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Fahrzeugtechnik

Uwe Franz

Die neuen Fahrzeuge der Inselbahn Langeoog

Berefts in DME 1/95 wurde kurz iitber die Auslieferung der neuen Fahrzeuge der Inselbahn
Langeoog berichtet, Im folgender soll etwas ausfithrlicher auf Konzeption, Technik und Bau
der 5 Diesellokomotiven sowie 10 Personen- und des Containertragwagen eingegangen wer-
den. Der Autor hatte die seltene Gelegenheit, von Beginn an den Bau bei den verschiedenen
Herstellern verfolgen zu diirfen — und dies sogar mit allen Fotografiergenehmigungen. Die
Ausfiithrungen diirtten trotz der noch gegebenen Aktualitiit in die eisenbahngeschichilich aus-
gerichtete DME passen. Denn in zahlrcichen Fiillen kénnen wir heute nur noch bedauern, dafl
der Bau von Kleinbahnfahrzeugen zur Zeit ihrer Ablieferung mit keiner Silbe publiziert wur-
de und nunmehr miihsam recherchicrt werden muB. Aufierdem ist die Konzeption der Fahr-
zeuge aufgrund ihrer touristischen Zweckbestimmung fiir Museumsbahnen nicht uninteres-
sant, und schlielllich interessieren sich wohl die meisten DEV-Mitglieder fiir dic nahegelegene

Meterspurbahn auf Langecog.
Die Grundkonzeption

Die 3 km lange, 1937 croffnete Inselbahn Lange-
cog vermitielt den Personen- und Giterverkehr
zwischen Schiffsanieger und Wohnort auf der
Nordseeinsel. Jeweils zu Ankunft und Abfahrt der
Schiffe verkchren die Ziige. Die Anlegezeiten der
Schiffc bestimmen somit das Fahrgast- und
Giiteraufkommen der Bahn tiber die Tageszeit —
nicht etwa die bei OPNV-Betrieben gewthnliche
Tagesgangverteilung. Auch im Jahresgang ist keine
gleichmiéflige Nachfrage festzustcllen, sondern
statke Schwankungen zwischen Schwachnach!ra-
gen und Nachfragespitzen zu Silvester, Ostern,
Pfingsten und im Hochsommer.

Das insgesamt hohe Verkehrsaufkommen (1993:
9G0.000 Fahrgéste, 14.000 t Fracht) rechtfertigt
den Eisenbahnbetrieb iberhaupt, und dic extrem
hehen Nachfrageschwankungen bedingen einc
Fahrzeuglconzeption basierend auf relativ kleinen
Transportgefifien, die freiziigig zu langen Ziigen
kombiniert werden kdnnen. Leichtbautriebwagen
oder Gliederziige entsprechen dieser Anforderung
nicht. Daher mufiten sich auch alle im Nordseebi-
derverkehr aktiven Inscibahnen und NE zwischen
Borkum nnd Nordfriesland fiir Lokziige bei Neu-
beschaffungen entscheiden.

Die Inseibahn Langeoog bendtigt zur Declung der
Spitzeanachfrage 2 Zuggarnituren, cinen lingeren
“Hauptzug” und cinen kiirzerer “Hilfszug™ oder
“Kurzzug”. Fiir eine personalsparsame Betriebs-
weise ist das Umsetzen von Lokomotiven an den
Endpunkten zu vermeiden, zumal bei einer so kur-
zen Streckenldnge wie auf den Inseln. Die Insci-
bahn Langeoog hat sich statt fiir cinen Steuerwa-
genbetrieh fiir die Aufteilung der Traktion auf 2
i.okomaotiven, an jedem Zugende eine, entschieden.
Auf der jeweils ziehenden Maschine iibersieht der
Triebfahrzeugfiihrer die Strecke, und die jeweils
schichende Lok wird {iber Kabel in Doppeliraktion
mitgestevert, Natiirlich kann jede Lokomotive ein-
zcln betrieben werden.

Beide Zuggarnituren zusemmen kénnen 850 Perso-
nen: befdrdern, das entspricht etwa dem Fassungs-
vermdgen einer Groffihre. Der Hauptzug besteht
aus 2 Diesellokomotiven, 5 Personenwagen, einem
Mehrzweckwagen mit seitlicher Tir und ausfahr-
barer Rollstuhifahrer-Rampe sowie dem Container-
tragwagen fiir die BefSrderung der roflenden Ge-
péckeontainer. Der Kurzzug wird ebenfalls mit 2
Dieseliokomotiven, den restiichen 3 Persenenwa-
gen und einem Mehrzweckwagen gebiidet. Hier
l5uft kein Containertragwagen mit, weil dieser Zug
bis unmittelbar auf den Schiffsanleger vorfihrt und

somit nicht am Hochbzhnsteig hilt, Ein im Kurz-
zug mitgefihrter Containertragwagen miifite zum
Beladen extra an den Hochbalnsteig rangicrt wer-
den. Daher wurde der einzige Containertragwagen
(Nr. i1) zur Aufnahme aller 8 Rollcontainer eines
groflen Fahrgastschiffes dimensioniert,

Die Diesellokomativen

Fiir den in Spitzenzeiton durchzufiibrender Zwei-
zugbetrichb werden 4 Lokomotiven bendtigt. Zu-
samimen mit einer weiteren Maschine als (Werk-
stett)Reserve baute die Lokfabrik SCHOMA in
Diepholz zwischer: Juli 1994 und Febhruar 1995 5
Dicscllokomotiven mit den Fabriknummern 5344
bis 5348 vom Typ CFL-250 DCL. Dabci steht C
tiir Kardanantrieb, FL fiir Flissigkeitsgetrishe, 250
fiir die Leistungsklasse bis 250 kW, D fiir Diesel-
motor und CL Clark-Getriebe,

Die Mehrfach-Steuerung (Motordrehzahl, Geatric-
besteuerung, Sanden, Beleuchtung und Federspei-
cher-Feststellbremse} sowie die Dateniibertragung
zur Uberwachung der Wagen, besonders des Mehr-
zweckwagens, erfolgt via 2 Adem des 13poligen
UIC-Kabels. Mit der “Zeitmultiplexen Wendezug-
steuerung” (ZWS), die auch bei der §-Bahn Rhein-
Rubr und den neuen IR-Wendeziigen cingesetzt
wird, kéanen zeitgleich bis zu 36 Signale in beide
Richtungen ibertrager werden, Modellcisenbahner
diirften sich bei dicser Steuerung an “Mirklin-Di-
gital” erinnert fiihlen. Sie funktioniert elektrotech-
nisch dhnkich, berficksichtigt dabei natiirlich cisen-
bahnbetrieblich Riickfallebenen in der Sicherheit,
wodurch sie wesentlich aufwendiger zu realisicren
ist, als bei der Maodelleisenbahn. Dabei werden
auch Stérungen und Fehler auf der bedienten Ma-
schine angezeigt. Auch die Zugbremse wird elek-
trisch angesteuett, um die Durchschlagzeit optimal
zu reduzieren und um dic Zughremse aus beiden
Lokomotiven fiilllen zu kénnen. Da der Tricbfahr-
zeugfithrer die ferngestenerte Maschine nicht am
cigenen Leib erlebt, miissen aile Lokomotiven mit
Gleit- und Schleuderschutzsystemen ausgestattet
sein.

Als Traktionsmotor dient ein elastisch gelagerter,
fuftgekiihlter Dieselmotor (Deutz F121 413W) mit
12 Zylindemn, Er arbeitet mit Wirbelkammer im 4-
Takt-Verfahren und leistet bei 2.300 U/min
204 kW (293 PS). Bei hohem Druck und Fempera-
turen sowie Sauerstoffmangel in der Wirbelkam-
mer wird die Stickoxydbildung verhindert. Die
Nachverbrennung erfolgt bei niedrigem Druck und
relativ niedrigen Temperaturen im Doppelwirbel-
brennraum des Kolbens. Luftiiberschul und starke
Durchwirbelung sorgen fiir eine vollsténdige Ver-

brennung des Kohlenmoenoxids zu Kohlenwasser-
stoffen und RulBl. Wirbelkammermotoren wurden
fiir den Einsatz in geschlossenen Riumen entwik-
kelt, wobei die Abgase vor dem Austrilt ing Freie
durch einen Katalysator und einen Schalldimpfer
stromen, Dadurch wird dem besordercn Umwelt-
bewuBtsein auf Langeoog Rechnung getragen. Der
Motor wird elekirisch angelassen. Dic Luftansau-
gung erfolgt weit oben {iber gut zugingliche unter
der Moterhaube angeordnete Trockenlufifilter.

An das Motorschwungradgehiiuse ist ein Drelrno-
mentwandler mit Direktgang, Clark CL 8572, an-
geflanscht. Der Wandler kann mittels einer Durch-
schaltkupplung iiberbriickt werden, dann besteht
zwischen Motor und Radsfitzen eine formschifissi-
ge Verbindung gréBtméglichen Wirkungsgrades.
Dabei werden Gang- und Wendeschaltung so ver-
riegelt, dafl Fehlbedienungen ausgeschlossen sind.
Uber Gelenkwelle wird das Lastschaltwendegetrie-
be angetricben. Gang- und Wendeschaliung erfol-
gen elektrohydraulisch in einem Steuerblock.
Wandler und Getriebe haben einen gemeinsamen
Olkreislauf und Sekundirschmierung fir Schlepp-
betrieb, die bei laufendem Antricbsmotor tiber-
briickt wird.

Dic Achsgetriebe werden itber Gelenkweflen ange-
tricben. Es handelt sich um bogenverzahnte Stirn-
/Kegelrad-Getricbe mit stark dimensionsierten Rit-
zet- und Seiteniagern, voilstindig gekapselt und
somit auch fiir ravhe Betriebsbedingungen gecig-
net. Ubrigens werden die Achsgetriebe von SCHO-
MA selbst hergesteflt — - und zwar ganz nach Kun-
denwunsch.

Die Achslager sind mit schweren, doppelsystemi-
gen Kegel-Rollenlagern ausgeriistet. Die Achsla-
gergehduse sind in ihrer Konstruktion mit Riick-
sicht auf Inspektionen ohne Ausbau des Radsatzes
nach aufBen abziehbar. Dabei kanwn der Ausbau so-
gar ohne groflen Geriteaufwand vorgenommen
werden, Die Abfederung des Rahmens gegeniiber
den Radsiitzen crfolgt durch wartungsfreie MeGi-
Federn (Metail-Gummi). In Verbindung mit hy-
draulischen StoBdimpfern werden gute Laufeigen-
schaften sowie gutc Rad-Schienenhaftung gewiihr-
leistet. Sclbstverstindlich sind die Lokomotiven
mit Spurkranzschmierung ausgeriistet.

Der geschweilite kastenférmige AuBenrahmen ist
verwindungssteif. Die Halterungen der Scharfen-
bergkupplungen befinden sich im Innern des Rah-
mens. An den Stirnseiten sind Pratzen zum Auf-
gleisen vorgesehen. Die seiilichen Stahibleche die-
nen zur Aufnahme der Federelementc, deren Fith-
rungen eingeschweilt sind, Durch Ausschnritte ist
cine gute Zuginglichkeit zu Achsgetrieben, Ge-
lenkwellen usw. gewihrleistet. An aflen 4 Ecken
befinden sich Rangierertritte.

Die direkt wirkenden Bremszylinder kdnnen so-
wohl vom Fithrerstand als euch elektrisch von der
andercn Lok aus angesteuert werden. 2 Federspei-
cher-Bremszylinder wirken als Feststellbremse
mittels Bremszange aul die Radsitze. Geltst wird
mit Druckluft, einc Notlésemdglichkeit bei fehlen-
der Druclduft besteht Gber Bowdenzug.

Die Lokomotiven sind mit Fahr- und Stillstands-
fiberwachung ausgeriistet, die zeitabhingig arbettet
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und nwr bei roliendem Fahrzeug wirksam wird. Die
Zeit/Zeit-Sifa ist mit ihren Ansprechzeiten auf die
Einsatzbedingungen einstelibar. Im Stiflstand ist
sie unwirksam.

Da die Zugheizung clektrisch erfolgt, muf je eine
Lokomotive im Zug clektrische Zugenergic zur
Verfigung stelien. Um dies 7u gewiihrleisten, sind
3 der 5 Lokomotiver mit cinem zweiten Disselmo-
tor und Generator ausgeriistet. Die beiden anderen
. Lokomotiven wurden entsprechend mit Gewichten
aufgelastet. Nur an der Generatorscite der 3 ausge-
riisteten Maschinen befinden sich Kupphgsdosen,
um eine Einspeisung aus 2 Lokomotiven sicher
auszuschliefen. Als Diesclaggregat wurde ein
ebenfalls luftgekiihlter Dieselmotor (Deutz F6L
413 FRW) mit einet Leistung von 72 kW einge-
baut, Daran angeflascht wurde ein Ansaldo-Gene-
rator mit einer Leistung von 80 kVA, 400 V. Beide
sind hinter dem Fiihrerhaus in cinem Nachbau mit
groBen Seitenkiappen untergebracht, so dafi auch
hier gute Zuginglichkeit besteht. Uber einen Stek-
kecr kann auch zum Vorheizen aus dem stationiiren
400-V-Netz extern eingespeist werden. Eine Pilot-
leitung iberwacht den Kontakt,

Die 750 Liter fassenden Kraftstofftanks Licgen un-
tethalb des Rahmens und kdnnen beidseitig befiilit
werden, Eine Impellerpumpe fGrdert den Kraftstoff
in einen auf der Deckplatte stehenden Zwischen-
tank. Diec Pumpe wird fiber Niveauschalter gestcu-
ert.

Dic in Fahrzeugmitte befindliche Triebfahrzeug-
fiihrerkabine mit seitlichen Pendeltiiren ist aus rost-
frcicn Stahlblechen und -profilen gefertigt und ge-
gen Wirme und Schall isoliert. Die Motorvorban-
ten bestehen ebenfalls aus rostfreien Stihlen und
sind besonders gut schatliscliert. Die Rundungen
resultieren aus den besonderen Wiinschen der In-
selbahn, Auch die Nietkopfimitationen an den Auf-
bautcn gehdren nicht zum {iblichen Lieferumfang
des Herstellers.

Ein hesondercr Dank sei an dieser Stelle an die Fa.
SCHOMA. gerichtet, die mich bei den Recherchen
fiir diesen Artikel mit recht umfangreichem Infor-
mationsmaterial unferstiltzt hat.

Hauptabmessungen u. Farbgebung Lok 1 —5

Spurweite: 1.000 mom
Achsanordnung: B
Dienstgewicht: ’ 261
Achslast: ’ i3t
Bremsgewicht: 20t
Ednge iber Rahmen: 7.500 mm
Breite itber Rahmen: 2.500 mm
Max. Breite: 2.700 mm
Max. Hohe {i. Schicnenoborkante:  ca. 3.850 mm
Achsabstand: 3,300 mm
Raddurchmesser: 840 mm
Geschwindigkeit im 1. Gang: 0—12km/h
Geschwindigkeit im 2. Gang: 0 — 22 km/h
Geschwindigkeit im 3. Gang: 0 43 km/h

Hochstgeschwindigkeit im Dircktgang: 48 knvh

Oben: Rakmemmontage bel SCHOMA, vorn Lok 2, dahinter
Lok 3, hinten Lok 1, 27. 10, 1994

Mitte: Achsanirieh an Lok | nil Gelenfowelle, Achisgetriebe
wnd Scheibenbremaen, 27, 1) 1994

Unten: Aufbauten werden erstmals probeweise auf einen
Ralmen gesetzt, 27. 10, 1994, Foto: V. Then
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Lackicrung Aufbauten: Feuerrot, RAL 3000
Lackierung Rahmen: Schwarz, RAL 9005
Lackierung Dach: Grauweil}, RAL 9002
Lackierung Beschriftung: Weifs, RAL 9010
Lackierang Handlduter: Schwarz, RAL 9005
Lackierung Zierieisten: Schwarz, RAL 9005

16 Personen- und 1 Containertragwagen

Schon heute, wenige Monate nach Inbetricbnahme,
148t sich der Bau der Wagen nicht mchr exakt
nachvollziehen. Durch den Kenkurs des Herstellers
wurden nicht mur die Fahrzcuge nicht ganz lertig-
gestollt, sondern auch die Konstruktionsunterlagen
blichen unvollstindig und lickenhaft, Von den An-
gehotszeichnungen abgesehen sind keine {iberar-
beiteten Zeichnungen vom Ablieferzustand der
Fahrzeuge aufgetaacht. Hoffentlich wird im fol-
genden dennoch der Bau richtig dargestellt.

Vorbild fir die neuen Personenwagen waren die
vorhandenen Wagen Nr. 4, 5 und 7, die von der
Waggonfabrik Weyer hergestelit wurden und 1937
von der Steinhuder Mcerbahn act die Insel kamen.
Wesentliche Stilelemente, wie z. B. die offenen
Bithnen mit Sitzgelegenheit, dic Fensterteilung und
die markante Dachform liBt sich bei den Neubau-
fahrzeugen wicderfinden.

Den Zuschlag fir den Bau von 8 Sitz-, 2 Mehr-
zweck- und einen Containertragwagen erhielt im
Sommer 1993 die Fa. Bremer Waggonbau: GmbH.
Mit dem Neubau dieser Fahrzeuge wollte Bremer
Waggonbau an alte Traditionen anlnfipfen, denn
seit vielen Jahren hielt sich das Unternelunen mit
allerlci Reparatur-, Wartungs- und Umbauarbeiten
nor mithsam ber Wasser. Nach dem Bau ven 2
Reisezugwagen fiir die Nordfriesischen Verkehrs-
betriebe AG erhoffle man sich von diesem Aufirag
Ansehen in der Fachwelt und natiirlich entspre-
chende Folgeauftrige.

Die Fertigung der Wagen begann im Juli 1993 mit
dem Bau der Fahrzeugrahmen bei cinem Subunter-
nehmen in Ganderkesee bei Bremen. In konventio-
neller Technik wurden sowoh! die Rahmen als
auch die Wagenkisten fiir die Sitz- und Mehr-
zweckwagen gefertigt. Der Containertragwagen
wurde erst viel spiter, nach Klirung einiger “finan-
vicller MiBverstiindnisse”, ebenfalls in Ganderke-
see gebaut,

Die Fahrzeugrahmen bestehen aus handelsiiblichen
U- und Winkelprofilen der Stahigiite St 52-3, die
miteinander verschweilit wurden. Die Wagenki-
sten, die mit Edelstahlblechen auflen verkleidet
sind, wurden nicht als Ganzes auf den Fahrzeug-
rahmen aufgesetzt, sendern entstanden in cinzelnen
Segmenten, dic dann auf den Rahmen aufgepalt
und mit sclbigem verschweit wurden. Zusammen
mit dem ebenfails aus Bdelstahl bestehenden Dach
bilden Fahrzeugrahmen und Aufbau eine sehr ver-
windungssteife Binheit. Auf diese Weise entstan-
den 10 Wagenkastenrohbauten, die einzeln per
Ticflader zam Bremer Waggonbau gebracht wur-
den. Dort wurden sie cxakt vermessen und falls né-
tig gerichtet. Bevor die ersten Malerarbeiten ausge-

Oben: Lok 4 in der Endausriistung, vorn der Traktionsmotor,
Februar 1995

Mitte: Probefahrten von Lok 1 und 2 quf Langeoug,
5. 1. 1995, Werkfoto SCHOMA

Unten: Am Eimwethungsiag préisentieren sich Lok 3,
Wagen 94703 und 9401
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fithrt wurden, sind die aus Edelstah! bestehender
Biihnengelinder montiert worden, die gleichzeitig
als Regenfallrohre fiir das Wagendach dienen.
Nach den Schlosserarbeiten wurden die Edelstahl-
bleche des Wagenkastens von innen und auflen ge-
sandstrahlt, um cine bessere Haftung fiir den Farb-
aufbau zu erveichen.

Besonderer Wert wurde auf den Korrisionsschutz
der Wagen gelegt, damit sie moglichst lange dem
rauhen Nordseeklima widerstehen kénnen. Zur
Minderung des Kérperschalls wurde im Wagenin-
neri Antidrihn-Masse aufgetragen und der Wagen
mit Isolierungsmaterial ausgekleidet. Der Fullbo-
den ist zweischalig ausgcfithrt und kann deshalb
einen breifon Kabelkanal aufnehmen, in dem alle
wichtiger Kabelverbindungen zusammengefalit
sind. Die elekirische Ausriistung der Wagen Hofer-
te und montierte die Fa. Pintsch-Bamag. Alle Wa-
gen sind mit einer elektrischen Heizung, ciner
Lautsprecheranlage und einer elektrischen Be-
leuchtung ausgestattet. Die beiden Mehrzweckwa-
gen verfiigen iiber elektrisch ausfahrbare Laderam-
pen fiir Rollstuhlfahrer, Kinderwagen usw. Solange
dic Rampe ausgefahren ist, #Bt sich aus Sicher-
heitsgriinden der Zug nicht in Bewegung setzen.
Fiir den Lokfdhrer sind entsprechende Warnlam-
pen auf dem Bedienungspult der Lok angebracht.

Nach dem Lackieren der Wagen mit einem seewas-
serhestindigen Farbsystem und der zuvor erfolgten
Montage des genieteten Flacheisens auflen am Wa-
genkasten wurden die isclierverglasten, getdnten
und druckdichten Fenster eingebaut. Danach er-
folgte der Innenausbau der Wagen mit kunststoff-
beschichteten Innenwand-Verkleidungsplatten, die
unterhalb der Fenster in “Fiche hell” und im Fen-
ster- ynd Dachbereich in weill ausgefiihrt sind, Die
zahlreichen Abdeckleisten und dic Holzlattensitz-
binke wurden aus Eschenholz gefertigt und idar-
lackiert. Der Wagenboden ist mit einesn briunlich
marmorierten PYC-Bodenbelag ausgestattet.

Eine technische Besonderheit stellen die neuent-
wickelten Drehgestelle dar. thre Rahmen wurden
aus cinzelnen vorgeformten Blechteilen zu einem
verwindungssteifen Hohikasten verschweiBt, Auf-
grund der értlichen Gegebenheit war cine beson-
ders niedrige Drehgestellbauart erforderlich. Au-
ferdem wurde grofler Wert auf cinen méglichst ge-
ringen Wartungsaufwand gelegt, Die Radsitze sind
deshalb mit Megi-Federn im Drehgestelirahmen
abgefedert. Eincn geringen Wartungsaufwand ver-
spricht man sich auch von den vom Lkw-Ankin-
gerbau bekannten Drehikrinzen, die anstelie der im
Eisenbahnfahrzeugbau iiblichen Drehzapfen mit
scitlicher Wagenkastenabstiitzung zum Einbau ge-
langt sind. Der Drehkranz ist fest mit dem Fahr-
zeugrahmen verschraubt und iber eine Traverse
gclenkig auf dem Drechgestell befestigt. Die gelen-
kige Traverse, dabei handclt es sich nicht etwa um
gine Drchgestellwiege, war zundchst nicht einmal
vorgesehen. Erst nach einer nach wenigen Metern
abgebrochenen Probefahrt am 22. 7. 1994 im
Bahnhof Bruchhausen-Vilsen erkannte man, dall
das vertikal v6ilig unbewegliche Drehgestell sine
sichere Spurfihrung unter realistischen Gleisver-
hiiltnissen nicht sicherstellen kann, Die bereits an-
getaufene Serienproduktion der Drchgestellrahmen

Oben: Rabmen im Anlieferzusiand, August 1993
Mitte: Radsdtze mit und okne Bremsxchelbe, Mai 1994

Linten: Innenansichi des Wagenkastens 94705, April 1994
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mufte daraufhin gesteppt werden, In Windescile
wurden die Wippen konstruiert und in die zum Teil
fertigen Drehgestelltahmen nachtriiglich eingebaut.

Hine weitere Erkenntnis, die man bei besagter Pro-
befahrt gewann, waren zu knapp bemessene Aus-
schnitte fiir die Scharfenbergkupplungen in den
Kopftrdgern der Fahrzeugrahmen. Eine kurziristig
anberaumte Fahrt einiger Verantwortlicher der
Bremer Waggonbau nach Langecog bestitigie
nach dem Ermitteln der Kurvenradien vor Ort die-
sen Verdacht. Hitte man so etwas nicht in der Pla-
nungsphase erkennen kdnnen? Darauthin muBten
bel fast allen Wagen die Ausschnitte in den teilwei-
se schon lackierten Kopfirigern nachtriiglich er-
weitert werden. Diese Nacharbeit kann man auch
heute noch an den Wagen erkennen, denn dic jeizi-
ge abgestufte Form der Kupplungsdurchfilbrung
war uzspriinglich aicht vorgesehen.

Alle 11 Wagen sind mit ciner Feststellbremse und
5 mit einer zustzlichen Druckluftbremse ausgerii-
stet (Wagen 94/06 bis 10). Dabei ist jeweils nur ein
Radsatz und nur in einem Drehgestell pro Wagen
iiher cine Scheibenbremse abgebremst. Das so er-
zielte Bremsgewicht von 7 ¢ reicht unter den be-
tricblichen und topographischen Verhilmissen der
Inselbahn wohl aus. Die Feststellbremse wird mit
einem Handrad betitigt, das auf einer der offenen
Bithnen montiert ist. Mit dem Drehen des Handra-
des wird aber kein Bremsgestidnge in Bewegung
gesetzt, sondern ein ausgekliigelter Bowdenzug-
Mechanismus betiitigt divekt die Bremszange an
der Bremsscheibe.

Die Radsitze haben einen Laufkreisdurchmesser
von 650 mm und sind mit doppeisystemigen Ke-
gel-Rollenlagern ausgestattet. Die Radsiitze wur-
den vor SCHOMA komplett gefertigt, mit mon-
tierten Achslagern und bereits endlackiert an Bre-
mer Waggonbau geliefert mnd dort in die vorberei-
teten Drehgestellrabmen eingebaut,

Am 21. 10. 1994 fand eine zweite Probefahrt mit
Perscnenwagen 94/01 und modifizierten Drehge-
stellen aul der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-
Viisen — Asendorf dber die Gesamtstrecke statt.
Der Wagen absolvierte diese Fahrt zur vollsten Zu-
friedenheit aller Beteiligten. Auf diescs Ergebnis
hatte man in Bremen sehndichst gewartet, denn nun
konnten die boreits vormontierten Drehgestelle un-
ter die zur Ablieferung am 26, 11, 1994 bestimm-
ten 6 Wagen monticrt werden. Tatsiichiich hielt
Bremer Waggonbau die Ablieferzusage ein,

Wihrenddessen wurde noch roit dem Design der
beiden Mehrzweckwagen (94/09 und 10) ge-
iiimpfi, Olfenbar gab es Probleme mit der Gestal-
fung der seitlichen Ladetiiren, denn die Rohbauwwa-
genkdsten wurden zunéchst baugleich mit den an-
deren Personcnwagen angeliefert. Lediglich cin
paar fehlende Bleche in der Wagenmitte deuteten
darauf hin, da sich in diesem Bereich noch etwas
#ndern witrde. Nach einigem Hin und Her einigte
man sich auf die endgiiltige Ausfithrung. Der za-
sitzliche Arbeitsaulwand fiir das nachtrigliche
Finbringen der Tirausschnifte ist heute nicht mehr
ersichilich.

Oben und 2. Rethe: Drehgestell ohne (April 1994)
und mit beweglicher Traverse (4. 11. 1994)

3. Reihe wnd unten: Mehrzweckwagen ohne (August 1994)
und mit gedndertem Tiirausschnitt (Februar 1995)
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Obendrein keonnten die Mitarbeiter von Bremer
Waggonbau nicht einmal mehr miterleben, ob die
scitlichen Tiiren passen oder ob die mit einer lan-
gen Lieferzeil belegte ausfahrbare Rampe funktio-
nieren wilrden. Namlich bereits zu Anfang Februar
1993 lieB dic Inselbahn Langeoog aus Bremen al-
les abtransportieren, was mit ihren neuen Fahrzeu-
gen zu tun hatte, Der Konkurs zeicknete sich wohl
schon stirker ab, als es mancher wahrhaben wollte,
Daher gelangten die beiden Mehrzweck- und deor
Contairertragwagen unvollendet nach Langeoog.

Am 3, Mirz 1995 wurden die neuen Inselbahnfahr-
zeuge offiziell dem Fahrbetrieb iibergeben. Alle 5
Dieselioks und 8 Personenwapgen waren cinsatzfi-
hig. Auch die beiden Mehrzweckwagen waren for-
tig lackiert, mit allen Fenstern versehen und der in-
nenausbau teilweise recht weit fortgeschritten. Der
Containertragwagen existiertc als Rohbau, und 3
Drchgestelle waren noch unvollstindig, Nun be-
gann ein Wettlauf mit der Zeit: zu Ostern sollte
wenigstens der Hauptzug mit einems Mehrzwecl-
und dem Containertragwagen komplett sein, Denn
zu Ostern ist Saisonanfiaki im Nordscebdderver-
kehr, und grefic Mengen Touristen sind mit Bader-
schiffen und Inselbahnen zu beférdern. Weil die
Wagen mit eigenem Personal in der Betrichswerk-
statt nicht rechizeitig fertig werden konnten, wurde
cin Fachbetrieb vom Festland hinzugezogen. So
gelang es, einen Mehrzweclowagen und den Con-
taineriragwagen fertigzustellen, so dafl am 7. 4.
1995 der Hauptzug erstmals vollstindig zum Ein-
satz kam. Kurz nach Ostern wurde auch der zweite
Mehrzweckwagen fertiggestellt und dem Fazhr-
betrieb tibergeben.

Alle 10 Wagen wurden der Urlaubsstimmung der
Fahrpiste entsprechend farbenfroh gestaltet, was
sich anhand der s/w-Abbildungen nur erahnen #53t.
Fachleuten kann nachfelgene Aufstellung der je-
weiligen Wagenkasten-Grundfarben sowie der
Zierlinien und der Rahmen mit Angabe der RAL-
Nummern einen Bindruck vom Erscheinungsbild
der Zuggarnitur vermittein:

94/01: Himmelblaw/Enzianblau (5¢15/5010),
94/02: Enzianblaw/Himmelblaw: (5010/5015)
94/03: Chromgelb/Gelborange (106G7/2060)
94/04: Gelbgrin/Grasgriin (6018/6010)

94/05: Grasgriin/Gelbgriin (6010/6018)

94706: Kadmiumgelb/Braunbeige (1621/1011})
94/07: Verkehrspurput/Blaulila (4006/4005)
94/08: Kadmiumgelb/Braunbeige (1621/1011}
94/09: Blutorange/Tomatenrot (2002/3013)
94/10: Blutorange/Tomatenrot (2002/3913)
94/11: Orange (RAL 2000}

Nachdem beide Zuggarnituren zum Einsatz gelangt
waren, konnte man sich von den 3 Triebwagen Hauptabmesl]ngen der Reisezﬂgwageﬂ
trennen, die bis zuletzt als Finsatzreserve vorgehal- Sitzwagen Mehrzweckwg. Containertragwg
ten wurden. Wie bereits berichtet, sind die Trieb- Betriebspummer 1BL: 94/01 — D4/08 94/09, 94/10 94/11
wagen an die Harzer Schmalspurbahnen GmbH Dienstgewicht: 14.3 ¢ 1431 121
verkauft worden. Am 25. 4. 1995 verlie VT 3 und Spurweite: 1.000 mm 1.000 r;‘zm 1.000 mm
tags drauf VT Idie Insel Richtung AW-Halber- Anzah] Radsiitze: 4 4 4
stadt, Dort sollen sie zusitziiche Einstiegstiiren er- Anzahl Sitzplitre: &2 28 —
halter und ein wenig sufgefrischt werden. VT 4 Ladegewicht: _ _ 16°¢
wurde noch einen Tag spater direkt nach Wernige- Linge iiber Kupplung: 15.000 mm 15.000 mm 16.000 mm
rode fiir Probefahrten und Personalschniungen Rafmenlinge: 14.200 mm 14.200 mm 15.200 mm
Gberfiihrt. Breite {iber alles: 2.550 mm 2.550 mm 2.550 mm
Hahe tiber Schienenoberkante: 3.550 mm 3.550 mm keine Angaben
Oben: Leiste Arbeiten im Wagen 94/02, 14. 11. 1994 Drehgestell-Achsstand: 1.800 mm 1.800 mm 1.800 mm
Mitte: Pertiger Wagen 94104, Lungeosg, 3. 3. 1995 Gesamter Achsstand: 16,770 mm 16.770 mm 11770mm
Raddurchmesser: 650 mm 650 mm 650 mm
Unten: Containertragwagen 94/11, IFeb. 1995 Bremsgewicht: (Wg. 6--8)7¢ Tt _
Alle Fotos, wenn nicht anders genannt: Uwe Franz
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Werkszeichnungen der Fahrzeuge der Inselbahn Langeoog, Lokomotive M 1 : 45, Wagen M 1 : 87
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