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Edlitorial

Das Ende scheint nah, zumindest fiir die seit HO-Urzeiten bestehen-
de Trennung der Stromsysteme. Hie Mirklin — hie der Rest der
Welt: passé. Klein und unscheinbar kiindigt sich in diesen Wochen
die Revolution an, die die 1:87-Welt aus den Angeln heben wird.
Ausloser ist der Multiprotokoll-Decoder ,.LokPilot™, den die
schwiibische Firma ESU auf der letzten Niirnberger Messe vorsiellie
und nun ausliefert (s. S. 90). Er versteht nicht nur die beiden
wichtigsten Digitalsprachen DCC und Motorola, sondern funktio-
niert auch im Analog-Betrieb beider Stromarten — und das mit
praktisch allen gingigen Motortypen. Ein schlaues Kerlchen also,
auf das die Mitbewerber sicher mit dhnlichen Entwicklungen
reagicren werden.

Dem digital fahrenden Modellbahner bringt der elektronische
Neunhundertneunundneunzigsassa fiir sich genommen zwar fast
nichts. Die Zahl der Gleichstromer. die mit dem Motorola-System
fahren, diirfte verschwindend gering sein, die der Wechselstromer
mit DCC gleich Null. Ohnehin haben Geriite wie Intellibox & Co.
die digitalen Systemgrenzen schon lingst liberbriickt.

Interessant ist der LokPilot (und kommende iihnlich Produkte)
zunidchst vor allem fiir die Industrie. Sie kann nun alle Triebfahr-
zeug-Modelle mit Decodern des selben Typs bestiicken. nicht nur
wie bisher die Wechselstrom-Ausfiihrungen. Die erheblich groferen
Serien sparen beim Einkauf Kosten, auch die Montage wird einfa-
cher. Digital fahrende Gleichstrombahner brauchen keine zusiitzli-
chen Decoder zu kaufen.

Mit Revolution und Umsturz der HO-Welt hat dies alles freilich
noch nichts zu tun. Ein neuer Decoder, gleich wie viel er leistet, fillt
in den Bereich der sanften Weiterentwicklung, also der Evolution.
Eine Revolution verlangt Unzufriedenheit, eine Vision, Revolutio-
niire sowie die Moglichkeit, die Revolution durchzusetzen. Alle vier
Voraussetzungen sind gegeben.

a) Unzufriedenheit: Welcher Modellbahner hat sich nicht schon ein
paar Mal im Hobbyleben dariiber geiirgert, dass ausgerechnet die
Lok seiner Triume nur fiirs andere System angeboten wird? Wer
wollte nicht schon immer mal seine Modelle zum Freund hinter dem
elektrischen Vorhang mitnehmen?

b) Die Vision: Sie lautet in diesem Falle ,Anpassung™ — aber nicht
der ganzen Anlage, sondern des jeweiligen Triebfahrzeugs ans
System. Und zwar ohne aufwiindige und irreversible Umbauten.

¢) Revolutionire: Ganz einfach wir Modellbahner mit der Macht
unserer Kaufkraft.

d) Die Méglichkeit, die Revolution durchzusetzen: Sie riickt mit
dem LokPilot zum Greifen nahe. Er regelt das Fahrverhalten einer
Lok in jedem System gleichermalien. Bei einem entsprechend
konstruierten Modell fehlte dann nur noch ein Steck- oder Klips-
Schleifer, der im Wechselstrombetrieb auch die beiden Lokseiten
clektrisch miteinander verbindet. Das konnte z.B. durch Steckkon-
takte geschehen, wie sie bei Digitalschnittstellen tiblich sind. Will
man auf Mittelleitergleis fahren, klickt man den Schleifer dran, soll
die Lok beim Zweileiter-Freund rollen, klipst man ihn wieder ab.
Fiir die Entwickler der Modellbahnindustrie eine Petitesse, fiir
Hersteller und Handel eine verlockende Perspektive. Thnen bote die
Universallok einiges Einsparungspotential an Planungs-, Produk-
tions- und Lagerkosten.

Einziger Stolperstein sind dic hoheren Spurkrinze bei Wechsel-
strom-Triebfahrzeugen. Sie sind nétig, weil bei Weichen der alten
Miirklin-M- und -K-Gleise das Herzstiick aus KunststolT besteht und
der Massekontakt iiber eine Metallschiene hergestellt wird, auf der
das Lokrad nur mit dem Spurkranz aufsetzt. Lange und Drehgestell-
Lokomotiven kommen zwar auch ohne diesen Kontakt tiber die
Weiche, kurze jedoch nicht. Miirklins modernes C-Gleis dagegen ist
mit Metall-Herzstiicken ausgeriistet und damit kontaktsicher. Was
wollen wir mehr? Es lebe die Revolution! Christoph Kutter
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2. Oktober 1971 im
Bahnhof Budapest

Keleti pu: Aus Bukarest
ist um 8.20 Uhr der
Orient-Express einge-
troffen. Nun herrscht
hektische Betriebsamkeit
(unten). Bis zum ungari-

schen Grenzbahnhof

Hegyeshalom iibernimmit
die Ellok V43.1081 nun
den Zug (rechts).

leich vorw

Titel keine falschen Assoziationen

aufkommen: Es geht weder um
Mord und Totschlag. noch um eine heifle
Liebesafltdre auf Schienen, Aber so g
normal und reibungslos sollte meine
erste Fahrt mit dem Orient-Express, dem
chemaligen , Kénig der Ziige®, auch
nicht verlaufen ...
Wir schreiben das Jahr 1971, Der
\OIITIEI]I‘-‘t Luxus-Expresszug mit dem

. ist seil langem ein

gewohnlicher internationaler Schnellzug,
der vom goldenen Horn nur noch

Kin Abel’lteuel‘ mit dem
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triumen kann. Aber es gibt eben
Eisenbahnverbindungen auf der Welt,
welche die Menschen immer wieder
faszinieren und einen méchtigen und
dauerhaften Zauber ausiiben. Immerhin
erreicht unser Zug Anfang der siebziger
Jahre als D 263 den Nordbahnhof in
Bukarest und er startet — damals wie
heute — in Paris.

In der Gegenrichtung hat am Morgen des
2. Oktober 1971 um 8.20 Uhr der Orient-
Express aus Bukarest den Ostbahnhof in
Ungarns Hauptstadt erreicht. Dieser
Zugteil mit der Nummer 262 — die der
Expresszug (ibrigens noch heute trigt —
hat schon eine komplette Nachtfahrt
iiber Curtici hinter sich. Hier im Bahnhof
Budapest Keleti pu geht es um 9.05 Uhr
weiter — Zeit, um sich die Beine zu
vertreten. Es gibt viel zu sehen. Blick-
fang ist natiirlich die Lok 424.272, ein
Exemplar des gelungenen und in grofler
Stiickzahl gebauten ungarischen
Universaldampfloktyps. Die Maschine
wartet am AuBienbahnsteig mit einem
Zug nach Szolnok.

Unseren Zug nach Paris hat inzwischen

die blitzblanke E-Lok V43.1081 der

Ehe es weiter geht, noch zwei Eindriicke
vom Bahnhof Budapest Keleti pu:
Ungarische Eisenbahner beim Pausen-
Plausch (oben links) und der Blickfang,
die Dampflok 424.272 bei der Ausfahrt
mit einem Zug nach Szolnok (oben rechts).
Die Ankunft im ungarischen Grenzbahn-
hof Hegyeshalom dokumentiert dieses
Foto, aufgenommen vom Zug aus.
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n Signalhalt,
sondern e
gravierender
Maschinenscha-
den der 2143.14:
Mitten in der
weiten Landschaflt
des Burgenlands
legt der Orient-
Xpress eine
spause ein
er oben und
Mitte).

Schadlok 2143

14 und E
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atzlok 2143,
von der freien Strecke in den Bahnhof

) nach dem Zuriic
sotzendorf,

tzen des Zuges

bringt die
ungarischen Grenzbahnhof Heg
Hier endet der Fahr

paar Dampfloks
press wechselt hier
Traktionsart.
m Tag ihre
reil gestellt,

n. Der
em Personal auch
*her haben an d
i 43.14 fiir den Zug b
: Dieselmaschine soll die Waggons b
zum Wiener Westbahnhot bringen, womit
unsere eigentliche Geschichte beginnt!

. itionalen

enpark reist nehen dem ebenso

internationalen Reisepublikum eine Gruppe
von rund 40 Eisenbahnfreunden aus Deutsch-

einheimischer Schienen-Fans war dieser




Gemeinschaft — unter der brillanten Leitung
des seinerzeit als Retter des historischen
Rheingold™ beriihmt gewordenen Friedhelm
Ernst — eine priichtige Woche aufl den
Strecken der MAV und anderer Bahnen
geboten worden.

Wohl bedingt durch die Dieseltraktion 1st
unser Reisetempo also eher zuriickhaltend
geworden und passt eigentlich gut zur weiten
und irgendwie beruhigend wirkenden
Landschaft des Burgenlands. Giinstige
Rahmenbedingungen fiir den ungestorten
Austausch der Erlebnisse. Erste ungewollte
Legendenbildungen kommen auf — doch was
den Jdgern recht ist. sollte den Eisenbahn-
freunden billig sein, Wegen der munteren
Gespriiche wird das langsam. aber sicher
weiter abnehmende Tempo unseres Zuges
daher zuerst gar nicht wahr genommen.
Plotzlich kommt der Orient-Express ganz
zum Stehen, obwohl weil und breit keine
Station zu sehen ist. Im Glauben, es handele
sich wohl um einen Signalhalt auf freier

Es blieb eine kithne
Spekulation, von
einer 52er bis Wien
weiter hefordert zu
werden: Dem
Orient-Express
kam auf der
Osthahn zwar noch
die Kriegslok
52.4552 mit einem
Giitlerzug entgegen
(oben), doch im
Westhahnhof der
osterreichischen
Metropole (rechts,
Empfangshalle)
kam man auch mit
der Ersatzdiesellok
ohne weitere
Zwischenfille an ...

Strecke, unterhiilt man sich begeistert weiter.,
bis nach gut fiinf Minuten dann doch die
Neugier siegt. Fenster werden getfinet, doch
ein rotes Signal oder der waagerechte Arm
eines Blocksignals sind absolut nicht auszu-
machen. Was ist passiert?

insam steht unser Zug in der Land-

schaft. Nun sind rund 40 Eisenbahn-

freunde als Experten™ gefragt, die eine
solche Situation natlirlich nicht so einfach hin
nehmen, Mit der Wartezeit werden die
Spekulationen immer kiihner. Von einer
Dampflok als Ersatz fiir die offensichtlich
schadhafte Diescllok ist jetzt plitzlich die
Rede: In der Tat sind zuvor in Bruck a.d.
Leitha ein paar rauchende Kriegsloks der
Reihe 52 gesichtet worden. Das wiire auch
1971 schon ein Ereignis — der Orient-Express
aus rein betrieblichen Griinden mit einer
Dampflok bespannt! Aber die kiihnen
Gedanken werden nicht wahr.
Inzwischen diskutiert der Zug-Chefl mit dem

Loklithrer der 2143.14. Nach den Fenstern
werden nun auch die ersten Wagentiiren
zaghaft geoffnet. Durch uns Schienen-Fans
ermuntert, bestaunen nun auch bald die
meisten iibrigen Reisenden den liegen
gebliebenen Zug von aullen — nicht ganz
ungefiihrlich, zumal es sich hier um eine
zweigleisige Hauptstrecke handelt. Doch die
osterreichischen Eisenbahner behalten
souveriin die Ruhe und mahnen zur Vorsicht.
Nun ist auch der Grund des ungewollten
..Fotohalts* bekannt: Gravierender Maschi-
nenschaden bei 2143.14.

as Ende der Geschichte ist schnell

erzdhlt, Wie schon erwiihnt, kommt

keine 52er als Ersatz, sondern eine
Schwesterlok der Reihe 2143, die sich ans
Zugende setzt. Nun geht es erst einmal zuriick
Richtung Ungarn, aber nur bis zum niichsten
Bahnhof, Gotzendorf. Dort wird die Schadlok
2143.14 abgekuppelt und die Ersatzmaschine
2143.20 dbernimmt die Fiihrung des Zuges.
Fiir kurze Zeit stehen beide Dieselloks
nebeneinander und werden so nicht nur von
uns Eisenbahnfreunden ausgiebig fotogra-
fisch festgehalten. Jetzt miissen nochmals alle
Fahrgiste .eingesammelt™ werden und
endlich kann der Orient-Express seine Fahrt
nach Wien fortsetzen.
Ohne weitere Zwischenfiille wird dann der
Westbahnhof der dsterreichischen Hauptstadt
erreicht — allerdings mit einer ,Bombenver-
spitung™. Nur gut, dass wie unsere Reise-
gruppe nicht alle Fahrgiste auf zeitnahe
Anschliisse angewiesen sind.

o verbleiben vom Schluss des Abenteu-

ers im Orient-Express noch ¢in paar

Worte im Ohr des Erziihlers, die beim
Verlassen des Zuges als Gesprichsfetzen
einer Unterhaltung zwischen Zugfiihrer und
Schaffner ganz unbeabsichtigt aufgenommen
wurden: ... und eines mochte ich allzu gern
wissen — woher kamen eigentlich so plétzlich
die vielen Fotografen?™ a




Bis zum Ende der Dampftraktion waren die Reko-52.80

eine wichtige Stiitze des DR-Betriebs — hier 52 8151 zwischen
Dresden-Klotzsche und Dresden-Arnsdorf.

Abb.: Heinz Rosenknecht -
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u\‘mél dem 120.5. iésa N T
HauptvuwallungderM aschinen-
wirtschaft (HvMy der DR einen
Plan erarbeitet, der die Stabiiisicrung
des vorhandenen Damﬁ)ﬂokomotivpar—
kes bis zum Traktionswechsel zum The-
ma hatte. Darin war neben der Erneue-
rung yon Grofbauteilen auch deg Ersatz
von Dampfkesseln bei den Baufgeihen
03.10, 41 und 50 vorgesehen, Adlic aus
£ dem nicht alterungsbestindigefi Kessel-
baustoff St 47 K b{:stanﬁcn‘ durch
Rissbildungen eine Betrighsgefiihrdung
‘bedeuteten und einen ynvertretbar ho-
hen Instandhaltungsaufwand erforder-
ten. So erhielt.der VEB Lokomotivbau
Karl Marx™ Babelsberg im Juni 1956
von Technischen Zentralamt (TZA) den
Auftrag, die Anpassung des Neubau-
kessels der Baureihen 23.10 und 50.40
an das Fahrgestell der Einheitslok der
Baureihe 50 zu untersuchen. Der Leiter
des TZA, Hans Schulze. konnte auf der
3. Beratung des Lokausschussesam 13.7.
1956 in Halle berichten. dass der Kessel
der Neubaulok-Baureihe 50.40 auf das
Fahrgestell der S0er passe. wenn der
kiirzere Langkessel durch eine lingere
Rauchkammer ausgeglichen werde, Der
Kessel der 50.40 ist bei LKM Babels-
berg unter Federfithrung von Konstruk-
teur Hilbig fiir den Einsatz aul der Bau-
reihe 50 tiberarbeitet worden.
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Babelsberg tibernahm auch die Produktion der

ersten Rekokessel fiir die Baureihe 50, bis die
DR sich eine eigene Kesselproduktion im Jahr
1958 in den Raw Halberstadl und Zwickau
aulgebaut hatte, Die Rekokessel fiir 50 3501 bis
5023 lieferte noch LKM Babelsberg, fiir die
anderen Kessel zeichneten vorrangig der VEB
Schwermaschinenbau ., Karl Liebknecht™ Mag-
deburg (SKL) und das Raw Halberstadt verant-
wortlich. Babelsberg lieferte zwar bis Jahres-
mitte 1958 noch Rekokessel fiir die 50er, war
aber bereits 1956 nicht mehr in der Lage, weite-
re Konstruktive Zuarbeiten fiir das Rekopro-
gramm (Kesselanpassung an den Rahmen) aus-
zufiihren. Das oblag nun allein dem Raw Sten-
dal. Wenn es mit der Rekonstruktion der Baurei-
he 50 zu keiner Zeit Probleme gab, ist das dem
hochqualifizierten Personal des Konstruktions-
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52 8040 des Bw Frankfurt (Oder) mit Winterthur-Druckausgleicher und

biiros unter Hermann Meyers Leitung und dem
damaligen Produktionsdirektor Walter Rich-
mann zu verdanken.

Das Raw Stendal war auch Erhaltungswerk fiir
die Baureihe 52. Am 9. Dezember 1957 ist die
erste rekonstruierte S0er noch unter ihrer alten
Betriehsnummer 50 380 (spiter 50 3501) der
Abnahmeinspektion tibergeben worden, am
18. September 1962 wurde mit der 50 3708 im
Bw Halberstadt die letzte Maschine in Dienst
gestellt. Inmitten der Rekonstruktionsarbeiten
kam bei der Erarbeitung des Produktionsplanes
fiir 1960 vom Raw Stendal der Antrag an die Hv
Raw, auch Lokomotiven der Baureihe 52 unter

-

Sandkiisten der 23.10 bzw.

50.40 (Mai 1974). Abb.: Manfred Weishrod

Verwendung des Rekokessels 50 E modernisie-
ren zu diirfen. Begriindet wurde der Vorschlag
mit einer effektiveren Erhaltungswirtschaft im
Raw Stendal. Neben der 50er-Rekonstruktion
war das Raw Stendal mit Generalreparaturen an
der Baureihe 52 beschiiftigt und stellte bei vie-
len Maschinen nicht nur die bekannten Schiiden
am Stehkessel fest, sondern auch Schiiden am
Langkessel, deren Reparatur praktisch den Kos-
ten ciner Neubekesselung gleich gekommen

Reichlich Reko-52.80 an der Dreh-
scheibe des Bw Brandenburg (Mai 1979).

Abb.: Manfred Weishrod ‘l
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