv von Dr.
Wolff & Tritschler, sind heute nicht
mehr machbar, denn Dampflokomo-
tiven werden in Deutschland seit
mehr als 35 Jahren nicht mehr neu gebaut.
Wer da jedoch meint, eine Dampflok sei —
verglichen mit einer modernen Elektro- oder
Diesellok — eine einfache Konstruktion, un-
terschétzt das sicher.
Wohl konnten die Konstrukteure des Ver-
einheitlichungsbiiros oder einer Lokomo-
tivfabrik in wenigen Tagen die Typenskizze
einer neuen Lokomotive auf das ReiB3brett
zaubern, die die vom Besteller geforderten
Parameter aufwies. Und die Eisenbahn-
freunde stehen heute mit Fotoapparat oder
Videokamera an der Strecke, wenn mal
wieder eine museale Lokomotive — zum
Beispiel der Baureihe 50 — zum Leben er-
weckt worden ist. Doch wer von diesen hat
je den riesigen Stapel an Zeichnungen ge-
sehen, die erarbeitet werden muBten, ehe
mit dem Bau der Dampflokomotive begon-
nen werden konnte?
Viele Hunderte Blatt Transparentpapier
muBten im Konstruktionsbiro der Firma,
die mit der Urheberschaft einer Baureihe
betraut worden war, gezeichnet und fein
séduberlich mit “Géansegurgel” umrandelt
werden (damit sie nicht einrissen), ehe die
Produktion wuf3te, was sie zu tun hat. Die
Zeichnungen mufBten vervielfaltigt und an
die Firmen verschickt werden, die eben-
falls mit dem Bau der Lokomotive beauf-
tragt worden waren.
Die von der DRG eingefiihrte Normung und
der Austauschbau, eine im Lokomotivbau
einmalige und grandiose Leistung, erspar-
te natirlich die nochmalige Konstruktion
von Doppelverbund-Luftpumpe, Kolben-
speisepumpe oder Oberflachenvorwarmer,
von Kreuzkopf oder Kolbenschieber. Sie
garantierte aber, daB im Ausbesserungs-
werk der Kessel der Lokomotive des Her-
stellers A auf das Fahrwerk des Herstellers
B ohne AnpaBarbeiten gesetzt werden
konnte. Und der Rahmen der Lokomotive
des Herstellers C hatte die fiir das An-
schrauben des Zylinders erforderlichen 22
Bohrungen im Barrenrahmen exakt an der
Stelle, wo sie auch der Rahmen des Her-
stellers D aufwies.
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Die Dampfzylinder bestehen aus Graugul3
und sind wegen ihrer GréBe und ihrer un-
terschiedlichen Wanddicken teure und kom-
plizierte GuBteile. Zwillingslokomotiven
kommen gewdhnlich mit einem Zylinder-
modell fir beide Seiten aus. Die angeliefer-
ten GuBrohlinge missen auf dem Zylinder-
bohrwerk und dem Schieberbohrwerk be-
arbeitet werden. Die Aufnahmen dieses
Beitrags zeigen, daB3 an den eigentlichen
Dampfzylinder Schiebergehause und Aus-
stromkasten angegossen sind. Schieber-
und Zylinderwandungen sind moglichst dick
ausgeflihrt, damit sie mehrmals ausgebohrt
werden kénnen und eine lange Lebens-
dauer haben, ehe das Werkgrenzmaf3 er-
reicht ist. Der Barrenrahmen, an dem gera-
'de der Pumpentrédger und die Konsolen
montiert werden, die das Filhrerhaus tra-
gen, ist noch Friedensproduktion. Die Wan-
gen sind gehobelt, die Aussparungen sau-
ber ausgefrast. Bei Barrenrahmen, die man
in der Kriegsproduktion noch verwendet
hat, entstanden die Ausschnitte durch
Brennschneiden.

Mit der Einflhrung des Barrenrahmens in-
vestierten die Lokomotivbauanstalien in
Rahmenfrasmaschinen und waren nun sehr
ungehalten, daB die Kriegslokomaotiven
Blechrahmen erhalten sollten, die die Fras-
maschinen Uberflliissig machten. Ein Bar-
renrahmen war ein filigranes und hoch-
empfindliches Bauteil. Es durfte, wenn kein
Kessel aufgesetzt war, nur mit geschlosse-
nen Achsgabelstegen bewegt werden, um
Verbiegungen zu vermeiden.
Lokomotivfabriken wie Ausbesserungswer-
ke haben verschiedene Technologien des
Durchlaufs einer zu bauenden oder aufzu-
-arbeitenden Lokomotive. Manche Werke
haben Querstande mit einer Schiebebiih-
ne im Mittelgang, manche haben Quer-
stédnde, bei denen die Bauteile mit einer
Kranbahn iber die Stande transportiert
werden; wieder andere haben Langsstan-
de, fur die ebenfalls eine Kranbahn erfor-
derlich ist. Auf unseren Bildern wird ein
teilverkleideter Kessel, an den bereits der
Aschkasten angebautist, zum Rahmen be-
fordert. Die Radsatzgruppe im Vordergrund
hat schutzende Holzkasten vor den Treib-
und Kuppelzapfen. Diese sind, um minima-
le Reibungswerte zu erzielen, geschliffen
und poliert und sollen keinesfalls einen
Kratzer erhalten.

Die Dimensionen eines Lokomotivkessels
veranschaulicht erst der Blick ins Innere,
wenn Menschen darin arbeiten. Der Blick
in die Rauchkammer zeigt die vordere Rohr-
wand und den Dampfsammelkasten. Aus
den beiden oberen kreisrunden Anschliis-
sen werden die Einstromrohre aus dem
Heif3dampfieil des Sammelkastens kom-
men und durch die ausgebrannten Locher
im unteren Teil des Rauchkammermantels
zu den Zylindern flihren. Unterhalb der
beiden AnschluBstutzen werden die Uber-
hitzerrohre montiert, die dann in die groBen
Bohrungen (die Rauchrohre) der Rohrwand
eintauchen.

Die Kessel der Baureihe 50 waren noch
genietet. Ein Kesselschu3 bestand aus zwei
Halbzylindern, die durch Doppellaschen-







nietung verbunden waren. Ein Blick aus
der Feuerbtichse in den Langkessel zeigt
auch, wie aufwendig der Domhalsunter-
satz flr den Dampfdom eingenietet werden
muBte, um den 16 bar Kesseldruck stand-
zuhalten. Nieten und das dampfdichte
Nachstemmen der Nieten im Kessel waren
die unangenehmsten Arbeiten in der Kes-
selschmiede, weil die Niethammer vor al-
lem im Kesselinneren einen wahnsinnigen

Larm erzeugten. Und Schwerhérigkeit war
bei Kesselschmieden durchaus eine Be-
rufskrankheit.

Das Einachsen der Lokomotive war in der
Lokomotivfabrik wie auch im Ausbesse-
rungswerk ein Arbeitsgang, der absolute
Prazisionsarbeit von allen Beteiligten er-
forderte. Zunéchst wurde der Kessel auf
den Rahmen gesetzt, weil zum Einachsen
die Achsgabelstege gedffnet werden miis-

sen, der Rahmen aber ohne Kessel mit
geoffneten Achsgabelstegen nicht bewegt
werden darf. Je nachdem, ob das Einach-
sen im Hubstand erfolgte oder Kessel und
Rahmen lber die Kranbahn heranschweb-
ten, muBte die Radsatzgruppe millimeter-
genauausgerichtet werden. Das Achsstich-
mal muBte stimmen, Treib- und Kuppel-
zapfen muBien exakt den gleichen Stand
haben, der Drehzapfen des Krauss-Helm-
holiz-Lenkgestells muBte seine Bohrung
finden, denn Korrekturen waren wahrend
der Einachsphase nur in minimalen Tole-
ranzen moglich. Erst nach dem Einachsen
konnte der Anbau der Bremse, des Aus-
gleichs und der Stangen erfolgen.

Bis die Lok die ersten Auspuffschldge erto-
nen lieB3, war es aber noch ein weiter Weg.
Die Steuerung mufte einreguliert werden,
mit eigenem Dampf wurden verbliebene
Bohrspane aus dem Zylinder und den Schie-
bergehausen geblasen, und eine Dichiig-
keitsprobe war erforderlich. Die Dampfver-
teilung in den Zylindern wurde durch Indi-
zieren ermittelt, die Luffpumpe und die Spei-
sepumpen muBten ihre Funkiionstichtig-
keit nachweisen, und die Bremse hatte zu
funktionieren, ehe an eine Werksprobe-
fahrt gedacht werden konnte. Nicht zu ver-
gessen: Die Kesselsicherheitsventile, die
“Ackermanner’, muBten auf den zuldssi-
gen Betriebsdruck eingestellt sein.

Die Baureihe 50 war in ihrer Konstruktion
und in der Friedensausfilhrung eine voll-
wertige Einheitslokomotive, die sich naht-
los in das bisherige Programm einfigte.
Die Eisenbahnabteilungen des Reichsver-
kehrsministeriums hatten in ihrem Aufirag
an das Reichsbahn-Zentralamt als Ersatz
flr die pr. G 10 eine Lokomotive gefordert,
die moglichst einfach gebaut und gegen
weniger pflegliche Behandlung im Betrieb
mdglichst unempfindlich sein sollte.

Kein Wunder, daB Friedrich Witte auf der
29. Beratung des Lokomotiv-Ausschusses
am 16. und 17. Dezember 1937 in Ulm bei
der Vorstellung der Entwlirfe zur Ersatz-
G 10ins Grubeln kam: “Die Forderung nach
moglichster Einfachheit [a3t einerseits im-
mer wieder den Eindruck erwecken, als ob
das bisher durchgefiihrie Bauprogramm
vielleicht unnétige Dinge auf die Maschine
bringt, die nun entfallen sollen. Ohne eine
grundlegende Aufgabe der bisherigen Bau-
form 1&Bt sich aber eine Vereinfachung
nicht durchfiihren, es sei denn auf Kosten
der Leistungsausbeute, der Wirtschaftlich-
keit und unter Beiseitestellung wichiiger
Erkenntnisse destechnischen Fortschritts...
Die geforderte Leistungsfahigkeit schlieBt
in gewissem Sinne die weiterhin geforderte
Einfachheit aus.”

Friedrich Witte konnte freilich noch nicht
ahnen, wie einfach man finf Jahre spéater
Lokomotiven der Baureihe 50 unter Feder-
fihrung des Hauptausschusses Schienen-
fahrzeuge beim Ministerium fir Bewaff-
nung und Munition bauen konnte. Doch
das waren keine Einheitslokomotiven mehr
mit einer Nutzungsdauer von mindestens
25 Jahren, sondern Lokomotiven fur einen
wahnsinnigen “Blitzkrieg” ...
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