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Wnterimpressimen 
Mit den Bildern aus der winterlichen Jahres- 
zeit wollen wir an die Winterimpressionen im 
Eisenbahn-Journal 611980 anknüpfen. 
Zwar stammen zwei dieser Aufnahmen aus ei- 
ner unseligen Vergangenheit. doch möchten 
wir sie Ihnen dennoch nicht vorenthalten. Der 
Grund hierfür ist, daß diese Dias zum einen 
während des 2. Weltkrieges beim Rußlandfeld- 
zug aufgenommen wurden! zum anderen dar- 
überhinaus aus der Frühzeit der Farbfotogra- 
fie stammen. Hinzu kommt noch, daß diese 
Aufnahmen dem Archiv Dr. Paul Wolff und 
Herrn Tritschler entnommen werden durften. 
wobei anzumerken ist, daß Herr Dr. Wolff der 
Begründer der Leica-Fotografie und Herr 
Tritschler während des 2. Weltkrieges Kriegs- 
berichterstatter war. Aus seiner Hand stam- 
men diese beiden oben erwähnten Dias. 
Als weiteres Foto aus Meisterhand. nämlich 
von Herrn Dr. Wolff! möchten wir Ihnen eine 
stimmungsvolle Aufnahme der bayerischen 
Gtl 414 - Baureihe 988 vorstellen. Sie zeigt 
uns den winterlichen Dampflokbetrieb in sei- 
ner vollen Schönheit. 
Noch garnicht lange ist es her, als Herrn 
Köppel ein seltener Schnappschuß einer in 
Saalfeld ausfahrenden BR 015 gelang. Um ei- 
nen solchen Rauchpilz auf den Film bannen 
zu können, waren schon recht frostige Tage 
erforderlich. 
Als Gegensatz zu den Dampflok-Farbaufnah- 
men noch Farbaufnahmen aus neuerer Zeit, 
die uns den Strukturwandel in der Zugförde- 
rung vor Augen führen: z. B. die Kemptener 
Gasturbinen-Lokomotiven, deren Tage gezählt 
sind. Inzwischen haben diese Maschinen den 
hochwertigen Reisezugdienst auf der Allgäu- 
bahn an ihre jüngeren Schwestern der Baurei- 
he 218 abgetreten. Somit belegt auch dieses 
Foto bereits Vergangenes. Wie sicherlich be- 
kannt, werden derzeit aus den Diesellokomoti- 
ven der Baureihe 210 die Gasturbinen ausge- 
baut und sollen in Zukunft als Baureihe 218.9 
bezeichnet werden. 

C. Asmus 

Bild 1: Erne Lok der Baureche 562~6(Umbau aus der Bauret 
he 6625-561 wahrend dcs zwe,ten Weltkrieoes rn einem rus 
sischen Bahnhof. 

Foto: Archiv Dr. Paul Wolff und Tritschler 

Bild 2: Lok 57 1960 wahrend des Rußlandfeldzuges in einem 
winterlichen. russischen Bahnhof. Dieses Bild verdeutlicht 
wohl am besten den Begrilf ,Sibirische Kälte=. 

Foto: Archiv Dr. Paul Wolff und Tritschler 

Bild 3: An einem strahlenden Wintertag der dreißiger Jahre 
entstand diese Aufnahme r?iner Bayerischen Gtl 414 (DR- 
Baureihe 966) im Bahnhof Garmisch-Partellkirchefl. 

Foto: Achiv Dr. Paul Wolff und Tritschler 

Bild 4: Noch im vergangenen Winter waren die Dieselloko- 
Inotiven der Baureihe 210. BW Kempten vor nahezu sämtli- 
chen schweren Eil- und Schnellzügen auf der Allgäubahn an- 
zutreffen. Die Aufnahme entstand im Februar 1960 bei dem 
Bahnhof Aitrang. 

Foto: C. Asmus 

Bild 5: 015 bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof Saalfeld 
Foto: P. Köppel 

Bild 6: VT 11.5 der DB in winterlicher Landschaft 
Foto: A. Ritz 

Impressum und Inhaltsverzeichnis Seite 17 





, 







. ! 
-. . 

\ ’ 



Dampflokomotiv-Parade in Liberec (CSSR) 2. Teil 
Bild 2: 475.1142 - 9e- 
waltige Windleitbleche 
mit dem Firmenzeichen 
Skoda und Zylindern. 
bei denen die Kolben- 
stange nicht mehr nach 
vorn durchgeführt ist 
(bis 475.1122 noch vor- 
handen). 

Foto: M. Weisbrod 

Bild 3: 475.1142 mit Ten- 
der 932.398. Die Anpas- 
sung des Tenders an die 
Lokomotive ist eine 
formgestalterische Mei- 
sterleistung. Die eigene 
Nummerurig der Tender 
ist am Nummernschild 
an der rechte” Seiten- 
wand des Wasserka- 
stens sichtbar. 

Foto: M. Weisbrod 

Bild 4: 475.1142 - 1700 
mm Kuppelraddurch- 
messer. Rollenlager in 
den Stangen und die un- 
gewöhnlich hohe Kes- 
sellage, betont durch 
den weißen Zierstrich 
am Umlauf, geben der 
Lok das charakteristi- 
sche Aussehe”. 

Foto: M. Weisbrod 

In den zehn Jahren nach dem Bau der Schnell- 
zuglokomotive 498.0 entwickelte die CSD 
noch mehrere Typen von Dampflokomotiven, 
die von den Firmen gkoda und CKD geliefert 
wurden. 

Reihe 475.1 
Von dieser 2’D 1’ h2-Personenzuglokomotive 
wurden 147 Maschinen an die CSD mit den Be- 
triebsnummern 475.101 bis 475.1147 geliefert. 
Die letzte Serie mit den Betriebsnummern 
475.1148 bis 475.1172 ist sofort nach ihrer Fer- 
tigstellung an die Koreanische Volksdemokra- 
tische Republik geliefert worden, wo sie ihre 
CSD-Betriebsnummern behielt. 
Die ausgestellte 475.1142 war als einzige Ma- 
schine dieser Baureihe grün gestrichen, weil 
sie 1955 Exponat der Leipziger Messe war. In 
vorzüglichem Farbfinish mit gelben Zierlinien 
an Zylindern, Windleitblechen und Kessel, 
weißen Rangierergriffen an der vorderen Puf- 
ferbohle und eindrucksvoll verzierter Rauch- 
kammer präsentierte sich die Maschine auch 
in Liberec. 
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Lild 5: Die sctwcrstc Dam~>flokonlotivt: dt?r &D. di? Roiho 
77.0. gnnannt der PAPAGEI. Erbauer war CKD irl Prag 

Foto: M. Weisbrod 

lild 6: Uberaus attraktw war das satte Blau des PAPAGEI 
Ind kontrastlerte qut mit dem roten Nummernschild. den 
velßen Zwstrlchen und dem goldenen Staatswappen 

Foto: M. Weisbrod 

Jit 1700 mm Kuppelraddurchmesser war die 
qeihe 475.1 eine echte Mehrzwecklokomotive, 
lie nicht nur im Personenzugdienst, sondern 
ruch im Schnellzug- und Güterzugdienst Ver- 
vendung fand. Der weiße Zierstrich an der Au- 
ienkante des Umlaufbleches betonte die ho- 
ie Kessellage (Kesselmitte 3300 mm über SO). 
Xe Schornsteinoberkante lag immerhin be- 
rchtliche 4475 mm über SO. Die Eleganz der 
.inienführung setzte sich beim Tender fort, 
lessen Wasserkastenoberkante die Linien- 
ührung des Laufbleches fortsetzte. Der ele- 
tante Schwung des Kohlekastens bei diesem 
‘ender der Reihe 932.3 ist bemerkenswert. 
dicht zu Unrecht wies Skoda in einer Firmen- 
chrift auf diese gelungene und in Europa 
wohl einmalige Konstruktion hin. 
Yir erwähnten bereits, daß die Tender der 
ISD-Lokomotiven eigene Betriebsnummern 
ühren. Die Tender-Nummer 932.1 ist wie folgt 
rodifiziert: 
- Die 1. Ziffer mit 3 addiert ergibt den Kohle- 

vorrat in m3 (9+ 3= 12). Tender mit mehr 
als 12 m3 Kohleraum trugen ebenfalls als 
1. Ziffer die 9. 

- Die 2. und 3. Ziffer geben den Wasservorrat 
in m3 an (32 = 32 m3). 
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- Die 4. Ziffer. durch einen Punkt von den er- 
sten drei Ziffern getrennt, charakterisiert 
die Baureihe. 

- Erst die folgenden 2 oder 3 Ziffern stellen 
die Ordnungsnummer dar. 

Der fünfachsi e 
9 

Neubautender der Reihe 
935.2 faßt 20 m Kohle (etwa 15 t). Hier ist die- 
ses Nummernschema nicht mehr funktionsfä- 
hig. weil man bei serner Festlegung nicht da- 
von ausging, daß je solche Tenderkolosse ge- 
baut wurden. 
Der Reihe 475.1 entsprach die Reihe 476.0, 
doch hatte diese ein Dreizylinder-verbund- 
triebwerk (!). Der mittlere Zylinder (500 mm Y) 
war der Hochdruckzylinder. die beiden äuße- 
ren (580 mm >?) die Niederdruckzylinder. Der 
Kessel wurde mit 20 bar betrieben. Bei der 
Konstruktion. die nach dem Vorbild der fran- 
zösischen 242 A-l erfolgte. ist auch der wohl 
erfolgreichste europäische Lokomotivkon- 
strukteur Andre Chapelon konsultiert worden. 
Mit den drei Versuchsmaschinen sind Lerstun- 
gen von 2900 Psi und Dampfverbräuche von 
nur 65 kg/PS erreicht worden. Dem Kessel 
konnte eine Heizflächenbelastung von 87 
kg/m2h abverlangt werden. 
Eine Maschine dieser Reihe blieb leider nicht 
erhalten aber in diesem Zusammenhang soll- 
te diese hervorragende Konstruktion doch er- 
wähnt werden. 

Reihe 477.0 
Von dieser 2’D 2’ h3Tenderlokomotive baute 
CKD 60 Maschinen (Betriebsnummern 477.091 
bis 477.060). Die letzte Maschine verließ mit der 
Fabriknummer 3059 die Werkhallen im Jahre 
1955. Die 477.0 ist mit 1325 t Dienstmasse die 
schwerste Lokomotive der CSD. 
Geplantes Einsatzgebiet dieser Reihe war der 
Vorortverkehr in Ballungsräumen, wo wegen der 
vielen Zwischenhalte hohe Anfahrbeschleuni- 
gung und hohe Durchschnittsgeschwindigkeit 
gefragt waren. Dreizylindertriebwerk und 1574 
mm Kuppelraddurchmesser waren die Voraus- 
setzungen dafür. Die prachtvolle, in den Natio- 
nalfarben weiß-blau-rot gespritzte Maschine ver- 
korpert den hohen Stand tschechoslowakischer 
Lokomotivbaukunst. Die freundlich-bunte Farb 
gebung verhalf der Baureihe zu dem Spitznamen 
PAPAGEI. 
Auch diese Maschine hatte Stoker-Feuerung. 
Die Dampfmaschine, die die Stoker-Schnecke 
antrieb, war durch Klappen im Wasserkasten 
hinter dem Führerhaus zugänglich. Nach ameri- 
kanischem Vorbild waren die Kolbenstangen 
nicht vorn durch die Zylinderdeckel durchge 
führt. sondern trugen nur in den hinteren Stopf- 
buchsen. 
Zum Unterschied von den deutschen Einheitslc- 
komotiven waren die Federn nicht unterhalb der 
Achslager angeordnet, sondern oberhalb des 
Rahmens, der als Barrenrahmen ausgebildet 
war. Die Lokomotive stand also nicht in den Fe 
dern, sondern hing an ihnen. Die durchgehende 
Verkleidung der Kesselaufbauten. die vom 
Schornstein bis zum Führerhaus reicht, hat die 
Deutsche Reichsbahn bei der Rekonstruktion 
der Baureihe 01 zur 015 übernommen. 
Bei den tschechoslowakischen Neubaulokomo- 
tiven waren weder Oberflächen- noch Mischvor- 
wärmeranlagen üblich. Auch die 477.0 besaß ei- 
nen Friedmann-Abdampf-lnjektor der Bauart 
Skoda. Die Wasservorräte betrugen 15 m3, die 
Kohlevorräte 7 t. Das verlieh der Maschine einen 
Aktionsradius von ca. 150 kmlh. Die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit von 100 kmlh gestattete 
auch die Verwendung der Maschinen im Schnell- 
zugdienst. Da das Streckenprofil der CSD im we 
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sondern auch anen von der Norm abwelchenden Bahnraumer an Form emes cow Catchers hat Foto: M. Welsbrod 

sentlichen durch Hügellandstrecken bestimmt ten Einsatzbereich und Höchstgeschwindigkei- 
ist, finden wir dort keine Maschine mit dem in ten von 100 bis 110 kmlh. 
Deutschland für Schnellzuglokomotiven übli- Die letzte Lokomotive dieser Baureihe, die 
chen Kuppelraddurchmesser von 2000 mm und 477.060, die eine Leistung von 2120 Psi ent- 
Höchstgeschwindigkeiten von mehr als 120 wickelte, war bereits 1974 ausgemustert worden 
kmlh. Dem Charakter nach sind es ausgespro- und präsentierte sich auf der Liberecer Ausstel- 
chene Mittelgebirgsmaschinen mit einem brei- lung in fabelhaftem Zustand. 

Sild 8: Firmenschild der477 060 am rechten Zyhnder CKD Sokolovo Volkseigener BotrIeb Praq Fabnknurnrner3059 iBau 
. ._T? cn*n. u wsichr,.A 



Foto: M. Weisbrod 

Foto: H. Hilger 

m. 



Bild 12: Hmteres Treibstangenlager und SchwIngenstangenlager der477 0 sind Rollenlager 
wie alle Stangenlager Foto: hl. Weisbrod 

Foto: M. Welsbrod 

Bild 13: Kreuzkbpfe aus Elektrostahl mit doppelter FDhrung fmden WV bei d?r 477 0 we bc! 
der 556 0 Auf diese Weise wird das Kippmoment ausgeschaltet und die mnnge Fuhrunq 
der Kolbenstange ,m hinteren Zylmderdeckrl entlastet Foto: M. Weisbrod 
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Reihe 556.0 
Mit 510 beschafften Maschinen ist die Reihe 
556.0 die größte Serie der Neubaulokomotiven. 
Die in Liberec aus estellte 556.0510 war zugleich 
die letzte an die 8 SD gelieferte Dampflokomoti- 
ve. Sie war noch betriebsfähig und nur IaLeihga- 
be« des Depots in Liberec. 
Diese Zweizylinder-Heißdampflokomotive mit 
1400 mm Kuppelraddurchmesser ist etwa ver- 
gleichbar unserer Baureihe 50, aber eben nur et- 
wa. Die Stahlfeuerbüchse mit Verbrennungs- 
kammer besitzt einen Thermosyphon und zwei 
Umlaufrohre von 76 x 6 mm 0. Beide tragen den 
großen Feuerschirm. Die Strahlungsheizfläche 
beträgt 24,2 m2 (Einheitslok BR 50: 15,9 m2, Neu- 
baulok DR BR 5040: 17,9 m2). Die Maschinen ha- 
ben natürlich Stoker-Feuerung (Standard-Stoker 
HT 1 der Skoda-Bauart Typ 1 MPLO) und Hulson- 
Schüttelrost aus vier unabhängig voneinander 
beweglichen Feldern. Die Kohle wird aus einer 
Wanne des filnfachsigen Tenders (35 m3 Was- 
ser, 15 t Kohle) mit einer Förderschnecke zum 
Stoker.Kopf mit Verteilerplatte, der unter der 
Feuertür montiert ist, gefördert und mit Dampf- 
strahlern gleichmaßig auf den Rost geblasen. 
Die Brennstoffmenge ist über die Drehzahl der 
Förderschnecke regelbar. 
Die Saugzuganlage ist als Doppelblasrohr und 
Doppelschornstein unter Zwischenschaltung 
von KylchapDüsen ausgebildet. Ein Oberflä- 
chen- oder Mischvorwärmer fehlt auch hier. 
Links unter dem Führerhaus ist der Abdampf- 
Injektor LF (Größe Xlll/12), auf der rechten Seite 
die nichtsaugende Strahlpumpe NV 47 (Größe 
9-11) angebaut. 
Die Lokomotive besitzt einen 90 mm dicken Bar- 
renrahmen und ein Krauss-Helmholtz-Lenkgestell 
normaler Bauart. Auch bei der 556.0 liegen die 
Federn der Kuppelachsen über dem Rahmen. 
Bemerkenswert ist die Anordnung der Feder für 
die 5. Kuppelachse. Sie ist hinter der Achse di- 
rekt unter dem Führerhaus im Rahmen gelagert 
und durch Ausgleichshebel mit der 4. Kuppel- 
achse verbunden. Nach amerikanischem Vorbild 
wird der Dampfkolben nur im hinteren Zylinder- 
deckel geführt. Die Kolbenschieber der Bauart 
Skoda entsprachen den Trofimoff-Schiebern. 
Obwohl die 556.0 unurn eine rostgefeuerte Loko- 
motive ist, haben die Skoda-Werke doch bewie 
sen, wieviel man zur Bedienungserleichterung 
tun kann. Abgesehen von der Stoker-Feuerung 
besaßen die Lokomotiven einen Servomotor 
(Druckluftantrieb, notfalls Dampfantrieb) zur Be- 
tätigung der Umsteuerung. Eine Ölpresse 
schmierte wie üblich alle unter Dampf gehenden 
Teile. Eine zweite Ölpresse schmierte zentral die 
Achsstellkeile und die Achslager. Eine dritte 
Schmierpresse versorgte die Stoker-Einrichtung 

(Dampfmaschine) mit 01. Die Schwingenlager 
waren als Rollenlager ausgeführt. Gegenüber 
den deutschen Einheitslokomotiven war also der 
Wartungsaufwand erheblich reduziert. 
Die Deutsche Reichsbahn hatte erwogen, die 
Baureihe 556.0 anstelle der Neubaulokomotiven 
der Baureihe 5040 zu beschaffen und führte mit 
beiden Baureihen leistungstechnische Untersu- 
chungen vor dem Meßwagen durch. Bezeich- 
nend dafOr, welchen praktischen Wert die Behar- 
rungsmeßfahrten der Versuchsanstalten hatten, 
ist das Ergebnis der Versuche: Die Neubauloko 
motive 5040 schnitt im Dampf- und Kohlever- 
brauch besser ab, war also ~wirtschaftlichen~ 
und somit der 556.0 nüberlegenn. Natürlich muß- 
te eine Maschine mit mechanischer Rostbe- 
schickung durch den Dampfbedarf der Stoker- 
Dampfmaschine einen höheren Dampfverbrauch 
als eine handgefeuerte Maschine haben. Ebenso 
natürlich ist es, daß der Brennstoffverbrauch et- 
was höher lag, weil der Heizer mit der Schaufel 
ein exakteres Feuerbett naufbauencc kann als die 
Verteilerplatte des Stokers. 

Was die akademischen Versuchsergebnisse der 
Deutschen Reichsbahn, die auf die gleiche Wei- 
se wie die Nordmannsehen Ergebnisse in Grune 
wald erzielt wurden, nicht auswiesen: Die 556.0 
der CSD fuhr Züge mit 5OOO t Masse von Nord- 
böhmen über Prag nach Brno. Das sind Leistun- 
gen, die die ölgefeuerten 44er der DR ins Schwit- 
zen gebracht hätten und für eine Lok der BR 
5040 utopische Lasten waren. Die robusten und 
mit minimalem Pflege und Wartungsaufwand 
auskommenden Maschinen der Reihe 556.0 wa- 
ren bis zum Ende der Dampftraktion bei der CSD 
das ROckgrat des schweren Güterzugdienstes. 
was man von der 5040 der DR mit ihrem labilen 
Blechrahmen bei allem Wohlwollen nicht be 
haupten kann. 

Trotz einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit 
von nur 80 kmlh war die 556.0 auch im Schnell- 
zugdienst auf den böhmischen Mittelgebirgs- 
strecken ein vollwertiger Ersatz. Und wer erlebt 
hat, wie im harten Winterbetrieb in Liberec 
nachts die Stoker der 556.0 auf Langsamgang 
gestellt wurden, um die Maschinen betriebsbe- 
reit zu halten und früh schnell auf den Kessel- 
druck von 17 bar zu kommen, sich im Morgen. 
grauen 2 Maschinen vor den Zug und eine als 
Schublok dahinter setzte, um 3000 t mit Getöse 
über die zugeschneiten Bergstrecken zu wuch- 
ten, der kann sich ein rechtes Bild über den Wert 
der Beharrungsmeßfahrten und die dabei ermit- 
telte Uberlegenheit der Baureihe 5040 machen. 
Das, was die Maschinen der Reihe 556.0 an den 
Zughaken nahmen, schafften später erst die Die 
sellokomotiven der Reihe T 466.2, jedoch in Dop- 
peltraktion! 

Reihe 464.2 
Die letzte Dampflokbaureihe, die für die CSD ent- 
wickelt wurde, war die 2’D 2 h2- 
Tenderlokomotive der Reihe 464.2. Von dieser 
Baureihe sind jedoch nur zwei Prototypen bei 
Skoda gefertigt worden. Die Serienfertigung un- 
terblieb angesichts des fortschreitenden Trak- 
tionswandels. Diese Baureihe erfuhr also das 
gleiche Schicksal wie die Baureihe 66 der Deut- 
schen Bundesbahn. 

Die 464.2 entstand auf Grund der Erfahrungen, 
die man mit den Reihen 464.0 und 464.1 gesam- 
melt hatte. Sie war für den Personen- und 
Schnellzugdienst bestimmt. Die beiden Prototy 
pen waren denn auch in den Dienstplänen auf 
den Strecken Jihlava-Brno und Olomouce 
Sumperk eingesetzt. 

1956 von Skoda mit der Fabriknummer 3377 ge 
baut, ist die in Liberec ausgestellte 464.202 
schon nach knapp zwanzigjähriger Dienstzeit 
1975 abgestellt worden. Bei der 464.2 ist als er- 
ster (und letzter) Dampflokkonstruktion der CSD, 
wie bei den neuen DE und DR-Lokomotiven, auf 
einen Speisedom verzichtet worden. Auch bei 
der 464.2 bewirkte die hohe Kessellage (Kessel- 
mitte 3300 mm über SO) den wuchtigen und im- 
posanten Eindruck. 

Die 464.202 präsentierte sich in Liberec hervorra- 
gend aufgearbeitet und in leuchtendem Grün 
(Rahmen grau, Triebwerk rot). Wer da sagt, daß 
Lokomotiven schwarz sein müßten, wird späte 
stens in Liberec seine Meinung korrigiert haben. 
So bot die Ausstellung in Liberec einen beein- 
druckenden Überblick vor allem über die jilngere 
tschechoslowakische Lokomotivbaukunst. Der 
deutsche Ausstellungsbesucher konnte hier pra- 
xiserprobt vieles sehen, was bei den deutschen 
Bahnen das Versuchsstadium nicht verließ oder 
traditionell für deutsche Lokomotiven als un- 
brauchbar oder unwirtschaftlich galt. Aber 
selbst dem Besucher, der seine neugierige Nase 
nicht zwischen Rahmen und Kuppelachsen oder 
in Feuerbüchsen steckte, fiel eines auf: die ge 
lungene Synthese von Zweckmaßigkeit, Robust- 
heit und hervorragendem Design. 

Wenn es eines gibt, was man anderswo schon 
besser gesehen hat, ist es die Aufstellung der 
Lokomotiven. Die geringe Fläche, die zur Verfü- 
gung stand, ließ nur einen Seitenabstand von et- 
wa 4 m zu. Das aber störte wohl nur die Fotogra- 
fen, denen es schwer fiel, von den meisten Ma- 
schinen mehr als nur Frontansichten zu fotogra- 
fieren. 

M. Weisbrod 
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Italienische E 
Schlager der 30er Jahre 

Das mittlere Triebachsenpaar wurde fest im 

Die Maschinen der Baureihe E 626 waren die 
ersten Einheitslokomotiven für Gleichstrom 

Hauptrahmen gelagert. Die Längsträger des 

der italienischen Staatsbahnen (FS). Sie wur- 
den im Jahre 1926 bei Tecnomasio Italiano- 

Hauptrahmens reichten über die beiden End- 

Brown Boveri in Auftrag gegeben. Es handelte 

drehgestelle hinweg und stützten sich auf die- 

sich um vier Einheiten der völlig neu konzipier- 
ten Prototyp-Lok E 625. Entwickelt wurde die 

se mit Hilfe eines Systems von Langsaus- 

Maschine von der FS (mechanischer Teil) und 
der italienischen Lokomotivindustrie (elektri- 
scher Teil). Gemeinsam hatte man sich auf die 

gleichshebeln. Die Lok erhielt sechs Fahrmo- 

Achsfolge Bo’BoBo’ festgelegt, die sehr aus- 

toren in Tatzlagerbauart. 

geglichene Laufeigenschaften versprach, was 
die Lok im späteren Einsatz auch bestätigte: 
Sie zeigt ein sauberes Kurvenverhalten und 
auch in der Geraden keine Schlingerbewegun- 
gen. 

1928 erschienen dann die ersten Serienfahr- 
zeuge, die aus den Prototypen der E 625 abge- 

Nachdem sich die FS für den vernünftigsten 

leitet wurden, eben die Reihe E 626. Mlt der E 
626 wurde die erfolgreichste elektrische Loko- 

mechanischen Teil entschieden hatte, vergab 

motive der Welt der dreißiger Jahre geboren, 

sie im Jahre 1930 einen Lieferauftrag von 85 

mit Stückzahlen, die dem seinerzeitigen Elek- 
trolokomotivbau völlig unbekannt waren. Es 

völlig vereinheitlichten Bo’BoBo’-Lokomotiven 

wurden insgesamt 448 Einheiten von 1928 bis 
1939 gebaut. Fast alle großen italienischen 

der Reihe E 626. Von 1933 bis 1935 wurden 

Lokomotivhersteller haben sich am Bau dieser 
ersten Einheits-Ellok der FS beteiligt: TIBB, 

weitere Anschlußaufträge vergeben, die zu ei- 

Marelli, OM, Fiat, Ansaldo und viele andere. 
Die ersten 14 Lokomotiven der E 626 hatten 
noch unterschiedliche elektrische Ausführun- 

nem stattlichen Lokomotivpark von 268 Stück 

gen; die FS ließ der italienischen Elektroindu- 
strie freie Hand bei der Konstruktion. Der me- 
chanische Teil hatte schon von Anfang an die 
Einheitsform aufgewiesen. 

im Jahre 1936 führten. Robuste Konstruktion, 
anspruchsloser Wartungsdienst und willkom- 
mener Mehrzweckeinsatz waren mit Gründe 
für die damals beachtlichen Stückzahlen, mit 
denen die Konstrukteure weltweit im Elektro- 
lokomotivbau für Aufsehen sorgten. 

Vom Drehstrom zum Gleichstrom 
Ein weiterer Grund war im stetigen Schwinden 
des italienischen Vollbahn-Drehstromnetzes 
zu finden. Neben den Vorteilen des Dreh- 
stroms in der elektrischen Ausrüstung der Lo- 
komotiven überwogen damals konstruktive 
Nachteile im Bau der zweipoligen Bahnstrom- 
leitungen und auch die sehr geringen Hbchst- 
geschwindigkeiten der Drehstromloks, die ins- 
gesamt einen wirtschaftlichen Betrieb nicht 
zuließen. Die FS entschlossen sich daher, ein 
3000-V-Gleichstromnetz aufzubauen und die 
Drehstromstrecken auf Gleichstrom umzustel- 
len. 
Es wurde daher nach neuen Gleichstromloks 
gesucht, und als Nachfolgebauart für die 
Drehstromloks bot sich die E 626 geradezu an. 
Sie war nicht nur konstruktiv eine optimale Lö- 
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Bild 2: Das äußerst fein detaillierte Roco-Modell der 626 

sung, sondern ließ auch einen universellen 
Einsatz zu: Sie eignete sich für den Güterzug- 
dienst auf ebenen und gebirgigen Strecken, 
sie war brauchbar im Reisezugdienst, und 
man spannte sie auch vor Schnellzüge in ge- 
birgigen Gegenden. 

Noch heute die Güterzuglok 
Noch heute, im Jahre 1980, ist die E 626 das 
Rückgrat der italienischen Staatsbahnen im 
Güterverkehr. Über 400 Einheiten sind noch im 
Einsatz. Alle ihre in den dreißiger Jahren ge- 
priesenen Vorzüge zeichnen die Lok heute 
noch aus; in Sachen Zuverlässigkeit und Ro- 
bustheit übertrifft sieviele FS-Neukonstruktio- 
nen. 
Die ersten 14 Loks sind heute in Mestre behei- 
matet. Sie zählen aufgrund des unterschiedli- 
chen elektrischen Teils zu den Prototypen 
bzw. zur ersten Serie. Neben anderen Serien- 
loks der E 626 sieht man sie auf den Strecken 
Mestre-Padua-Verona und Padua-Bologna. 
Eine landschaftlich besonders reizvolle Strecke 
ist die Gebirgsbahn Udine-Tarvis, auf der der 
ganze Güterzugverkehr nach Österreich von 
den Regionen Venetien und FriauCJulisch Ve- 
netien durch die Baureihe E 626 abgewickelt 
wird. Man trifft diese Baureihe aber auch in 
Mittel- und Süditalien bzw. auf Sizilien an. 
Weiterhin sind nach der Abtretung weiter Teile 
des Hinterlandes von Triest nach dem Zweiten 
Weltkrieg italienische Loks der E 626 in Jugos- 
lawien verblieben, wo sie sich noch heute auf 
den dortigen J-kV-Strecken behaupten kön- 
nen. 
Schließlich ist noch erwähnenswert, daß die 

italienischen Staatsbahnen mit der E 626 erst 
den Anfang einer großen )~Ellokfamiliel~ schu- 
fen, denn das konstruktive Konzept dieser 
Mehrzwecklok wurde auch bei den Schnell- 
zuglokomotiven der Baureihe E 326 und E 428 
beibehalten. Viele Bauteile wie Stromabneh- 
mer, Schalteinrichtungen, Widerstände, Luft- 
verdichter und Hilfsmaschinen waren allen 
drei Baureihen gemeinsam. Die beiden 
Schnellzug-Baureihen stimmten in wesentli- 
chen elektrischen und mechanischen Bautei- 
len überein. 
Durch diese Vereinheitlichung erzielten die 
italienischen Staatsbahnen Wartungs- und 
Reparaturkosten, die bis auf ein Drittel des 
Aufwandes für sonstige elektrische Triebfahr- 
zeuge herabsanken. Außerdem konnten die 
Durchlaufzeiten der Loks in den Ausbesse- 
rungswerken kurz gehalten werden, beschleu- 

Foto: HJO 

nigt durch einheitliche Ersatzteilhaltung und 
Werkstättenbehandlung. 

Zum Schluß noch eine 
Besonderheit: 
Warum die »Scheuklappe(l? 
Dieser Schutzschild soll den Lokführer vor un- 
beabsichtigtem Berühren des abgesenkten 
Pantographen schützen. Der herabgelassene 
Stromabnehmer reicht nämlich in Ruhestel- 
lung über das Dach hinaus und rückt damit in 
gefährliche Nähe des sich auf den Trittble- 
chen bewegenden Personals. Auf dem Siche- 
rungsschild steht: Attenzione al pantografo. 

Stefan Ebmeyer 

Quelle: Ing. W.Messerschmidt: Geschichte der italie- 
nischen Elektro- und Diesellokomotiven 

Bild 3: Die 626 mit einem Güterzug im Sahnhof Verena 
Foto: S. Ebmeyer 
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Gemessen an der Größe des Gebaudekomple- Drei Gleise durchziehen die Halle der Wagen- 
xes, wirkt die dazugehörige Gleisanlage gera- reparatur. Sie sollten auch vor den Toren so 
dezu Iacherlich klein. Das liegt ganz sicher an ausreichend bemessen sein, daß zwei vierach- 
der zentralen kompakten Aneinanderreihung sige Reisezugwagen davor aufgestellt werden 
mehrerer bahntechnischer Abteilungen. Mehr können. Eine weitere Abstellmöglichkeit bie- 
oder weniger unter einem Dach befinden sich: tet der neben der Halle verlegte Gleisstutzen. 
Eine Reparaturwerkstatt fur Reisezugwagen, Lokdienstleitung, Drehscheibe und Ring- 
die Lokdienstleitung, der große Ringschuppen schuppen bilden die nachste Abteilung. Es 
mit Kesselhaus, das Verwaltungs- und Sozial- sind ausschließlich Elektrolokomotiven statio- 
geb&de und die sich anschließenden Hallen niert. Alle Schuppengleise sind mit Fahrleitun- 
der Lokomotivwerkstatten. gen Oberspannt, die sich (wie bei unserem Ent- 
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wurf in Heft 5180) Ober der Drehscheibe zu ei- 
nem regelrechten Spinngewebe vereinigen. 
Wasserkran und Bekohlung sind langst abge- 
baut. An ihre Stelle ist eine kleine Dieseltank- 
stelle getreten, die dafur sorgt, da6 die kleine 
Köf nie verdurstet. Das Maschinchen ist dem 
BW fest zugeteilt und versieht den gesamten 
Verschiebedienst im Vorfeld, auf den Gleisan- 
schlüssen der Schrottverwertung sMüller«, 
des E-Werks und im unmittelbaren Bw-Be- 
reich. Auch Kesselwagen mit neuem Heizöl 

müssen dem Tanklager hinter der Lokwerk- 
statt beigestellt werden. Manchmal schleppt 
sie auch liegengebliebene Elloks von der 
Strecke zur Reparatur in die Werkstatt. Es er- 
geben sich also auch hier eine Menge ein- 
drucksvoller Rangierbewegungen, und das bei 
sonst recht nüchternem Ellokbetrieb. 

Die Lokomotivwerkstatten werden von der 
ruckwartigen Seite aus erreicht. Arbeiten an 
den Schaltaggregaten, Motoren- und Getriebe- 

teilen werden hier ausgeführt. Zur Kontrolle 
und Überarbeitung des Radreifenprofils der 
Elloks stehen modernste Maschinen im Ein- 
satz. Vier Hallengleise hat das Personal dafllr 
zur Verfügung. Draußen vor den Toren vereini- 
gen sich die Gleisstutzen in einem Ziehgleis, 
jede ein- oder ausfahrende Lokomotive macht 
hier also nKopf«. Es empfiehlt sich, alle Hal- 
lenzufahrten mit einem zusätzlichen Gleis- 
stummel abzuschließen und das werkstattei- 
gene Ziehgleis zu verlängern, damit auch hier 
unter Umständen ein ganzer Triebzug bereit- 
gestellt werden kann, ohne den Fahrbetrieb im 
eigentlichen Werkstattbereich sonderlich zu 
behindern. 

Da keine Dampflokomotiven mehr verkehren, 
sollten alle Gebaude eine helle freundliche 
Farbgebung erhalten. Zwei Fernstrecken füh- 
ren unmittelbar am Bw-Gelande vorüber. Un- 
sere 194er im Vordergrund muß sich mit ihrem 
schweren Güterzug ganz schön plagen, um 
die Rampe zur Brückenauffahrt zu erklimmen. 
Eine unverbindliche Empfehlung zur gleismä- 
ßigen Gestaltung unseres Motivs gibt die un- 
ten angefügte Ubersicht. Erreicht bzw. verlas- 
sen werden Werkstätten, Gleisanschlusse 
und BW über einunddenselben Gleisstrang, 
dennoch gewährleistet die Weichenanord- 
nung im Vorfeld einen verhaltnismäßig zugi- 
gen Fahrbetrieb von und zu den einzelnen Ab- 
teilungen. Allerdings ware anzuraten, aus Si- 
cherheitsgründen die Zufahrt zur Wagenhalle 
etwas länger auszuführen. Zwei Gleissperr- 
signale regeln den Fahrbetrieb ins Vorfeld des 
Bahnhofkopfes. 

Barkhoff 

Redaktionsschluß 
für Eisenbahn- 
Journal 2/1981 
ist der 25.2.1981 

Suche 
Eisenbahnen, Dampfmaschinen, Schiffe, 

Blechspielzeug aus der Vorkriegszeit. 

Josef Holzapfel 
8031 Gut Rottenried Tel. 081 05/82 65 
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Bild 2: Das erste proflmä- 
Brge Handmuster der 
..Ber~“, das M + F auf der 
Nornberger Messe 1970 
vorstellte und damlt sehr 
großes Aufsehen erregte 

Foto: Sammlung Merker 

Bild 3: Das erste D VI- 
Modell, das H. Merker 
schon 1967 nach HO-Bau- 
skizzen von Horst Ober- 
mayer baute. Es ist der Ur- 
ahn aller M + F-Modelle. 

Foto: HJO 

Damals - 1967 - ahnte noch niemand, daß die 
winzige, reich dekorierte D VI einmal Vorläufer 
einer Serienfertigung werden könnte. Auch 
Herr Merker nicht, der sie als echter Hobby- 
Modellbahner handgefertigt und aus der Tau- 
fe gehoben hatte. Nur zu verständlich, daß er 
»seine Lok<< dann auch mit einigem Stolz in 
der Ausgabe 3, vom 19.2.68, der MIBA vorge- 
stellt sah. 
Nichts deutete zu diesem Zeitpunkt darauf 
hin, daß einige Monate später die Firma 
Merker + Fischer entstehen könnte. Der An- 
stoß zur Grilndung war ja - wie vielen bekannt 
sein dürfte - die Aufgabe der Firma Heinzel in 
Reutlingen, die dann Mitte 1968 von den Her- 
ren Merker und Fischer kurzentschlossen ge- 
kauft wurde. 
Im Verlauf ihres fast 13jährigen Bestehens 
hat M + F den Modelleisenbahnliebhabern vie- 
le herrliche Kleinserienmodelle beschert. Ei- 
nes der ersten war die bayerische D VI und 
gleichzeitig jetzt das letzte. Auf den ersten 
Blick scheint das kleine M + F Modell unverän- 
dert, bei näherem Hinsehen bemerkt man je- 
doch all die grundlegenden Änderungen ge- 
genüber der früheren Ausführung: so ist der 
Fahrwerkblock wie bei einer Großserienma- 
schine aus Zinkdruckguß, was zum einen den 
Zusammenbau des Modells ungemein verein- 
facht und ihm zum anderen beste Fahreigen- 
schaften vermittelt. 
Wohl kaum eine Dampflokomotive ist in so 
vielen Varianten gebaut worden bzw. hat im 
Verlauf ihres Einsatzes so viele Änderungen 
erfahren wie gerade die bayerische D VI. In un- 
serer letzten Ausgabe wurde im Artikel 
,,Bayern-Journals< die ganze Palette der unter- 
schiedlichen Bauformen in Text und Bild vor- 
gestellt. Auch das bereits vor Weihnachten 
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Bild 5: Das Fahrwerk mit abgenommenem Gehsuse zeigt 
noch besser das flhgrane GeIander 

Foto: P. Schiebe1 

1980 ausgelieferte Modellprogramm steht hier 
in seinen vielfältigen Varianten kaum nach. 

Eurydice, Clotho, Donaustauf 
und Berg 
Das Basismodell ist die )>Eurydicese, beim Vor- 
bild noch mit mechanischer Bremse ausge- 
stattet, daher ohne Luftpumpe, Druckluftkes- 
sel und Bremsschläuche. Beim Modell wurden 
aus Kostengründen auch noch die Brems 
backen an den Radsätzen weggelassen. Da- 
von abgesehen entspricht es allerdings völlig 
dem Vorbild (siehe Foto im Journal 611980). 
Eine ähnliche Vorbildausführung, nun jedoch 
mit Druckluftbremsanlage, ist die »Clotho«. 
Dieses Modell ist die Wiedergabe einer späte- 
ren Bauform des Vorbildes, das ursprünglich 
mit einer Saugluftbremseinrichtung der Bau- 
art Hardy ausgerüstet war. Es unterscheidet 
sich von der >>Eurydicecc durch die zusätzlich 
vorhandenen Bremsbacken, Luftpumpe, 
Bremsschläuche, Originalkupplung und Spit- 
zenlichter. 
Die 3. Modellausführung, die )jDonaustauf«, 
ist der von Krauss ab 1886 gelieferten Maschi- 
ne mit seitlichen Vorratsbehältern zur Erweite- 
rung des Aktionsradius nachempfunden. Mar- 
kant daran ist auch der große Druckluftbehäl- 
ter auf dem Kesselscheitel. Im übrigen ent- 
spricht diese Ausführung der »Clotho«. 
Eine interessante Version ist die 987505, die 
früher bei der Deutschen Reichsbahn als 
Schiffsbrücken-Lokomotive am Oberrhein ein- 
gesetzt war. Diese Lok stellt übrigens die letz- 
te Bauform der anfangs genannten »Euridice« 
dar. Besonderes Merkmal ist der auf der Hei- 
Zerseite verbreiterte Umlauf mit einem äußerst 
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Bild 9: Das Fahrwerk der ..Berg”, hier bereits mit Bodenplat- 
te. Pufferbohlen, Steuerung und sonstigen Anbauteilen 
komplett besttickt. 

Foto: P. Schtebel 

Bild 10: Die ,,Eutydice” ist die einfachste Version und ent- 
spricht der froheren ,.Herkules”. Diese AusfOhrung gab es 
auch beim Vorbild, jedoch fehlen hier die Bremseinrichtung 
und der Injektor unter dem Umlauf. 

Foto: P. Schiebe1 



filigran wirkenden GeIander sowie der Doppel- 
Druckluftbehalter auf dem Kesselscheitel zwi- 
schen Dampfdom und Sicherheitsventil. 
Als letztes der hier vorgestellten Modelle 
kommt die BBergcc an die Reihe, deren Vorbild 
aus zahlreichen Veröffentlichungen bekannt 
ist. Kennzeichnend sind der auf dem Kessel 
vorhandene Sandkasten, ein Sicherheitsventil 
ohne Abdampfrohr sowie vor allem der an der 
Führerhausrückwand angebrachte Torfbun- 
ker, den die Lok während ihres Einsatzes im 
Torfwerk Raubling erhielt. 

Der Zusammenbau 
Weitere Varianten, wie sie im Journal 611980 
im Bild vorgestellt wurden, lassen sich aus 
den vorliegenden Modellen von jedem einiger- 
maßen geschickten Bastler sicher leicht her- 
stellen. Der Zusammenbau all dieser Maschi- 
nen stellt aufgrund der neuen Fertigungsart 
keinerlei Problem dar und ist auch für einen 
Anfänger leicht zu schaffen. Schon allein der 
paßgenaue Zinkdruckguß-Fahrwerkblock, in 
den der Motor und die Achsen nur eingesetzt 
werden müssen, bürgt für gute Laufeigen- 
schaften. Alle anderen Fahrwerk- und Gehäu- 
sebauteile aus Messing- bzw. Hartzinnguß 
sind ebenfalls paßgenau gefertigt und brau- 
chen nur zusammengelötet oder geklebt zu 
werden. Entsprechend gering ist auch der not- 
wendige Zeitaufwand für die Montage. Selbst 
die aufwendigste, weil mit den meisten An- 
bauteilen ausgestattete Ausführung nBergn 
ist an einem Tag fertigzustellen. 
Wichtig für einwandfreie Laufeigenschaften 
ist es, beim Zusammenbau der Steuerung dar- 
auf zu achten, daß alle Bohrungen an den ge- 
atzten Treib- und Kupplungstangen sauber 

Bild 14: Vier der fiinf angebotenen D VI-Varianten 

Bild 13: Diese Ansicht der ,,Berg” MRt den Torfbunker, den nur diese Lok besaß, gut erkennen. Foto: Paul 

entgratet werden und daß die gegossene man sich als Käufer entscheiden soll. Zumin- 
Nachbildung der Stephenson-Steuerung ge- dest mir ging es so, daß ich am liebsten alle 
nau ausgerichtet ist, sonst kann es hier zum 
Verhaken kommen. 

AusfOhrungen dieser reizenden kleinen Loko- 
motive besitzen möchte. 

Das einzige Problem, das bei diesen Modellen 
auftritt, kann nur die Frage sein, für welches 

Peter Schiebe1 



Einen bunten Strauß von Neuerscheinungen 
stellt die Franckh’sche Verlagshandlung dem 
Eisenbahn- und Modellbahnliebhaber vor, in 
dem sicher viele etwas für ihren Geschmack 
finden werden. 

Damnflokomotiven 

Dem Dampflokfreund bietet dieser prachtvolle 
Bildband eine umfassende Übersicht Ober den 
Einsatz von Einheits- und Länderbahndampf- 
lokomotiven in einer ihrer letzten Hochburgen. 
Wie in der BIOte der Dampflokzeit f0hren hier 
@glich Lokomotiven der Baureihen 01, 44 und 
95 Personen- und Guterzüge durch die ein- 
drucksvolle Landschaft des ThUringer Waldes 
und des Saaletales mit ihren ausgedehnten 
Wäldern, einsamen Tälern und verträumten 
Ortschaften. Bilder der vielen Rampen und 
Steilstrecken dokumentieren die Leistung, die 
diese Veteranen auch heute noch erbringen 
müssen und können. Die gestalterische und 
drucktechnische Qualität der Aufnahmen be- 
friedigt auch hohe AnsprUche. Der Textteil ist 
zwar kurz, aber er informiert Ober die wichtig- 
sten baulichen, betrieblichen und geografi- 
schen Besonderheiten dieser Strecken. 

Beckmannwagner: Dampflokomotiven in 
Thüringen, 136 Seiten, 110 Farb und 28 
Schwarzweißfotos sowie eine Streckenkarte 
im Text. 
Franckh’sche Verlagshandlung Stuttgart 1980 
Preis: 58,- DM 

Nicht nur die Zeit der Dampflokomotiven ist 
bei der Deutschen Bundesbahn voruber, von 
vielen kaum beachtet ist ein weiteres Kapitel 
der Eisenbahngeschichte zu Ende gegangen: 
der Einsatz der Altbau-Elloks und Triebwagen. 
Mit dem vorliegenden Band wird diesen Weg- 
bereitern der elektrischen Traktion ein Denk- 

mal gesetzt. Eine FUlle interessanter Fotos 
laßt die letzten 10 Jahre des Betriebs so mar- 
kanter Baureihen wie der E 16, E 19, E 52, E 91, 
E 60 noch einmal Revue passieren, neben den 
noch im Einsatz befindlichen Typen wie E 44, 
E 445, E 69, E 93 und E 94. Die meist ganzseiti- 
gen Bilder zeigen die Atmosphäre des Betrie- 
bes in der ansprechenden Landschaft des 
suddeutschen Raumes. Andererseits geben 
sie dem Modellbauer eine Menge von Anre- 
gungen, sowohl für den Lok-Selbstbau als 
auch für den Einsatz und die Anlagengestal- 
tung. 
Im Textteil werden die interessantesten Ein- 
satzdaten und Begebenheiten der letzten Be- 
triebsjahre lebendig. 

Konrad Hierl: Altbau-Elektrolokomotiven bei 
der DB, 128 Seiten, 123 SchwarzweiRfotos im 
Text. 
Franckh’sche Verlagshandlung Stuttgart 1980 
Preis: 46,- DM 

Elektronik für den Modellbahner 
Eine Vielzahl von Anregungen und konkreten 
Vorschlägen für den Einsatz der Elektronik auf 
der Modelleisenbahn bietet dieses Buch auch 
dem Anfänger auf diesem Gebiet. Von den 
elektronischen Grundtechniken bis hin zur 
Bauanleitung für ein Digitalfahrpult werden 
hier Schaltungen entwickelt, die den Betrieb 
einer Modellbahnanlage interessanter gestal- 
ten. Der Text ist klar und anschaulich und wird 
durch Fotos und Zeichnungen ergänzt, so daß 
ein Nachbau der Schaltungen auch ohne Vor- 
kenntnisse möglich ist. 

Friedhelm Schiersthing: Das große Bastel- 
buch: Elektronik für den Modellbahner, 224 
Seiten, 32 Schwarzweißfotos auf 16 Tafeln 
und 133 Zeichnungen im Text, gebunden. 
Franckh’sche Verlagshandlung Stuttgart 1980 
Preis: 34,- DM 

Modelleisenbahn - computer- 
gesteuert 
Nicht unbedingt für den Anfanger auf dem Ge- 
biet der Elektronik ist dieses Taschenbuch ge- 
dacht. Es beschreibt den Bau einer komplet- 
ten, ausbaufahigen Computersteuerung für ei- 
ne Modellbahnanlage. Am praktischen Bei- 
spiel werden alle notwendigen Schritte wie 
Planung, Eingabe (Programmierung), Speiche- 
rung und Befehlsausgabe erlautert. Der Autor 
beschreibt zunachst eine kleine Schaltung mit 
16 Ausgängen, dann eine wesentlich komfor- 
tablere mit 72 Ausgängen. Stücklisten, Ätzplä- 
ne und Lieferquellenverzeichnis helfen dem In- 
teressierten beim Nachbau. 

Friedhelm Schiersthing: Modelleisenbahn - 
computergesteuert, 140 Seiten, 12 Schwarz- 
weißfotos auf 4 Tafeln und 47 Zeichnungen im 
Text, kartoniert. 
Reihe: Telekosmos Hobby-Elektronik 
Franckh’sche Verlagshandlung Stuttgart 1980 
Preis: 19,80 DM 

Die schnellsten Züge der Welt 
Eine Darstellung des Hochgeschwindigkeits- 
Reisezugverkehrs in der ganzen Welt von den 
ersten Fahrten mit mehr als 100 Meilen (161 
km) pro Stunde um die Jahrhundertwende bis 
zu den neuesten Entwicklungen des Schienen- 
verkehrs bietet dieses umfassende Werk von 
G. Freeman Allen. Alle Geschwindigkeitsre- 
korde auf der Schiene seit 1900 sind mit den 
genau recherchierten Hintergründen in dem 
Buch enthalten. Es erläutert auch die wirt- 
schaftlichen und technischen Probleme, die 
sich aus der Erhöhung der Reisegeschwindig- 
keit ergeben und ist damit ein Beitrag zum 
Verständnis der heutigen Verkehrspolitik. Ei- 
ne umfassende Sammlung aus der ganzen 
Welt zusammengetragener Fotos erganzt den 
klaren und anschaulichen Text. 

I” Vel,rn,jei 1,1”1 ~n*“wm “nl Luk”“h LI 

G. Freeman Allen: Die schnellsten Züge der 
Welt, 168 Seiten mit 12 Farb- und 185 Schwarz- 
weißfotos sowie 7 Karten im Text. 
Franckh’sche Verlagshandlung Stuttgart 1980 
Preis: 58,- DM 

Twasgcehnenbuch Deutsche Güter- 

Als im Jahr 1969 bei der Franck‘hschen Ver- 
lagshandlung in Stuttgart das ,,Taschenbuch 
Deutsche Dampflokomotiven“ von Horst J. 
Obermayer erschien, war dies der Beginn ei- 
ner Serie von Nachschlagewerken über alle 
bedeutenden Eisenbahnfahrzeuge dieses 
Jahrhunderts. Zwei weitere Bände behandeln 
den Bahnbetrieb und die Bahntechnik. Mit ins- 
gesamt 9 Titeln ist dies die bislang umfang- 
reichste Dokumentation über das Eisenbahn- 
wesen in Deutschland seit dem Zusammen- 
schluß der Länderbahnen zur früheren Deut- 
schen Reichsbahn. 
Kürzlich erschien nun endlich das ,,Taschen- 
buch Deutsche Güterwagen“, für das der Au- 
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tor wiederum den Wagenexperten Joachim 
Deppmeyer als Mitarbeiter gewinnen konnte, 
der bereits zum Gelingen des vorletzten Ban- 
des ,,Taschenbuch Deutsche Reisezugwagen“ 
beitrug. Im neuen Werk werden die wichtig- 
sten Gilterwagen der Deutschen Bundesbahn 
gezeigt und beschrieben. Sehr ausführlich be- 
schrieben wird das für den Laien kaum durch- 
schaubare System der einheitlichen Kenn- 
zeichnung der Güterwagen, das jetzt im ver- 
gangenen Jahr recht einschneidende Ver?m- 
derungen erfuhr. Sehr wertvoll ist auch die Ge- 
genüberstellung der alten und der neuen Gat- 
tungskennzahlen in Verbindung mit einer ak- 
tuellen Bestandsliste. Zeitraubende Recher- 
chen und viele Fahrten auf eigene Rechnung 
waren erforderlich, um die technischen Daten 
der Fahrzeuge zu ermitteln und die Wagen im 
Bild festszuhalten. Weit über tausend Aufnah- 
men von Güterwagen aller Bauarten und von 
deren Anschriften wurden innerhalb eines 
Jahres gemacht. Unterstützt wurde das Bemü- 
hen durch die Waggonfabriken und in beschei- 
denem Rahmen auch von einigen Dienststel- 
len der Deutschen Bundesbahn. Das Ergebnis 
ist ein Werk, das - wie schon das ,,Taschen- 
buch Deutsche Reisezugwagen“ - auch bei 
amtlichen Stellen der DB viel Beachtung fand. 
Grotesk und unverstandlich ist aber, daß nun 
eine Dienststelle des BZA Minden plötzlich 
auf Urheberrechte pocht und Forderungen er- 
hebt, die das Maß der guten Sitten bei weitem 
Oberschreitet. 
Horst J. ObermayerlJ. Deppmeyer: Taschen- 
buch Deutsche Güterwagen, Deutsche Bun- 
desbahn. 240 Seiten mit 200 Abbildungen. 
Franckh’sche Verlagshandlung Stuttgart. 

Steyrtalbahn - Erzbergbahn 
- Waldviertelbahn 

Stimmungsvolle Schwarzwelßfotos alter 
Dampflokomotiven in herrlicher Landschaft 
zeigt dieser Bildband von drei der bekannte- 
sten Schmalspurstrecken Österreichs. Die 
ganze Romantik des Kleinbahnbetriebes ist in 
den meisterhaften Bildern des bekannten Fo- 
tografen Jean-Michel Hartmann eingefangen. 
Ein kleiner Band, der auch dem vom Eisen- 
bahnfieber noch nicht infizierten Leser einen 
Eindruck von der SchiSnheit der Verbindung 
Technik und Landschaft vermittelt. 

HartmannlMoschner: Steyrtalbahn - Erzberg- 
bahn - Waldviertelbahn 
176 Seiten, 2 Farb- und 176 Schwarzweißfotos 
im Text, kartoniert 
Reihe: Franckhs Eisenbahnbibliothek 
Franckh’sche Verlagshandlung Stuttgart 1980 
Preis: 19,80 DM 

Großer Eisenbahn-Atlas der 
Schweiz 
Eine Fundgrube fOr den Eisenbahnfreund und 
den Bahnreisenden stellt der große Eisen- 
bahn-Atlas der Schweiz dar. 

Im ersten Teil XjEisenbahnen in der Schweiz: 
gestern - heute - morgens wird ein Über- 
blick Ober Geschichte, verkehrspolitische Pro- 
bleme, technische Entwicklungen und Zu- 
kunftsaussichten der schweizerischen Eisen- 
bahnen gegeben. 

Der zweite Teil berichtet von der Vielfalt der Ei- 
senbahnunternehmen in der Schweiz. Über 70 
Gesellschaften werden in Text und Bild vorge- 
stellt. 

Die große Eisenbahnkarte der Schweiz zeigt, 
ähnlich wie ein Autoatlas, das vollständige 
Bahnnetz in einer plastischen und genauen 
Kartendarstellung, die die landschaftlichen 
Besonderheiten und die Sehenswürdigkeiten 
entlang der Strecken vor Augen fuhrt. 
Alles in allem ein ansprechender und informa- 
tiver Wegweiser durch das Alpenland. 

Der große Eisenbahn-Atlas der Schweiz, 120 
farbige Streckenskizzen, Uber 450 Farbillustra- 
tionen, 250 Fotos, gebunden. 
Kümmerly + Frey, Bern 1980 
Preis: 4530 sFr 

Peter Schiebe1 

Das M + F-Modell der preußischen S 4 wurde 
bereits im Eisenbahn-Journal Nr. 6/60 zusam- 

Messing-Kleingußteile. Entsprechend unter- nur sehr schwer wieder zu lösen sind. Das vor- 
scheidet sich Fahrwerk und Gehäuse auch im 

men mit dem Vorbild vorgestellt. Hier möchte 
dere Drehgestell der Lok ist beim Modell nur 

Zusammenbau. 
ich nun einige Anmerkungen zum Zusammen- 

angedeutet, die Laufachsen sind fest im Rah- 

bau dieser reizvollen P’B-Schlepptender- 1. Fahrwerk 
men gelagert. Dies ist notwendig, um der Lok 

lokomotive machen. 
trotz des kurzen Radstandes der Kuppelach- 

Das Modell ist, wie schon eine ganze Reihe 
sen gute Fahreigenschaften zu verleihen. Die 

von M + F-Modellen vorher, in gemischter Bau- 
Der Fahrwerkrahmen wird zweckmäßigerwei- Kurvenläufigkeit ist dabei durch eine weitge- 
se aus den Messingatzteilen zusammengelö- hende Seitenverschiebbarkeit aller Achsen 

weise hergestellt. Das Fahrwerk von Lok und 
Tender besteht weitgehend aus Messing- 

tet. Es ist zwar auch möglich, die Teile mit Cy auch bei engeren Radien sichergestellt. Op- 

Ätzteilen, das Gehäuse ist aus Hartzinn ge- 
anolit oder einem ahnlichen Sofortkleber zu tisch fällt dieser Kunstgriff, wie die Fotos zei- 
verkleben, das hat aber den Nachteil, daß die 

gossen, die anzubringenden Armaturen sind 
gen, überhaupt nicht auf. In den Fahrwerkrah- 

Verbindungen im Falle ungenauer Arbeiten men werden die Kunststoff-Achslager einge 

Bild 1: Etwas gedrungen wirkt die S 4 mit dem 3T 1%Tender mit dem hohen Kohlebunkeraufsatz. Seim Vorbild war hauptsachlich der Tender in der flachen Bunkerbauwelse anzutreffen, ~~16 ervon 
M + F fOr die Fleischmann &chwaRe Anna. unter der Artikel Nr. 09731 angeboten wurde. Dieser Tender wirkt fOr die S 4 wesentlich harmonischer, kann jedoch leider nicht motorisiefi werden, 



fugt. Die hintere Laufachse und die Treibach- 
se in den Achslagern abgefedert. Die Achsen 
werden dann eingelegt und durch Anschrau- 
ben der Bodenplatten befestigt. Sollte das Sei- 
tenspiel der Achsen für die Durchfahrurig des 
kleinsten Radius nicht ausreichen, so sind die 
Nasen der Bodenplatte entsprechend abzufei- 
len. 
Als nächstes werden die Bremsbacken 
Bremshebel und die Zylinderblöcke am Fahr- 
werk befestigt und die Steuerung gemäß der 
Baubeschreibung montiert. Wichtig ist das 
saubere und genaue Ausrichten der fertigen 
Steuerung, damit die Lok ohne Verhaken läuft. 
Anschließend wird die Pufferbohle zwischen 
die Rahmenwangen eingeschraubt und mit 
Laternen, Kupplung und sonstigen Anbautei- 
len bestückt. Nach dem Zusammensetzen und 
Anbau des Umsteuergestänges ist das Fahr- 
werk fertig. 

2. Lokgehäuse 

Der Zusammenbau des Gehäuses ist durch 
die Bauweise aus paßgenauen Hartzinnguß- 
teilen nicht sonderlich schwierig. Die Teile 
können ohne Probleme entweder verlötet oder 
geklebt werden. Vor der Montage ist zu prüfen, 
ob der Umlauf gerade und den Radien des 
Fahrwerks angepaßt gebogen ist, sonst paßt 
das Gehäuse später nicht auf das Fahrwerk. 
Wenn notwendig, ist der Umlauf vorsichtig 
entsprechend nachzubiegen. Alles weitere ist 
dann recht einfach: der aus einem Stück be- 
stehende Kessel wird mit dem Umlauf ver- 
schraubt und mit der Führerhausstirnwand 
verklebt. Bei der ZurOstausfOhrung wird nun 
die Inneneinrichtung des Führerhauses ange- 
bracht. Anschließend werden die Seitenwände 
befestigt und der Führerhausboden ange- 
bracht. Die Öffnungen der Radkästen im Füh- 

rerhaus können mit entsprechend zugeschnit- 
tenen Karton- oder Messingblechstücken ver- 
schlossen werden. 
Als letztes wird das Gehsuse noch mit den 
Kesselarmaturen, Leitungen und Griffstangen 
bestückt. 

3. Tender 
Der 2’2”T 16-Tender ist einer der vielseitigsten 
preußischen Länderbahntender. Mit ihm sind 
beim Vorbild außer der S 4 noch eine ganze 
Reihe von Loktypen ausgerüstet worden, so 
z.B. auch die P 8 und die P 42. Dem Lokselbst- 
bauer steht daher hier ein Triebtender für eine 
Vielzahl von Modellen nach preußischen Vor- 
bildern zur Verfugung. Wie bei der Lok besteht 
auch beim Tender das Fahrwerk aus Messing- 
ätzteilen und der Aufbau aus Hartzinnguß. Der 
kräftige Motor wirkt über einen Treibriemen 
und eine Schneckenwelle auf die beiden äuße- 

Bild 3: D!e preußwhe S 4 (Tender abgekuppelt) felndetalllwt I” Ihrer ganze” Eleganz 



Bild 4: Die Heuerseite der S 4 komplett mit 2’2’T16 Tender Der aus Messing-Atzschlldern bestehende Landerbahn-Beschriftungssatz lag bei der Ausheferunq den BausWsen bei Der Relchsbahn- 
Abzlehblldersatz wurde nicht mehr reChtzeItIg fertig. soll aber noch nachgellefert werden 

Bild 5: Das Lokomotlvfahrwerk, das vordere Drehgestell ist nur rmtwi, die Radsatze smd federnd eingebangt 

ren Achsen, die mit Haftreifen ausgestattet zogen werden, gibt es auch beim Befahren von Zusammenfassend kann man sagen, daß die 
sind. Wie bei der Lok ist auch hier der Zusam- Weichen und Kreuzungen keine Kontakt- preußische S 4 sowohl von der Detailgestal- 
menbau bei etwas Genauigkeit und Geduld Schwierigkeiten. tung als auch von den Fahreigenschaften her 
beim Arbeiten kein großes Problem. Die Teile Wie beim Vorbild kann die S 4 auch mit dem höchste Ansprüche befriedigt. Durch die Wahl 
passen genau zueinander, das hohe Gewicht 3 T 12-Tender gekuppelt werden. Dieser Ten- des Vorbildes ist eine Lücke im Angebot der 
des Ganzmetallaufbaus verleiht dem Modell der mit Kunststoffaufbau ist bei M + F schon Modellbahnhersteller geschlossen worden. 
eine beachtliche Zugkraft. Da alle Achsen von seit Jahren im Programm und gehörte ur- 
Lok und Tender zur Stromabnahme herange- sprünglich zu der G 31G 4Serie. Peter Schiebe1 

Bild 6: Lokfahrwerk mit den emqeset7ten Radsatzen Dw Stromabnehmer (Radschlelterl sind unauffalhq anqebracht 
Fotos: l-4 und 7 Paur 

Bild 7: So seht das komplett fertige Fahrwerk aus Die Bremseinrichtung m!t Gestange. de Steuerung mit ZylInderblock und die Pufferbohle Ist angebracht 5 und 6 P. SchiebeI 
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Foto h Kahler 

Ursprünglich war geplant, an dieser Stelle 
eine ausführliche Darstellung der geschicht- 
lichen Entwicklung des Bahnhofes Regens- 
burg aufzuzeigen. Leider ist es dem Autor 
trotz aller Nachforschungen und Bemühungen 
jedoch nicht gelungen, Material ausfindig LU 
machen, das sich ausschließlich auf die Ent. 
Wicklung Regensburgs und seiner Eisenbahn 
beschränkt. Für Hinweise aus dem Leserkreis 
wären wir daher sehr dankbar. 
Zumindest möchten wir es wenigstens nicht 
versäumen, Ihnen das vorhandene Bildmate- 
rial über den Bahnhof Regensburg im folgen- 
den anzubieten. 
Was den Text anbelangt, so wollen wir mit der 
Beschreibung der geschichtlichen Entwick- 
lung der Eisenbahnstrecken in der Oberpfalz 
fortfahren. Diesmal soll die Strecke Regens- 
burg-Nürnberg behandelt werden. 

Strecke Regensburg - Nürnberg 
In dem vorangegangenen Eisenbahn-Journal 
6180 wurde die Eisenbahnstrecke zwischen 
Nürnberg und Regensburg über Amberg und 

Schwandorf ausfiihrlich beschrieben. Zur Er- 
innerung sei nochmals erwähnt, daß diese 
Verbindung 1859 fertiggestellt worden war. 
In den darauffolgenden Jahren nahm der Bau 
der bayerischen Bahnen einen weiterhin er- 
freulichen Aufschwung. Bereits jetzt erkannte 
man, daß nur eine generelle, groß angelegte 
Planung weiter Strecken im gesamten Land 
von Nutzen sein konnte. Die Folge dieser Pla- 
nungstätigkeit waren zwei richtungsweisende 
Gesetze aus dem Jahre 1869 über die Ausdeh- 
nung und Vervollständigung der bayerischen 
Staatsbahnen einschließlich der bayerischen 
Ostbahnen, die weiterhin am Ausbau des Ei- 
senbahnnetzes maßgebend beteiligt blieben. 
In ihrem Bauprogramm befand sich auch die 
100 km lange und heute elektrifizierte, direkte 
Strecke von Regensburg über Neumarkt in der 
Oberpfalz nach Nürnberg. Diese Strecke wur- 
de am 1. Juli 1873 durchgehend eröffnet. 
Schon am 1. Dezember 1871 war die Teil- 
strecke NUrnberg-Neumarkt und am 15. Mai 
1873 die Strecke Regensburg-Seubersdorf in 
Betrieb genommen worden. Ab 1. Juli 1873 

war sie schließlich durchgehend fertiggestellt. 
Die bayerischen Ostbahnen, die unter den 36 
deutschen Privatbahnen zur damaligen Zeit 
mit ihrer Längenausdehnung an siebter Stelle 
standen, hatten, wie bereits mehrmals aufge- 
zeigt, an der Errichtung des bayerischen Ei- 
senbahnnetzes maßgeblichen Anteil. Nach- 
dem sich der Staatsbahngedanke endgültig 
durchgesetzt hatte, wurden die bayerischen 
Ostbahnen aufgrund des Gesetzes vom 15. 
April 1875 von den Staatsbahnen Obernom- 
men. Damit ging auch die Strecke Regens- 
burg-Nürnberg am 1. Januar 1876 in den Be- 
sitz des Staates Ober. 
Die Strecke Regensburg-Nilrnberg wurde, 
wie auch die anderen Strecken, zunächst nur 
eingleisig ausgebaut. Gemäß der Konzes- 
sionsurkunde vom 3. August 1869 wurde je- 
doch die Ostbahngesellschaft bereits damals 
verpflichtet, die Grundfläche für zwei Gleise 
zu erwerben und die größeren Kunstbauten für 
eine doppelgleisige StreckenfOhrung zu erstel- 
len. Erwähnenswert scheint hier, daß im Jahre 
1889 immer noch 91,3 % der bayerischen 
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Bild 3: Der Bahnhof Regensburg m der Zelt vor der Jahrhundertwende. 

Fnto: Archiv J. Ungewitter .- 

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Nürnberg 
-sw-9s r^p wem . 



Bild 4: Hier eine luxur6se Draisine im Vorfel 1 dpb ßnhnhofes Regensburg um 1930 Foto: Archtv Verkehrsmuseum Nürnberg. 

Staatsbahnen nur eingleisig ausgebaut wa- 
ren. Auf der Strecke Regensburg-Nurnberg 
ist das zweite Gleis in den Jahren 1894-1896 
verlegt worden. 
Die Bahn zwischen Nurnberg und Regensburg 
verlauft von SUdost nach Nordwest. Sie durch- 
quert den landschaftlich schönen fränkischen 
Jura,wobeieinHöhenunterschiedvonca.200m 
zu Oberwinden ist. Der technisch schwierige 
Bauabschnitt der Strecke lag in der Regens- 
burger Halfte, da hier umfangreiche Erd- und 
Felsarbeiten sowie größere Kunstbauten aus- 
zufuhren waren. In Regensburg befindet man 
sich auf historisch altem Boden: im Schnitt- 
punkt uralter Handelswege fand sich an die- 
sem Punkt einst die Keltensiedlung Radispo- 
na und später das Romerlager castra regina, 
das Ober Jahrhunderte hindurch ein Teil des 
Grenzschutzes des römischen Imperiums ge- 
gen Norden war. Wertvolle Kunde hieruber er- 
hielt man beim Aushub fUr die Erweiterung 
des Bahnhofes Regensburg beim Bau der neu- 
en Strecke nach Nürnberg. Bei diesen Arbei- 
ten wurde nämlich ein ausgedehntes römi- 
sches Totenfeld entdeckt, das sich zu beiden 
Seiten der römischen via augustana, der heuti- 
gen Kumpfmullerstraße, hinzog. Außer römi- 
schen Gräbern wurden auch Topfe, Gläser, 
Geschirr, Münzen und Schmuckstucke selte- 
ner Vielfalt gefunden. Soviel zur Historie der 
Stadt Regensburg, die nicht zuletzt auch von 
ihrer geografischen Lage zwischen Franki- 
schem Jura und Bayerischem Wald, an den 
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FlußmOndungen von Naab und Regen in die bis Prufening. Ein immer höher werdender 
Donau gepragt wurde. Damm erleichtert den gewaltigen Anstieg bis 
An diesen geografischen Gegebenheiten Mariaort, wo die Donau in 21 m Höhe über- 
orientierten sich verständlicherweise auch die quert und die Jura-Hange schon in halber Hö- 
Streckenplaner beim Bau der Bahnlinie von he erreicht werden. Die DonaubrOcke bei Ma- 
Regensburg nach Nürnberg. So führt die Bahn riaort ist ein mächtiges Bauwerk, das mit 
zunächst einige Kilometer durchs Donautal sechs gemauerten Gewölben von je 24 Metern 

Bild 5: Der Bahnhof Regensburg nach dem schweren Luftangriff am 13.1.1!345. Foto: Sammlung H. Tauber 



Bild 8: E 44 056 bei einem kurzen Halt m Bf Undorf Foto: H. Grünbauer 

Bild 8: E 18 051 noch in grltner Lackierung I” der Nähe von Etterzhausen Foto: H. Grünbauer 

/’ / 

lichter Weite das Vorland und mit drei Fach- 
werkbrücken von je 65 Metern Stützweite den 
Strom überspannt. In einer nahegelegenen 
Wallfahrtskirche findet man heute noch eine 
Votivtafel zum Andenken an ein Bauunglück, 
das damals fünf Menschenleben forderte. Ei- 
nem alten Zeitungsbericht zufolge stürzte am 
10. Oktober 1871 mit einem bis in die westli- 
chen Stadtteile vernehmbaren Krachen das 
MontagegerOst eines Stromüberbaues zusam- 
men. Daß das Unglück nicht noch größer wur- 
de, ist dem glücklichen Umstand zu verdan- 
ken, da6 ein zur Entladung unter der Brücke 
gelegener Schleppkahn mit Eisenteilen kurz 
zuvor abgefahren war. 
Nach dieser Brücke verlauft die Strecke am 
rechten Hang der Naab entlang bis zu einem 
etwa 7 km langen Anstieg mit einer Neigung 
von l:lOO, der zu den Höhen zwischen Naab 
und Laaber führt. Besonders eindrucksvoll ist 
auf diesem Abschnitt das sogenannte Felsen- 
tor bei Etterzhausen. Nach dem tiefen Ein- 
schnitt bei Nittendorf gilt es, ständige Stei- 
gungen entlang des linken Hanges der Laaber 
zu überwinden. Die Linie folgt dann dem Tal 
der schwarzen Laaber, die sie bei Beratzhau- 
sen in einer Höhe von etwa 41 Metern über der 
Talsohle mit drei Fachwerküberbauten von 
rund 60 Metern Stützweite überquert. Nach 
dem Laaber-Übergang folgt ein weiterer An- 
stieg bis zum zwanzig Meter tiefen Einschnitt 
bei der Stadt Parsberg. Hinter diesem Ein- 
schnitt windet sich dann die Bahn aus dem 
Tal der schwarzen Laaber allmählich hinauf zu 
den Jurahöhen bei Batzhausen. An dieser 
Stelle steht ein kleines Kirchlein, das von den 
Lokomotivführern während der Zeit des 
Dampfbetriebes als die Erlöserkirche bezeich- 
net wurde, denn nun sind die Mühen und An- 
strengungen des langen Anstieges uberwun- 
den. Hier ist auch der höchste Punkt der 
Strecke erreicht, es folgen etwa 20 km bergab 
zum Bahnhof ,Neumarkt. Auf diesem Ab- 
schnitt wird das Tal der Deiniger Laaber auf ei- 
nem 29 Meter hohen und über 300 Meter lan- 
gen Viaduct überquert. Zunächst waren bei 
der Planung nur drei Brückenöffnungen an 
dieser Stelle vorgesehen. Da jedoch die Hänge 
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Bild IO: DE 118 028 NT modernen nGewandec Daneben die bsterr 1042 586 ~rn Bf Regensburg Foto: t-t. Grünbauer 
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Bild 11: 44 412 verlS3t Regensburq mit ?~nem Gulrrzuq am 
2881973 

Foto: K. Kähler 

Bild 12: 18 626 ist soeben vor einem DZug aus MOnchen in 
Regensburg-Hbf. angefahren (1959). 

Foto: H. Tauber 

Bild 13: 18 402 des BW Neu-Ulm brachte soeben einen Eilzug 
von Ulm nach Regensburg (1954). 

Foto: H. Taubar 

Bild 14: 38 3266 ist eben in den Bf Regensburg eingelaufen 
Foto: H. Grünbauer 



Bild 15: 89 829 verschiebt emen Achtzehnwagenzug vor dem 
Bahnhof Regensburg (1956). Foto: C. Belllngrodt 

Bild 18: 70 060 des BW Regensburg vor dem Hbf. am 11.4.1%30. Foto: P. Konzelmann 

Bild 17: 18 520 verl%t mit D 145 den Bahnhof Regensburg 

1956. Daneben die 38 3571. 
Foto: C. Bcllingmdt 
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Foto: H. Grünbauer 

Bild 19: 118 053 !m Bf Regensburg 

_-- 

R 



Bild 21: Einer der weit verbreiteten VT 70, der VT 70 922, m Bf Regensburg 1960 

Foto: H. Grihbeuer 



Bild 23. Eine E 18 auf der großer1 G!ttorbrucke bo! Beratzhaus~n Foto. H Grunbauer 
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Bild 24: E 40 090 nahe Deuerling auf der Strecke Regens- 
burg-Nürnberg Foto: H. Grünbauer 

Bild 25: Vorserien E 10 004 im Bf. Regensburg 1959 
Foto H. Grünbauer 

die großen Belastungen nicht aushielten, 
mußte die Brücke um zwei Öffnungen verlän- 
gert werden. 
Hinter Neumarkt überquert die Bahn auf einer 
Fachwerkbrücke den Ludwig-Donau-Main- 
Kanal und steigt nochmals zur Wasserscheide 
zwischen Donau und Rhein hinauf an: die sie 
in einem 14 Meter tiefen Einschnitt bei Heng, 
nahe Postbauer, durchfährt. Von da ab fällt 
die Strecke fast ständig, überquert auf einer 
Fachwerkbrücke ein zweites Mal den Kanal 
und danach auf einem 22 Meter hohen Viaduct 
mit drei Öffnungen bei Ochenbruck die 
Schwarzach. Durch den Lorenzer Forst, am 
Dutzenteich vorbei, geht es dann weiter nach 
Nürnberg. 
Die Überwindung der Höhenunterschiede und 
die Felsenlandschaft des Fränkischen Juras 
gaben beim Bau große technische Schwierig- 
keiten auf: tiefe Einschnitte wechseln mit ho- 
hen Dämmen, so daß lange Stützmauern und 
Böschungen bis zu 50 Meter Höhe zu errichten 
waren. Für die Dammschüttungen mußte viel- 
fach der aus den Einschnitten gewonnene 
Fels verwendet werden, der sich jedoch nur 
langsam setzte. Auch heute sind deshalb da 
und dort noch Nacharbeiten an den hohen 
Dämmen durchzuführen. 
Beim Bahnbau zwischen Mariaort und Etterz- 
hausen fand man in Höhlen Feuerstein-Werk- 
zeuge aus der älteren Steinzeit, die darauf 
schließen lassen, daß diese Gegend schon in 
der letzten Eiszeit besiedelt war. 
Bei dem 730 Meter langen und 36 Meter tiefen 
Einschnitt in der Nähe von Nittendorf stieß 
man auf Braunkohlen- und Mergelschichten, 
die bekanntlich außerordentlich zu Rutschun- 
gen neigen. Hier waren die Schwierigkeiten 
zunächst so groß, daß man sich entschloß, 
den Einschnitt vorerst nicht in voller Tiefe aus- 
zuheben, sondern eine Neigung von 1:70 in 
Kauf zu nehmen. Einige Jahre später gelang 

Bild 26: E 10 005. ebentalls aus der Vorserie. im Bf. Regens- 
burg 1959. Deutlich unterscheiden sich die Lüftereinsätze 

Foto: H. Grünbauer 
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Foto: ti. Grunbauer 
Bdd 28: ET 85 08 steht abiahrbßrelt nm Bf Regensburg 1960 

Foto: H. Grünbauer 

es jedoch, den Einschnitt zu vertiefen und die 
Neigung auf 1:lOO zu vermindern. Wo heute 
beim Bau solcher Einschnitte mehrere, riesige 
Bagger genügen. mußten damals Hunderte 
von fleißigen Händen mit Schaufeln und 
Pickeln die Erde beiseite schaffen. Immerhin 
wurden aber auch bereits Rollwagen und klei- 
ne dampfbetriebene Baulokomotiven verwen- 
det. Besonders viel Arbeit bereiteten die gro- 
ßen Talubergänge, die in jeder Hinsicht mu- 
stergültig erstellt wurden. Die Pfeiler und Wi- 
derlager wurden aus Dolomit-. Muschelkalk- 
und Sandsteinen errichtet, wie sie nahe der 
Strecke gewonnen werden konnten. Die Stahl- 
überbauten wurden in mehrgliedrigen Parallel- 
fachwerken erstellt. 
Aus Platzgründen konnten wir das Bildmate- 

rial über den Streckenbau und den entspre- 
chenden Text hier nicht mehr abdrucken. Dies 

wird im Journal 2181 nachgeholt. C. Asmus 

Bild 29: DK? modernste Ellok der DB, die 120 001 auf PI~W Pro- 
bpfahrt als Vorspann vor e,ner 111 I,, Bf Reqensburg 

Foto: H. Grünbauer 
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Bild 3: Die 023 002 verMM mit dem Personenzug Nr. 7511 den Tunnel bei Crailsheim am 6.7.75. 

Schon vor einem Jahr, im Journal 1/80, haben 
wir unter der selben Überschrift einen Artikel 
über die Baureihe 23 veröffentlicht. 

Dieser Beitrag wurde im Hinblick auf das zur 
Messe 80 zu erwartende Roco Modell dieser 
Baureihe verfaßt und behandelte in erster Li- 
nie das Vorbild. Über das Modell selbst konnte 
wenig gesagt werden, da es bei Roco in Salz- 
burg noch nicht das Fertigungsstadium er- 
reicht hatte. Ein Messemuster als Fotografier- 

modell war zwar vorhanden, wir wollten dies 
jedoch nicht abbilden. da es sich nach einem 
Gespräch mit der Konstruktionsabteilung 
zeigte, daß dieses Modell noch in etlichen Tei- 
len handgearbeitet war und keinesfalls dem 
Endzustand entsprach. Es ist sicherlich bes- 
ser, einmal auf die Veröffentlichung eines 
Handmusters zu verzichten - vor allem, wenn 
die Serienfertigung nicht mehr lange auf sich 
warten läßt -, als durch ein noch nicht kom- 
plettes Modell den zu erwartenden Eindruck 
vorab zu verfalschen. Zumal es doch einige 

Modelleisenbahner gibt, die, wenn auch unge- 
wollt, dann vielleicht voreingenommen sind. 

Daß wir mit unserer Maßnahme recht hatten, 
bewies dann das Endergebnis, das wir bereits 
im Journal 6180 unseren Lesern in Kurzform 
vorstellen konnten. In Kurzform leider des- 
halb, weil uns das Serienmodell erst nach Re- 
daktionsschluß erreichte und eine kurzfristige 
Umstellung des Neuheiten-Journals nur in be- 
grenztem Maße möglich war. Da das Fahrzeug 
wirklich ausgezeichnet ausgefallen ist, möch- 
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ten wir deshalb nicht versäumen, in diesem 
Beitrag bildlich nochmals näher auf das Mo- 
dell der Baureihe 23 der Firma Roco einzuge- 
hen. 
Unser erste Beitrag vor einem Jahr hat eine 
sehr gute Resonanz gefunden und uns eine 
Menge Zuschriften gebracht. Unter der einge- 
henden Post befanden sich auch sehr gute 
schwarz-weiß Fotos und ausgezeichnete Farb- 
dias. Leider waren unter dem eingegangenen 
Bildmaterial sehr wenig schwarz-weiß Bilder 
aus der Dienstzeit der 23105. Auf Farbdias 
und -bilder hierzu hofften wir jedoch vergeb- 
lich. Wir würden uns freuen, wenn sich noch 

Bildautoren mit entsprechendem Material 
melden würden. 

An dieser Stelle wollen wir Ihnen von dem aus- 
gezeichneten Dia-Material der anderen 23.er 
wenigstens eine kleine Auswahl vorstellen 
das nach unserer Meinung eine echte Berei- 
cherung der Eisenbahn-Farbfotografie dar- 
stellt. Wir möchten Ihnen nochmajs die ver- 
schiedenen Bauvarianten der B 23 nahe brin- 
gen, bitten jedoch um Verständnis. wenn wir 
Sie wegen der letzten Bauausführung, die der 
Roco 23105 zugrunde liegt, auf das Journal 
111980. Seite 27. Bild Nr. 2 verweisen müssen. 

Bei Roco ist man ganz bewußt von dem Vor- 
bild, das vor Jahrzehnten der Firma Märklin 
zur Entwicklung ihres Modells diente, abge- 
rückt. Dies räumt auch der schon recht betag- 
ten Märklin 23 eine Daseinsberechtigung auf 
Modellbahnanlagen ein. zumal. wenn sie mit 
den einstigen M + F Zurustteilen gesupert 
wurde. Die Roco 23 durfte auch den Lokum- 
bau-Freunden sehr entgegenkommen, da es 
viel leichter ist, Teile wie z. B. Dachaufsatz 
oder Oberflachenvorwarmer fur eine andere 
Bauausführung anzubringen als evtl. entspre- 
chende. in Kunststoff angebrachteTeile nach- 
tragloch abzunehmen. 
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Bild 0: DE zuletzt beim BW Crallshern angesetzte 23 029 wurde durch die Imtlattve von Baron Koemg-Faxenfeld vor dem Verschrotten bewahrt und zaqt sich nun an c!nom tadellosen Zu 
stand 

Museumslokomotiven 
In der Aufzählung der Maschinen die durch 
Initiative privater Vereinigungen und einzelner 
Lokomotivfreunde vor dem Schneidbrenner 
bewahrt wurden fehlten u. a. sehr wichtige 
Fahrzeuge, auf die nachfolgend noch einge- 
gangen werden soll. Mindestens sechs 23.er 
sind noch erhalten; vier in der Bundesrepublik 
und zwei in Holland. Da ist zunächst die Loko- 

motive 23042 zu nennen, die sich in noch be- 
triebsfähigem Zustand rm Besitz des Deut- 
schen Museumsbahn e. V. befindet und ihre 
Heimat im ehemaligen BW Darmstadt-Kra- 
nichstein hat. Hier handelt es sich um eine 
Maschine, die rm Jahr 1954 unter der Fabrik- 
Nr. 28542 bei Henschel in Kassel gebaut wur- 
de. Die Lok stammt noch aus der Bauserie mit 
Oberflachenvorwärmer und Gleitlager. 
Dieser Darmstädter Verein, der im Jahre 1970 

gegründet wurde, verfügt inzwischen über ins- 
gesamt 12 Lokomotiven. Darunter befinden 
sich die 41024. die 44404, die 89339, die 98727 
und eine Reihe weiterer, recht interessanter 
Objekte. 

Die BR 23 als Denkmal 
Die Stadt Aalen in der Region Ostalb beher- 
bergte einst eine große Hauptwerkstätte der 

Bild 9: Im Sommu des Jahres 1980 wurde die Lokomotive 23 029 vor dem Berufsschulzentrum an Aalen als technlsches Denkmal aufqestellt Fotos 8-9: Obermayer 



Bild 10: Bahnhofsausfahrt Lauda. m8chtlg dampfend fahren zw 23er mit ihren Personenzuqen aus De 023 0’23 an Richtung Wurzburg die 023 042 an Richtung Werthelm. Fruhjahr 75 
Foto: J. Nelkenbrecher 

Württembergischen Staatsbahn und ist heute 
noch ein bedeutender Bahnknotenpunkt. Vor 
dem am Stadtrand gelegenen modernen Be- 
rufsschulzentrum steht nun seit Sommer 1980 
die Lokomotive 23029 als Denkmal und Sym- 
bol des klassischen Maschinenbaus. Der Er- 
halt dieser Maschine und die tadellose In- 
standsetzung der reichlich abgewirtschafte- 
ten Lok ist dem starken Engagement von Ba- 
ron Koenig-Faxenfeld zu verdanken. 

Auch diese Lokomotive verfügt noch über 
Gleitlager und einen Oberflächenvorwärmer. 
Erbauer der Maschine war im Jahre 1954 die 
Lokomotivfabrik Jung in Jungenthal. Die Ab- 
lieferung erfolgte am 4. März 1954 mit der 

Fabrik-Nr. 11969, die technische Abnahme am 
8. März 1954. Die Beschaffungskosten fur Lok 
und Tender beliefen sich damals auf DM 
384 740.-. Die Indienststellungsurkunde war 
am 20. April 1954 von der BD Mainz ausge- 
stellt worden. Berens im Mai 1954 wechselte 
die Maschine vom BW Mainz fur knapp vier 
Jahre zum BW Paderborn. Danach folgte ein 
zweimonatiges Gastspiel im BW Bielefeld und 
dann eine Umbeheimatung zum BW Gießen. 
Von Anfang Juni 1966 bis Ende Mai 1969 zahl- 
te die Lok zum Bestand des BW Kaiserslau- 
tern. Letzte Station bis zur Z-Stellung am 
12.11.1975 war dann das BW Crailsheim. Dort 
wurde auch zum 30.12 1975 die Ausmusterung 
vollzogen. BIS zu diesem Zeitpunkt hatte die 

Maschine eine Gesamtlaufleistung von 
1 513 757 km erreicht. 
Leider hat man in Aalen versäumt, die Lok in 
das l>richtige Licht<< zu stellen. Um 180” ge- 
dreht wäre die Maschine sicher besser ausge- 
leuchtet und noch fotogener. Nun aber wieder 
zurück zum Roco Modell. 

Die 23105 als HO-Modell 
Schon im September 1979 begann man bei Ro- 
CO in Salzburg mit den ersten Konstruktionsar- 
beiten für das Modell der 23105 in der Baugrö- 
ße HO. Trotzdem verging bis zur Auslieferung 
der ersten Exemplare der Großserie etwas 
mehr als ein Jahr. Der Erfolg der BR 01 war für 
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Linke Seite Bild 11, 12 und 13: 
Das ist das detailgenaue Abbild der 23 105, das Roco im 
Jahre 1980 im Maßstab 1:87 schuf. Es besticht durch hervor- 
ragende Laufeigenschaften und eine iiberdurchschnittliche 
Zugkraft. Im Bereich der Rauchkammer ist jede Einzelheit 
nachgebildet. alle Flansche und Rohrleitungen. Ebenso ent- 
sprechen alle Armaturen exakt dem Vorbild. Auch hinter 
dem Windleitblech fehlt keine Einzelheit. 

Rechte Seite Bild 14, 15, 16 und 17: 
Das Bild links unten und die beiden oberen Bilder der rech- 
ten Seite sandte uns Herr Ebmeyer, der nach seinem Gesch- 
mack die Fahrwerkteile und die Radreifen mit M + F-Farbe 
nachbehandelte. Leider war bei unserem Fotografiermodell 
die rechte hintere Bremsbacke durch Transportbeschadi- 
gung abgebrochen. Lupenrein und vollständig ist die Be- 
schriftung. zusätzlich bestehen die zierliche Steuerung und 
der vorbildgerecht enge Lok-Tender-Abstand. 

Fotos 11, 12, 16 und 17: Obermayer 
13, 14, 15: S. Ebmeyer 
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2 ~rn BW Ulm, Sommer 71 

Foto: D. Kemp1 I 
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die Konstrukteure und Formenbauer geradezu 
eine Verpflichtung, nun ein noch detailreiche- 
res Modell zu schaffen. Wir haben diese Lei- 
stung bereits in unserem Vorbericht im Jour- 
nal 611980 gewürdigt, zugleich aber auch da- 
vor gewarnt, die Nachbildung der vielen Ein- 
zelheiten noch weiter voranzutreiben. Lange 
Entwicklungszeiten und immense Kosten sind 
die Folgen einer solchen Perfektion. Den mei- 
sten unserer Modellbahner wird es nie mög- 
lich sein, die Übereinstimmung von Vorbild 
und Modell in ihrem ganzen Ausmaß nachzu- 
prüfen. Hierzu müßte man tatsächlich mit dem 
Modell in der Hand die Originallokomotive 
vom Scheitel des Kessels bis zum Rahmen 
Zoll für Zoll inspizieren. Nicht nur der Genera- 
tor ist ein kleines Kunstwerk, auch die Speise- 
ventile sind in ihrer originalgetreuen Nachbil- 
dung nicht mehr zu überbieten. Selbst die hin- 
ter dem linken Windleitblech verborgene Pum- 
pe und die Leitungsführung entsprechen ge- 
nau dem Vorbild. Eine exzellente Ausführung 
des Kreuzkopfes und der Rollenachslager 
sind nur einige weitere, inzwischen schon fast 
selbstverständliche Details. 
Wer auf größeren Radien fahren kann, mag die 
separat beiligenden Kolbenstangen-Schutz- 
rohre einsetzen. Beigefügt sind außerdem 
zwei Griffstangen für den vorderen Umlauf 
und zwei Leitern für die Tenderrückwand. 
Auch ein Sortiment von Hochspannungspfei- 
len und eine Tüte mit Kupplungen, einschließ- 
lich der patenten Kurzkupplung, liegen jeder 
Lokpackung bei. 
Der schwere Triebtender mit dem völlig neu 
konzipierten Antriebssystem erhielt einen 
Kunststoffeinsatz der Kohleimitation. Mit ei- 
ner starken Nadel oder mit einem kleinen 
Schraubenzieher läßt sich der Einsatz leicht 
entfernen und durch echte Lokomotivkohle er- 
setzen. Die Kohle sollte aber niemals mit Kleb- 
stoff, sondern mit einem etwas eingedickten 
schwarzen Ganzlack eingeklebt werden. Da 
wir gerade beim Tender sind: man sollte wirk- 
lich mal eine Lupe zur Hand nehmen und die 
vielen feinen Einzelheiten der Drehgestell- 
Rahmen betrachten. Außerordentlich fein und 
dennoch gut lesbar ist die Tenderbeschriftung 
mit der aufgesetzten Tafel mit der Gewichts- 
angabe. 
Das Führerhaus trägt die Anschrift BD Hanno- 
ver, BW Minden. 
In Anbetracht der erstklassigen Ausführung 
darf dieses neue Modell aus dem Hause Roco, 
trotz einer Preisempfehlung von 179,- DM, zu 
den absolut preiswerten Fahrzeugen der inter- 
nationalen Spitzenklasse gezählt werden. 

HO 

Bild 22: Die 23 026 noch ohne Computer Nr. im BW Hagen-Gbf. am 3.3.66. Foto: J. Vorsteher 

Laternen aus Nürnberg 
Oldtimer Gaslaternen 

jetzt als HO- und N-Modelle. 

Katalog gegen DM 2.50 in Briefmarken. 
Weiteres interessanteszubehör für Modellbahnen bei 

Spielwaren 
Gibitzenhofstr.17 D-8500 Nürnberg 

Tel. (0911)413672 
Foto: MIBA 
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Bild 1: Dir: Vorst~ifcnr drin olgnnllichon Kricgslcknmotivcn der Baureihe 52 waren die vereinfachten Maschinen der Reihe 50. Das Foto zeigt die Ubergangs-KrieQslok 50 2903 1iK. (!ii* ~%~ir:~i ‘iii!!l(: 
und in hcllgraucm Anstrich auslieferte. 

Foto: Skoda/HJO 

Obwohl wir bereits im Journal 2 und 4/1979 
über die Entwicklung der Kriegslokomotiven 
Baureihe 52 berichtet haben, soll nun in einer 
dritten Folge Ergänzendes nachgetragen wer- 
den. Anlaß dafür ist das Erscheinen des HO- 
Modells von Liliput, das gerade noch kurz vor 
Weihnachten zur Auslieferung gelangte. 

Die Entscheidung zum Bau der 1. Kriegsloko- 
motive Baureihe 52 war im März 1942 gefallen. 
In aller Eile ging man im Hauptausschuß 
Schienenfahrzeuge an die Festlegung der 
Bauprinzipien, die aus der inzwischen bewahr- 
ten Baureihe 50 abgeleitet wurden. Im Juni 
des Jahres 1942 wurde die Baureihe 52 festge- 
legt und der Bau der Vorauslokomotive 52001 
bei Borsig beschlossen. Bereits im August 

1942 erging an die Lokomotivindustrie ein rie- 
siger Auftrag zum Bau von insgesamt 15000 
Kriegslokomotiven. Davon sollten 7000 Exem- 
plare von der Baureihe 52 und 8000 Maschi- 
nen der noch nicht durchkonstruierten Baurei- 
he 42 gefertigt werden. Bei der Aufteilung der 
Lieferquoten auf 17 verschiedene Hersteller 
ergab sich schließlich eine Gesamtstuckzahl 
von 7211 Lokomotiven der Baureihe 52, sie 
sollten die Betriebsnummern 52001 und 52350 
bis 527559 erhalten. Außerdem war vorgese- 
hen, die Übergangs-Kriegslokomotiven 
502773 bis 2777 ÜK und 503045 bis 3387 ÜK 
auf die Betriebsnummern 52002 bis 349 umzu- 
zeichnen. 
Jene ÜK-Lokomotiven waren stark vereinfach- 
te Maschinen der Baureihe 50, die noch mit 

Tendern der Bauart 2’2’ T 26 gekuppelt waren. 
Am 12. September 1942 war dann die Voraus- 
lok 52001 mit der Fabrik-Nr. 15446 bei den 
Borsig-Lokomotivwerken fertiggestellt. Den 
Wannentender der Bauart 2’2’ T 30 lieferte die 
Firma Westwaggon Köln-Deutz. 
Anläßlich der Fertigstellung dieser ersten 
Kriegslokomotive wurde eine fahrbare Aus- 
stellung aufgebaut. Der damalige Leiter des 
Hauptausschusses Schienenfahrzeuge, Dir. 
Degenkolb, wollte mit dieser Ausstellung den 
Fortschritt im Lokomotivbau und die mögli- 
chen Einsparungen dokumentieren. Man ver- 
saumte nicht darauf hinzuweisen, daß durch 
die Vereinfachung bei den ÜK-Lokomotiven in 
fünf Monaten bereits 1141932 Arbeitsstunden 
eingespart wurden, die dem Aufwand fOr 61 

Bild 2 Ab Herbst des Jahres 1942 erfolgte dann der Bau der Krlegslokomottven der Baureihe 52 mit dem Wannentender der Bauart 2’2’ T 30. Die sbgeblldete Lok 52 2347 ist bereits mlt einem 
. Frostschutzkasten Ober der Luftpumpe ausgerOstet. Foto: DBIHJO 



q ild 3: Das ist sie also, die 52 2222 von Liliput in der Baugrdße HO - ein Modell, das wieder einmal die Herzen der Sammler Höher schlagen l%t. 

neue Kriegslokomotiven der Baureihe 52 ent- 
sprachen. 
Die fahrbare Ausstellung, die von einem ge- 
waltigen Propagandarummel begleitet war, 
bestand aus einer Zugeinheit, die aus 2 Loko- 
motiven, 2 Guterzuggepäckwagen und 6 Gü- 
terwagen der gedeckten Bauart, die alle schon 
wesentlich vereinfacht waren sowie einige 
Schlafwagen fm’ das Begleitpersonal. 

Als Zuglokomotiven dienten die neue 52001 
und die 50373 des Baujahres 1940 in Regel- 
ausführung. In den ersten acht Wagen befan- 
den sich Schaubilder, Modelle und viele Loko- 
motivteile konventioneller Bauart, dazu eine 
Menge vereinfachter Teile für die neuen 
Kriegslokomotiven. Die Schau war so aufge- 
baut, da6 der Eindruck entstehen konnte, als 
seien alle zuvor gebauten Dampflokomotiven 
von Dilettanten entwickelt worden. 

Die praktische Erprobung der Kriegslokomoti- 
ven ergab dann aber schon bald ein ganz an- 
deres Bild. Es häuften sich die Beanstandun- 
gen und die Ausfälle, wir haben darüber in den 
beiden eingangs erwähnten Ausgaben vom 
Journal ausführlich berichtet. Erst gegen En- 
de des Krieges und in der ersten Zeit danach 
wurden aus den Kriegslokomotiven einigerma- 
Ben brauchbare Maschinen. Über die Stuck- 
zahl der vor der Kapitulation gebauten Kriegs- 
lokomotiven der Baureihe 52 liegen zum Teil 
recht widersprüchliche Angaben vor. Recher- 
chen von Alfred B. Gottwaldt führten zu der 
glaubwürdigen Zahl von 6161 Exemplaren, die 

auch in dem bei der Franckh’schen Verlags- 
handlung erschienenen Buch nDeutsche 
Kriegslokomotiven 1939-1945s genannt wird. 
Hinzu kamen mit Sicherheit noch 35 Lokomo- 
tiven, die Henschel von November 1945 bis Ju- 
li 1946 fertigstellte und 11 Maschinen von 
Jung, die im Jahr 1946 ebenfalls ohne Radsät- 
ze abgeliefert wurden. Vierzig weitere Loko- 
motiven, die Henschel von 1948 bis 1951 fer- 
tigte, wichen von der eigentlichen Kriegsbau- 
art ab. Diese Fahrzeuge hatten verschiedene 
Vorwarmerbauarten und Turbospeisepumpen 
erhalten, sie trugen die Betriebsnummern 
52124 bis 143 und 52875 bis 894. 

In den Bestand der Deutschen Bundesbahn 
gelangten insgesamt noch etwas mehr als 800 
Kriegslokomotiven der Baureihe 52, doch nur 
154 Maschinen davon waren im Jahr 1949 
noch betriebsfähig. Man ging zwar noch dar- 
an, einige der schadhaften Lokomotiven aus- 
zubessern, doch schrumpfte der Einsatzbe- 
stand von Jahr zu Jahr, bis dann Ende 1962 die 
letzten Exemplare ausgemustert waren. We- 
sentlich länger hielten sich die Kriegslokomo- 
tiven bei der Deutschen Reichsbahn in der 
DDR. Über 200 Exemplare wurden dort zu Be- 
ginn der sechziger Jahre noch rekonstruiert 
und mit neuen Kesseln versehen. 

Die Baureihe 52 als HO-Modell 
Nachdem Liliput in Wien an die Konstruktion der 
Baureihe 42 im HO-Maßstab gegangen war, die 
wir bereits im Journal 5/1980 vorstellen konnten, 
lag die Kriegslok der Baureihe 52 geradezu in der 
Luft. Sowohl der neuentwickelte Triebtender als 
auch zahlreiche Triebwerksteile konnten unver- 
ändert von der Baureihe 42 übernommen wer- 
den. Veranderurigen waren dagegen am Rah- 
men erforderlich. Völlig neu mußte der Kessel 
der BR 52 gestaltet werden. 
Als Vorbild wahlte Liliput die 52 22 22, so wie sie 
sich zu Beginn der fünfziger Jahre zeigte. Das 
Fuhrerhaus tragt die Anschriften Deutsche Bun- 
desbahn, BD Hamburg und BW Hamburg-Har- 
burg. Im Gegensatz zur 42555 des selben Her- 
stellers tragt die 52 22 22 zwei freistehende 
Frontlampen auf der Pufferbohle. Bezüglich der 
Laufeigenschaften und der Zugkraft entspricht 
das Modell der BR 42 und verdient sich beste 
Noten, die auch f6r die feine Detaillierung zu ver- 
geben sind. Wohltuend ist auch, da8 man bei Li- 
liput seit geraumer Zeit auf hochglanzende Rad- 
reifen und Gestängeteile verzichtet. Dem Vorbild 
entsprechend ist der Kessel der BR 52 schlanker 
als jener der BR 42. In beide Modelle Ia6t sich in 
den Schornstein ein Raucherzeuger einbauen. 
Beide Fahrzeuge verfügen Ober eine sinnvolle, 
gefederte Kurzkupplung zwischen Lok und Ten- 
der, außerdem über Federpuffer an beiden En- 
den. Beim Einsatz auf Radien ab 600 mm können 
die Kolbenstangen-Schutzrohre eingesteckt wer- 
den, die jeder Lok zusammen mit Bremsschlau- 
chen, Griffstanden, verschiedenen Schneerau- 
mern und Kupplungen beiliegen. Die BR 52 er- 

Bild 7: Diese Aufnahme dokumentiert die Bauartunterschiede zwischen der 42 555 und der 52 2222, die beide 1980 bei Liliput in der BaugröBe HO erschienen. Fotos 3 bis 7: HJO b 



hielt auberdem noch einen Deckel für den 
Schornstein und - wie die BR 42 - einen Frost- 
schutzkasten für die Luftpumpe. Selbstverstand- 
lieh verfügen die Lokomotiven auch Ober ein voll- 
standig nachgebildetes Bremsgestänge und 
Ober Bremsbacken, jene am Tender dürften aller- 
dings etwas weiter innen vor dem Laufkranz lie 
gen. Wer echte Kohle im Tender liebt, mag die 

Imitation aus Kunststoff entfernen und durch ei- Die beiden Kriegslokomotiven der Baureihen 42 
ne dunne Platte ersetzen, auf der die echte Kohle und 52 von Liliput sind nicht nur begehrenswerte 
s>aufgelackta wird. Das Oberteil des Tenders ist Modelle für Sammler von Fahrzeugen im HO. 
mit zwei Schrauben auf dem Unterteil befestigt. MaBstab, sie haben auch einen hohen Ge 
Nach einer Demontage des Tenders hat man sei- brauchswert, da sie sehr gut laufen und über ei- 
ne liebe Not, das Federauge der Kurzkupplungs- nen robusten und dauerhaften Antrieb verfügen. 
traverse wieder unter die vordere Befestigungs- 
schraube zu bringen. HO 
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Unter dieser Überschrift lag dem Journal 2180 
ein Rundschreiben der Firma Merker + Fi- 
scher bei mit dem Hinweis, daß sie die Pro- 
duktion zum 31.12.1980 einstellen wird. Inzwi- 
schen ist der 31. Dezember vergangen und 
die Firma’arbeitet noch - wenngleich auch 
nur noch mit stark reduzierter Besatzung - 
und das hat viele Grunde. Einer der Haupt- 
gr0nde daf0r ist, daß wir die vielen, über Jah- 
re hinaus treuen Kunden nicht vor den Kopf 
stoßen wollten. Aber wer hätte ahnen kön- 
nen, daß nach Bekanntwerden der Produk- 
tionseinstellung noch so viele nletztes Be- 
stellungen eingehen wurden, die unmöglich 
bis zum Jahresende ‘80 zu bewältigen waren. 
Und das insbesondere auch bei der inzwi- 
schen auf knapp ein Viertel geschrumpften 
Mitarbeiterzahl. Kundentreue verpflichtet. So 
wird Merker + Fischer noch eine Karenzzeit 
bis 31. März elngeraumt, aber der Countdown 
läuft unerbittlich und unwiderruflich. Wir bit- 
ten daher unsere Besteller um Verstandnis, 

l wenn Sie ab sofort am Telefon nur noch 
von unserem Anrufbeantworter mbedientu 
werden, der Ihre Bestellung entgegennimmt, 
ohne Ihnen filr dieses oder jenes Bauteil ei- 
nen definitiven Preis zu nennen, oder Sie zu 
unterrichten, ob die gewonschte Ware noch 
verf0gbar ist. Denn wir brauchen leider jeden 
Mitarbeiter fOr die Produktion und den Ver- 
sand. Wir werden allerdings versuchen, 
BKern-Telefonzeiten. von 11-12 und 16-17 
Uhr einzurichten, zu denen unser Telefon 
dann besetzt ist; 

l wenn wir Auftrage, die nach Anfang Marz 
für Lokalbahnwaggons und Baureihe 76 so- 
wie fOr die Württembergischen Loktypen ein- 
gehen, nicht mehr in der Produktion berllck- 
sichtigen können; 

0 wenn wir Bauteileauftrage nur noch bis 
15. MBrz entgegennehmen können; 

@ wenn Sie bei Ihrer Bestellung Ober Anruf- 
beantworter keine Preisangaben erhalten. 
Sie dürfen versichert sein, daß wir Sie im 
Rahmen der MOglichkeiten nach bestem Wis- 
sen und Gewissen bedienen werden; 

@ wenn wir unsere N-Kunden dartiber unter- 
richten müssen, daß samtliehe Modelle, Um- 
bausätze und ZurüstsBtze vollständig aus- 
verkauft sind. Lediglich das eine oder andere 
Bauteil ist noch verfügbar. Das gleiche gilt 
auch fOr das HO-e Programm; 

@ wenn wir unsere M + F-Interessenten bit- 
ten, sich bei ihren Bestellungen am besten 
nach der, dem Journal 6180 beigelegten Aus- 
verkaufsliste zu richten. FOr die dort aufge- 
führten Artikel besteht noch die größte Chan- 
ce der Lieferfahigkeit. Wer über diese Liste 
nicht verfugt, möchte sie bitte - mit beige- 
f0gtem Rllckporto in Form einer 50 Pfennig- 
Briefmarke - bei uns anfordern. Die Liefe- 
rung der in dieser Liste ebenfalls aufgeführ- 
ten Fertigmodell-Serien ist sichergestellt. Sie 
werden von der Firma Fuchs in Fürstenfeld- 
bruck (fOr deren QualitBt wir uns Verburgen) 
in unserem Auftrag gefertigt und direkt an 
Sie zum Versand gebracht. Das gleiche gilt 
fOr die BR 59, die BR 181 und die preußische 
S4. Interessenten wenden sich bitte diesbe- 
züglich noch kurzfristig an Merker + Fischer; 

l wenn w!r unsere Großkunden (Handler) er- 
suchen, sich mit uns in Verbindung zu set- 
zen, da die Einzelteile-Lagerbestände diver- 
ser Modelle (nur komplett) als Partieware ab- 
verkauft werden. 

Wie manchem Leser vielleicht bekannt sein 
mag, sind es gesundheitliche GrOnde, die zur 
Auflösung der Firma fuhren, da die Doppel- 
belastung (Verlag und Merker + Fischer) fUr 
unseren Firmeninhaber mittlerweile zu groß 
geworden ist. Daß wir die Firmentore nun 
erst am 31. März endgültig schließen werden, 
liegt auch an einem technischen Mißge- 
schick in der galvanischen Firma, die fOr uns 
arbeitet: bei der Verchromung der Gußur- 
modelle fOr die auf der letzten Messe ange- 
kündigten Loks der 54 und des Urglas- 
kastens blieben diese zulange im Reini- 
gungssäurebad und wurden völlig zerstört. 
Unser Urmodellbauer, der zu dieser Zeit gera- 
de an den verschiedenen Varianten der baye- 
rischen D VI arbeitete, konnte daher nicht - 
wie vorgesehen - als nächstes die Lokal. 

bahnwaggons und die Baureihe 76 in Angriff 
nehmen, sondern mußte umgehend erneut 
die Gußurmodelle fOr die S4 und den Urglas- 
kasten anfertigen. Die Zeit drängte. Schließ- 
lich wollten wir noch allen Bestellern gerecht 
werden. 
Also auch deshalb haben wir noch 3 Monate 
anhängen m0ssen. U d wir werden in jeder 
Hinsicht Wort halten. ?s ie noch offenen Rest- 
bestellurigen der 54 und des Urglaskastens 
kommen in diesen Tagen zur Auslieferung, 
ebenso wie die Aufarbeitungsserien wie die 
Württembergische C (BR IB’), die K (BR 59) 
und die T 5 (BR 75). Auch die versprochenen 
neuen Modelle alokalbahnwaggonu und sBR 
76~ werden wir - rechtzeitige Bestellung s. 
o. vorausgesetzt - noch liefern. 
Und bevor es in der Hektik der erforderlichen, 
vielfältigen Abschlußarbeiten untergeht: 

Wir mschten uns bei all unseren Kun- 
den für ihr Verständnis und für ihre 
Treue bedanken. Für die Zukunft wün- 
sehen wir Ihnen alles Gute und viele 
Freude an Ihrem Hobby. 

Merker + Fischer GmbH 

Übrigens: die beim Merker-Verlag noch vor- 
handenen wenigen Merker + Fischer Modell- 
kataloge, Auflage 4 (die letzte Auflage) soll- 
ten als Rarität für spatere Zeiten aufgehoben 
werden. Der Verlag hat sich jedoch ent- 
schlossen, sie wegen der hohen Lagerungs- 
kosten schon jetzt mit auszuverkaufen. 
Preis bei Einzel- bzw. Privatbestellung 
DM 18,90 zuzOgl. DM 2,30 Porto. Vor Liefe- 
rung erbitten wir Überweisung des Gesamt- 
betrages auf eines der nachfolgenden Kon- 
ten: 
PSA MOnchen, Kto. Nr. 57199-802, BLZ 
70010080 oder Volksbank FUrstenfeldbruck, 
Kto. Nr. 21300, BLZ 70169370. 
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schwarz als BR 55 der Deutschen ReIchsbahn schon sa 

Neue Modelle aus der DDR 
Bild 2: Sauber detailliert 
und nat0rlich in der Farbge- 
bung stellt sich das ,,Bür- 
gerhaus” von VERO vor. 
Dreses Gebaude, das auch 
,m Ma6stab erfreulrcher- 
weise nicht verniedlicht ist, 
pa6t gut in jede Altstadt- 
szenerie. 

Bild 3: Nochmais das Bur- 
Qerhaus WS anderer An- 
sicht. Hier ist das feine 
Fachwerk der Giebel und 
der Laubengang rm 2. 
Stockwerk gut zu erkennen 
die vor dem Haus ,,Qepark- 
ten” Oldbmer YO” Breklna 
verdeuthchen dre ma& 
stabsgerechte Ausftihrung 
des Gebäudes. 
Fotos 2 und 3: P. Schiebel 

Leipziger Herbstmesse 
Die letztjährige Leipziger Herbstmesse war für 
den Modelleisenbahner nicht allzu ergiebig, 
zumindest, soweit es den HO-Sektor anbe- 
langte. Alle in dieser Spurweite vorgestellten 
Fahrzeuge waren nur Farb- oder Ausführungs- 
varianten bereits bekannter Modelle. 

Dennoch wollen wir eines davon wegen seiner 
besonders gelungenen Ausführung naher be- 
trachten. Es ist dies die bekannte preußische 
Güterzuglok der Reihe G 81 (später Reichs- 
bahn-Baureihe 515*~-~0) in der ursprünglichen 
Lackierung der »Königlich Preußischen Eisen- 
bahn-Verwaltungu K.P.E.V. Mit seinem dunkel- 
grünen Führerhaus, Langkessel und Tender- 
gehäuse wirkt dieses Modell ganz ausgezeich- 
net. Die Detaillierung des Gehäuses kommt 
besonders gut zur Geltung, und man meint 
fast, eine ganz neue Konstruktion vor sich zu 
haben. Beachtung verdienen die sauber auf- 
gedruckten zweifarbigen Zierlinien und die 
vorbildgerecht erhabene Beschriftung aus 
messingfarbig eloxiertem Kunststoff. Alles in 
allem sehr ansprechend, so da6 mancher Lan- 
derbahn-liebhaber sicher schon mit Ungeduld 
auf das Erscheinen im Fachhandel warten 
wird. 

Auch nur eine Farbvariante stellt die 1979 vor- 
gestellte und nun in rotlelfenbein ausgeführte 
tschechoslowakische Ellok der Baureihe ES 
499.0 dar. 

Neu hingegen ist der von VERO herausge- 
brachte Bausatz sBürgerhaus« in der bekann- 
ten und leicht zu montierenden Raumzellen- 
Bauweise. Dieses ansprechende und fein de- 
taillierte Gebäude ergänzt das Altstadt- 
Sortiment der Firma um ein weiteres, originel- 
les Bauwerk. Wieder lieferbar ist auch der 
Kleinstadtbahnhof »Domburg«, ein niedriges, 
modernisiertes Gebäude, das besonders gut 
in Mittelgebirgsszenen paßt. 

. 

Für den TT-Anhänger gab es in diesem Jahr 
die Nachbildung der Diesellokomotive der BR 
110 der DR sowie zwei P-achsige preußische 
Oldtimer-Personenwagen. Leider lagen uns 
hierzu noch keine Fotografiermuster oder Bil- 
der vor. 

Peter Schiebe1 
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Bild 1: Als Nachtrag zum Artikel ,,Die alten bayerischen ZwelkuppW’ ist dieses Photo der EBERMANNSTADT LU betrach- 
ten. Es zeigt recht eindrucksvoll die übergangaeinrichtung an der ROckfront. Die Lok war im Jahr 1891 mlt Fabriknummer 
2394 bei Krauss entstanden und trug aplter die Betrlebsnummer 987542. 

Foto: Vwkrhnmuseum NUmberg 



4 Bild 2: 967639 - bayerische D VII - als Schlepperfahrzeug Ord.Nr. 5 im BW Regensburg 1963. Um 1950 war sie im BW NOrnberg Hbf stationiert. Hinter der D VII ist eine Kondens-5’2 erkenn- 
bar. Vermutlich warten beide Loks auf den Abtransport nach Simbachllnn zum Verschrotten. 

Bild 4: Auf dem Gleis 1 von Bayerisch Ew%v&m ist ein von emer D V gefohrter GOterzug emgefahren. Daneben steht em Personenzug, bespannt mtt emer Maschine der ästerreichischen 
Reihe 20. Foto: Sammlung Dr. Schelngrebar 



Unser BBayem-Journal« entwickelt sich konti- 
nuierlich zu einer Artikelserie, die sehr viel An- 
klang bei unseren Lesern findet. In dieser Aus- 
führlichkeit sind die alten bayerischen Loko- 
motiven bislang noch nicht beschrieben und 
an Hand vieler historischer Fotos gezeigt wor- 
den. In dankenswerter Weise hat uns Herr Dr. 
Scheingraber sein reiches Archiv geöffnet. 
Weitere Fotos sind frühe Werkaufnahmen, Bil- 
der aus der Sammlung des Verkehrsmuseums 
Nürnberg dem Archiv Bellingroth und kostba. 
re Aufnahmen, die uns unsere Leser zur Verfü- 
gung stellten. Wir werden diese Serie - die 
nach einer Idee von unserem Mitarbeiter HO 
entstand - entsprechend fortführen können. 
Im Journal 6/60 hatten wir die alten Zweikupp- 
ler behandelt. Den Schwerpunkt bildete natur- 
gemäß die Gattung D VI, von der mit der 
nBerg« noch ein einziges betriebsfähiges 
Exemplar erhalten geblieben ist. Inzwischen 
sind bereits weitere Fotos jener kleinen und 
fast unverwüstlichen Maschinen in unserer 
Redaktion eingegangen. Selbstverständlich 
werden alle Einsendungen kritisch geprüft 
und alles verwertbare Bildmaterial veröffent- 
licht. Nach den alten Zweikupplern wollen wir 
uns nun den Dreikupplern ohne Laufachsen 
zuwenden. 

Die Gattung D V 
Die ersten dreifach gekuppelten Tenderloko- 
motiven fur die Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen entstanden bereits im Jahr 1877. 
Urheberfirma war J. A. Maffei in Munchen. Die 
Maschinen der Gattung D V waren zunächst 
für den Güterzugdienst auf der steigungsrei- 
chen Strecke von Plattling nach Eisenstein be- 
stimmt. Die erste Lieferserie von 1877 umfaßte 
6 Lokomotiven mit den Bahn-Nr. 379 bis 384 
und mit den Fabrik-Nr. 1154 bis 1159. Zusatz- 
lieh waren an den Fahrzeugen noch die Na- 
men EIBSEE, KÖNIGSEE, OBERAUDORF, 
DETTELBACH, IPHOFEN und MAINBERN- 
HEIM angebracht. 
Im Jahre 1878 folgte dann eine zweite Liefe- 
rung, die aber nur noch aus den 4 Maschinen 
mit den Bahn-Nr. 793 bis 796 (Fabrik-Nr. 1160 
bis 1163) bestand. Die Namen jener Exemplare 
waren ULRICHSBERG, GOTTESZELL, LUD- 
WIGSTHAL und EISENSTEIN. Die Lokomoti- 
ven der Gattung D V hatten eine Länge über 
Puffer von 8750 mm und einen Raddurchmes- 
ser von 1212 mm. Der Langkessel war aus drei 
Schüssen genietet. Die Rauchkammer war 
kurz und hatte eine zweiflügelige Tür erhalten, 
die oben abgeflacht war. Verhaltnismäßig 
lang war der Stehkessel. Auffallend war der 
hohe und verhältnismäßig dicke Schornstein. 
Auf dem ersten Kesselschuß war ein runder 
Sandbehälter angeordnet, auf dem zweiten 
Kesselschuß ein hoher Dampfdom. Gesandet 
wurde die Treibachse von vorn. Der dritte Kes- 
selschuß trug die verkleideten Federwaag- 
Sicherheitsventile. Vor dem Führerhaus er- 
streckten sich auf beiden Seiten lange Vor- 
ratsbehalter, die bis zur Rauchkammer reich- 
ten. In ihrem vorderen Teil waren sie als Was- 
serkasterr ausgeführt, der hintere Teil diente 
als Kohlenbunker. Ein weiterer Wasserbehäl- 
ter befand sich zwischen den Rahmenwan- 
gen. Die Lokomotiven hatten einen Wasser- 
vorrat von 5,5 m3 und einen Kohlevorrat von 
2,0 t. 
Sowohl die erste Kuppelachse als auch die 
Treibachse hatten Blattfedern, die über dem 
Rahmen angeordnet waren und keine Aus- 
gleichshebel hatten. Die beiden Blattfedern 
der hinteren Kuppelachse lagen unterhalb der 

B 
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ild 5: Von der Gattung D V ist leider nur sehr wenig Bildmaterial erhalten geblieben. Das vorliegende Foto zeigt die IPHO- 
EN des Baujahrs 1877, die noch als 898105 zur Deutschen Reichsbahn kam. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 7: Eine weitere D V - Nr. 7W mit dem Namen EISENSTEIN - 1878 von Maffei unter der Nr. 1163 gebaut. sp8tere 
Reichsbahn-Nr. 898110. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 8: Dieses hlstorlsche Foto aus der Zelt vor der Jahrhundertwende zagt die FUSTENZELL von 1887 ~rn Sahnhof BwcI< ba Erlangen Als 987645 futrr TIP iilaschm” auch noch bt?1 der 
Deutschen Relchsbah” 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 9: Die PYGMALION von 1661 zählte zur ersten Bauserie der Gattung D VII. die bei Krauss in Manchen in den Jahren 1880 bis 1882 entstand. Die Lok wurde als 987604 erst im Jahr 1931 
ausgemustert. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingrabel 



Achslager. Die außenliegende Steuerung ent- 
sprach der Bauart Stephenson und hatte eine 
zweischienige Kreuzkopfführung erhalten. Als 
Höchstgeschwindigkeit waren 45 kmlh zuge- 
lassen. Die mit einem Dienstgewicht von 413 t 
doch recht schweren Maschinen bewährten 
sich im Streckendienst offensichtlich nicht 
besonders gut. Schon recht froh gelangten die 
Lokomotiven in den Verschiebedienst, dort 
hielten sie sich dann aber doch noch bis in die 
Jahre 1925 bis 1928. Sämtliche 10 Maschinen 
waren noch in den Bestand der Deutschen 
Reichsbahn gelangt und trugen die Betriebs- 
nummern 89 8101 bis 89 8110. 

Die Gattung D VII 
Gleichzeitig mit der ersten Serie der Gattung 
D VI entstand im Jahr 1880 auch die erste drei- 
fach gekuppelte Tenderlokomotive der Gat- 
tung D VII für den Einsatz auf Lokalbahn- 
strecken. Es war die AGAMEMNON von 
Krauss und Comp. mit der Fabrik-Nr. 904 und 
der Bahn-Nr. 857. Bis zum Jahr 1885 blieb 
Krauss alleiniger Hersteller, danach ergingen 
weitere Aufträge auch an die Lokomotivfabrik 
von J. A. Maffei. Die Beschaffungszeit reichte 
bis zum Jahr 1895, in dem Krauss die letzten 4 
Maschinen lieferte. Insgesamt wurden von der 
Gattung D VII 75 Fahrzeuge in Dienst gestellt, 
41 davon stammten von Krauss. 
Bis zum Jahr 1892 trugen die Lokomotiven ne- 
ben ihren Bahn-Nummern, die aber nicht fort- 
laufend vergeben wurden, auch noch Namen- 
schilder. Ab 1892 erfolgte dann eine Kenn- 
zeichnung nur noch mit den Bahn-Nr. 1851 bis 
1874. 
Bei der Gattung D VII handelte es sich um 
recht kleine Maschinen mit einer Länge Uber 
Puffer von 7550 mm und einem Raddurchmes- 
ser von 976 mm bzw. 1006 mm. Wir schon bei 
der D VI erwähnt entsprach dies dem bayeri- 
schen Standardmaß fur Lokalbahntenderloko- 
motiven. 
Der genietete Langkessel bestand aus zwei 
Schüssen. Nach dem Dampfdom, der auf dem 
ersten Kesselschuß plaziert war, folgte in Kes- 
selmitte ein runder Sanddom. Auf dem sehr 
kurzen Stehkessel saßen die beiden 
Federwaag-Sicherheitsventile. Auch die 
Rauchkammer mit der zweiflugeligen und ab- 
geflachten Tür war sehr kurz gehalten. 
Vor dem Führerhaus, über der Treib- und der 
hinteren Kuppelachse, befanden sich kleine 
Vorratsbehälter für Wasser und Kohle. Zwi- 
schen den 20 mm dicken Rahmenwangen war 
ein weiterer Wasserbehälter eingehängt. Je 
nach Ausführung der Behalter lag der Wasser- 
vorrat zwischen 3,2 m3 und 3,7 m3 und der 
Kohlevorrat bei 0,8 t bzw. 1,2 t. An der mit einer 
Tür versehenen FührerhausrUckwand war eine 
Übergangseinrichtung angeordnet. Alle drei 
Achsen waren ohne Seitenspiel im Rahmen 
gelagert. Darüber lagen sämtliche Tragfedern, 
wobei jene der Treib- und der hinteren Kuppel- 
achse durch Ausgleichshebel verbunden wa- 
ren. 

Bild 12: Auch die Gattung IJ VII verfugte Ober e,“e Uber- 
gangseinrlchtung an der Ruckfront, wie dleses Foto der 
RAMSAU zeigt, die 1887 von Krauss geliefert wurde und als 
987624 zur Deutschen ReIchsbahn kam. Eme Ahnhchkelt m 
den Konstruktionsmerkmalen (Rader, FOhrerhaus usw.) mit 
der D VI Ist unverkennbar 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 13: Im Jahr 1921 entstand dese Aufnahme der HOHEN- 
FURCH mit dem großen Luftbehalter fOr die Westmghouse- 
Bremse. Bei der Deutschen Reichsbahn erhielt dte 1886 von 
Krauss gebaute Lok die Betriebsnummer 987631. Dae Auf- 
nahme entstand im Monchener Hauptbahnhof. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 10: Typenskizze der TenderlokomotIve fOr GOterzGge und den Rangierdienst, Serte D V 

Bi 
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Bild 14 und 15: Auch diese D VII stammt aus einer Maffei- 
Lieferung. Es ist die ehemalige UTTENREUTH von 1666. Sie 
fuhr bis 1934 als 987639. 

Foto: Ballingrcdt 

Bei der Lieferung waren alle Lokomotiven mit 
Saugluftbremsen der Bauart Hardy ausgestat- 
tet, ein großer Teil verfügte außerdem noch 
über eine Riggenbach-Gegendruckbremse. In 
späteren Jahren wurden dann die Hardybrem- 
sen durch Bremsen der Bauart Westinghouse 
ersetzt. 

Die Maschinen hatten ein Naßdampftriebwerk 
mit außenliegenden Zylindern und Flachschie- 
bern. Der Kreuzkopf lief in einer zweischieni- 
gen Führung, die Steuerung war außenliegend 
und entsprach der Bauart Stephenson. 

Bis zum Erscheinen stärkerer Lokalbahnma- 
schinen waren die Lokomotiven der Gattung 
D VII trotz ihrer bescheidenen Leistung von 
nur 175 Psi unentbehrlich, danach fanden sie 
im Verschiebedienst ein neues Einsatzgebiet. 
Alle Fahrzeuge wurden aber noch von der 
Deutschen Reichsbahn übernommen und mit 
den Betriebsnummern 987601 bis 7614 und 
987622 bis 7681 eingereiht. Zwei weitere, sehr 
ähnliche Maschinen hatte Krauss an die LAG 
geliefert. Im Jahr 1908 kamen sie als Ptl 313 
(mit den Betriebsnummern 1875 bzw. 1876) zur 
Bayerischen Staatsbahn und waren dann 
noch bis 1927 als 987691 und 7692 bei der 
Deutschen Reichsbahn im Einsatz. 
Bald nach der Umzeichnung erfolgte die Aus- 
musterung der ersten Fahrzeuge. Die letzten 
Exemplare schieden in den Jahren 1934 und 
1935 aus dem Betriebsdienst, blieben aber 
noch bis zum Beginn der sechziger Jahre er- 
halten. Die 987601 diente als Heizlok in Markt- 

Bild 16: Am Bau der Gattung D VII war auch Maffei beteiligt. 
Die abgebildete ALTENMARKT war im Jahr 16% in Dienst 
gestellt worden. UrsprOnglich trug sie die Betriebsnummer 
975, später fuhr sie als 967652. Zwischen Dampf- und Sand- 
dom befindet sich die Bremsluftsauweinrichtund Bauart 
Hardy 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 17 und 18: Hier handelt es sich wieder um ein Schleppfahrzeug, diesmal mit der Ord-Nr. 5der Deutschen Bundesbahn. Bremsuntersuchung 27.1.54. Vermutlich ist es wieder dieselbe Lok wie 
auf den Bildern 15 und 16, jedoch hat sie noch einen größeren Kohleaufsatz erhalten und traQt auf der Rückseite das Nummernschild 967639. Ob das Schild zu dieser Lok gehbrt. ist nicht nach- 
pr0fbar Fotos: Bellingrodl 

dem Originalbild noch das Datum 1.3.35 der letzten Bremsuntersuchung erkennen. Wenn man 
die Bilder der 067639 und des Schleppzeuges 266 vergleicht. so sind mehrere Untorschir?do 
feststellbar: fehlcndcs Dampflautewt?rk auf &?m Dach. andere SichrrheitsvPnlil-V~rkleidunq 
und Aufsatz am Kohlebehalter. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 20: Eine der beiden fOr die LAG gebauten Maschinen, die der D VII sehr ahnlieh waren. 1908 kam die 1675 als PtL 313 zur KBayetStB. Die Lok hatte Heusingersteuerurig. einen sehr großen 
Dampfdom, vlereckigen Sandkasten und eckige Fiihrerhausfenster sowie eine einteilige Rauchkammertor mit Handrad. Foto: Bellingrcdt 

Bild 23: Vollstandig erhalten und noch in recht gutem Zustand befand sich Im Jahr 1962 die 987656, die nach ihrer Ausmusterung als Heizlok im BW WOrzburQ diente. Im Vordergrund ist eine Lok 
der BR 45 abQestellt. Foto: HJO 

b 

Bild 24: Weniger gut erhalten ist diese D VII, dlezu Beginn der sechziger Jahre in Nornberg abgestellt war, um danach zusammen mit anderen ausgedienten Maschinen den WeQ zum Schrottplatz 
anzutreten. Foto: HJO 

b 

redwitz, die 987658 in Wurzburg. Die 987601 Mitte der sechziger Jahre, blieb die 987639 er- spruchslosen Maschinen erhalten geblieben 
stand noch einige Zeit auf dem Abstellgleis im halten und im BW Nürnberg Hbf abgestellt. ist. Im nächsten Journal beschreiben wir die 
BW Würzburg, zusammen mit einer Lok der Mitte bis Ende 1963 gab sie noch ein kurzes beiden weiteren Dreikuppler der Bayerischen 
Baureihe 45, die ebenfalls ausgedient hatte. Gastspiel im BW Regensburg. Es ist bedauer- Staatsbahn - die D II und die R 313. 
Noch etwas länger. zumindest bis über die lieh, daß kein Exemplar dieser kleinen und an- HO 

Bild 21 und n: 967624 der RBD MOnchen, BW Freilassing. Im Bahnhof Berchtesgaden Fotos: Bellingrodt 

r I I 
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Bild 25: Wie bereits im letzten Bayern-Journal mochten wir Ih- 
nen auch diesmal bayerische Lokalbahnwagen vorstellen. Das 
letzte Mal war es ein BCL(2.13. Klasse Lokalbahn) und ein PBL 
(kombinierter 2. KlasselPost). Diesmal haben wir hier den dazu 
passenden CL 20595 (3. Klasse). Sehr viele Lokalbahnzüge 
wurden mit diesen Waggons gebildet. Diese drei W~QQO~S 
waren auch fOr das im letzten Journal angekondige M+F- 
Waggonset, Art. Nr. S 990, Preis 149,- DM. vorgesehen. 

Bild 26: Offener Lokalbahn-GOterwagen mit Bremserbohne. 
Vielleicht fOr so manchen Selbstbauer eine gute Anregung. 

Fotos 25 und 26: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 27 und 28: Herr Barkhoff hat sich des Themas Lokalbahn 
angenommen und den 3 KlasseWaggon dem damallqen MI- 
IIBU entsprechend in Szene gesetzt. 

Zeichnungen: R. Barkhoff 
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Verk. fabrikneue Piko BR41 DM 125!- 6. BR64 DM 
35,-; sowie neue Hamo BR03 (Vitnnenmodell) DM 
130,- bzw. tausche gegen Hamo E94. St. Schenk, 
Auf der Hohl 6,6483 Bad Soden 

Verkaufe gegen Gebot M + F-Bausatz ET + ES85 mit 
SuperzurOstsatz und Beschriftung. JOrgen Petrik, 
Geislrngerst. 25, 7000 Stuttgart-60. 

Suche M + F 037 68169; 025 10, 02568169 12045; 021, 
021 10, 021 68/69, 12012 auch fertiggebaut. Mathias 
Steidmger, Unterm Wald 5, 7742 St. Georgen. 

1-MAR 
Verkaufe gegen Gebot Trix Exp. BR42 BR18 Adler 
ELD rot Steilig vTO8 3teilig Marklin G SK HR RM TM 
CE D 800 BR44= BR03= schwarz Fleischm.Nr. 1361 
1367 BR41 BR65 Eisenb.Mag. 1970-78 ohne 70 1+ 718 
75 1 Archiv fUr Eisenbahnwesen 1887188189. Angebote 
unter Chiffre B 71181. 

Suche SW- und Farbbilder von WassertOrmen im 
Tausch gegen WT-MG. Peter Hoeveler, HugoPreuss- 
Str. 45, 4050 Monchengladbach 2. 

Multi-MicroTrain. Suche M + F MMT Dampflok Art. 
Nr. 351, evtl. mit Wagen. Angebote unter Chiffre E 
91181. 

WICHTIG ! 
Das EISENBAHN-JOURNAL sucht freie Mitarbeiter. 

Interessenten werden gebeten, NUR EINE DETAILLIERTE LISTE der zur Verfügung 
stehenden Themen (Unterlagen) einzusenden, 
Zu Artikeln benötigen wir Fotomaterial (für Farbe: Dias, für SW: Hochglanzfotos). Bei Be- 
darf fordern wir dann die Unterlagen gezielt von Ihnen an. Eine Verbffentlichung behalt 
sich der Verlag vor. 

Anschrift: H. Merker Verlag BRedaktion EISENBAHN-JOURNAL« 
8080 Fürstenfeldbruck. Postfach 160 

Verkaufe: M + F 18.1 Fertigmodell verchromte Rader, 
M + F ZurOstsatz flrr MBrklin 18, Hamo 41 Rekokessel 
Oltender, Fl-G6 56 Spur 0 Hehr BR 55. Gebauer BR 69 
Super. Peter Knall, 7968 Saulgau Bergstr. 25, 07581. 
6226. 

Verk. Mark. Fl. Trix u. a. Loks + Wagen z. T. Raritaten: 
01,44,E 03 (1 Lcfterr.) 91,84, VTO8 + 2 Mittelt. Röwaz 3. 
L. g. Freium., Trachsel Eisenhammerstr. 43,35Cxl Kas- 
sel 05611512618 

Suche Originalschilder: Siebdruck BR 043, sowie BD: 
Milnster, MOnchen, Saarbrücken, Hannover, Ham- 
burg, Regensburg! Evtl. Tausch! Angebote mit Preis- 
vorstellung bitte an: J. Janikowski, Bahnhof, 8082 
Grafrath 

Suche: Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegen- 
wart 1911 Bd. 1, MIBA-Bände ab 1973, M + F-Journal 
vor Heft 6-76. Zander, 44 Manster, Tel. 025061347. 

Verk.: M + F BR 94, BR 96 3 Ltr. = unlackiert, BR 57 = 
unlackren, alle Modelle in Superausf. Te.: 0567511651 
(nach 18 Uhr). 

Verkaufe gegen Gebot: Fl: Santa Fe Doppel Diesell., 
Burlington Diesell. E 10, BROI, E44, Kat.-Nr.: 1401, 
1402,1403,1407,1408, Marklin Hamo BR 44 Roewa E 
91, E 151, Trix-Int.: PR Oldtimer u. a. H.Brix, Weikers- 
thalstr. 5, 7240 Horb 1 

r 
Ein Wunsch wird Wirklichkeit 

Drel Steilrampen und ein stark gewachsenes 
Verkehrsaufkommen veranlaßten die König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen, in der 
Zeit nach 1910 neue und leistungsfähige Loko- 
motiven in Auftrag zu geben. Die Wahl war auf 
eine große Tenderlokomotive mit Mallet- 
Triebwerk gefallen. Mit dieser Bauart wollte 
man allen Anforderungen im Zug- und Schub- 
dienst auf den Streckenabschnitten Laufach - 
Heigenbrücken, NeuenmarktlWirsberg . Markt- 
schorgast und Probstzella -Steinbach gerecht 
werden. 

Die ersten 15 Maschinen, die bei Maffei ge- 
baut worden waren, konnten in den Jahren 
1913 und 1914 in Dienst gestellt werden. Diese 
zu jener Zeit größten und stärksten Tenderlo- 
komotiven Europas mit der Gattungsbezeich- 
nung Gt 2x4/4 erbrachten zwar die erwünschte 
Verkurzurig der Fahrzeiten, zeigten aber auch 
einige Schwächen bei der Bergfahrt und neig- 
ten zum Schleudern. 
Die im Betriebsdienst gewonnenen Erfahrun- 
gen wurden dann beim Bau der zweiten Serie 
mit 10 weiteren Fahrzeugen verwertet, die bei 
Maffei in den Jahren 1922 und 1923 entstan- 
den. Bei einem Umbau dieser 10 Lokomotiven 
im Jahre 1926 wurden dann schließlich noch 
die Durchmesser der Hochdruckzylinder auf 
600 mm vergrößert und die Sandstreueinrich- 
tung vebessert. Weitere Änderungen wurden 
am Kessel vorgenommen. Nun endlich war 

man mit den Maschinen zufrieden, obwohl sie 
einen hohen Aufwand bei der Wartung und 
Unterhaltung erforderten. 
Über den Einsatz und das Schicksal der mäch- 
tigen Lokomotiven, die leider bereits im Jahr 
1948 alle ausgemustert waren, hatten wir aus- 
führlich in früheren Ausgaben dieser Zeit- 
schrift berichtet. Nur wenigen der Eisenbahn- 
freunde von heute war es vergonnt, diese Ko- 
losse noch im Einsatz zu erleben. Trotzdem 
nahm die Baureihe 96 seit zwei Jahrzehnten 
auf allen Wunschlisten der Modellbahner 
stets einen der Spitzenplatze ein. Das Interes- 
se vieler Lokomotivfreunde war geweckt wor- 
den, nachdem in der Fachzeitschrift nDeut- 
scher Eisenbahn-Freund« im Jahr 1960 eine 
Zeichnung der Gt 2x414 im HO-Maßstab er- 
schien, die von G. Albrecht in mustergültiger 
Weise gefertigt worden war. 
Die Modellbahnindustrie hielt sich aber wei- 
terhin zurück. Offensichtlich scheute man vor 
den zu lösenden Problemen beim Antrieb zu- 
rück. Hoffnung kam auf, als man am Messe- 
stand von Trix einige Jahre später dann doch 
einen Prototyp im Maßstab 1:87 bewundern 
konnte. Zum Bau der Maschine kam es jedoch 
nie. Wieder einige Jahre später legte Flugurex 
eine Kleinserie von Maschinen der Baureihe 
96 auf, die aber rasch vergriffen war. Mitte der 
Siebziger schuf dann M + F ein Bausatzmodell 
der Gt 2x414, das wegen seiner Vielteiligkeit ei- 
nen entsprechend hohen Preis hatte und des- 
halb auch nur einem bestimmten Kauferkreis 
vorbehalten war. Als eine der großen Überra- 
schungen der Nurnberger Messe 1980 hatte 
nun Rivarossi das HO-Modell der 96022 vorae- 

stellt. In einem langeren Gespräch versicherte 
uns Herr Rossi, daß die Serienfertigung noch 
im Oktober des Jahres 1980 anlaufen würde. 
In Como, dem Sitz der Firma Rivarossi, hat 
man Wort gehalten, die Auslieferung der er- 
sten Modelle erfolgte noch im Monat Novem- 
ber. In verhältnismäßig kurzer Zeit wurde dort 
sehr gute Arbeit geleistet. Sicherlich konnte 
man einige Erfahrungen mit den Mallet- 
Lokomotiven amerikanischer Bauart verwer- 
ten, die in den letzten Jahren in Como entstan- 
den sind. 

Das HO-Modell der Baureihe 96 
Als Vorbild für das langersehnte HO-Modell 
der Gattung Gt 2x414 wahlte Rivarossi die Lo- 
komotive 96022 in dem Bauzustand nach dem 
im Jahr 1926 erfolgten Umbau. Das Fahrzeug 
entspricht all unseren Erwartungen hinsicht- 
lich der Maßstabtreue und der Detaillierung. 
Eine Vielzahl von feinen Einzelheiten sind ein- 
und angesetzt, so auch sämtliche Griffstan 
gen. Alle Nietreihen sind sauber und vollstan- 
dig nachgebildet. Ebenfalls Lob verdient die 
Imitation des Riffelbleches. Sehr ansprechend 
ist auch die mattschwarze Lackierung des aus 
Kunststoff bestehenden Lokomotivgehäuses. 
Gut und nicht zu grell ist der rote Farbton von 
Rahmen und Rädern. 
Ein besonderer konstruktiver und technischer 
Aufwand war erforderlich, um das Problem ei- 
nes einwandfreien Antriebs zu lösen. Im Ge- 
gensatz zu den großen Mallet-Maschinen ame 
rikanischer Bauart ist der verfügbare Innen- 
raum in der bayerischen Mallet-Lok nicht üp 
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Bild 1: Wohlproportlonlert. ma8stabsgerecht und sehr sauber ausgefuhrt Ist die 96022 YO” Rwaross~, die seit November 1980 1” der BaugroM HO angeboten wwd 

pig. Es blieb also gar keine andere Möglich- 
keit, als den Antriebsmotor im Führerhaus un- 
terzubringen. Wer mit der Herstellung von Mo- 
dellfahrzeugen vertraut ist und die Möglichkei- 
ten einer wirtschaftlichen Großserien- 
Herstellung kennt, wird diese Anordnung des 
Motors akzeptieren, obwohl einige &chlau- 
bergen1 sicherlich wieder verschiedene Theo- 
rien einer besseren Plazierung entwickeln wer- 
den. 
Im hinteren Triebgestell, das wegen eines bes- 
seren Bogenlaufs drehbar gelagert ist, wird 
die zweite Kuppelachse angetrieben. Eine im 
Kessel liegende lange Kardanwelle greift im 
Getriebeblock des vorderen Triebgestells an. 
Hier erfolgt der direkte Antrieb auf die Treib- 
achse. Je ein Rad der direkt angetriebenen 
Achsen ist in diagonaler Anordnung mit einem 
Haftreifen bestückt. Die Kraftübertragung auf 
die anderen Achsen übernehmen die präzise 
gefertigten und vorbildgetreuen Kuppelstan- 
gen. Etwas plastischer und nicht unbedingt 
schwarz hätte man sich die Kreuzköpfe samt 
ihren Führungen gewünscht. Sauber und gut 
nachgebildet sind dagegen die Federn und 
Bremsen. Auch die Gestaltung der Hoch- und 
Niederdruckzylinder darf als exzellent be- 
zeichnet werden. Erwähnung verdienen außer- 

Bild 2: Diese AbbIldung zeigt doch recht andrucksvoll die we- 
Ie” feinen Emzelheaten des langerwartete” HO-Modells der 
Baureihe 96. 

Bild 3: Beide Triebwerke der Lokomotive werden angetrieben. 
Die Laufeigenschaften sind sehr gut. Fotos: H.lO 
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dem die ~~bronzenem~ Fabrikschilder an den 
Niederdruckzylindern. Etwas schwach ist da- 
gegen die Beleuchtung der beiden Loklater- 
nen an Front- und Rückseite! die in Abhängig. 
keit der Fahrtrichtung wechselt. 
Trotz des recht komplizierten Antriebssy- 
stems mit einer gewissen Geräuschentwick- 
lung verfügt das Modell über erstklassige 
Laufeigenschaften vom Kriechgang bis zu ei- 

ner vernünftig festgelegten Höchstgeschwm- 
digkeit. Ein im Gehäuse untergebrachter Bal- 
lastklotz verleiht der Maschine ein ordentli- 
ches Eigengewicht und eine gute Zugkraft. 
Verschiedene Steckteile, wie Kolbenstangen- 
Schutzrohre, Bremsschläuche, Griffstangen, 
Trittstufen und Kupplungen für andere Syste- 
me liegen jeder Packung bei. 

HO 



grafisch effektvoll m Szene setzen. 

Neues aus der Bäuerlein-Werks@* 
Triebwagenveteran Tl der Eckernförder Kreisbahn 
Auf der Suche nach ungewöhnlichen Schmal- den Endbahnhöfen gewendet werden mußte. hielt. Auch dieses Fahrzeug kam zur Eckern- 
spurfahrzeugen fand ich in dem Buch ZjDeut- Die Achsanordnung 2’A ist fOr deutsche Ver- förder Kreisbahn und wurde dort unter der Be- 
sehe Klein- und Privatbahnenn Teil 1, von Gerd hältnisse recht ungewöhnlich und erinnert Zeichnung T2 eingereiht. Der Triebwagen Tl 
Wolff, Verlag W. Zeunert, Gifhorn, das Foto ei- eher an die Selbstbauten amerikanischer befuhr die Strecke Eckernförde-Owschlag, 
nes interessanten Triebwagens. Es ist der Bahnverwaltungen. Der Triebwagen Tl ent- während T2 die Strecke Eckernförde-Kappeln 
autobusähnliche Triebwagen Tl der Eckern- stand 1929 bei Linke-Hoffmann-Busch mit der bediente. Im Jahr 1953 wurden beide Fahrzeu- 
förder Kreisbahn, mit der Spurweite 1000 mm. Fabriknummer 5952. Es gab noch ein weiteres ge ausgemustert und verschrottet. 
Er besitzt einen Vorbaumotor und nur einen Exemplar dieses Typs, welches im gleichen 
Führerstand, so daß das Fahrzeug jeweils an Jahr entstand und die Fabriknummer 5961 er- 

Bild 2: Noch eine Modellaufnahme des T 1 in einer typischen Schleswig-Holsteiner Landschaft 

I: .:...5, 



Bild 3: Eine ebenfalls von Herrn BC4uerlein gebaute schwere 1’ E 1’.Schmalspurlok der Baureihe !2973. Diese Modell wurde be- 
reits fruher ausf0hrlich im Journal vorgestellt. 

)en Triebwagen Tl lie6 ich im Modell wieder 
uferstehen. Er läuft nun bei der mEvelinger 

;reisbahnn zur Zufriedenheit seines Erbauers 
nter der alten Bezeichnung Tl. 

rie Rissezeichnung dieses Triebwagens habe 
:h aus einem Foto rekonstruiert, so da6 ich 
eine Garantie dafür geben kann, daß die 
eichnungsmaße genau mit der Wirklichkeit 
bereinstimmen. Ich meine aber, da6 die Pro- 
Ortionen und der Gesamteindruck recht gut 
etroffen wurden. 
ür alle jene, die diesen Veteran nachbauen 

/ollen, hier eine kurze Baubeschreibung: 
ler Wagenboden besteht aus 2 mm dickem 
lessingblech. Der M + F Motor lagert im vor- 
eren Fahrzeugdrittel auf einem Lagerbock 
us Vollmessing, auf dem er mit Cyanolit be- 
?stigt worden ist. 
‘er Lagerbock ist mit Senkschrauben von un- 
?n her am Wagenboden angeschraubt. Der 
ntrieb der Hinterachse erfolgt vom Motor mit 

Iünther-Schwungmasse über eine liegende 
Welle auf ein Kegelradgetriebe mit 10/4Ö Zäh- 
nen. Motorwelle und Getriebewelle sind durch 
eine Kupplung aus Fahrrad-Ventilgummi mit- 
einander verbunden. Das Kegelgetriebe über- 
trägt die Kraft über eine Schnecke und ein 
Schnecken-Rad mit 18 Zähnen auf die Hinter- 
achse. Die Hinterräder sind abgedrehte Trix- 
Express-Vollmessingräder von 10 mm Durch- 
messer. Alle Lagerböcke für das Kegelräder- 
und Schneckengetriebe sowie für die Längs- 
Wellenlagerung wurden aus Vollmessing her- 
ausgefeilt. Durch die massive Bauweise hat 
das Modell soviel Eigengewicht, da6 sich die 
Zugabe von Bleiballast erübrigt. 
Die Zugkraft ist natürlich bei diesem Modell 
nicht berühmt, weil man aus Kontaktgründen 
auf Haftreifen an den Hinterrädern verzichten 
muß. Das macht aber nichts, denn das Vorbild 
ist meines Wissens auch immer solo gefah- 
ren. - 
Das vordere Drehgestell besteht aus einem 
Vollmessing-Radlagerblock, an dem Lima- 
Spur N Radlagerblenden einer amerikanischen 
Diesellok angebracht wurden. Die Räder aus 
Messing mit dem Durchmesser 7 mm stam- 
men ebenfalls aus dem Lima-Spur N Sorti- 
ment. Das vordere Laufgestell ist an einem 
nach vorne auskragenden Wagenboden- 
Tragarm aufgehangt. Sämtliche Räder werden 
durch Stromaufnahme mit herangezogen. 
Das Modell hat infolge des hochuntersetzten 
Getriebes ausgezeichnete Langsamfahreigen- 
schaften und erreicht eine Spitzengeschwin- 
digkeit von umgerechnet ca. 40 kmlh. 
Aufgrund des langen Radstandes zwischen 
Hinterachse und vorderem Drehgestell ist das 
Fahrzeug für enge Gleisradien weniger geeig- 
net. Findige Köpfe sind hier aufgerufen, sich 
mit einer angetriebenen Lenkachse zu versu- 
chen. 
Das gerade verzahnte Getriebe gibt in den un- 
teren und mittleren Drehzahlen ein Geräusch 
ab, das dem typischen »Nageln<< eines Diesel- 
motors recht ahnlieh ist. 
Das Fahrzeuggehäuse habe ich aus 0,2 mm 
Messingblech, das Dach aus Polystrolplatten 
hergestellt. Rückblickend muß ich zugeben, 
da6 die Verwendung von 0,5 mm Messing- 
blech besser gewesen wäre, da man sich so 
die Versteifung der langen Seitenwand erspa- 
ren kann. 
Der Motorvorbau wurde einem Wiking 5Ton- 
ner Mercedes LKW »entnommena. 

K. Bäuerlein 
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Bild 8: Das Fahrwerk des T 1 zeigt deuthch die Konzeptlori des 
AntrIebes 

Triebwagen Tl der Eckernförder Kreisbahn 

L----- 120 - 

Fenster teilurig linke Seite wie rechts, jedoch keine Einstiege 

Hersteller : Linke - Hoffmann - Busch M:l: 87 BaugrölTe HOe / HOm 
Fabriknummer : 5952 
Baujahr : 1929 MatIe nach einem Vorbildfoto rekonstruiert 

Spurweite : 1CQOmm Zeichnung : Klaus Bäuerlein ,Essen 25.11. 1980 



Bild Ir Dieser Ausschnitt verdeutlicht die feine Detailierung Bild 1: Das neue Supermodell der 89005 von Fleischmann in der BaugröBe no 

Während der letzten 25 Jahre gab es noch nie 
eine solche Flut neuer Modelle der großen 
Hersteller. Viele der Neuheiten erschienen 
zwar noch im angegebenen Lieferjahr 1980, ei- 
ne große Zahl jedoch leider erst kurz vor dem 
Jahreswechsel, zu spät um noch im Journal 
6/80 vorgestellt zu werden. Dies allein ist der 
Grund dafür, da6 wir jetzt in dieser Ausgabe 
eine Menge nachzuholen haben. Die späte 
Auslieferung hat sicher auch zur Folge, daß 

Neu von Fleischmann Mit Freude darf vermerkt werden, da6 der 
Trend zum vorbildgetreuen Supermodell ange- 
halten hat. Die Kehrseite dieser Medaille ist 
aber die Kostenentwicklung. Die inzwischen 
erreichte Perfektion in der Nachbildung klein- 
ster Einzelheiten - von vielen Modellbahnern 
und Fachjournalisten unablässig gefordert - 
verlangt inzwischen einen kaum noch vertret- 
baren Aufwand in der Konstruktion und im 
Formenbau. 

Uberrascht und erfreut zugleich waren wir, als 
nach langer Zeit wieder einmal eine Neuhei- 
tensendung aus dem Hause Fleischmann bei 
uns eintraf. Schmuckstück dieser Lieferung 
ist zweifellos das HO-Modell der 89 005. Nur 
10 Exemplare dieser kleinen Verschiebeloko- 
motive waren einst für die Deutsche Reichs- 
bahn gebaut und hauptsächlich im Berliner 
Raiim eingesetzt worden. . . . . . . 

bei einzelnen Produkten sie erwarteten um- 
Sätze nicht erreicht werden. Eine große Anzahl Einige der Neuheiten, die BR 23 von Roco, die 

von Modellbahnern hatte den vorgesehenen BR 52 von Liliput und die BR 96 von Rivarossi, 
Das erstklassige Modell im exakten Maßstab 

Jahresetat im Dezember bereits ausge- 

von 1:87 ist nahezu komplett aus Zinkdruck- 
werden an anderer Stelle dieser Ausgabe be- 

schöpft. Weitere Mittel für die Modellbahn handelt. Nachfolgend geben wir einen Über- 
guß gefertigt und läßt hinsichtlich der Detail- 

standen meist nicht mehr zur Verfügung, blick über weitere attraktive Neuerscheinun- 
lierung und der Beschriftung keine Wünsche 

nachdem im Herbst die Rechnungen für das gen, der durch die Vielzahl neuer Modelle lei- 
offen. Selbst die Fabrikschilder auf den Zylin- 
derblöcken sind vorhanden. Erstaunlich ist 

teuere Heizöl zu begleichen waren. 

Unsere Hersteller wären sicher nicht schlect 
beraten, wenn sie sich endlich dazu durchri 
gen könnten, lieber weniger Neuheiten zu bri 
gen, diese dann aber zu einem früheren T 
min auszuliefern. Aufgrund der Messeherich 
erstattung in allen Publikationen hätten di 
neuen Modelle auch noch eine kostenlo! 
verkaufsfördernde Werbung, die bei Lieferu 
am Jahresende erst wieder angekurbelt w 
den muß. 

Bild 2 Des Ist der preußische Abtalwagen C4 Pr 04 c 
Bremserhaus 

d 3: Derselbe Wagentyp, eb 
schrlftung, jedoch mit Bremserh 



ild 4: Eme andere Fensterteilung hat dk?ser ehemalige 
4 Pr 04 mit Bremserhaus 

kleinen Führerhaus unterzubringen. Als Tar- 
nung des Motors dienen die Imitationen von 
Vorhangen hinter den Einstiegen. Erwähnt 
werden muß auch das tadellos gefertigte 
Trieb- und Steuerungsgestänge. Direkt ange- 
trieben wird die hintere Achse, die Kraftüber- 
tragung auf die anderen Achsen erfolgt über 
die Kuppelstangen. Die Laufeigenschaften 
dürfen als sehr gut bezeichnet werden. 

Ebenfalls in Reichsbahn-Beschriftung er- 
schien eine herrliche Garnitur alter vierachsi- 
ger Wagen nach preußischen Vorbildern. Es 
sind dies die Modelle der Abteilwagen C4 Pr 04 
mit und ohne Bremserhaus, des 84 Pr 04 mit 
Bremserhaus und des Pw4 Pr 04. Letzterer ist 
noch ohne Faltenbälge ausgeführt und hat 
Leitern an den Stirnseiten und einen Ober- 
lichtaufsatz über dem Platz des Zugführers in 
Wagenmitte erhalten. Die vier Schiebetüren 
sind sehr fein ausgeführt. Sowohl der Packwa- 
gen als auch die drei Abteilwagen in feinster 
Detaillierung verfügen über eine vorbildge- 
treue Inneneinrichtung und über unterschied- 
liche Gasbehälter unter dem Wagenboden. Al- 
le vier Wagen sind korrekt im Maßstab 1:87 ge- 
halten und laufen auf Drehgestellen der preu- 
ßischen Regelbauart. Supermodelle dieser 
Ausführung haben natürlich ihren Preis, dür- 
fen aber in keiner Sammlung fehlen. Neu ist 
auch das Modell des modernen Reisezugwa- 
gens Avmz 207 für TEE-und IC-Züge der DB. 
Der Wagen ist in der Baugröße HO im üblichen 
Maß verkürzt, verfügt über eine Inneneinrich- 
tung und ist bereits für den Einbau einer In- 
nenbeleuchtung vorbereitet. Unverkürzt wird 
dasselbe Modell in der Baugröße N geliefert. 
Beide Wagen verfügen über eine exzellente 
Beschriftung und detailgenaue Drehgestelle 
der Bauart Fiat, die sogar mit den Schlinger- 
dämpfern ausgestattet sind. 

Bild 5: Leitern an den StrnwBnden und eine” Oberlichtaufsatz hat dleser Pw4 Pr 04 aus der Serie der alten Preußen von Fleisch- 
man” 1” der Baugrobe HO 

Bild 6: Vorblldgetreu bis zu den Fiat-DrehgeStellen mit Schllngerdampfem ist der Awmz 207. den Fleischmann ln den Baugrb- 
Ben HO und N fertlQt 

Für den Transport fabrikneuer Personenkraft- 
wagen setzt die Deutsche Bundesbahn auch 
Güterwagen der Bauart Laaes 541 ein, die im- 
mer paarweise verkehren. Fleischmann schuf 
nun eine Hälfte einer solchen Garnitur sowohl 
in der BaugröRe HO als auch im Maßstab 
1:160. Beladen sind die feinen Modelle mit je 
vier Fahrzeugen der Marke VW-Golf. 

Nach Vorbildern der Niederländischen Staats- 
bahn NS entstanden in der Baugröße N eine 
schmucke Elektrolok der Baureihe 1600 in 

- gelblgrauer Lackierung und ein moderner Her- 
sezugwagen mit Mitteleinstiegen. Der Wagen 
mit gesicktem Dach hat einen blauen Wagen- 
kasten, gelbe Türen und einen gelben Längs- 
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streifen. Schließlich ist noch die neue Doppel- 
kreuzungsweiche zu nennen, die in der Bau- ’ 
größe HO entstand. Ab Werk wird diese Wei- 
che als normale Durchfahrweiche geliefert. 
Bei Herausnahme von zwei kleinen Stromlei- 
ter-Drahtbrücken wird sie zu einer aadenken- 
den<< Weiche. Nun ist es möglich, daß bei 
Geradeaus-Kreuzungsfahrt zwei verschiedene 


