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Achtung! 
Mitte Mai erscheint eine Eisenbahn- 
Journal Sonderausgabe. Das Thema 
möchten wir noch nicht bekannt geben. 
Lassen Sie sich überraschen. . . . 
Fragen Sie bei Ihrem Händler! 

Zu unserem Titelbild: 

Die 298.53 der Steyrtalbahn verläßt mit ihrem Personenzug den einsam 
gelegenen Bahnhof Pergern. Foto: C. Asmus 

Zum Poster: 

Württembergische Güterzuglok, Klasse K (59 040) nach einem Aquarell 
von Max Baumberg aus dem Jahre 1927. 



Bild 1: DM 050 833 mit Personenzug hinter Lauda, Richtung Bild 3: Die 118 037 mit E 3275 bei Wolnzach (AulHallertau) Bild 5: Die 103 m,t IC durch das “Felsentore bei Dollstein fo- 

Werthelm NT- Mal 75. am 17 5 80. 
Foto: J. Nelkenbrecher 

tograflert am 4 3 79 
Foto: A. Ritz Foto: W. Matursek 

Sammlung Ritz 

Bild 2: Der 613 des BW Braunschweig bei Bad Gandersham Bild 4: De 221 144 ,m wunderschonen Schwarzwald auf der 
am 22 3 79. Strecke Herb-Rottwell unterwegs ,IT Mal 73 Bild 6: De 2095 09 der OBB un Mai 74 auf der Ybbstalbahn 

Foto: W. Matussek Foto: J. Nelkenbrecher 

Sammlung Ritz 

Foto: C. Asmus 
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Zu unserem Fortsetzungsartikel »Bei unseren 
Nachbarn - Dampflokomotiv-Paradies in Li. 
berec (ESSRb erreichte uns inzwischen noch 
recht hübsches Farbbildmaterial, das wir Ih- 
nen nicht vorenthalten wollen. Wir danken an 

Bild 1: Ansicht des relativ modernen Rechteckschuppens IIII BW Llberec 

dieser Stelle den Autoren, die uns auch Bild- 
material eingesandt oder angeboten haben, 
das aber dann aus Termingründen nicht mehr 
angenommen werden konnte. 

Bild 2: Der Ein- 
gang zum BW 
Liberec ist mit 
diesem kleinen 
Fltigelrad 

Bild 3: D,e 556 0221 ,m BW abgestellt, kurz nach e,nem Guterzugemsatz 

Bild 4: Die 556.0 (1’E h2-Güterzuglokomotive) gab es mit groBen und mit Witte-Windleitblechen. Die 556.042 stammt noch 
aus den ersten Lieferungen und war im September 1980 im Depot Liberec noch im Einsatz. 



Bild 5: Die 422.025 stammt noch aus der Zelt der k u k Bild 7: Der LokfOhrerplatz auf der 566 0457 
Monarchte und Ist ,m besten Pflegezustand auch heute 
noch einsatzbered Bilder l-3 und 5-7: H. Hilg. 

Bild 4: M Welsbrod 

Bild 8: Obwohl nicht ausgestellt, zeigt die 556.0457 einen farbenfrohen Anstrich; ein Beweis, da6 die Loks in der CSSR tat 
sachlich so bunt bemalt den Betrieb versehen. Daneben die 556.0457 vor dem Lokschuppen. 



Eisenbahnen in der Oberpfalz 
Im Eisenbahn-Journal 1/81 wurde im Rahmen 
dieser Artikelserie auf die geschichtliche Ent- 
wicklung und den Bau der Strecke 
Regensburg-Nürnberg eingegangen. 
Die Baugeschichte dieser landschaftlich rnter- 
essanten Strecke wurde eingehend darge- 
stellt. Besonderes Augenmerk wurde in die- 
sem Zusammenhang auch den geographi- 
sehen Schwierigkeiten und deren Uberwin- 
dung bzw. technische Lösung - u.a. beim 
Bau der Mariaorter Brücke Ober die Donau - 
gewidmet. 
Aus Platzgründen war es nicht moglich. die 
Berichterstattung uber die bautechnische Ge- 
schichte der Strecke Regensburg-Nürnberg 
abzuschließen. 
Im folgenden soll dies nachgeholt werden 

Bild 2: Eine Kot 3(332 2711 hinter Parsherg im E!nschnltt 
am 31.01.81 







4 Bild 5: 118 047 mit E 3421 hinter Laaber !” Rchtung Regensburg am 01.0281 

Ein teures Unterfangen 
Interessant scheinen hier die in den Jahren 
1895 genannten Kosten für die Fachwerkkon- 
struktion des zweiten Gleises der Brücke bei 
Mariaort: pro Meter waren es 383 Mark, bei 
den Laaber-Übergängen bei Beratzhausen und 
Deining 393 Meter pro Meter. In vielen Fällen 
sind diese alten Überbauten noch vorhanden. 
Sie mußten allerdings mit den ständig stei- 

genden Lasten der Züge und den erhöhten Ge- 
schwindigkeiten mehrfach verstärkt werden. 
Bei der Mariaorter Brücke hat man im Jahre 
1926 nur auf einer Fahrspur neue Bauträger 
eingezogen, die das ursprüngliche Bild dieser 
Brücke verändert haben. 
Aus einem vorliegenden Tagebuch für den 
Bau der Laaber-Brücke ist zu entnehmen, daß 
für deren Erbauung 561 Arbeitskräfte und 9 
Wagen mit je zwei Pferden eingesetzt waren. 

4 Bild 6: 1044.66 vor dem D 221 nDonaukurlew bei der Durchfahrt durch Seubersdorf am 31.01.81 

Bild 8: 118 049.218 297 und 001 150 am 29.09.72 bei einer Lokparade im BW RegenSburg 

Besonders lobenswert Ist die TätigKelt der da- 
maligen Ingenieure und Techniker der bayeri- 
schen Ostbahn zu bewerten, denn es treten 
keine größere Steigungen als 1:lOO auf, und 
der kleinste Kurvenradius wurde mit 575 Me- 
tern festgelegt. 
Die Gesamtkosten für die Erstellung der Ei- 
senbahnstrecke zwischen Regensburg und 
Nürnberg brachte einen für die damaligen Ver- 
hältnisse sehr hohen Betrag von 319.019 Mark 

Fotos 1 bis 8: J. Nelkenbrecher 

Foto: H. Grünbauer 



Bild 9: Im Vordergrund die 70 060 und die 70 025, dahinter verdeckt und von einer Lok nur noch der Schlot sichtbar, die 70 024, 70 081 und die 89 885, 1963 in Regensburg abgestellt. 
Foto: Sammlung C. Asmus 

]e Kilometer. 
Gegenüber manch anderen Bahnlinien hat die 
Strecke Regensburg-Nürnberg den zweiten 
Weltkrieg verhältnismäßig gut überstanden. 
Abgesehen von den umfangreichen Gleis- und 
Gebäudeschäden durch die Bombenangriffe 
auf die Bahnhöfe Regensburg und Nürnberg 
und den bei den schweren Bodenkämpfen her- 
vorgerufenen Zerstörungen des Bahnhofes 
Neumarkt sowie mehreren SchBden an Stra- 

ßenuntertührungen in Nürnberg hat von den noch zugedacht waren, bewahrt werden. 
großen Kunstbauten nur die Mariaorter Die amerikanische Armee, die an dieser wich- 
Brücke schwer gelitten. Von diesem wichtigen tigen Durchgangslinie für ihren Nachschub 
Donauübergang wurden durch Fliegerbomben sehr interessiert war, ließ die Mariaorter 
drei der gewölbten Flutöffnungen zum Ein- Brücke im Sommer 1945 von ihren Ingenieur- 
sturz gebracht und ein Pfeiler unter den Fach- truppen behelfsmäßig wieder herstellen. Lan- 
werküberbauten der Stromöffnungen beschä- ge Zeit war es nicht mdglich, an diesem be- 
digt. Da die Brücke dadurch unbefahrbar ge- helfsmäßigen Zustand etwas zu ändern, da 
worden war, konnte sie vor weiteren Spren- die wenigen Arbeitskräfte und Baustoffe für 
gungen, die ihr in den letzten Kriegstagen die Beseitigung anderer Kriegsschäden einge- 



Bildll: 111 072mit D784vorParsbergam31.01.81 

setzt werden mußten. Im Herbst 1948 wurden 
die Pfeiler wieder aufgebaut, die Fertigstel- 
lung wurde jedoch mit Rücksicht auf andere, 
dringendere Arbeiten 1949 nochmals unterbro- 
chen. Erst durch einen Kredit des Landes Bay- 
ern an die Deutsche Bundesbahn konnte im 
Sommer 1949 zumindest eine Bruckenhälfte 
endgultig wieder aufgebaut und die Schäden 
an den StromOberbauten ausgebessert wer- 
den. Die zweite Hälfte wurde in den darauffol- 
genden Jahren wieder hergestellt. Eine grund- 
legende Erneuerung erfuhr die Strecke bei Ar- 
beiten an den Elektrifizierungen der verschic 
denen Bauabschnitt, die 1950 abgeschlossen 
waren. Seit 1950 verkehren nunmehr zwischen 
Regensburg und Nurnberg hauptsächlich 
elektrisch geführte Züge. 

Die Lokomotiv-Bauarten der 
Bayerischen Ostbahn 

Nachdem es uns in diesem Journal moglich 
ist, unter dem Thema mdas Bahnbetriebswerk 
Regensburgs auch einige alte Aufnahmen aus 
der Zeit der Bayerischen Ostbahn zu zeigen, 
erscheint es angebracht, kurz auf die Entwick- 
lung der verschiedenen Lokomotiv-Bauarten 
dieser damals größten Privatbahn Deutsch- 
lands einzugehen. 

Bild 12: Der Bahnhof Postbauer mit einer bayerlschen C Ill 
,m Jahre 1902. 
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Zur Zeit der Eröffnung der Bayerischen Ost- 
bahn fanden auf dem europäischen Festland 
neben den Zweikupplern zwei weitere Bauar- 
ten ungekuppelter Lokomotiven Verwendung. 
Zum einen die 1Al nach der Bauart Stephen- 
son und zum anderen die 2A nach der Bauart 
Crampton. 

Die Bayerische Ostbahn eröffnete ihren Perso- 
nenverkehr mit Crampton-Lokomotiven, bei 

Foto. J. Nelkenbrecher 

denen die Treibachse hinter dem Stehkessel 
angeordnet war. Durch diese Anordnung war 
man bei der Festlegung der Treibraddurch- 
messer vollständig unbehindert. Das Kenn- 
zeichnende an der von der Bayerischen 
Staatsbahn verwendeten Crampton-Bauart 
war der Außenrahmen und die außenliegende 
Steuerung. Die Zylinder lagen weit zureckver- 
setzt zwischen den Laufachsen, der Dom war 
in der Kesselmitte angeordnet, und die Dampf- 



Bild 15: Die Errichtung eines groben Dammes bei Leuthenbach, m der 
Nahe von Neumarkt, am 20.02.1872. Deutlich Ist in der Mitte des BIldes 
eine der emgesetzten Baulokomotwen zu erkennen. 

Bild l& Eine Baustelle an der Strecke Regensburg-NOrnberQ bei 
Etterzhausen am 08.07.1871. 



Bild 17: Mit zu den wcrtvoilsten Aufnahmen rählt ‘wohl (lieses Foto. das die Donaubrücke bei Mmnort x?iglq die em cirmr Lok der Baureihe B V der Ostbahn befahren wird. Das Foto cnt- 
stand am 22. Juli 1873, also etwa drei Wochen nach der offiziellen Erbffnung der gesamten Strecke Regensburg-Nürnberg. Fotos 12 bis 17: Archiv Verkehrsmuseum Nürnberg 

Bild 18: Die 18505 Oberquert dte Marlaorter Brucke mit dem P 1516 ~rn Jahre 1949. Foto: C. Bellmgrodt 

Bild 18: Am 21.10.1973 Oberquerte anla6lich einer von der Deutschen Gesellschaft fOr Ewenbahngeschichte veranstalteten Sonderfahrt mit der01 006 wohl letztmalseine Dampflokomotive 
die Mariaorter BrOcke. Foto: C. Asmus 



Bild 20: Il~(?<io Li IX tlizr H:qcr. Srna~~iiahr!. tit?tr.Nr. 1088. i’it 
eine ehemalige Ostbahn-Lok mit der Nummer El 84, die im 
Jahre 1871 aus der Crampton-Lok A 10 nSulzbach*, Maffei 
Fabrik-Nr. 311 von 1856, umgebaut wurde. 

Foto: Sammlung C. Asmus 

Bild 21: B 31 der Bayer. Ostbahn bzw. B V der Bayer. Staats- 
bahn, Betr.-Nr. 1033, in der ZentralwerkstBtte Regensburg. 
Diese Lokomotive wurde 1600 von Maffei mit der Fabrik-Nr. 
361 erbaut. Foto: Sammlung C. Asmus 

zufohrungsrohre zweigten aunen vom Dampf- 
dom ab. Die Rauchkammer ist oben glatt, un- 
ten jedoch kastenförmig ausgebildet und mit 
dem Rahmen verschraubt. Eigenartigerweise 
hatten diese Crampton-Lokomotiven den für 
die Torffeuerung Oblichen Ballonkamin, ob- 
wohl bei der Ostbahn stets Steinkohlen ver- 
brannt wurden. Diese Tatsache erklart man 

Bild 22: Ein Blick in das Bahnbetriebswerk Regensburg im 
Jahre1956zeiqtdie541669.541615und541613. 

Foto: C. Belllngrodt 
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Bild 23: Die 18464~urZe1t der Deutschen Retchsbahn auf der Drehscheibedes BW Regensburg. 
Foto: Archiv Verkehrsmuseum Nurnberg 

Bild 24: Ein interessanter Grbßenverpleich zwischen der98 727 und der 50 270 am 28.11.1970 in Regensburg. 
Foto: K. Kähler 



Bild 25: Zum letzten Mal steht eine Lok der Baureihe 44, die 44 404 mit ür:y~!ritlrucktiri!rr~~~~, im OW Pqen:,twr~~. Foto: H. Grünbauer 

Bild 27z Die 01 008 im Bahnhof Regensburg am 21.10.1973. Foto: Sammlung C. Asmur b 

Bild 25: Die 01 008 wendet im BW Regensbrug am 21.10.1973. Foto: 6. Wollny 





Bild 28: Die E 5214 im BW Regensburg. 

damit, daß oei der Ablieterung der Serie die 
Absicht bestand, einen Versuch mit der Torf- 
feuerung zu machen, was auch die Beschaf- 
fung einiger Torfwagen erklart. 
Die Crampton-Loks hatten den großen Nach- 
teil, daß die Treibachse in Folge ihrer Lage 
nicht gen0gend belastet werden konnte, wäh- 
rend - im Gegensatz dazu - die beiden VOT- 
deren Laufachsen das Hauptgewicht des Kes- 
sels Obernahmen. Diese Lokomotiven liefen 
unter der Betriebsnummer A 1-12 und wur- 
den spater in zweifach gekuppelte Lokomoti- 
ven umgebaut. 
Ein Jahr, nachdem diese vorher beschriebe 
nen Crampton-Lokomotiven angeliefert wor- 
den waren, stellte die Ostbahn weitere unge 
kuppelte Loks in Betrieb. Diesmal aber nach 
Stephenson’scher Bauart. In der Abmessung 
des Kessels und des Triebwerkes unterschie- 
den sie sich von der ersten Lieferung nicht. 
Auch wurde von der Möglichkeit, das Rei- 
bungsgewicht gegentiber der Crampton- 
Bauart zu vergrößern, kein Gebrauch ge- 
macht. Diese Serie von Lokomotiven erhielt 
die Betriebsnummern-Bezeichnung A 13-24. 
Das Jahr ihrer Anlieferung war 1859. Auch die- 
se Maschinen wurden später in zweifach ge- 
kuppelte Loks umgebaut. 
Während die Lokomotiven der Baureihe A für 
Kurier- und Postzuge bestimmt waren, wurden 
zur Beförderung der Übrigen Züge in den Jah- 
ren 1859-1865 Maschinen mit der Achsfolge 
1 B beschafft. Das Hauptbetatigungsfeld die- 
ser Klasse B war die Beförderung von ge- 
mischten Zagen. WBhrend die Crampton-Lo- 

Foto. H. Grdnbauer 

komotiven einen Treibrad-Durchmesser von 
1.829 mm aufwiesen, betrug der Durchmesser 
der Treibrader bei der Bauart B nunmehr 1.524 
mm. Zylinder und Feuerbüchse hingen Ober 
die Kuppel- bzw. Vorlaufachse Ober. Im Obri- 
gen Aufbau entsprachen die Lokomotiven der 
Betriebsnummern Bl-66den LoksderStaats- 
bahn-Gattung B V. 
Diese Bauart wurde bis in das Jahr 1865 nach- 
beschafft, wobei der Kesseldruck von ur- 
sprl)nglich 6 atü auf 10 atil erhöht wurde. Au- 
ßerdem wurden verschiedene weitere Verbes- 
serungen vorgenommen. Die Ausmusterungs- 
welle erfolgte zur Zeit der Jahrhundertwende 
und zog sich bis in die 20-er Jahre hin. 
Die ersten Dreikuppler waren wiederum Au- 
ßenrahmenmaschinen, hatten jedoch eine in- 
nenliegende Stephenson-Steuerung. Im Ver- 
haltniszu den dreifach gekuppelten Lokomoti- 
ven der Bayerischen Staatsbahn wiesen die 
der Bayerischen Ostbahn außergewöhnlich 
große Rader auf, die im Durchmesser der Rei- 
he B entsprachen. Die unter den Betriebsnum- 
mern C 1-12 in den Jahren 1862-1863 ge- 
bauten Maschinen wurden bereits in den er- 
sten Jahren nach der Jahrhundertwende aus- 
gemustert. 
Erst in den 8C-er Jahren des vergangenen 
Jahrhunderts trat eine strenge Trennung zwl- 
sehen Reise- und Guterzugdienst auf. Die er- 
sten dreifach gekuppelten Lokomotiven waren 
demnach fOr gemischte und Personenzuge ge- 
dacht. Die erste reine GUterzuglok wurde dem- 
nach aufgrund der zunehmenden Bedeutung 
des GUterverkehrs im Jahre 1867 in Dienst ge- 

Bild 29: In den ersten Nachkriegsjahren verkehrte auch der El 88 in Regensburg. Hier der 8804 mlt Bei- und Steuerwagen am 
27.09.1952 bei der Einfahrt in den Bahnhof Regensburg. Foto: Dr. Scheingraber 

stellt. Diese Maschinen, die die Betriebsnum- 
mern C 13-64 erhielten, hatten größere Rost- 
und Heizflachen als ihre Vorgangerinnen, je- 
doch kleinere Zylinder und Rader. Zum ersten 
Mal wurden Dampfstrahlpumpen anstelle der 
Fahrpumpen verwendet. Im Prinzip entspra- 
chen diese Lokomotiven der Bayerischen Ost- 
bahn denen der Gattung C Ill der Bayerischen 
Staatsbahn. 
Da es sich bei dieser Loktype um eine vielfach 
zu verwendende Maschine handelte, wurde 
diese Bauart bis in das Jahr 1875 hinein be- 
schafft. Die Ausmusterung erfolgte in den 20- 
er Jahren. 
Die ersten im Jahre 1867 gelieferten Rangier- 
Tenderlokomotiven waren Innenrahmen- 
Maschinen mit äußerer Allan-Steuerung. Im 
Jahre 1870 wurden 3 gleiche Lokomotiven 
nachgeliefert, während die folgenden Maschi- 
nen der Bezeichnung D 6-12 einen vergrößer- 
ten Wasservorrat erhielten. Nach der Verstaat- 
lichung wurden diese Lokomotiven mit den 
ähnlichen Loks der Bayerischen Staatsbahn 
in der Gattung D IV zusammengefaßt und An- 
fang der 20-er Jahre ausgemustert. 

Unter den Betriebsnummern E l-2 hatte die 
Bayerische Ostbahn zwei Sonderlinge in ih- 
rem Bestand. Es handelte sich hierbei um 
zweifach gekuppelte Lokomotiven mit 
Schlepptendern. Diese Bauart fand in 
Deutschland wenig Verwendung und ist erst 
durch die Lieferungen von der Lokomotiv- 
fabrik Krauss an die Schweizerische Nordost- 
bahn und an die Oldenburgische Staatsbahn 
bekannt geworden. Nachdem die Bayerische 
Staatsbahn (BB VII) einen Versuch gestartet 
hatte, beschaffte auch die Ostbahn zwei der- 
artige Lokomotiven. Diese Maschinen unter- 
schieden sich von der der Staatsbahn-Aus- 
f0hrung durch einen Außenrahmen. Diese 
Loks waren als einzige der Ostbahn mit zwei- 
achsigen Tendern gekuppelt. Wahrend der 
Versuch der Staatsbahn fehlschlug, und die 
Maschinen bereits 10 Jahre nach ihrer Anliefe 
rung ausgemustert wurden, blieben die Ost- 
bahn-Loks Ober 30 Jahre im Einsatz. Die Gat- 
tungsbezeichnung wurde wahrend dieser Zeit 
mehrmals geandert; zuletzt wurden sie als 
Staatsbahn-Gattung B V elngerelht, obwohl 
sie mit dieser Lokomotivart wenig gemein hat- 
ten. 

Da sich aufgrund der schwierigen Strecken- 
verhältnisse der Bayerischen Ostbahn schon 
nach wenigen Jahren die Reibungszugkraft 
der Lokomotiven mit nur einer Kuppelachse 
(A 1-24) als ungenugend erwiesen hatte, wur- 
den sämtliche Lokomotiven in der Zentral- 
werkstätte Regensburg in 1 B-Maschinen um- 
gebaut. Hierbei erhielten sie die Betriebsnum- 
mern B 67-90. Bei diesem Umbau wurden, so- 
weit vorhanden, die @Fuß hohen Treibrader 
verwendet. Der Rest erhielt SFuß hohe, neue 
Kuppelradsätze. Rahmen, Kessel und Trieb- 
werks- sowie Steuerungsanordnung blieben 
nahezu unverändert. Die Fahrpumpen wurden 
durch Injektoren ersetzt. Einige der Maschi- 
nen erhielten bei diesem Umbau Ersatzkessel 
mit höherem Dampfdruck. 
In Anlehnung an die Umbauten wurden an- 
schließend weitere 1 B-Maschinen neu be- 
schafft. Diese Neubeschaffungen erhielten 
die Betriebsnummern B 91-109. Die Maschi- 
nen dieser neubeschafften Serie hatten ver- 
schiedene Treibraddurchmesser, was durch 
den Einsatz als Schnellzug- oder Personen- 
zuglokomotiven bedingt war. Der Stehkessel 
hing bei diesen Neubauten nicht mehr durch, 
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sondern wurde von der letzten Kuppelachse 
unterstützt. Die Neubaumaschinen waren an 
dem breiten Führerhaus zu erkennen, wahrend 
bei den Umbauloks die Federn auBen neben 
dem schmalen Fuhrerhaus lagen. 
Alle Um- und Neubauten wurden in die Bayeri- 
sche Staatsbahn-Gattung B IX eingereiht und 
vor dem Übergang auf die Reichsbahn ausge- 
mustert. 
Die beiden kleinen Tenderlokomotiven der 
Plattling-Deggendorfer Eisenbahn wurden 
1867 von der Ostbahn Obernommen und als 
D 13-14 bezeichnet. Sie waren die ersten Ma- 

schinen mit Innenrahmen im Gebiet der Ost- 
bahn und besaßen äußere Stephenson-Steue- 
rung. 
Mit der Verstaatlichung der Ostbahn im Jahre 
1875 wurde der gesamte Lokomotivpark in den 
der Bayerischen Staatsbahn eingegliedert. 
Die Umzeichnung erfolgte durchlaufend mit 
den Nummern 1001-1189, wobei die Einrei- 
hung in ähnliche Staatsbahn-Gattungen erst 
im Jahre 1892 durchgeführt wurde. 
Die Lokomotiven erhielten im Laufe der Jahre 
Ersatzkessel mit höherem Dampfdruck, stär- 
kere Radreifen, Luftpumpe, Hauptbehalter 

Foto: J. Nelkenbrecher 

und Bremsventil der Westinghouse-Druckluft- 
bremse sowie weitere Ausrustungen, wodurch 
das Reibungsgewicht mitunter erheblich an- 
stieg. Schon 1872 waren samtliehe Lokomoti- 
ven der Baureihe B mit der Einrichtung zur 
Dampfheizung der Reisezuge ausgernstet. 
Etwa 60 Lokomotiven der ursprunglichen Bay- 
erischen Ostbahn gingen 1920 noch an die 
Deutsche Reichsbahn Ober. Sie wurden je- 
doch vor der endgultigen Umzeichnung ausge- 
mustert. 

C. Asmus 

Bild 31: 64 365 bei der Einfahrt in den Lokschuppen des BW Regensburg um 1963. Links Im Schuppen eine weitere Lok der BR 04. rechts der Wannentender elner BR 35 oder 52. 

Foto: H.E. Deckart I 



Das Modelljahr 1980 ist, nachdem nun die mei- 
sten der angekündigten Neuheiten ausgelie 
fett sind, ein teueres Jahr für die aktiven Mo- 
dellbahner gewesen. Nicht viel billiger dürfte 
die nun angelaufene Saison werden. Dafür 
gibt es gleich zwei gewichtige Gründe: zum ei- 
nen ist bei allen Herstellern mit einer Preiser- 
höhung zu rechnen, die je nach Produkt zwi- 
schen 5 und 10 % liegen wird. Zum anderen 
darf man auch jetzt wieder eine Vielzahl at- 
traktiver Neuheiten in allen gängigen Baugrö- 

Das Schwergewicht des Angebots liegt zwei- 
fellos bei den gro8en Herstellern und in der 
NenngröRe HO. 

Nachdem. bei der Deutschen Bundesbahn der- 
zeit keine weiteren Neuentwicklungen zu er- 
warten sind, greifen die Modellbahnhersteller 
nun in verstarktem Maße auf interessante Vor- 
bilder aus der Zeit der deutschen Länderbah- 
nen zurück. Die nachsten zwölf Monate wer- 
den ein BPreußenjahrm. Eine große Zahl der 
versprochenen Neuheiten waren schon einmal 
in den Lieferprogrammen verschiedener Her- 
steller. Zum überwiegenden Teil entsprechen 
diese Fahrzeuge heute aber nicht mehr dem 
Stand der’ Modellbahn-Technik. Es bot sich 
deshalb an, jene Veteranen durch neue Super- 
modelle zu ersetzen. 
Außer den alten BPreußenK, fur die sich stets 
eine ausreichend große Kauferschicht finden 
läßt, sind nun aber auch die r>Bayerncc auf dem 
Vormarsch. Trix Mangold hat hier in den letz- 
ten beiden Jahren Pionierarbeit geleistet und 
viele herrliche Fahrzeuge der Königlich Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen geschaffen. Auf- 
grund ihrer tadellosen Ausführung sind diese 

24 

Modelle bei Modellbahnern und Sammlern 
gleichermaßen beliebt. 
Immer größer und vielfaltiger wird auch das 
Angebot in den Baugrößen 0 und 1. Manches 
davon wird wohl einmalig bleiben, zu beach- 
ten sind aber die verstarkten Aktivitäten von 
Fulgurex. Selbstverständlich haben wir uns in 
Nürnberg eingehend informiert. Fertig und zur 
baldigen Auslieferung vorgesehen waren aber 
leider nur sehr wenige Neuheiten, es dominier- 
ten Handmuster und Retuschen, auf deren Ab- 
hildung wir gerne verzichten. Wir ziehen es 
vor, einen gestrafften überblick über die Neu- 
erscheinungen zu geben und sie dann nach ih- 
rem Erscheinen in unserem Neuheiten-Journal 
ausführlicher vorzustellen. 
Leider können wir Ihnen mit Preisangaben 
nicht dienen: seit Beginn dieses Jahres entfal- 
len die unverbindlichen Preisempfehlungen 
der Modellbahnhersteller. Es gibt jetzt nur 
noch Nettopreise, die aber aus durchaus ver- 
ständlichen Gründen der Fachpresse vorent- 
halten bleiben. In der Zukunft wird es also be- 
sonders wichtig sein, die Angebote des Fach- 
handels kritisch zu prüfen und miteinander zu 
vergleichen. 

Die großen Spurweiten 
Unter den Herstellern von Modellbahnen der 
großen Spurweiten kommt der Firma Leh- 
mann eine gewisse Sonderstellung zu. Unter 
diesem Firmennamen wird seit 100 Jahren ori- 
ginelles Spielzeug gefertigt. Einen mutigen 
Schritt unternahmen die Inhaber im Jahr 1968, 
als sie in Nürnberg die erste Großbahn für 
Haus und Garten vorstellten. Inzwischen fand 

die L.G.B. eine weltweite Verbrettung und der 
soeben erschienene großartige Katalog mit 
130 Farbseiten zeigt ein beeindruckendes Sor- 
timent qualitativ hochwertiger Artikel. Zu den 
neuen Fahrzeugen, die in Kürze lieferbar sind, 
zählen der Wismarer Schienenbus und die vier- 
achsigen Reisezugwagen der Wangerooger 
Inselbahn. Vorgestellt wurde auch schon die 
Neuheit des Jahres 1982, die Mallet-Tender- 
lokomotive 104 der Solddeutschen Eisenbahn- 
gesellschaft SEG, die heute bei der Museums- 
eisenbahn Blonay-Chamby in der Schweiz ver- 
kehrt. 
Passend zur L.G.B. schuf Heimu im vergange 
nen Jahr die schöne Mallet-Schmalspurlok der 
wtirttembergischen Gattung Tssd. Dieses 
prächtige Modell wird weiterhin in limitierten 
Kleinserien in verschiedenen Ausfuhrurigen 
gefertigt. Neu hinzugekommen ist bei Heimu 
nun die dreiachsige Meterspurlok 99 211 der 
Wangerooger Inselbahn in einer ebenso sorg- 
faltigen Ausführung. 
Ebenfalls im Baumaßstab von 1:22,5 schuf die 
Firma Beck mit der BERTHA die dritte Maschi- 
ne für echten Dampfbetrieb. Hierbei handelt 
es sich um eine vierachsige Lokomotive der 
Bauart Mallet. 
Eine sehr gute Resonanz fanden die dampf- 
getriebenen Aster-Modelle von Fulgurex in der 
Baugröße 1. Nach der Schnellzuglokomotive 
der Baureihe 01 vom vergangenen Jahr folgen 
nun die bayerische S 216, die amerikanische 
nBig Boys der Union Pacific und weitere Mo- 
delle nach japanischen und amerikanischen 
Vorbildern. Neu sind außerdem Live-Steam- 
Lokomotiven für die Spurweiten 3 112” und 5’“. 
Dazu werden auch Gleise, Weichen und Wa- 
gen angeboten. 



Bild 2: Neuer Star ~rn HO-Sortiment von Flewzhmann durfte dwe Lok der BaureIhe 38 werden 

In der Baugröße I bringt Märklin nun nach der 
78 355 die Diesellokomotive 212 225, zwei Gü- 
terwagen, den Wasserturm von Crailsheim, 
ein Entkupplungsgleis, ein Vorsignal und ei- 
nen Wasserkran. 

Außerordentlich groß ist das Angebot in der 
Baugröße 0 geworden. Allein bei Fulgurex 
sind 10 Dampflokomotiven nach deutschen 
Vorbildern in Arbeit. Recht umfangreich ist 
auch wieder die Neuheitenliste von Eurotrain 
mit Lokomotiven und Wagen nach Vorbildern 
der Deutschen Bundesbahn. Auch bei Gebau- 
er und bei Markscheffel 81 Lennartz wird an 
neuen Projekten gearbeitet. Rivarossi ent- 
wickelt die kleinen Tenderlokomotiven der 
Baureihen 80 und 89.0 in der Nenngrliße 0. Bei 
Schönlau waren im Maßstab 1:43,5 ganz aus 
Messing gefertigte Maschinen der Baureihen 
62 und 85 zu sehen. Spring bringt die Guter- 
zuglokomotive 053 075 der DB mit Wannenten- 
der. Eine badische IV h in der Baugröße I zeig- 
te Kesselbauer, außerdem eine Köf Ill und ei- 
nige Dampf- und Elektrolokomotiven der DB in 
der Baugröße 0. 
Bei Besenhardt und bei Sauer wurde das Lie- 
ferprogramm sehr schoner Wagen in der 
Nenngröße 0 betrachtlieh erweitert. 

Modelle der Baugriiße HO 
Mit einigen dicken Überraschungen kam 
Fleischmann zur Messe. Hierzu sind eine P 8 
der Baureihe 38 mit Kastentender, die Stromli- 
nienlok der Baureihe 03.10 und eine Garnitur 

alter preußischer D-Zug-Wagen mit Oberlich- 
tern zu rechnen. Muster bzw. Prototypen da- 
von waren nicht vorhanden, man wird sich 
noch bis zum Jahresende gedulden müssen. 
Fulgurex kämpft immer noch mit den Liefer- 
schwierigkeiten. In Kürze soll nun aber doch 
die seit bereits 3 Jahren angekündigte badi- 
sehe 75er erhältlich sein. Bald wird auch die 
BR 65 zur Auslieferung kommen. Mit der BR 
92.2 hingegen wird es noch etwas dauern. In 
Vorbereitung befinden sich die Modelle der 
BR 06 und der BR 82, außerdem die bayerische 
S 216. 

Gerade noch rechtzeitig zur Messe war der 
»RObezahl% von Günther fertiggeworden. Das 
beliebte Tender-Programm wird um den Bau- 
satz eines Steifrahmentenders der Bauart 4 T 
30 erweitert werden. 
Lima ist immer fUr einige Überraschungen gut, 
wenngleich die Qualität der AusfOhrung mit- 
unter nicht ganz den Erwartungen der ver- 
wbhnten Modellbahner entspricht. In Kürze 
soll der Triebzug der Baureihe 403 geliefert 
werden. Angekündigt sind der Nahverkehrs- 
Triebzug 628 der DB und die Stromlinienlok 
der Baureihe 60. 

Nach den verschiedenen Kriegslokomotiven 
der Reihen 42 und 52 wird noch im Frühjahr 
die BR 95 von Llllput zur Auslieferung gelan- 
gen. Zum Jahresende darf man dann das Mo- 
dell der preußischen T g3 der Baureihe 913-18 
erwarten. Weitere Neuheiten sind eine 
Schnellzug-Elektrolok Ae 417 der SBB und ver- 
schiedene Reisezug- und GUterwagen. 

Bild 3: In KOrre lieferbar Ist diese Marklin-Neuheit in der Baugrbße HO, die Tenderlok 78 355 

Werkfoto Fleischmann 

Schon in absehbarer Zeit wird Märklin das 
wohlgelungene Modell der 78 355 in den Han- 
del bringen. Etwas später folgt dann die Elek- 
trolok der Baureihe 160. Nach niederlandi- 
schem Vorbild entsteht die Elektrolok der Se- 
rie 1200. Die E 94 wird in der OBB-Ausführung 
angeboten. Das Wagensortiment wird um eine 
Garnitur nDonnerbüchsen« und um einige 
Ausführungsvarianten vorhandener Fahrzeu- 
ge erweitert. Die Reichsbahn-Serie erhält Zu- 
wachs durch einen gedeckten Güterwagen mit 
Bremserhaus der Bauart G 10. 

Nach dem guten Erfolg der BR 96 in der Bau- 
ausfilhrung von 1926 entschloß sich Rlvaros- 
si, nun auch noch die Maschine in der Ur- 
sprungsausf0hrung zu fertigen. Mit der Fertig- 
stellung ist im zweiten Halbjahr 1981 zu rech- 
nen. Sofort lieferbar sind die fr0here V 320 in 
den Farben der Hersfelder Kreisbahn und eini- 
ge amerikanische Lokomotiven, darunter die 
neu aufgelegte nBig Boys. 

Als echter Volltreffer erwies sich die BR 23 
von Roco, die in NOrnberg mehrere Auszeich- 
nungen erhielt. Als nachstes Modell wird nun 
die T 14 der Baureihe 930M4 erscheinen und 
ganz gewiß auch wieder viele Freunde finden. 
Fast fertig ist auch die schon lange verspro- 
chene Baureihe 103. In Vorbereitung befinden 
sich die Oldtimer-Elektrolok der Baureihe E 71 
und die GOterzuglokomotive der Baureihe 57. 
Inzwischen liebäugelt man auch schon mit ei- 
ner BR 44, die urspr0nglich nur in der Baugrö- 
ße N vorgesehen war. Neu in der Bauoröße HO 

Werktoto Märklln 



Mit einer aanz besonderen Neuheit wird Mini- 
trix im Herbst 1981 die Freunde der N-Bahn 
überraschen, nämlich mit der Dampflok 
56 1113, einer Maschine der früheren bayeri- 
schen Gattung G 415 H. Passend dazu wird ei- 
ne Garnitur von zweiachsigen Gilterwagen mit 
Reichsbahnbeschriftung angeboten. Eben- 
falls in Reichsbahn-AusfOhrung, also zweifar- 
big, erscheint in KOrze der Nebenbahn-Trieb- 
wagen-Zug VT 135 und VB 140. Von Interesse 
ist außerdem die Nachbildung der V 36 208 der 
DB. Eine Diesellok CC 17 000 der SNCF und 
drei moderne Reisezugwagen runden __ das 
diesjahrige Neuheiten-Programm ab. Als Uber- 
hang aus dem vergangenen Jahr ist jetzt der 
moderne S-Bahn-Zug mit der BR 111 und den 
neuen Wagen erhältlich. 

sind außerdem verschiedene Reisezug- und 
GOterwagen. 
Bei Trix wird man auch im Jahr 1981 der baye- 
rischen Linie treu bleiben. Als besondere 
Überraschung wird im Herbst das Modell der P 
315 H in Länderbahn-Ausführung erscheinen. 
Für die selbe Zeit darf man dann auch einen 
weiteren gedeckten GUterwagen der Bayeri- 
schen Staatsbahn und einen ganz entzücken- 
den alten Abteilwagen für bayerische Neben 
bahnen erwarten. FOr die Auslieferung im 
Sommer ist das Modell einer Diesellok der 
Baureihe V 36 in DB-Ausführung vorgesehen. 

Schmalspurbahnen 
Nach wie vor kommt Bemo eine fuhrende Stel- 
lung in der Produktion von Schmalspurbahnen 
zu. Konsequent werden die begonnenen Se- 
rien nach deutschen und schweizerischen 
Vorbildern durch weitere Modelle ergänzt. Dar- 
über hinaus gibt es aber auch Neuheiten beim 
Zubehör und neue schlanke Weichen fOr die 
Spurweite HOe. 

Modelle der Baugröße N 
Arnold feiert in diesem Jahr das 75jährige Fir- 
menjubiläum. Entsprechend groß und interes- 
sant ist aus diesem Grund das Neuheiten- 
Programm. An erster Stelle ist die Mallet- 
Lokomotive der Baureihe 96 zu nennen. Zweite 
attraktive Neuheit ist die Elektrolok der Bau- 
reihe E 16. Voraussichtlich im Mai erscheint 
dann auch noch die Ellok der Baureihe 150 der 
DB. 

Pressefoto: Trlx Mangold 

Im vergangenen Jahr schuf Arnold ein Modell 
der BR 78, die nun auch als T 18 in den Farben 
der KPEV folgt. Als weitere Variante wurde die 
78 355 mit Dachluftern prasentiert. Nicht uner- 
wahnt bleiben durfen eine komplette Garnitur 
dreiachsiger preußischer Abteilwagen in 
Reichsbahn-Ausfuhrurig und verschiedene 
Farbvarianten von Fahrzeugen des letzten 
Jahres. 
Eigentlich lag es nahe, daß Fleischmann die 
BR 0110 mit Stromlinienverkleidung einmal 
bringen würde, jetzt ist es soweit. Als weitere 
Neuheiten wurden die Tenderlok der BR 80, ei- 
ne Ellok Reihe 7200 der SNCF und drei Gtlter- 
wagen angekundigt. Erfreulich ist auch die 
Tatsache, daß die Serie der vierachsigen preu- 
ßischen Abteilwagen mit Reichsbahn-Be- 
schriftung fortgesetzt wird. Zu erwarten sind 
ein Modell des B 4 Pr 04 und der Gepäckwa- 
gen Pw 4 Pr 04. 
Mit einiger Verspatung wird Roco nun die 
Stromlinienlok der BR 031° vom Band rollen 
lassen. Bald wird dann auch die Elektrolok der 
Baureihe 150 in der modernsten Version der 
DB folgen. Etwas gedulden wird man sich 
noch müssen, bis die BR 44 der DB und ihre 
Variante in der Ausführung der SNCF erschei- 
nen. Neu sind drei Diesellokomotiven ver- 
schiedener europaischer Bahnverwaltungen. 
In einer einmaligen Sonderauflage wird eine 
achtteilige Garnitur der ausgezeichneten 
Schflrzenwagen mit Reichsbahnbeschriftung 
geliefert. Nicht weniger erfolgreich dürften die 
Eilzugwagen der Bauart 1935 werden. Erwar- 
ten darf man außerdem noch einige interes- 
sante Guter- und Reisezugwagen. 

Bild 5: Dre! der Arnold-Neuheiten, die E50, E 16 und BR% schon fast an lieferfertIger SerienreIfe. Pressefoto: Arnold 

Bild 4: Freunde bayerscher Lokomobven durfen diese P 35 H von Trlx m der Baugrbße HO erwarten 
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Modelle der Baugröße 2 
Das Neueste von der kleinsten Systembahn 
der Welt, der Märklin mini Club, sind zwei Lo- 
komotiven, ein kompletter preußischer Lan- 
derbahnzug und zwei Güterwagen. 
Bei den Lokomotiven handelt es sich um die 
Diesellok Baureihe 221 in den neuen DB-Far- 
ben ozeanblaulbeige und um die modernste 
Elektrolok der DB, die Baureihe 120. Der Per- 
sonenzug der ehemaligen Preußischen Staats- 
bahn besteht aus der T 12, vier verschiedenfar- 
big lackierten dreiachsigen Abteilwagen und 
einem dreiachsigen Packwagen. Nur 33 mm 
lang ist der kleine Talbot-Schotterwagen mit 
beweglichen Klappen. Der zweite Guterwagen 
ist ein Fahrzeug der Bauart Tbis 870 mit Schie- 
bedach und Schiebewänden. Neu sind außer- 
dem ein Prellbock und ein Einholm-Dach- 
stromabnehmer. 

Das Zubehör 
Bei den Herstellern von Modellbahnzubehör 
ist nun eine Situation etngetreten, die man 
den Produzenten von Fahrzeugen seit einiger 
Zeit ankreidet. Auch hier kommt es inzwi- 
schen zu vermeidbaren Doppelentwicklungen, 
wie das Beispiel des Bahnhofs Bonn zeigt. 
Dieses Bauwerk ist das Prunk- und Kernstück 
unter den Neuheiten 1981 von Faller. In seiner 
gesamten Längenausdehnung mißt der Bahn- 
hof 700 mm. Auch beim neuen Empfangsge 
baude HMittelstadtn werden einige der Gebäu- 
deteile von MBonnK verwendet, die außerdem 
auch noch einzeln angeboten werden. Der alte 
Wasserturm von j>Haltingenm mit Kugelbehäl- 
ter und Stahlträgerkonstruktion wird sowohl 
in der Baugroße HO als auch in der Baugroße 
N entstehen. Im HO-Maßstab wird eine Ölför- 
derpumpe angeboten, außerdem eine Brük- 
kenkopfgarnitur. Ein beschrankter Bahnüber- 
gang, Auffahrtsteile und BrOckenpfeiler ste- 
hen für N-Bahnen zur Verfügung. Außerordent- 
lich groß und vielseitig ist das Neuheiten- 
Angebot in der Baugröße Z. Hierzu zählen eine 
Bahnhofshalle, Bahngebaude, Industriebau- 
ten und eine Vielzahl von Brücken- und Gelan- 
debauteilen. 
Mit einer Gesamtlänge von 990 mm ist der 
Bahnhof #Bonn<< von Kibri schon ein stattli- 
ches Bauwerk, zu dem auch eine schone 
Bahnsteighalle geliefert wird. Weitere Neuhei- 
ten in der Baugroße HO sind sechs verschie- 
dene Modelle attraktiver Nutzfahrzeuge, dar- 
unter ein mächtiger Teleskop-Autokran. 

. 
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Freuen dürfen sich die N-Bahner auf eine gan- 
ze Serie herrlicher alter City-Häuser. Verschie- 
dene Brucken und Brockenbauteile können 
sowohl fur die Baugroße N als auch für die 
BaugroBe Z verwendet werden. Fur die klein- 
ste Modellbahn wird außerdem noch eine 
Großbekohlungsanlage gefertigt. 

Pola schuf zahlreiche neue Gebäude in den 
Baugroßen HO und N. Hierzu zahlen ein alter 
Güterschuppen, ein Feinschmecker-Restau- 
rant und ein Bauernhof in der Baugröße HO. 
Stadthäuser im Stil der Jahrhundertwende do- 
minieren in der BaugröRe N. Ein großer Teil 
der Neuerscheinungen ist bereits lieferbar 
und wird in unserem Neuheiten-Journal in die- 
ser Ausgabe ausführlicher vorgestellt. 

Recht zeitgernaß sind die Neuheiten von Prei- 
ser. Rollerskate und Skateboard, Jogging und 
Federball, dazu ein Bankuberfall und reichlich 
Polizei zählen zu den neuen Sortimenten in der 
HO-Größe. Motorradfahrer und sitzende Figu- 
ren, ein Zirkuszelt, Artisten und Zirkusperso- 
nal, außerdem Bundeswehr und Bundesluft- 
waffe und ein Krupp-Teleskopkran werden im 
HO-Maßstab ab Herbst erhaltlieh sein. Braut- 
paare beider Konfessionen, Arbeiter, Polizei 
und Familie Krause entstehen in der Baugrö- 
ße N, ebenso ein Sortiment mit Polizisten in 
der Nenngröße Z. 

Nach den Fachwerkhausern erschienen bei 
Vollmer die Gebäude im Patrizierstil. Nun folgt 
nProfessional LineN, Architekturmodelle aus 
der Zeit der Jahrhundertwende. In der Baugrö- 
Be HO werden zunachst drei Gebäude zur Ver- 
fligung stehen. Jedes Haus ist so gestaltet, 
da6 jede Seite eine Sichtseite darstellt. Da- 
durch lassen sich mit drei Grundmodellen 
ganze Straßenzuge gestalten. Jeweils vier Ge 
baude im landlichen Fachwerkstil stehen fur 
Modellbahnanlagen der Baugrößen N und Z 
zur Verfügung. 

Neue Modellautos 
Von Roco kommen ebenfalls verschiedene 
Nutzfahrzeuge in tadelloser Ausführung im 
Maßstab 1:87, die entweder vollkommene 
Neuentwicklungen sind oder aus dem Militär- 
sortiment stammen. 

In sehr kurzer Zeit haben die hübschen 
Oldtimer-Modelle von Brekina im Maßstab 
1:87 eine große Schar begeisterter Liebhaber 
gefunden. In diesem Jahr wird die erfolgreiche 

Bild 6: In der EiaugrBße N wird diese 56 1113 der Gattung G 415 H von Minitrix erscheinen. Pressefoto: Trix Mangold 

Serie mit Modellen des Kastenlieferwagens 
vom Typ DKW F 7 und mit dem Mercedes Benz 
Typ 190 in verschiedenen Ausfilhrungsvarian- 
ten fortgesetzt. 

Langst ist auch der HO-Automarkt von Herpa 
zu einem festen Begriff fiir den anspruchsvol- 
len Sammler geworden. Zwei neue PKW und 
eine grö6ere Zahl von kleinen und großen 
Nutzfahrzeugen, viele davon mit Werbeauf- 
schriften, bereichern das ohnehin schon sehr 
reichhaltige Sortiment. Auch neues Zubehor 
sowie Schaukästen und Sammelboxen wer- 
den ab Juli in den Fachhandel gelangen. 

Sowohl Veteranen als auch moderne Kraft- 
fahrzeuge enthält das Neuheiten-Sortiment 
von Wiking. Zu den Veteranen zählen ein Ford 
Taunus 1952, ein Opel Caravan 1956 und der 
Berliner Doppeldeck-Bus von 1939. Bei den 
Nutzfahrzeugen gefallen besonders jene mit 
den schmuckenden Aufschriften. 

HO 
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Lokwechsel (Adhäsions- und 
Zahnradstrecke) 

Das Schienennetz der damals noch jungen Ei- 
senbahn vergrößerte sich mehr und mehr. In 
kühnen Projekten schickte man sich an, selbst 
höchste Gebirgsmassive anzugehen und zu 
bezwingen. Wo aufgrund besonders erschwer- 
ter Betriebsbedingungen das Reibungsge- 
wicht der Lokomotiven nicht mehr ausreichte, 
montierte man die Zahnstange zwischen das 
Gleis, an der sich Speziallokomotiven mit ihrer 
Wagenlast auf die Berge hinaufarbeiten konn- 
ten. In den deutschen Mittelgebirgen entstan- 
den um die Jahrhundertwende zahlreiche sol- 
cher BZahnradbahnens. Als eine besondere 
Leistung des Eisenbahnbaues muß die Ver- 
wirklichung der Steilstrecke Boppard (Mittel- 
rhein) - Buchholz angesehen werden. Sie ist 
Teil der ca. 50 km lange Trasse Boppard - 
Simmern (Hunsrück) und wurde im Jahre 1908 
dem Verkehr übergeben. Es wäre sicher wün- 
schenswert, der Eisenbahn im Hunsrück im 
Rahmen eines abgeschlossenen Berichts ein- 
mal besondere Aufmerksamkeit zu schenken, 
wir jedoch wollen uns auf die betrieblichen Be- 
sonderheiten der ehern. Zahnradstrecke Bop- 
pard - Buchholz beschränken. Beide Ort- 
schaften liegen zwar nur ca. 6 km voneinander 

entternt, aut diesem kurzen Abschnitt aber 
muß die Strecke einen Höhenunterschied von 
330 m iiberwinden. Der Weg hinauf führt durch 
stark zertaltes, bewaldetes Gebiet. Die ganze 
Trasse ist ein ununterbrochenes Kurvenband, 
führt durch fünf kleinere Tunnel und Ober zwei 
hohe Talbrücken hinweg. 
Auf unserer Zeichnung nahert sich vom obe- 
ren Bildrand her ein von einer Zahnradlokomo- 
tive der BR 97 geschobener Personenzug sei- 
nem ersten Ziel, Buchholz, dem Ende der 
Zahnstange. AdhBsionsmaschinen des hiesi- 
gen Lokbahnhofs übernehmen den Weiter- 
transport des Zuges, wahrend die Zahnrad- 
lokomotive abkoppelt und mit dem Dreiwagen- 
zug nach Boppard zurückkehrt. Die 93er in Hö- 
he des Wasserkrans hatte sich soeben von der 
Spitze ihrer drei Wägelchen gelöst und setzt 
nun zurück, um den Vierwagenzug aus Bop 
pard zur Weiterfahrt zu übernehmen. An der 
Beförderung der GUterzUge waren bei mehr 
als sechs Waggons zwei Lokomotiven betei- 
ligt, eine an der Spitze, und eine am Schluß 
des Zuges. Das galt auch für den Personenver- 
kehr. Die manchmal bei Bergfahrt an der Spit- 
ze des Zuges bereits mitlaufende Adhäsions- 
lok, beförderte dann, oben angekommen, ihre 
Garnitur bis Simmern allein weiter. Für eine 
reibungslose Zugförderung standen den Bw’s 
Buchholz und Boppard zeitweise Lokomotiven 
der Baureihen 91,93,94 und 97 zur Verfügung. 
Auch eine T 20 versah kurze Zeit auf der Steil- 
strecke Dienst. 
Der Guterverkehr bezog sich mehr auf den Ab- 
transport land- und forstwirtschaftlicher Pro- 
dukte. Hierzu diente auch die kleine Ortsgüter- 
anlage neben dem Empfangsgebäude und die 
Freiladerampe, auf der gerade Langholz für 
den Abtransport auf dem Schienenwege be- 
reitgestellt wird. Es sind nur Einfahrsignale 
vorhanden, Ausfahrsignale fehlen ganz. Vor 
dem Empfangsgebäude wartet ein Omnibus 
älteren Semesters auf die ankommenden 
Bahnreisenden, er bedient die umliegenden 
kleinen Ortschaften. 

Besonderer Mittelpunkt unseres Projekts soll 
jedoch wieder unser kleines Bahnbetriebs- 
werk sein. Abweichend von unserer Zeichnung 
befand sich hier in der Tat ein vierständiger 
Ringlokschuppen. Ob eine Drehscheibe vor- 
handen war, ließ sich nicht mehr ermitteln. Da 
wir in unseren letzten BW-Skizzen immer viel 
Anregungen in Verbindung mit Drehscheiben 
vermittelten, dachte ich mir, daß auch eine 
entsprechend ausgelegte Weichenkombina- 
tion den betrieblichen Erfordernissen entspro- 
chen haben müßte, da ja nur ausschließlich 
Tenderlokmotiven eingesetzt waren. Zwei 
Freigleise des BW dienten Wartungsarbeiten 
an den Lokomotiven und der Kohlebevorra- 
tung. Die wenigen Weichen könnten direkt von 
Hand, oder von einer kleinen, an die Stützmau- 
er gesetzten Wärterbude aus bedient worden 
sein. Der Standort des Wasserkrans ist so ge 
wahlt, da6 er auch den Durst schnell umset- 
zender Dampfloks befriedigen konnte, ohne 
daß diese erst das BW direkt anlaufen mußten. 
Wenn auch die dargestellte Situation einem 
Vergleich auf völlige Übereinstimmung mit 
den einst und heute gegebenen Realitäten 
nicht standhält und es auch nicht soll, muß 
dennoch folgendes klar herausgestellt wer- 
den: 
Ein kurvenreicher Verlauf der Strecke in reiz- 
voller Landschaft, die Vielzahl der Tunnel und 
Brücken, ein kleiner Bahnhof mit verhaltnis- 
mäßig sparsamen Gleisanlagen, eigener Orts- 
güteranlage, Freiladerampe und Bahnbe- 
triebswerk, machen unser Projekt fUr den Mo- 
delleisenbahner in vielfacher Hinsicht interes- 
sant. Durch die Besonderheit des Betriebs- 
ablaufs ergeben sich vielseitige Rangierbewe- 
gungen unter Berücksichtigung eines sowieso 
schon attraktiven Einsatzbestandes an Loko- 
motiven und Wagen. Einige wenige Gebäude 
(Wirtschaft) verkörpern die nahegelegene Ort- 
schaft. 

Fl. Barkhoff 

Zwischen der zweiten und dritten Ausgabe des Eisenbahn- 
Journals erscheint eine Sonderausgabe. Alle Abonnenten 
erhalten die Ausgabe wie das normale Journal zugesandt, 
bei Nichtgefallen bitten wir um Rücksendung innerhalb 
Von IO Tagen. Nähere Angaben hierzu siehe Seite 52 
dieses Journals. 

Ihr H. Merker- Verlag 
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Koll’s Preiskatalog 

Wahrend sich die Modelleisenbahn von Jahr 
zu Jahr mehr vom reinen Spielzeug zum natur- 
getreuen Modell hin entwickelt, ist seit einiger 
Zeit bei vielen Eisenbahnfreunden ein schein- 
bar gegenläufiger Trend zu beobachten, näm- 
lich die Suche nach möglichst alten Modellen 
aus der Anfangszeit der Spielzeug- und Mo- 
delleisenbahnen. Hierbei kommt es dem 
Sammler nicht auf genaue und naturgetreue 
Detaillierung, sondern vielmehr auf Alter und 
Seltenheit der Sammelstucke an. Besonders 
die froheren Märklin Spur OO/HO-Modelle er- 
freuen sich steigender Beliebtheit; schließlich 
war es ja auch diese Firma, die die Verbrei- 
tung der heute noch gebrauchlichsten Modell- 
bahn-spurweite vorantrieb. 

Nun sind seit dem Erscheinen der ersten Mo- 
delle im Jahr 1935 derartig viele Lokomotiven 
und Wagen erschienen, daß es kaum möglich 
wäre, den Überblick zu behalten, gabe es nicht 
einen Katalog, in dem alle diese Modelle in ih- 
ren verschiedenen Versionen verzeichnet sind. 
Ein solches Handbuch ist Koll’s Preiskatalog, 
der nun mit der Ausgabe 1981 bereits in der 3. 
Auflage erschienen ist. Auf 344 Seiten mit 348 
zum Teil farbigen Fotos sind sämtliche Mark- 
lit-r-Modelle seit 1935 verzeichnet, einschließ- 
lich der seltenen, in nur geringer Stuckzahl ge- 
bauten Ausführungsvarianten. Alle Modelle 
werden exakt beschrieben und ihre genaue 
Bauzeit angegeben. Dazu wird zu jedem Ob- 
jekt ein aktueller Liebhaberpreis genannt, der 
aufgrund von Marktbeobachtungen bei 
Sammlermärkten, Tauschbörsen und Auktio- 
nen ermittelt wurde. 

Darüberhinaus gibt der Katalog dem Anfanger 
eine umfassende EinfOhrung in dieses Sam- 
melgebiet, wobei einige Tips sicher auch fUr 
BExpertena noch interessant sind. 

Anhand der benutzten Ordnungskriterien ist 
jedes Modell schnell und sicher aufzufinden. 
Die Fotos sind von ausgezeichneter Qualitat 
und ermöglichen die einwandfreie Identifika- 
tion von SammlerstOcken. 
Koll’s Preiskatalog ist auf dem besten Wege, 
das Standardwerk fur Sammler von Marklin 
Spur OO/HO-Modellen zu werden. 

Koll% Preiskatalog - Liebhaber-Preise für 
Loks, Wagen, Zubehör Märklin OO/HO, 344 Sei- 
ten mit 348 zum Teil farbigen Fotos; 
Verlag Joachim Koll, Frankfurt, 1980 
Verkaufspreis 2950 DM 
ISBN 3-922184-02-1 
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Die Kleinbahn des Kreises 
Norderdithmarschen 
Einer zumindest überregional wenig bekann- 
ten Kleinbahn ist dieser Band gewidmet. Pla- 
nung, Bau, Betrieb und schließlich das Ende 
dieser typischen Erschließungsbahn in Hol- 
Stein sind ausfuhrlieh nachgezeichnet. Dazu 
gehört auch ein umfassendes Verzeichnis in 
Wort und Bild des eingesetzten Fahrzeug- 
parks der meterspurigen Bahn. Interessant 
sind die vielen Fotos, die den Text ergänzen, 
von denen einige allerdings ein größeres 
Druckformat verdient hatten. Die Typenskiz- 
zen der Fahrzeuge wären für den Eisenbahn- 
freund sicher noch wertvoller, wenn sie mit 
den wichtigsten Maßen versehen worden wa- 
ren. Insgesamt ein gut recherchiertes Buch, 
das das Interesse vieler Kleinbahnfreunde fin- 
den wird. 

H..H. Schöning, Die Kleinbahn des Kreises 
Norderdithmarschen, 128 Seiten mit 80 Abbil- 
dungen, Zeichnungen und Diagrammen, zahl- 
reiche Tabellen; 
Westholsteinische Verlagsanstalt Boyens & 
Co., Heide in Holstein 
Preis 19.80 DM ISBN 3-8042.0231-4 

100 Jahre Eisenbahn in Lippe 

Rechtzeitig zum 1OOjahrigen Bestehen der er- 
sten Eisenbahnstrecke im ehemaligen FOr- 
stentum Lippe erschien dieser Band, der der 
Eisenbahn in dieser Region gewidmet ist. Der 
Autor, Bahnhofsvorsteher in Lage (Lippe) hat 
eine Vielzahl interessanter Fotos von der Zeit 
des Bahnbaus bis heute zusammengetragen, 
die zusammen mit dem Text einen Einblick in 
die Besonderheiten dieser Strecken gewah- 
ren. Besonderer Wert wurde auf bisher unver- 
öffentlichte Fotos aus der Dampflokzeit ge 
legt, daneben gibt es aber auch Abbildungen 
der vielen sonstigen zum Betrieb notwendigen 
Einrichtungen wie Blockstellen, Schrankenpo- 
sten und Bahnhofs-Innenaufnahmen. 

Im Anhang findet der Leser die kompletten 
Streckenpläne der Strecken Herford-Him- 
mighausen und Lage-Bielefeld aus den frO- 
hen 50er Jahren. 

W. Menninghaus,lOOJahreEisenbahn in Lippe, 
138 Seiten mit 144 Fotos, Pappeinband mit 
farbigem Titelfoto. Streckenpläne und Fahr- 
planauszüge; 
Verlag Uhle & Kleimann, Lübbecke 
Preis 28,50 DM ISBN 3922857.15X 

Peter Schiebe1 

Wenn Eisenbahn-Liebhaber befurchtet haben, 
daß die Bahn nach dem Ende der Dampflok- 
Ära weniger anziehend sei, so werden sie 
durch den vorliegenden Bildband eines besse- 
ren belehrt. Wie der Autor eindrucksvoll be- 
weist, sind auch heute noch attraktive Aufnah- 
men von der Eisenbahn zu machen, wenn man 
einen Blick auch für landschaftliche Schön- 
heit hat. 

Auf 173 Farbseiten mit 182 meist ganzseitigen 
Fotos wird die ganze Palette der heute bei der 
Bundesbahn im Einsatz stehenden Fahrzeuge 
in ihren typischen Einsatzgebieten von Nord 
bis Sud dargestellt. Der Autor wahlte mit enor- 
mem Feingefuhl die reizvollsten Streckenab 
schnitte für seine Aufnahmen aus. Die ausge- 
zeichnete Druckqualität unterstutzt die Wir- 
kung der Bilder. 

Die ausfuhrlichen Bildtexte mit Informationen 
über Fahrzeugeinsatz, Streckenführung, be- 
triebliche und landschaftliche Besonderheiten 
werden durch exakte Streckenkarten und Ta- 
bellen Ober die Verteilung der Triebfahrzeuge 
auf die Betriebswerke erganzt. 

Das Buch gibt einen Eindruckvon der Faszina- 
tion, die die Eisenbahn auch heute noch aus- 
Obt, nachdem die Dampfloks verschwunden 
sind. 

Georg Wagner, Die DB heute, Eisenbahn zwi- 
sehen Flensburg und Freilassfng, 192 Seiten 
mit 182 Farbfotos und 7 dreifarbigen Strecken- 
karten im Text; Franckh’sche Verlagshand- 
lung Stuttgart, 1981. 
Preis: 88,- DM ISBN 3440949883 

Peter Schiebet 



Mitteillungen Davon abweichend wird mit einer besonderen 
Fahrt auf der Westfalischen Landeseisenbahn 
gestartet: am 1. Mai 81 

Historische Eisenbahn Frank- 
furt e. V. mit dritter Dampf- 
lokomotive 

Von der Graz - Köflacher Eisenbahn- und 
Bergbaugesellschaft (GBK) konnte die Histori- 
sche Eisenbahn Frankfurt e. V. (HE) vor kur- 
zem die Dampflokomotive 524867 (Maschinen- 
bau und Bahnbedarf, Potsdamer Baujahr 
1943, Fabr. Nr. 13931) mit original Wannenten- 
der erwerben. 
Die Schlepptenderlokomotive wurde am 
10.7.1943 an die RBD Dresden BW Kamenz im 
Rahmen von insgesamt 6295 fOr die DRG, DB 
und DR gebauten Loks geliefert. 

- zwar ohne Dampf 
aber sicher nicht minder interessant - 

Eine Doppel-Einheit VT 95 mit einem als 
Restaurationswagen umgebauten VB von 
MOnster Hbf-Neuheckum-Lippstadt n6ber 
den westfalischen Semmeringm-Warstein 
und zur6ck. 
Unterwegs zahlreiche Fotohalte, Pausen und 
Wandermbglichkeiten in Warnstein, Fotofahrt 
bis zum Scheitelpunkt der Haar. 
Informationen gegen Ruckporto Ober diese 
Fahrt sowie Jahresfahrplan 81 anzufordern 
bei: 

HAMMER EISENBAHNFREUNDE 
Postfach 750 

4700 Hamm 1 

Nur durch die Bereitschaft des Maschinen- 
und Werkstättendienstes der GBK ist die Auf- 

Eisenbahnclub München e. V. 
arbeitung von Kessel, Fahrwerk, Triebwerk kauft letzte Dampflok der DB 

Hammer Eisenbahnfreunde 
auch 1981 mit Dampf 

und Tender mbglich. Die 524867 soll an ihrem 
40. Geburtstag wieder in Betrieb genommen 
werden. Der HE steht dann neben der Tender- 
lok 811001 (ex Saarberg 36) und der 50685 
nach Abschluß der umfangreichen Aufarbei- 
tung eine zweite betriebsfähige Schleppten- 
derlokomotive als technisches Kulturdenkmal 
für Jahre zur Verfügung. 

Nach erfolgter Herrichtung ihrer Dampflok 
80 039, bei der auch außerlieh Änderungen an 
der Lok vorgenommen wurden, starten die 
HAMMER EISENBAHNFREUNDE im Mai 1981 
wieder Museumszugfahrten. Der Wagenpark 
konnte um zwei interessante Fahrzeuge erwei- 
tert werden. 
Der erste Einsatz des Dampfzuges in der neu- 
en Saison erfolgt am 28. Mai auf der Ruhr- 
Lippe Eisenbahn. 

Die941697 wurde im letzten Jahr des Beschaf- 
fungszeitraumes von 1914 bis 1924 als Fabrik- 
Nr. 8401 bei Schwartzkopff in Berlin gebaut. 
Nach 1945 war sie dem BW Wanne-Eickel zu- 
geteilt. Nachdem sie am 158.73 z-gestellt wor- 
den war, wurde sie am 5.1.74 ausgemustert. 
Die Lokomotive soll aufgearbeitet und als be- 

Anfang Januar 1981 traf auf einem Tieflader 

wegliches Museumsobjekt bei den Veranstal- 
tungen des ECM vorgestellt werden. Obwohl 

der DB die im Dezember 1980 vom Eisen- 

Mitglieder des Vereins und Privatpersonen mit 
Spenden von ca. 30000 DM Kauf und ÜberfOh- 
rung ermbglichten, sind zur Erhaltung der Lok 

bahnclub Manchen e. V. erworbene, letzte frei 

weitere erhebliche Geldmittel erforderlich. Al- 

verkaufliehe Dampflok der DB, eine pr. T 161 
(Baureihe 945-1’) mit der Betriebsnummer 
941697 vom AW Oldenburg in München ein. 
Zwei Teleskopkrane stellten die Lok wieder 
auf eiaene nFOßeu. 

Ie Eisenbahnfreunde werden deshalb gebeten, 
sich durch Spenden zu beteiligen. Ihre Spende 
wird erbeten auf das Postscheckkonto Mun- 
chen Nr. 109169806 (BLZ 7010080) des ECM 
e. V., Stichwort T 161. 

Museumsbahn 
in der Nähe von Brüssel 
Die M.S.T.B. (Museum Stoomtrein der Twee 
Bruggen) betreibt in der Nahe von BrOssel eine 
Museumsbahn auf einer 5 km langen Strecke 
entlang des Villebrockkanals. 
1981 werden die Regelfahrten an jedem Sonn- 
und Feiertag vom 19. April (Ostern) bis Ende 
September, laut untenstehendem Fahrplan, 
stattfinden: 

14.30 Vilvoorde oude brug - Buda 
15.30 ” - Intercom Park 
16.45 ” - Buda 
17.45 ” ~ Intercom Park 
18.45 ” - Buda 

Weiter wird es fflr Gruppen mdglich sein, an 
Samstagen dieser Periode, den Zug f6r einen 
Festbetrag zu reservieren; die Anfrage dazu 
sollten zwei Wochen vorher eintreffen. 
Der Verein verfügt im Augenblick Ober folgen- 
des Material - betriebsfähig und im Grund 
des INTERCOM-Elektrokraftwerkes in Vilvoor- 
de untergebracht (das Publikum hat hier kei- 
nen Zutritt): 
1. die Dampflokomotive TUBIZE Nr. 1627, 

Baujahr 1910, zweiachsig; 
2. einen zweiachsigen Guterwagen, um 1920, 

ex-SNCF, als Gepackwagen; 
3. einen Aussichtswagen, auf einem zwei- 

achsigen Unterbau ex-DR Behalterwagen, 
1920 in Darmstadt gebaut, errichtet. 
Weitere Informationen liefert: 

M.S.T.B. 
pla Jean DUVIVIER 

Rekerstraat 9 
8-1712 VLEZENBREEK 



Historische Dampfzugfahrten 1981 Histnfische Dampfzugfahrten 1981 auf den Strecken der Regentalhahn 

Auch in diesem Jahr veranstaltet der Baveri- 
sehe Localbahn Verein e.V., Postfach ?16, 
8180 Tegernsee, wieder historische Dampf- 
Zugfahrten auf den Strecken der Teoernsee- 
Bahn AG und der Regentalbahn AG.Betrieb- 
Stage, Strecken, Fahrplane und Preise sind 
der nachfolgenden Übersicht zu entnehmen. 
Vom 1. bis 3. Mai 1981 veranstaltet der Verein 
in Verbindung mit der Regentalbahn AG auf 
dem Bahnhofsgelande ViechtachlBayer. Wald 
ein umfangreiches Programm. Informationen 
hierüber können etwa ab 1. April 1981 beim 
Bayerischen Localbahn Verein e.V. eingeholt 
werden. 

l. Strecke Kötzting-Lam 
Betriebstage: 5. und 12. Juli, 9. und 16. Auoust. 6. und 13. Sept. 1981 

11.22 

11.25 

11.33 

11.35 

11!36 

11.46 

1154 

11.57 

12.00 

14.52 16.42 

14.55 16 45 

15.03 16.53 

15.05 16.55 

15.08 16.56 

15.16 17.06 

1524 17.14 

15.27 17.17 

15.30 17.20 

Kötrting 
Zellerthal 

Grafenwlasan 

Allemann 

Watzelsteg 

Hohenwarth 

Arrach 

Frahalsbruck 

14.36 

14.35 

14.26 

14.24 

14.22 

14.16 

14.LB 

14.03 

14.00 Historische Dampfzugfahrten 1961 auf den 
Strecken der Tegernsee-Bahn AG 
Betriebstage: 

Lam 

Die Züge verkehren an allen oban aufgeführten Betriebstagen. 

14. und 28. Juni, 12. und 26. Juli, 2., 9., 23. und 30. August, 13. und 27. September Zuglok: 1 D 1 Tenderlokomotive 376.32 des BAYERISCHEN LOCALBAHN VEREINS . . V. 

sowie am 17./18. Oktober (traditioneller DTegernseer Bahnhofskirtau mit Fahrprolro: Riidtfahrkarfe KBtrting-Lam Erwachsene DM 9.-. Kinder DM 4.80 

Tageskarte Erwadrsene DM 20.-. Kinder DM lO.- Rahmenprogramm) 

1~ 1100 1 1102 1 1104 1 ! 1101 1 1103 1 1105 ] Zug Nr. 1 
2. Strecke Blaibach-Viechtach-Gotteszell 
Betriebstage: 19. und 26. Juli, 2., 23. und 30. August 1981 10.30 13.40 15.20 ab Tegernsee an 12.16 15.00 16.26 

10.39 13.49 15.28 an ab 12.07 14.51 16.18 

10.41 13.51 15.29 ab Gmund an 12.05 14.49 16.17 

10.47 13.57 15.36 I Moosrain I 11.58 14.42 I 
10.54 14.04 15.42 an Schaftlach ab 11.52 14.36 16.07 

1040 

10 59 

11.10 

km 

1.5.20 0 ab Blaibach 

1639 9 1 Fichtental 

18x1 an 
1 
ab 

I  I  I  

In allen ZOgen sind Ansichtskarten, andere Verkaufsartikel und Getranke er- 
haltlich. 
Zuglok: 1 D 1 Tenderlokomotive Nr. 7 der Tegernsee-Bahn AG 

Fahrpreise: ROckfahrkarteTegernsee-Schaftlach Erwachsene 8,- DM 
Kinder 4,-DM 

Mitglieder der dem BDEF eng. Vereine 7,-DM 

1s M Viechtach 
13.25 

13.05 

12.56 

12.43 

12.35 

17.0) 

17.00 

16.51 

16.36 

16.30 

Gumpanried-Asbauh 

Ruhmannsfelden 

sb 

Dre Züge halten auch an den nicht aufgeführten Stationen. 
Die Zuge verkehrsn an allen oben angeführten Betriebstagen 

Mitglieder des BAYERISCHEN LOCALBAHN VEREINS e.V. 
haben freie Fahrt. 

Veranstalter: TegernseoBahn AG u.BAYERISCHER LOCALBAHN VEREIN e.V. Zuglok: 1 D 1 Tenderlokomotiva 376.32 des BAYERISCHEN LOCALSAHN VEREINS S.V. 

8180 Tegernsee, Postfach 116 Fahrpreise: Tageskarte Erwachsene DM 20.-. Kinder DM lO.- 
9 

Rückfahrkarte Blaibach-Gotteszell Erwachs. DM 13.-. Kinder DM 6.60 

Heuer neu ist die EinfOhrung einer Tageskarte; Fahrpreis fOr Erwachsene 12,-, 
fOr Kinder 6,- DM. 
FOr unseren traditionellen BBahnhofskirtaa am 17. und 18. Oktober 1981 ist wie- 
der ein reichhaltiges Programm geplant. 

RücJcfahrkarte Viechtach-Gottesrall Erwachs. DM 9.., Kinder DM 4.50 

Milglleder 408 BAYERISCHEN LOCALSAHN VEREINS haben freie Fahrt. 

Vwanstaltw: Regantalbahn AG und BAYERISCHER LOCALBAHN VEREIN e.V. 
6374 Vlechtach 8160 Tegernsee, Postfach 116 

Baureihe 95 Diesellokomotiven der BR 110, 119. Der Grund 
f6r diese Plananderurig ist Kohlemangel, un- 
ter dem die DR nach Ausbleiben polnischer 
Steinkohlelieferungen leidet. 

Dampfzüge auf der Kandertal. 
bahn 1981 
Auch in der Saison 1981 veranstaltet die EU- 
ROVAPOR wieder Dampfzugfahrten auf der 
Kandertalbahn zwischen Kandern und Basel. 
In diesem Jahr kommt die frisch untersuchte 
Dampflok Nr. 30 (pr T 3) mit verschiedenen Wa- 
gen der Baujahre 1882-1925zum Einsatz. Auf 
der DB-Strecke Haltingen-Basel Bad Bf, wo 
ja Dampfverbot herrscht, kommt ein Altbau- 
triebwagen der SWEG als Zugtriebfahrzeug 
zum Einsatz. 
Die Fahrtage 1981 sind: 
1. Mai, 3. Mai, 7. Juni, 5. Juli, 2. Aug., 6. Sept., 
13. Sept., 4. Okt. 1981 
Samtliehe DB und SWEG Fahrausweise sind 
ohne Fahrpreiszuschlage gultig. FUr die Foto- 
fahrten sind besondere Fahrkarten zum Nor- 
maltarif im Zug erhältlich. 
Sonderzuge sind jederzeit in den Monaten 
April-Oktober möglich. 

AuskUnfte Llber Fahrzeiten sowie Sonderzage 
erteilt: Walter Martin, Johanniterstraße 17, 
7642 Kandem 6. 

EUROSTEAM 81 der 
Süddeutschen Dampf-Modell. 
bauer (SDM) 
Die Gruppe Südwest des DBC hat sich zu el- 
nem selbstandigen Club innerhalb des DBC 
entwickelt. Als erstes Treffen veranstaltet der 
neue Club das 

EUROSTEAM 61 

am 1.12.13. Mai in Kehl-Auenheim. Das Pro- 
gramm ist wie folgt: 
Freitag, 1. Mai: 
Ausstellung und Dampfbetrieb auf allen Glei- 
sen. 
Samstag, 2. Mai: 
Ausstellung und Dampfbetrieb auf allen Glei- 
sen. 12 Uhr Stehempfang und Begrüßung der 
Gäste, abends gemutlicher nHock« mit Grill 
am Lagerfeuer. 

Sonntag, 3. Mai: 
Ausstellung und offentlicher Fahrbetrieb auf 
dem Außenkurs, der innere Kurs bleibt den 
Gästen vorbehalten. 

Die Dienstzeit der Baureihe 95 ist nun endgOl- 
tig zu Ende. Am 28.02.81 fuhr vom Bf Steinach 
in Thüringen der letzte Zug, ein Sonderzug, be- 
spannt mit der 95 0027-3 nach Saalfeld. Lok- 
führer Wolfhard Batz und Heizer Bernd Billig 
gaben Hunderten von Eisenbahnfreunden aus 
beiden deutschen Staaten und dem Ausland 
noch eine eindrucksvolle Abschiedsvorstel- 
lung. 
Die 950027-3 ist die Maschine, die als letzte 
im Raw Meiningen eine Hauptuntersuchung 
erhalten hatte. EISENBAHN-JOURNAL hatte 
damals ein Bild von der Probefahrt nach der 
letzten L 7 veröffentlicht. Mit der BR 95 (pr. T 
20) ist Deutschlands letzte Länderbahnloko- 
motive offiziell von den Strecken verschwun- 
den. 

Baureihe 01 
Mitte Februar 1981 wurde von einem Tag auf 
den anderen der Dienstplan mit rostgefeuer- 
ten 01-Lokomotiven des BW Saalfeld aufge- 
lost. Die Maschinen 01 1511,1512, 1514, 1518, 
2118, 2137 und 2204 wurden abgestellt. Ihre 
Leistungen Obernahmen z.T. wieder reaktivier- 
te ölgefeuerte Lokomotiven der BR 01.5, z.T. 
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Triebwagen-Raritäten 



Text zü Triebvagen- 
raritäten 

Bild 1: Im Jahre 1952 stellte die Deutsche Bun- 
desbahn fOr den Fernschnellverkehr neuent- 
wickelte Dieseltriebwagen der Baureihenbe- 
zeichnung VT 08.5 in Dienst. Diese Triebwa- 
gen wurden in Zusammenarbeit der Maschi- 
nenfabrik MAN und der Dusseldorfer Waggon- 
fabrik gebaut. 
Einer dieser genannten Triebwagen, die mit ei- 
nem 100 PS starken Dieselmotor ausgerostet 
sind und eine Höchstgeschwindigkeit von 140 
kmlh ausweisen, dient dem Generalstab der 
Amerikanischen Streitkrafte als Sonderzug. 
Mitte Dezember 1980 war dieser Dieseltrieb- 
wagen auf einer Fahrt von Garmisch nach Hei- 
delberg unterwegs. Unser Fotograf Rudolf 
Lange hat ihn bei der Durchfahrt des Bahn- 
hofs WeilheimlObb. auf seinem Wege festge- 
halten. 

Bild 2: Nicht zuletzt, weil die Firma Gunther in 
Reutlingen in nächster Zeit den VT 10 als HO- 
Modell auf den Markt bringen wird, haben wir 
in unserem Archiv nach Fotos des Vorbildes 
gesucht. Leider haben wir dabei nur dieses, 
zugegebenermaßen nicht besonders gute 
Buntbild ausfindig machen können. Das Foto 
stammt aus dem Jahre 1961, als der VT 10 001 
bzw. VT 69 900, zusammen mit der württem- 
bergischen T 5 (BR 75) im Bahnhof Friedrichs- 
hafenlBodensee zum Verschrotten abgestellt 
war. Unser Fotograf, Herr C. Asmus, hat da- 
mals die Maschinen auf dem Abstellgleis im 
Bild noch festgehalten. 
Die Waggonfabrik Wismar hatte im Jahre 1930 
drei Triebwagen für den Stückgut-Schnellver- 
kehr an die Deutsche Reichsbahn geliefert. 
Diese Triebwagen erhielten die Baureihenbe- 

zeichnung VT 10. Nach Übernahme durch die 
Deutsche Bundesbahn erhielten sie die Be- 
zeichnung VT 69.9. Angetrieben wurden diese 
Triebwagen durch einen 6Zylinder-Viertakt- 
Dieselmotor von Maybach mit einer Leistung 
von 175 PS. Die Kraftübertragung erfolgte me- 
chanisch über ein 4-Ganggetriebe auf die 
Blindwelle, die mit Kuppelstangen die Treib- 
achsen verband. 
Alle drei von der Bundesbahn übernommenen 
Fahrzeuge wurden Anfang der 6C-er Jahre aus- 
gemustert. C. Asmus 

Deutsche Kleinlokomotiven 
In mehreren Folgen hatten wir im vergange harten Rangiergesthaft konnten wir bereits in Fahrzeugbestand der Deutschen Bundesbahn 

nen Jahr Ober die verschiedenen Bauarten farbigen Abbildungen vorstellen. zugegangen, die wir unseren Lesern nicht vor- 

deutscher Kleinlokomotiven berichtet. Eine Inzwischen sind uns weitere Diapositive von enthalten wollen. Die meisten der alteren 

größere Zahl dieser unentbehrlichen Helfer im Bauartvarianten und von Einzelstucken im Kleinlokomotiven sind inzwischen schon aus 



fruhen Akkulokomotiven. 

r 
dem Dienst geschieden oder von einer baldi- sehe Kleinlokomotiven abschließen und uns Zuvor soll aber noch ein kurzer Rückblick auf 
gen Ausmusterung bedroht. Mit dieser Nach- demnächst den kleinen Diesellokomotiven der die Zeit um 1935 gegeben werden, in der be- 
lese wollen wir dann auch das Kapitel Deut- früheren Baureihen V 20 und V 36 zuwenden. reits ein bemerkenswert hoher Einsatzbe- 

Bild 3: Früher fuhr sie als Ks 4015, dann bei der DB als 381 101. danach kam sie zur Firma Interfrigo nach Basel. Aufnahme im BW Haltingen. Juli 1977. 
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Bild 14: Schwelkoksgas-Kleinlokomotive Kb 4756 der Deutschen Reichsbahn yebaut von Orenstein & Koppel. 

stand von Kleinlokomotiven von der Deut- 
schen Reichsbahn unterhalten wurde. Der Be- 
stand gliederte sich in 149 Maschinen der Lei- 
stungsgruppe 1, in 749 Kleinlokomotiven der 
Leistungsgruppe II und in 5 Akkulokomotiven. 
Von den Fahrzeugen der Leistungsgruppe I 
waren 7 Maschinen mit Vergasermotoren und 
142 Exemplare mit Dieselmotoren eines Lei- 
stungsbereichs von 20 bis 40 PS ausgestattet. 
In die Kleinlokomotiven der Leistungsgruppe 
II waren 151 Vergaser- und 598 Dieselmotoren 
eingebaut. 
Die verwendeten Motoren für die gebrauchli- 
chen flüssigen Kraftstoffe arbeiteten schon 
sehr zuverlässig. Um jedoch vom importierten 
Rohöl unabhangiger zu werden, unternahm 
man bereits schon damals den Versuch,heimi- 
sehe Brennstoffe für den Antrieb von Kleinlo- 
komotiven einzusetzen. 
Unter dem Begriff mheimische BrennstoffeN 
verstand man vor allem Holz und teerfreien 
Schwelkoks. Der Einsatz von Holzgasanlagen 
für den Antrieb von Fahrzeugen war also abso- 
lut keine zeitbedingte Notlösung aus der Zeit 
des Zweiten Weltkriegs, sondern ein For- 
schungsvorhaben aus dem Beginn der dreißi- 
ger Jahre. 

Ein im Jahr 1933 der Lokomotivfabrik Oren- 
stein & Koppel erteilter Auftrag verlangte die 
Entwicklung einer Kleinlok der Leistungsgrup- 
pe II mit einer Holzgasanlage der Bauart Im- 
bert. Die Leistung des Vierzylinder-viertakt- 
Vergasermotors schwankte je nach Art und 
Qualitat des Brennstoffs zwischen 40 und 51 
PS. Die besten Werte wurden beim Einsatz von 
hochwertigem Buchenholz erreicht, gefahren 
wurde jedoch meist mit einer Mischung von 
Abfallholz aus den Werkstätten und aus altem 
Schwellenholz. 
Eingehende Untersuchungen in der Lokver- 
suchsanstalt Grunewald im Jahre 1934 liefer- 
ten den Beweis der Brauchbarkeit solcher 
Fahrzeuge im Verschiebedienst. Die Zeit vom 

Anbrennen des Gaserzeugers bis zur ersten 
Gasentwicklung lag in einem Zeitraum zwi- 
schen 10 und 15 Minuten. Als Leistung wurden 
50 PS bei einer Drehzahl von 750 Ulmin ange- 
geben. Der Gaserzeuger war stehend im Rah- 
men im vorderen Teil des Vorbaus eingebaut. 
Das Brennholz wurde in einem Blechkasten 
auf dem Maschinenvorbau mitgeführt. 
Jene erste Holzgaslok von Orenstein & Koppel 
trug die Betriebsnummer Kb 4446 der Deut- 
schen Reichsbahn. Zunächst war befürchtet 

lig auswirken würde. Bei den Fahrversuchen 
erwies sich das höhere Reibungsgewicht je- 
doch als sehr vorteilhaft. 
Kurze Zeit nach der ersten Maschine entstand 
bei Orenstein & Koppel eine zweite Kleinlok, 
die nun aber mit einer Sauggasanlage für 
Schwelholz ausgerüstet war. Der Antriebsmo- 
tor der Bauart S 50 war wieder derselbe wie 
bei der ersten Maschine. Bei einem Hub von 
220 mm, einem Zylinderdurchmesser von 150 
mm und einer Verdichtung von 1:8 lag die Lei- 
stung bei normalem Unterdruck und bei richti- 
ger Temperatur der Sauggase zwischen 58 
und 61 PS, bei einer Motordrehzahl von 850 
Ulmin. 
Der Gaserzeuger hatte seinen Platz zwischen 
dem Rahmen vor dem Motorkühler im Vorbau. 
Der Brennstoffbehälter war wieder auf dem 
Vorbau angebracht. Die leicht nach vorne ge- 
neigten Rohre im vorderen Teil der Maschine 
dienten der Reinigung des Gases. Von dieser 
Kleinlokomotive mit der Betriebsnummer Kb 
4758 ist noch ein Foto überliefert. 
Im Gegensatz zu den beiden Fahrzeugen von 
0 & K mit einem nach vorne verlängerten Rah- 
men, schuf Humboldt-Deutz im Jahr 1934 eine 

Bild 15: Akkulokomotwen 382 101 und 382 001 vom BW Hamburg-Ohlsdorf, ~rn Juli 1977 m 
Hamburg Hbf aufgenommen 

Bild 16: Diese Akkulok 361 005 vom BW Köln-Deutzerfeld trug fruher die Bezeichnung Ks 
4662 De Aufnahme stammt vorn Mal 1976 



Bild 17: Ebnen machhgen Schneepflug tragt die 323 043 
men am 20.6.1979. Vielleicht eine Anregung fOr die Firma GOnther in Reutlingen. Die Lok be- 
findet sich noch weitgehend im Originalzustand mit unverglasten FOhrerhaus- 

die Ledervorhfinge, das seitliche Fenster ist bereits verglast. 

Bild 19: Klemlok der Leistungsgruppe II 323 053 mit geschlossenem FDhrerhaus. aufgenom- Bild 20: Zum BW Gernberg gehbrt diese 323 594 mit zeltgern% verglastem Fuhrerhaus, die 
men ~rn Marz 1977 ~rn BW Haldeshelm. am 14.7 1979 ,n Hennef fotografiert wurde 

Maschine, die in den Fahrzeugteilen genau 
der Einheitsbauart für Kleinlokomotiven der 
Leistungsgruppe II entsprach. Der Gaserzeu- 
ger fOr die Schwelkoksgasanlage und der er- 
ste Fliehkraftregler waren auf der linken Fahr- 
zeugseite hinter der vorderen Pufferbohle an- 
geordnet, die anderen Reiniger lagen vorne 
rechts auf dem Trittbrett. Diese Konzeption er- 
laubte jederzeit eine Umrüstung bereits vor- 
handener Kleinlokomotiven ohne bauliche Än- 
derungen am Fahrzeugteil. Als Antriebsmotor 

, diente wiederum der Vierzylinder-viertakt- 
Vergasermotor S 50 von Orenstein & Koppel, 
der eine Leistung von 61 PS bei 850 Umdre- 

hungen entwickelte. Das Fahrzeug diente in 
erster Linie der Erprobung von Stein- und 
Braunkohlenschwelkoks und von Anthrazit. 
Das Fahrzeug war bei der Deutschen Reichs- 
bahn unter der Betriebsnummer Kb 4757 ein- 
gereiht. 
Schließlich soll noch eine weitere Motorklein- 
lokomotive mit Flüssigkeitsgetriebe und Ge- 
neratorbetrieb erwahnt werden, die von der 
Berliner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, 
vormals L. Schwartzkopff, entwickelt wurde. 
Der Gaserzeuger der Bauart Wisco war im 
FOhrerhaus stehend eingebaut. Darüber war 
eine von Humboldt-Deutz entworfene Bunker- 

anlage angeordnet, die bis Ober das Dach des 
Fahrzeuges reichte. Der Antriebsmotor mit ei- 
nem Zylinderdurchmesser von 145 mm und ei- 
nem Kolbenhub von 190 mm war von der Käm- 
per AG geliefert worden. Es war ein Vierzylin- 
der-Viertakt-Reihenmotor mit einer Nennlei- 
stung von 65 PS bei 1000 Ulmin. bei Sauggas- 
betrieb. 
Obwohl diese Fahrzeuge und eine Serie weite- 
rer Kleinlokomotiven mit Sauggasanlagen die 
Erwartungen erfullten, vermochten sie nicht 
den Verbrennungsmotor für flüssige Kraftstof- 
fe zu verdrängen. 

HO 

Bild 21: Die 322 159 vom BW Saarbrucken behielt bis zuletzt das offene Führerhaus und glat- Bild 22: Klemlokomotive 322 020 im BW Sqen am 25 9 1978 Führerhausturen m!t Fenster, 
te Turen am Vorbau. Aufnahme vom 26.1 1980 I” Rosenhewn, verladen fur die Uberfuhrungs- glatte Tiiren am Vorbau. Fotos: Bild 14 Werkfoto 0 & KIHJO 
fahrt nach Verona/ltalv?n. alle anderen M. Traube 
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Klasse K (59 040) nat 
von Max Baumberg a 



::he Güterzuglok 
ach einem Aquarell 
1 aus dem Jahre 1927 



Bild 1: 001 186 im Juni 73 im Bahnhof Marktschorgast 

Die Gchiefe Ebene<< bei 
Neuenmarkt-Wirsberg 

Welcher Eisenbahnfreund denkt bei dem Na- 
men Neuenmarkt-Wirsberg nicht an Dampf- 
lokromantik, an schwer arbeitende Maschi- 
nen, die mit gewaltiger Rauchentwicklung und 
stampfendem Auspuff Züge über die Steilram- 
pe nach Marktschorgast beförderten. 

Dieser bekanntesten bayerischen Steilrampe, 
zugleich der äResten der Welt, die ausschlie& 
lieh im Reibungsbetrieb befahren wurde, ist 
ein Buch gewidmet, das bei den Ulmer Eisen- 
bahnfreunden erschien. Anhand ausgewählter 
zeitgenössischer Dokumente wird die Ge- 
schichte dieses Streckenabschnitts der baye- 
rischen Ludwig-Süd-Nord-Bahn von der Eröff- 
nung im Jahre 1848 bis zum Ende der Dampf- 
lok-Epoche nachvollzogen. 

Anhand von Veröffentlichungen aus den Jah- 
ren 1851 und 1854 wird die Trassierung und 
die Anlage der Rampe mit ihren für die damali- 
ge Zeit beeindruckenden Kunstbauten in allen 
Einzelheiten beschrieben, wobei die erbrach- 

ten Bauleistungen auch heute noch Anerken- 
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nung hervorrufen. Einer alten Zeitung ist der 
Bericht über die BSchreckensfahrts eines Zu- 
ges mit versagenden Bremsen im Jahre 1848 
entnommen, zugleich der einzige ernsthafte 
Zwischenfall auf der Rampe. Ein Bericht über 
eine Rampenfahrt 1914 birgt eine anschauli- 
che Schilderung von Land und Leuten. 

Die Schwerpunkte des Buches sind jedoch in 
den Abschnitten über den Lokomotivbetrieb 
und die Entwicklung des Fernreiseverkehr zu 
sehen. Hier sowie in der Betrachtung alter 
Buchfahrplane werden die Leistungen deut- 
lich, zu denen Menschen und Maschinen auf 
der Rampe mit einer Steigung von 1:40 oder 
25 % gezwungen wurden. 

Die Textbeiträge werden erganzt durch eine 
Vielzahl historischer Bilder bekannter Foto- 
grafen aus der gesamten Zeit des Dampf- 
betriebes auf der Schieben Ebene. Alle Lok- 
typen, die hier Bedeutung erlangt haben, sind 
im Bild zu sehen, bis hin zu jener bekannten 
Abschiedsfahrt am 26. September 1976, als 

der letzte dampfgeführte Zug über die Rampe 
fuhr. 

All das zusammen ergibt ein Buch, das aus- 
führlich und eindrucksvoll den Reiz der 
Dampflok gerade unter stärksten Belastungen 
dokumentiert und sich damit dem Eisenbahn- 
Liebhaber empfiehlt. 

Der Erlös des Buches, fur das alle Bilder und 
Beiträge kostenlos zur Verfugung gestellt wur- 
den, kommt der Wiederinbetriebnahme der 
Dampflok 98 812 (bayer. GtL 414) der Ulmer Ei- 
senbahnfreundezugute, die für Ende 1981 vor- 
gesehen ist. 

Steffen Lüdecke, Die nSchiefe Ebene« bei 
Neuenmarktawirsberg, 140 Seiten mit 160 Fo- 
10s; 

Preis: DM 39,-. Bezug durch ULMER EISEN- 
BAHNFREUNDE, Burgsteige 14, 7900 Ulm. 

91 , 

Peter Schiebet 



t-Wirsberg auf der Schiefen Ebene im August 1 



Bild 1: Der Schmalspurzug mit emer LokomotIve der BaureIhe 298 nähert ach der Endstation fur den Personenverkehr. dem Bahnhof Molln Mal 1975 
Foto: C. Asmus 

Rettet die Steyrtal-Bahn! 
Wie bereits in einem kurzen Aufruf auf Seite 
93 des Eisenbahn-Journals 1181 erwähnt, be- 
steht für die allseits beliebte SteyrtaLBahn in 
Oberösterreich die Gefahr der Betriebseinstel- 
lung. 

Wie in der Fachpresse mehrfach veröffent- 
licht, war der am 28.3.1980 erfolgte Erdrutsch 
bei Grünburg die Ursache, da6 die Steyrtal- 
Bahn auf dem wesentlichen Streckenab- 
schnitt zwischen Grünburg und Klaus einge- 
steilt wurde. Bis heute ist es nicht möglich ge- 
wesen, den Betrieb auf der gesamten 
Streckenlange wieder aufzunehmen. 

Der Personenverkehr beschränkt sich derzeit 
auf die Strecke Garsten-Grünburg. Der Gü- 
terverkehr wird hingegen bis zur Ladestelle 
Haunoldmuhle durchgeführt. 

Für die Erhaltung der Steyrtal-Bahn, auf der 
bis zum heutigen Tage ausschließlich Dampf- 
lokomotiven verkehren, hat sich besonders die 
Österreichische Gesellschaft für Eisenbahn- 
geschichte eingesetzt. Aber nicht nur diese 

Vereinigung ist an der Erhaltung dieser CGEG-Arbeitskreis 
Schmalspurbahn interessiert, auch die Wirt- Freunde der SteyrtaCBahn 
schaftstreibenden des Steyrtals haben em be- per Adresse: 
rechtigtes Interesse an erner leistungsfährgen Herbert-Pfeilgrabenberter-Str. 1 
Steyrtal-Bahn. A-4451 Garstenlösterreich 

C. Asmus 
Durch diese diversen Aktivitäten ist es gelun- 
gen, daß alles, was in Oberösterreich Rang 
und Namen hat, für den Erhalt der beliebten 
Steyrtal-Bahn eintritt. Landeshauptmann, Bür- 
germeister! verschiedene Wirtschaftskam- 
mern bemühen sich um ihre Erhaltung. 

Dennoch ist bis heute noch keine endgültige 
Entscheidung über das weitere Schicksal der 
SteyrtaCBahn gefallen. 

So bleibt nur abschlieEend der Aufruf an alle 
engagierten Eisenbahnfreunde, durch eine 
Unterschriftensammlung in den verschiede- 
nen Clubs und Modellbahngeschäften zum Er- 
halt dieser einmaligen Nebenbahn beizutra- 
gen. Sollten Sie nähere Auskünfte wünschen, 
wenden Sie sich bitte an nachfolgende Adres- 
se: 
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Bild 2: Die Original-Steyrtalbahn-Lok 298.104 fährt in den Bahnhof Molln ein. während die 699.103 mit ihrem Gegenzug auf die Abfahrt wnrlct Mar, 1909. 

Foto: C. Asmus 

b 

Bild 3: Die 298.104 hat von Ihrem Zug abgekoppelt und setzt ~rn Bahnhof Molln um MBrz 1969 

Foto: C. Asmur 
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Foto: B. Wollny 

, 

Bild 5: Zugkreuzun9 im Steyr-Lokalbahnhof Im Juni 1979. Foto: B. Wollny 
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Bild 6: Gleich wird der Zug, dem Schienenstrang folgend, am Horizont verschwnden. Hoffenthch mcht fOr Immer! Foto: C. Asmus 
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Bild 8: 298.56 und 298.52 in ihrer Heimaldienststelle Ganten im Januar 1961. Foto: B. Wollny 

Bild 9: Ein Dampfzug der SteyrtaCBahn verlf%3t den Bahnhof Garsten (Januar 1981). 
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Praxisgerechter Wechsel. 
strombetrieb von Modellbahnen 

Bei Modelleisenbahnen im Wechselstrombe- 
trieb wird die Fahrtrichtungsumkehrung her- 
kömmlicherweise mit einem elektromechani- 
schen Fahrtrichtungsumschalter in der Lok 
bewirkt, der auf einen Überspannungsimpuls 
vom Fahrpult anspricht. Diese Losung hat ei- 
nige Nachteile: 
- Relativ große Abmessungen des Schalters 
- Bocksprünge der Lokomotive beim Fahrt- 

richtungswechsel 
- Aufblitzen der Lokbeleuchtung 
DarOberhinaus ist es recht schwierig, Gleich- 
stromloks für einen Wechselstrombetrieb um- 
zurusten. 
Durch die neuen elektronischen ,,Mikro- 
Wende-Schalten+ (MWS) der Firma Informatik 
Lauer in Nürtingen werden nun diese Nachtei- 
le vermieden und eine vorbildgetreue Fahrwei- 
se von Wechselstromloks sowie ein einfacher 
Umbau von Gleichstromloks für Wechsel- 
strombetrieb ermöglicht. 

Vier verschiedene MWS werden geliefert: 
MWS 1IMWS 2zum Umrüsten von gleich- 

strom- in wechselstrombetrie 
bene Lokomotiven 

MWS 4 zum Nachrasten von Wechsel- 
stromlokomotiven als Ersatz 
für den vorhandenen Fahrt- 
richtungsschalter 

MWS 5 Vorschaltelektronik zur Unter- 
stutzurig des vorhandenen 
Fahrtrichtungsschalters, so 
daß die Nachteile weitgehend 
entfallen. 

MWS 1 und MWS 2 sind in ihrem Aufbau und 
der Wirkungsweise gleich, unterscheiden sich 
nur äußerlich durch unterschiedliche Abmes- 
sungen. 
Die MWS sind alle außerst kompakt und las- 
sen sich in fast jede HO-Lokomotive einbauen. 
Sie bieten gegenüber den herkommlichen 
Schaltern folgende Vorteile: 

- Verschleißfreies Schalten Ober Leistungs- 
transistoren 

- Keine Relaiskontakte im Motorstromkreis 

- 
- 
- 
- 
- 

- 

- 

Unbegrenzte Schalthaufigkeit 
Beliebige Fahrspannungsform 
Absolut ruckfreies Umschalten 
Fahrtrichtungsabhängiger Lichtwechsel 
Einfache Montage, daher fOr Selbsteinbau 
bestens geeignet 
Keine weiteren elektrischen Bauteile not- Pl 

wendig 1 

Integrierte Anfahr- und Bremsverzogerun- 
gen I 

Für ein noch einfacheres Umrosten bietet In- - 
formatik Lauer zusätzlich einen Umrüstsatz 
MWS an, der die benötigten Kleinteile wie Dio- 
den, Isolationsplättchen für Lampen und Iso- 

r; 

lierschlauch für maximal 5 Lokomotiven ent- 
halt. 

Peter Schiebe1 

Journal-Sonderausgabe 

Lieber Leser, 

wie wir schon in den Anzeigen dieser Ausga- 
be hingewiesen haben, wird zwischen den 
Journalen zwei und drei, etwa Mitte Mai, eine 
Journal-Sonderausgabe erscheinen. Uber die 
Thematik dieser in schwerer Kunstdruck- 
papier-Ausfuhrurig erstellten Sonderausgabe 
möchten wir vorab nichts bekanntgeben und 
bitten Sie deshalb, sich dieses Sonderheft 
bei Ihrem Handler anzusehen. Wir nehmen 
an, daß Ihnen Thema und Ausfuhrurig gefal- 
len werden. 
Alle unsere Abonnenten bekommen die Son- 
derausgabe automatisch zugesandt; bei 
Nichtgefallen kann das Journal innerhalb 
von 10 Tagen zurtickgeschickt werden. Soll- 
ten Sie eine Zusendung von vornherein nicht 
wünschen, bitten wir Sie, uns dies innerhalb 
der nachsten 8 Tage mitzuteilen. 
Ende dieses Jahres - voraussichtlich An- 
fang Dezember - kommt dann nochmals ei- 
ne Journal-Sonderausgabe. 
Unseren Abonnenten werden wir das erste 
Sonder-Journal erst bei Erscheinen des 
Eisenbahn-Journals 4181 im August berech- 
nen, und zwar aus folgendem Grund: 
Der Journalpreis wurde ab Heft 1/81 von DM 
630 auf DM 6,90 angehoben, das Jahres- 
abonnement ist also DM 2,40 höher. Eine Ein- 
zelberechnung in dieser Höhe bedeutet einen 
unvertretbar hohen Aufwand. Daher fassen 
wir die Rechnungen zusammen. Dem Journal 
4181 wird eine Rechnung über DM 16,20 (fur 
zwei Sonderausgaben a DM 6,90 und DM 2,40 
Abo.-Erhöhung) beiliegen. 
Wir hoffen, daß Sie mit dieser Regelung ein- 
verstanden sind und würden uns freuen, 
wenn Ihnen die Sonderausgaben gefallen. In 
diesem Jahr hinzugekommene Abonnenten, 
die bereits den neuen Jahresbetrag von DM 
41,40 bezahlt haben, bitten wir, den Betrag 
von DM 2,40 von der Sonderrechnung in Ab- 
zug zu bringen. 

Ihr 
H. Merker Verlag 
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Überraschungen erlebt man gerne, wenn sie anfänglich doch der (irrigen) Meinung, daß ließe . . . inzwischen verfflgen wir Wer eine so 
angenehmer Natur sind. Eine solche Überra- sich über die bayerischen 3-achsigen Tender- reichhaltige Auswahl, daß wir uns veranlaßt 
schung erlebten wir in letzter Zeit: waren wir loks nur wenig Bildmaterial ausfindig machen sahen, dieses Thema nicht in einer Ausgabe 

Bild 2: Da8 Werkbild zeigt die 2454 von Krauss aus dem Jahr 1902 kurz vor dar Ablieferung an die Bayerische Staatsbahn Die Lok fuhr bis zum Jahr 1952 und trug dm Betriebsnummc 
Foto 1 u. 2: Sammlung Dr. Scha 
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Bild 9: Ab dem Jahr 1898 lieferte Krauss kraftlae Dreikuooler 
der neuen Gattung D II. Ab 1900 beteiligte sich auch f&ffei 
am Bau dieser Maschinen. Eine dieser Lokomotiven war die 
89 632. die im Jahr 1960 noch als Heizlok diente. Abgestellt 
1963 in MO.-Freimann. 

Foto: Sammlung Dr. Schelngratwr 

Bild 4: Nicht ganz so lange, bis zum Jahre 1964, blieb diese 
D II im Einsatz, die Krauss im Jahr 1904 unter der Fabrik-Nr. 
5139 ablieferte. Die 89 667 verfugt bereits Ober einen hohen 
Kohlenkasten auf dem linken VorratsbehWer. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

zum Abschluß zu bringen, sondern vielmehr 
auf zwei Journale aufzuteilen, um so dem Text 
die gebührende Anzahl Bilder anfügen zu kön- 
nen. Nachfolgend also Teil 2. 

Die neue Gattung D II 
Kurz vor der Jahrhundertwende, als der Be 
trieb auf den Vizinal- und Lokalbahnen wuchs 
und der Güterverkehr an Umfang gewann, wa- s 
ren die kleinen Zweikuppler den Anforderun- 
gen nicht mehr gewachsen. Sie wurden auf 
Strecken mit geringem Verkehrsaufkommen 
und in untergeordnetem Dienst eingesetzt. An * 
ihre Stelle traten die Dreikuppler der neuen 
Gattung D Il. Noch im Jahr 1898 lieferte 
Krauss die erste Serie von 20 Maschinen mit 
den Fabrik-Nr. 3599 bis 3618, die mit den 
Bahn-Nr. 2400 bis 2419 in Dienst gestellt wur- 
den. Weitere 25 Lokomotiven entstanden bei 
Maffei in den Jahren 1900 und 1901. Die Fahr- 
zeuge hatten keine fortlaufenden Fabrik- 
Nummern, da sie in kleinen Baulosen gefertigt 
wurden. Bei der Königlich Bayerischen Staats- 
bahn erhielten sie die Betriebsnummern 2420 
bis 2444. Die nächsten 10 Maschinen mit den 
Bahn-Nr. 2445 bis 2454 kamen im Jahr 1902 
mit den Fabrik-Nr. 4742 bis 4751 wieder von 
Krauss. Im selben Jahr lieferte Maffei auch 
noch 10 Lokomotiven (Fabrik-Nr. 2272 bis 2281 
und Bahn-Nr. 2455 bis 2464). Die letzten 8 
Fahrzeuge der Gattung D II entstanden im { 

Jahr 1904 bei Krauss mit den Fabrik-Nr. 5135 
bis 5142. Sie erhielten die Betriebsnummern 
2465 bis 2472. 
Mit einer Länge Ober Puffer von 9408 mm und 
mit einer Leistung von 430 Psi übertraf die D II 
die legendäre preußische T 3 ganz erheblich. 
Der genietete Langkessel bestand aus zwei 
Schüssen. Rauchkammer mit runder Tür und 
Langkessel waren verhältnismäßig groß. Der 
erste Kesselschuß trug den großen Dampf- 
dom mit den Federwaag-Sicherheitsventilen. 
Dahinter, auf dem zweiten Kesselschuß, saß 
ein runder Sanddom mit zwei Fallrohren, die 
vor und hinter die Treibachse führten. Treib- 
und Kuppelräder hatten einen Durchmesser 
von 1216 mm. Die Blattfedern aller Achsen la- 
gen Ober dem Rahmen. Über Ausgleichshebel 
waren die Federn der vorderen Kuppelachse 
mit der Treibachse verbunden. Neben den seit- ’ 
liehen Vorratsbehältern, im vorderen Teil fOr 
Wasser und im hinteren Teil fOr Kohle, verfüg- 
ten die Maschinen auch noch Ober einen im 
Rahmen integrierten Wasserbehälter. Die ’ 
Fahrzeuge konnten insgesamt 5,O m3 Wasser 
und 1,2 t Kohle mitführen. 

Bild 5: Bereits im Jahr 1957 wurde die 89 642 ausgemustert, 
die Maffel an- Jahr 1901 mit der Fabrik-Nr. 2233 Qebaut hatte. 
Vor Ihrer Ubernahme durch dm Deutsche ReIchsbahn trUQ 
s,e die Nr. 2443 Sie besitzt noch den medrlgen Kohlen- 
kasten 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 6: Dieses Werkfoto der 4782 aus dem Jahr 1922 zeigt die 
Maschine noch in der alten Landerbahnlackierung und noch 
ohne die charakteristischen langen Luftbehälter unter dem 
Umlauf. Spatere Betriebsnummer 89 802. 

Foto: Werkfoto Kraust? 
Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 7: Nach 1945 verblieben drei Exemplare der Gattung 

R 313 in Osterrwch Eine davon war die 89 851. hier bereits 
mit österreichischer Nummer (789.851) und mit vergrbßer- 

tem Kohlenkasten. 
Foto: Sammlung Asmus 

Das außenliegende Naßdampftriebwerk hatte 
Flachschieber und eine Heusinger-Steuerung. 
Die Kreuzköpfe liefen in zweischienigen Füh- 
rungen. In den Bestand der Deutschen Reichs- 

Bild 8: In dankenswerter Weise haben sich die Eisenbahner 
des BW DuisburpWedau der 89 ROI angenommen und sie 
wieder in einen tadellosen Zustand versetzt und als Denk- 
mal im Werksgelände aufgestellt. 

Foto: Asmus 



Bild 9: Zum Bestand des BW Ansbach zahlte zu Beginn der 
sechziger Jahre die 69 626 die taglieh noch im Verschiebe- 
dienst eingesetzt war. Die Aufnahme entstand zu Beginn der 
fijnfziger Jahre. 

Foto: DBISammlung Asmus 

Bild 10: Der akute Mangel an IeistungsfCIhigen Verschiebe- 
lokomotiven f0hrte noch im Jahr 1921 zum Nachbau der Gat- 
tung R 313. von der Krauss bis 1923 insgesamt 90 Exemplare 
fertigte. Das Foto zeigt die 69 616 in MOnchen. 

Foto: Dr. ScheIngraber 

bahn gelangten noch 70 Lokomotiven der Gat- 
tung D 11, die alle noch bis nach dem Ende des 
Zweiten Weltkrieges im Einsatz blieben. Die 
danach einsetzende Ausmusterung war dann 
im Jahr 1960 abgeschlossen. Eines der letzten 
Exemplare war noch - reichlich ramponiert 
- auf dem Abstellgleis im BW Nurnberg Rbf 
im Jahr 1965 zu besichtigen. 

. 
Die Gattung R 313 
In den Jahren 1906 und 1907 erlebte die Gat- 
tung D II eine Neuauflage mit 15 Maschinen, 
die Krauss mit den Fabrik-Nr. 5455 bis 5469 
fertigte. Mit den Bahn-Nr. 2473 bis 2487, nun 
aber mit der neuen Gattungsbezeichnung 
R 313, wurden sie vor allem im Verschiebe- 
dienst auf großeren Bahnhöfen eingesetzt. In 
der Bauausführung gab es keine nennenswer- 
ten Unterschiede. Geringfugig länger waren 
dann die drei Lokomotiven mit den Bahn-Nr. 
2488 bis 2490, die Krauss unter den Fabrik-Nr. 
6837 bis 6839 baute. Eine dieser Maschinen 
mußte im Jahr 1919 an Polen abgegeben wer- 
den. Alle sonstigen R 313 wurden mit den Be 
triebsnummern 89701 bis 717 von der Deut- 

. 

Bild 11: Wahrend einer kurzen Rangierpause entstand auch 
dieses Foto der 89 616 im Herbst 1952 im BW MOnchen Hbf. 
Die Lokomotive blieb bis zum Jahr 1961 Im Einsatz. 

Foto: Dr. ScheIngraber 
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Bild 12: Im Februar 1959 fuhr die 89 862 aus dem Jahr 1922 
noch m Munchen-Freimann EI” Jahr später war dann aber 
auch diese R 313 ausgemustert und nur noch Ihren Schrott- 
preis wert. 

Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 13: Trotz Ihres noch recht guten Zustandes mußte auch 
die 89 871 im Jahr 1960 ihren Dienst quittieren. Die Maschi- 
ne war haupts&zhlich in der Oberpfalz eingesetzt. 

Foto: Sammlung Dr. Schelngraber 

Bild 14:Zu den letzten betriabsf8hlgen Lokomotiven der Gat- 
tung R313 zahlte” ]e”e vom BW Wilrzburg, die dort noch 
1961 ~rn Einsatz waren. Im Vordergrund prasentlert sich die 
89 832 “eben aner Schwestermaschme 

Foto: HJO 

Bild 15: Zu Beginn der sechziger Jahre beherbergte das BW 
Ansbach noch verschiedene interessante Lokomotiven. 
Neben der abgebildete” 89 826 waren dies auch noch die 
70 028 und die 80 033. 

Foto: HJO 



Bild 17 und 21: (nach& 
Seite) Beide Aufnahmen 
entstanden in MiInchen- 
Moosach. Die 89 705 ist 
zum Verschrotten abQe- 
stellt. Dahinter eine 
Schwesterlokomotive oh- 
ne Schlot, davor die 
70 004. 

Foto: 
Sammlung C. Asmus 

Bild 18: Nochmals die 89 820 Soeben wird die Maschine I” 
Ansbach frisch bekohlt Im Hintergrund lelder kaum erkenn- 
bar steht eine Lok der BaureIhe 80 

Foto: HJO 

sehen Reichsbahn übernommen. Eine Lok 
schied vermutlich durch Kriegsschäden be- 
reits im Jahr 1943 aus, die anderen fuhren 
auch noch nach 1945, die letzten Maschinen 
sogar noch bis 1960. Der erste Weltkrieg un- 
terband eine weitere Beschaffung der Gattung 
R 313. Nach dem Ende des Krieges bestand in 
Bayern ein akuter Mangel an leistungsfähigen 
Verschiebelokomotiven. Bei der Gruppenver- 
waltung Bayern der Deutschen Reichsbahn 
entschloß man sich deshalb zu einem Nach- 
bau der Gattung R 313. Es kam zu einem Bau- 
auftrag von insgesamt 90 Lokomotiven, den 
Krauss in den Jahren 1921 bis 1923 erfüllte. 
Die Maschinen hatten die Fabrik-Nr. 7851 bis 
7880 und 7911 bis 7970 und die Betriebsnum- 
mern 4701 bis 4790. 
In ihrer Bauausführung wiesen die Fahrzeuge 
einige Unterschiede auf. Hierzu zählen ein 
stärker gewölbtes Dach mit Lüftungsaufsatz, 
kräftige Pufferbohlen an beiden Enden und ei- 
ne größere Länge über Puffer von 9974 mm. 
Auf dem linken Vorratsbehälter wurde ein Auf- 
satz angebracht, der einen Kohlevorrat von 
1,6 t ermöglichte. Die Federwaag-sicherheits- 
Ventile auf dem Dampfdom waren durch Venti- 
le der Bauart Coale ersetzt. Alle Lokomotiven 
blieben stets im bayerischen Raum einge- 
setzt. Im Nummernschema der Deutschen 
Reichsbahn hatten die Fahrzeuge die Be- 
triebsnummern 89801 bis 890 erhalten. 
Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges ver- 
blieben die 89835, 837 und 851 in Österreich, 
alle anderen gelangten in den Bestand der 
Deutschen Bundesbahn. Nach der frohen Aus- 
musterung einiger im Krieg beschädigter Ma- 
schinen zu Beginn der funfziger Jahre fuhr ei- 
ne großere Zahl von Lokomotiven der Gattung 
R 313 noch nach 1960 in mehreren Regionen 
Bayerns. Durch Bilddokumente laßt sich nach- 

Bild 18 und 19~ Ebenfalls abgestellt, diesmal jedoch Im BW 
MOnchen-Ost, die 89 813 und 89 848, davor zw 94er. Dm 89 
813 hatte eine” ZuS&IIch erweiterte” Kohlebehalter vor 
dem Filhrerhaw. Bade Aufnahmen entstanden 1962, heute 
verlauft an dleser Stelle ein S-Bahn-Glas 

Fotos: C. Asmus 



Bild 20: Im BW Weiden war 1965 die 89 801 abgestellt. Foto: J. Nnlkenbrecher 

weisen, daß im Jahr 1962 die 89826 in Ans- Die Lok war zwar schon vom Rost gezeichnet henden Verschrottung. Eisenbahner vom BW 

hach dampfte. Zum Bestand des BW Wurzburg und etwas verbeult, ansonsten aber noch Duisburg-Wedau haben die Lok in vorbildli- 

zählten zwei Maschinen, darunter die 89832. komplett. Danach tauchte die Maschine dann eher Weise aufgearbeitet und sie als Denkmal 
Betriebsfahig waren auch noch die 89877 vom im AW Sehwerte auf. Dort, fernab ihrer ange im Werksgelande aufgestellt. 

BW Regensburg und die 89801. Letztere war stammten Heimat, nahm man sich der nweiß- 
bis 1966 in Weiden in der Oberpfalz abgestellt. blauen T 3s an und bewahrte sie vor der dro- HO 

, 
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Bild 1: In den Bestand der Doutschor~ ßundcsbahn gelangte dieser ET 89 04 mit geschlossenen Bohnen und mit runden SchluBleuchter,. Foto: BZW München 

Bild 2: Der nRObezahl= in gr0ner Lackierung, einem Abteil 4. Klasse und mit StlrnwandOberQ&nQen bei der Ablieferung. 

Werkfoto: LHW 

;y ;r w 
ni’*- 1 

hl « 
FLlr den Einsatz auf der steigungsreichen 
Strecke Hirschberg - Polaun im schlesi- 
schen Riesengebirge stellte die frohere Deut- 
sche Reichsbahn ab dem Jahr 1926 insgesamt 
elf vierachsige Elektrotriebwagen in Dienst. 
Zunachst trugen die Fahrzeuge die Nummern 
511 bis 521 und darunter jeweils die Bezeich- 
nung Breslau für die zustandige Reichsbahn- 
direktion. Heimatdienststelle war das Bahnbe- 
triebswerk Hirschberg, Einsatz-BW bis 1928 
Nieder Salzbrunn. Schon bald hatten die Trieb 
wagen vom Personal und von den Reisenden 
den Beinamen »RUbezahl~ erhalten. 

Die elektrische Ausrlistung war von den 
Siemens-Schuckert-Werken geliefert worden. 
Der mechanische Teil für die Fahrzeuge 511 
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Bild 3: Auch nach dem Ausbau des Abtells der 4. Klasse fuh- 
ren die Triebwagen zunCich.st noch mit der gr0nen Lackie- 
W”Q. 

Foto: Belllngrodt 

Bild 4: Mitte der drelBiQer Jahre setzt sich die zweifarbige 
Lackierung durch. Die roten Schlußleuchten @n den Dach- 
kanten hatten eckige GehWse. 

Foto: Bellingmdt 

bis 515 stammte von den LinkeHofmann-Wer- 
ken LHW. Die anderen Triebwagen 516 bis 521 
entstanden bei der Waggon- und Maschinen- 
bau AG, Gorlitz, der WUMAG. Im Lieferzu- 
stand hatten die Fahrzeuge einen kleineren 
Fahrgastraum der 3. Klasse mit Querbanken 
und einen grbi3eren Raum der 4. Klasse mit 
Quer- und Langsbanken. Die seitlichen Ein- 
stiegturen lagen, als Schiebeturen ausgefuhrt, 
Ober den Drehgestellen im stark abgeschräg- 
ten Bereich des Wagenkastens. Von den Ein- 

Blld 5: Zwischen dem Trlebwagen an der Spitze und dem in 
der Mitte eingestellten ~RObezahln laufen acht zweiachsige 
Beiwagen. Es folgen vier Beiwagen und ein welterer Trleb- 
wagen. Die Aufnahme entstand Ende der zwanziger Jahre im 
Bahnhof Hirschberg. 

Werkfoto: LHW 



Bild 6: Wtihrcrrd der Wmtenwt fuhr der DRubezahl- auf semer Stammstrecke mit angebauten Schneepflügen Foto: Sinmens.Archw 

stiegsraumen gelangte man, ebenfalls durch 
Schiebetüren, in die Fahrgasträume und zu 

trieben wurde jeweils die innenliegende Achse 
mit einem Raddurchmesser von 1200 mm. Die 

den Führerständen an beiden Enden, vor de- außeren Laufachsen hatten Räder mit einem 
nen sich durch feste Gitter geschutzte Aus- Durchmesser von nur 1000 mm. 
sichtsplattformen befanden. Die Stirnfronten 
vor den Buhnen hatten Übergangseinrichtun- 

Im Jahr 1931 erhielten die Triebwagen die Be- 
triebsnummern 1011 bis 1021 Breslau. Zwei 

gen erhalten. 
Der große Haupttransformator konnte nur in- 

Jahre später wurde der Innenraum umgestal- 
tet. Die 4. Wagenklasse entfiel, die LängsbCin- 

nerhalb des Wagenkastens untergebracht ke wurden durch Querbänke ersetzt. Im ur- 
werden und fand seinen Platz in der Wagen- sprunglichen Fahrgastraum der 3. Klasse ent- 
mitte in einem Traforaum, der nur noch einen stand nach dem Einziehen einer Trennwand 
611 mm breiten Durchgang zwischen den bei- 
den Fahrgastraumen freiließ. 

ein Abteil der 2. Klasse mit 8 Sitzplätzen. Bis 
zum Umbau, einzelne Triebwagen auch noch 

Sowohl der Wagenkasten als auch der Fahr- kurze Zeit langer, fuhren die Fahrzeuge mit 
zeugrahmen waren als schwere Nietkonstruk- schwarzem Rahmen, grunem Wagenkasten 
tionen ausgefuhrt. Auch die sehr kräftig ge und mit silbernem Dach. Danach wurde der 
stalteten Drehgestelle waren genietet. Ange- Wagenkasten zweifarbig elfenbeinlweinrot 

und das Dach grau, der Rahmen und die Dreh- 
gestelle blieben schwarz. 

Bild 7: So sah das Dach des aRObezahln bet der Abheferung aus Werkfoto: LHW 

Wenig später wurden dann auch die Über- 
gangseinrichtungen entfernt. 
Die Fahrzeuge mit einer Nennleistung von 360 
kW bei 43 Kmlh und mit einer Höchstge 
schwindigkeit von 65 kmlh verkehrten einzeln 
und mit mehreren zweiachsigen Beiwagen. 
In den Hauptverkehrszeiten fuhren mitunter 
sogar sehr lange Garnituren mit je einem 
Triebwagen an der Spitze und in der Mitte, zwi- 
schen denen insgesamt bis zwölf Beiwagen 
eingestellt waren. Von jenen Beiwagen, die 
später die Betriebsnummern EB 89 trugen, 
wurden ab 1926 insgesamt 35 Exemplare be- 
schafft. Im Jahr 1929 kamen noch 5 zweiachsi- 
ge Packwagen hinzu, die spater die Bezeich- 
nung EB 99 01 bis 05 erhielten. Schließlich 
sind noch 8 vierachsige Steuerwagen zu er- 
wahnen, die im Jahr 1934 in Dienst gestellt 
wurden. 
Diese Steuerwagen, die bei ihrer Ablieferung 
als elS 2021 bis 2028 bezeichnet waren, ver- 
fügten über 14 Sitzplatze in der 2. Klasse und 
über 42 Sitzplatze in der 3. Klasse, sie hatten 
eine Länge über Puffer von 20 700 mm. Ab 
1940 wurden die Fahrzeuge in ES 89 01 bis 89 
08 umgenummert. Zum selben Zeitpunkt er- 
folgte auch die Umzeichnung der Triebwagen 
in ET 89 01 bis 89 11 und der zweiachsigen Bei- 
wagen in EB 89 01 bis 89 35. Zu Beginn des 
zweiten Weltkrieges waren noch alle Fahrzeu- 
ge im Einsatz und bewährten sich weiterhin 
sehr gut. Bei der zunehmenden Verschärfung 
der Kriegsereignisse verließ man die auffällige 
Farbgebung und lackierte den ganzen Wagen- 
kasten weinrot. Die Angaben über das Schick- 
sal der Triebwagen sind zum Teil recht wider- 
sprüchlich. Einige Quellen berichten von ei- 
nem Abtransport vieler Fahrzeuge in die 
UDSSR, andere von Zerstörung und Verschrot- 
tung. 
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Bild 1: Das ist das fertig zusammengebaute Modell des 
ET 89 - nRObezahln - hier sllerdmgs noch unlackleti und 
ohne Fenstereinsatze. 

Bild 2: Die Bodenplatte des Tnebwagens mit den abgewn- 
kelten Längsträgern, den Stablllsterungsplatten, Drehge- 
stellhaltern und bereits mlt den Unterflur-Aggregaten be- 
stockt 

Bild 3: Hier wurden probeweise die Drehgestelle eingebaut 
und verdrahtet, um die Laufeigenschaften zu Oberprofen. 

Verbargt ist jedoch die Tatsache, daß drei 
Triebwagen nach dem Kriegsende noch in 
Bayern fuhren. Es waren dies die Fahrzeuge 
ET 89 01,04 und 07. Die Existenz des ET 89 04 
kann sogar noch durch Fotos belegt werden. 
Dieser in den Westen verschlagene »RUbe 
zahlu trug die Anschrift BW Munchen Hbf und 
EAW MO Freimann. Zunachst fuhr der ET89 04 
noch mit seinen alten Stirnlampen Ober der 
Pufferbohle, die In ihrer Form den damals ge- 
brauchlichen Autoscheinwerfern entspra- 
chen. Das Dach hatte einen grauen Anstrich, 
der Wagenkasten war mit zwei gelben Längs- 
streifen verziert. 
Ein weiteres Foto belegt, daß der Triebwagen 
noch einen neuen Anstrich erhalten hat, bei 
dem das Dach silberfarben gespritzt wurde. 
Zu jenem Zeitpunkt Anfang der fünfziger Jahre 
- das Datum der Aufnahme war leider nicht 
genau zu ermitteln - trug das Fahrzeug noch 
die runden Schlußleuchten an den Dachkan- 
ten. Auch die Lautewerke auf dem Dach Uber 
den Stirnfornten waren noch vorhanden. Das 
letzte Einsatzgebiet des ET 89 04 soll der Per- 
sonalverkehr zwischen dem Ausbesserungs- 
werk Freimann und dem Hauptbahnhof Mün- 
chen gewesen sein. HO 

Der >>Rübezahk 
als HO-Modell 

Vor mehr als zwei Jahren bereits angekundigt 
und sicher von vielen Modelleisenbahnern mit 
Ungeduld erwartet, ist das HO-Modell des 
ET 89 sRUbezahl~ von der Firma Günther nun- 
mehr im Handel erhaltlieh. 

Das Warten hat sich auf jeden Fall gelohnt, 
denn das Modell erfflllt in Bezug auf Vorbild- 
treue, Fahreigenschaften und leichten Zusam- 
menbau alle Erwartungen und wird sicher ein 
Schlager, zumindest unter Triebwagenfreun- 
den. 

Bild 4: Die GehNseseiten- und -8brnWända sind m!t der Bodenplatte verbunden und die Etnstiegstritte angebracht. 

Der Grundbausatz (Best.-Nr. B 489) fur 298,- 
DM beinhaltet alle Teile fur den ET 89 in der 
Ausfuhrurig der Deutschen Bundesbahn, ein- 
schließlich der Zurustteile wie Bremsschlau- 
che, Federpuffer, Originalkupplung usw. FOr 
die Version der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft ist ein Zurustsatz erhaltllch, der die ur- 
Sprunglichen Buhnengeländer, andere Later- 
nen und einen Satz Wendler-Dachlufter ent- 
halt. 
Wie bei Gunther Ublich, ist auch beim RClbe- 
zahl das Antriebs-Drehgestell fahrfertig vor- 
montiert, so daß einwandfreie Fahreigen 
schaften von vornherein gegeben sind. 

Der Zusammenbau 
Der Bausatz besteht aus einer Kombination 
von Messingatz-, WeißmetallguB- und Mes- 
singgußteilen sowie einem Kunststoffdach. 
Die Bauteile sind sehr sauber und paßgenau 



Bild 5: In diesem Baustadium sind auch dte SOhnengelander und die Grlffstengen angebracht. Normalerweise werden dese Teile erst nach der Lackierung montiert 

gefertigt, so daß der Zusammenbau des Mo- 
dells auch für den weniger ge0bten Modell- 
bauer keine groBeren Probleme mit sich 
bringt. Dazu tragt auch die ausführliche und 
leicht verstandliehe Bauanleitung bei. Erfor- 
derlich ist neben einem geringen Grundbe- 
stand an Werkzeugen wie Nadelfeilen, Laub- 
sage, Feinmechanikerzangen usw. nur ein ge- 
wisses Ma6 an Sorgfalt und Geduld, wenn das 
Ergebnis zufriedenstellen soll. Doch das ist 
gewiß nicht ungewöhnlich, denn schließlich 
ist es beim Zusammenbau eines jeden Mo- 
dells das wichtigste, sich Zeit zu lassen. 
Als erstes sind die Messingatzteile aus der 
Ätzplatte mit einer Blechschere oder Laubsä- 
ge an den Haltestegen auszuschneiden und 
sauber zu verputzen. Das kann mit einer Feile 
oder mit dem Bohrzwerg und einer Schmirgel- 
scheibe geschehen. 
Am Bodenblech sind nun die Längstrager an 
den vorhandenen Knicklinien um 90” abzuwin- 
keln. Da’die Knicklinien recht tief angeatzt 
sind, ist dieser Vorgang nicht sonderlich 
schwierig. Es empfiehlt sich, die Trager durch 
schrages AufdrUcken der Bodenplatte auf ei- 
ne ebene Unterlage zunächst vorzubiegen und 
den genauen Winkel durch Einspannen des 
Teils zwischen zwei gerade Vierkanthölzer fer- 
tigzubiegen. Hierbei muß peinlich genau gear- 
beitet werden, da sonst der Aufbau anschlie 
Bend nur schlecht zusammenpaßt. 
Nun werden die beiden Stabilisierungsplatten, 
die dem Bodenblech die nötige Festigkeit ver- 
leihen, angebracht. Zu der Verbindungstech- 

nik ist zu sagen, daß die Bauanleitung gene- 
rell von Klebverbindungen ausgeht. Ich bevor- 
zuge allerdings Lotverbindungen und habe 
auch bei diesem Modell die Teile so viel wie 
mliglich gelötet. Dafur bedarf es aber einiger 
Erfahrung und Übung im Löten, denn der 
Schmelzpunkt der Weißmetallteile liegt nur 
wenig Ober dem des Lotzinns, und bei unacht- 
samer Arbeit kann leicht ein Bauteil zerstort 
werden. Doch nun weiter mit dem Zusammen- 
bau. Das Bodenblech wird mit allen Anbautei- 
len und den Haltern f6r die Drehgestelle be- 
sttickt und ist damit vorerst fertig. 
Als nachstes werden die Türen in die Seiten- 
wande eingesetzt und die Nietbander aufge- 
klebt. Hierfür eignet sich besonders ein Zwei- 
komponentenkleber, der nicht sofort abbin- 
det, damit noch leichte Korrekturen möglich 
sind. Hervorgetretener Klebstoff läßt sich 
nach dem Aushärten leicht mit einem kleinen 
Schaber wieder entfernen. 
Dann werden die Stirnwande auf dem Boden- 
blech festgeschraubt und die Seitenwände an 
den inneren Knicklinien dem Boden entspre 
chend abgebogen. Danach kennen die Selten- 
wande an Boden und Stirnwande angepaßt 
und verklebt oder verlotet werden. Dabei ist 
darauf zu achten, da6 die Türunterkanten auf 
dem Bodenblech aufliegen und das Dach ge 
nau auf den Wagenkasten paßt. Anschließend 
sind die Einstiegstritte anzubringen. 
Die beiden BOhnengeIander werden mit Later- 
nen und Bremsschlauchen bestückt und die 
Drehgestellblenden mit den Haltern montiert. 

Bild 8: Nochmals der fwtige Triebwagen, von der anderen Seite aufgenommen, mit den Loftungsgittern fOr den Transformator 
in Wagenmitte. Alle Fotos: P. Schiebe1 

Diese beiden Teile kann man nun lackieren, 
bevor sie am Triebwagen angebaut werden. 
Das Gehsuse ist ebenfalls fertig zur Lackie 
rung, nachdem man die Griffstangen mit den 
entsprechenden Splinten angebracht hat. Aus 
zeitlichen Grunden muf3te ich beim Musterzu- 
sammenbau leider auf die Lackierung und Be- 
schriftung des Triebwagens verzichten, ob- 
wohl das dem Modell naturlieh erst die richti- 
ge vorbildgetreue Wirkung verleiht. Ein Farb- 
foto des vom Hersteller lackierten Modells 
stand uns jedoch für das Neuheiten-Journal 
zur Verfugung und ist dort abgebildet. 
Jetzt werden die Drehgestellblenden an den 
Drehgestellen angeklebt. Dabei ist darauf zu 
achten, daß die Achslager genau auf Radmitte 
sitzen und die Blenden nicht an den Radern 
schleifen. Danach werden die Drehgestelle am 
Wagenkasten angeschraubt und elektrisch 
verbunden. Zusätzlich ist vom Treibgestell ein 
Massekabel an den Wagenboden zu legen. 
Damit kann eine Probefahrt durchgeführt wer- 
den. 
Die BOhnengeländer werden, mit Puffern und 
(je nach gewünschtem Einsatz) Originalkupp 
lungen versehen, an den Buhnen befestigt. 
Soll der Triebwagen mit Beiwagen eingesetzt 
werden, sind noch dle Kupplungshalter ftir die 
automatische Kupplung von unten hinter die 
Pufferbohle zu kleben. 
Nunmehr ist das Dach entsprechend der Bau- 
zeichnung mit Aufsatz, Isolatoren und Leitun- 
gen zu bestocken und zu lackieren. Als letztes 
werden noch die Pantographen angeschraubt, 
das Dach auf den Wagenkasten aufgesetzt 
und von unten mit zwei Schrauben befestigt. 
Der Zusammenbau dauert (ohne Lackierung, 
die naturlieh zusatzlieh einige Zeit in An- 
spruch nimmt) etwa 10 Stunden, bei weniger 
ge6bten Modellbauern vielleicht etwas langer. 
Das ist f6r ein solches Modell nicht viel und 
zeugt von der Einfachheit der Montage. 
Die Fahreigenschaften sind gut, der Triebwa- 
gen lauft weich und gerauscharm und auch 
die Geschwindigkeit ist vorbildgerecht. Die 
Zugkraft ist zwar nicht Uberwaltigend, reicht 
aber fur einen normalen Einsatz auf der Anla- 
ge, auch mit einigen Beiwagen, voll aus. Als 
Beiwagen eignen sich Obrigens die Neben- 
bahn-personenwagen von Lilliput und Roco, 
die genau den auch beim Vorbild mit dem ET 
89 gekuppelten Wagen entsprechen. 
Zusammenfassend kann man sagen, daß mit 
dem ~Rubezahl~ ein Kleinserienmodell auf 
dem Markt erschienen ist, das allen gestellten 
Anspruchen gerecht wird. 

Peter Schiebe1 
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Bild 1: Dies Ist der kombinierte II. KlasselGepWkwagen, ferttg lackiert und beschriftet Die dem Bausatz ballegende Kupplung fur das Marklln S~,~,tw~ wurtifi fjiirch PI”C! entsprechend? Aus- 
tauschkupplung fOr das Fleischmann-System ersetzt. 

n 8 
0 In nM+F 

Bild 2: Die Befesbgung des zweiten LgngstrBgers erfolgt mit Hilfe eines auf die Paßzapfen aufgetupften Tropfens 
Farbe. 

Bild 3: Das Fahrwerk, noch ohne Anbauteile. 

M + F- 

Kurz vor Torschluß lieferte die Firma Merker 
+ Fischer noch eine Garnitur bayerischer 
Lokalbahn-Personenwagen kurzer Bauart aus, 
wie sie beim Vorbild Ende des vorigen Jahr- 
hunderts häufig auf Nebenstrecken anzutref- 
fen war. Die Wagen in Ganzmetallbauweise 
wirken in ihrer kurzen Bauwelse entzuckend 
und geben zusammen mit dem Urglaskasten 
oder der bayerischen D VI eine stilechte Zug- 
garnitur ab. 

Zusammenbau 

Der Zusammenbau der Waggons stellt auf- 
grund der Paßgenauigkeit der Hartzinn- 
Gußteile kein Problem dar, im Gegenteil, für 
einen Anfänger auf diesem Gebiet ist es ge- 
nau das richtige Objekt, um schnell zu einem 
guten Ergebnis zu kommen und Erfahrungen 
zu sammeln. 
Die Bodenplatte - eigentlich ist es keine Plat- 
te, sondern ein Tragergerust - ist aus einem 
Stuck gegosssen. In diese Platte werden die 
seitlichen Langstrager mit den angegossenen 
Achslagern mittels zweier Zapfen eingeklipst. 
Der erste Langstrager wird mit einem Tropfen 
Cyanolit festgeklebt. Vor dem Einklipsen des 
zweiten Langsträgers sind die Achsen in die 
’ ---- linzustecken. Dies ist die einzige etwas 

e Arbeit, denn dazu brauchte man ei- 
h drei Hande. Dennoch ist auch das 
ößeres Problem. Der zweite Längstra- 
d nicht verklebt, um die Verbindung bei 
zwechsel wieder lösen zu können. Es 
, etwas schwarze M + F-Farbe auf die 

Verbindungszapfen zu tupfen, um ei- 
lwandfreien, festen Sitz des Trägers 
mit der Laufachsen zu erhalten. 

. 
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Als nachstes werden die vier Wande des Wa- 
genkastens zusammengesetzt. FUr einen ge 
nau winkligen Zusammenbau dient die Boden- 
platte als Schablone. Die Wande können an 
den PaßstOcken miteinander verlötet oder ver- 
klebt werden. Die Verbindung zur Bodenplatte 
erfolgt Uber zwei Schrauben von unten. 
In die Böden der offenen Einstiegsbuhnen 
werden nun die Bühnengelander eingesetzt. 
Es ist darauf zu achten, da6 ein Bohnengelän- 
der anstelle des normalen Pfostens die 
Bremskurbel erhält. Der obere Bühnenab- 
schluß besteht aus 0,4 mm Messing-Draht, der 
an den Enden halbkreisformig gebogen wird. 
Danach können die Buhnen an den Wagenen- 
den aufgesetzt und der Wagenkasten wieder 
abgenommen werden. In den Wagenkasten 
sind noch die seitlichen Lüfter in die Bohrun- 
gen über den Fenstern einzusetzen, danach 
ist er fertig zur Lackierung. 
Von unten sind nun die Bremsbacken in den 
Rahmen einzusetzen: die Anordnung der 
Bremsbacken ist bei den verschiedenen Wa- 
gentypen unterschiedlich. Beim kombinierten 
Personen-/Packwagen ist nur eine Achse, da- 
für aber beidseitig gebremst, bei den reinen 
Personenwagen werden beide Achsen einsei- 
tig gebremst. 
Anschließend wird das Bremsgestange aus 
0,4 mm Messingdraht eingelötet oder -geklebt. 
Der Sitzwagen 3. Klasse und der kombinierte 
Personen-/Packwagen erhalten noch den Ka- 
sten fur die Koksheizung unter dem Rahmen. 
Nach dem Einsetzen der Puffer und dem An- 
schrauben der passenden Roco-Kupplung mit- 
tels einer Schraube und einer Unterlegscheibe 
ist auch das Fahrwerk fertig. Wer ein Super- 
modell bauen will, kann anstelle der Roco- 
Kupplung natürlich auch Originalkupplungen 
und Bremsschlauche anbringen. 
Das Dach wird noch mit den beiden Dachluf- 
tern versehen und kann nun ebenfalls lackiert 
werden. 
Die Lackierung des Fahrwerks erfolgt in matt- 
schwarz, der Wagenkasten wird in bayeri- 
schem Länderbahngrün eingefärbt. Etwas 
schwierig ist die hellbraune Einfassung der 
Fenster, die am besten mit einer Ziehfeder 
ausgeführt wird. Hier sollte man vorher auf ei- 
ner anderen Fläche etwas Oben. Das Dach war 
beim Vorbild dunkelgrau bzw. grauschwarz. 
Da andere Hersteller von Modelleisenbahnen 
die PersonenwagenDacher wegen des besse- 
ren Aussehens silberfarben lackieren, kann 
auch diese Farbgebung gewahlt werden. 
Nun wird in den Wagenkasten der Boden aus 
schwarzem Fotokarton eingesetzt, in den 
zweckmaßigerweise vorher noch die Bretter- 
imitation in 1 mm Abstand eingeritzt wird. Bei 
den Heizungskästen ist ebenfalls ein Boden 

Bild 7: Das Bild zeigt das Einritze” der Bretterimitation in 
den Wagenboden aus Fotokarton. 

Bild 4: Fast komplett bestOcktes Fahrwerk. Es fahlen noch die Kupplung und das Bremsgestanga. 

Bild 5: Die Stirn- und Seitenw6nde des Wagenkastens sind miteinander verlatet und die Griffstangen und LOfter eingesetzt. 

Bild 6: Wagenkasten und UbergangsbOhnen sind auf das Fahrwerk aufgesetzt. 

aus Fotokarton einzukleben. Dieses Material der Bahnverwaltung entsprechend dem Vor- 
für die Böden wurde aus Gewichtsgrunden ge bild nur die weißen Schilder mit schwarzer 
wählt, um die Wagen trotz der Ganzmetall- Aufschrift »K. Bay. Sts. B.a zu verwenden sind. 
Bauweise nicht zu schwer werden zu lassen. Die Wagenklasse war in römischen Ziffern 
Die Beschriftung des Wagenkastens erfolgt seitlich auf dem Wagenkasten sowie an den 
mit Abziehbildern des M + F-Beschriftungs- frontseitigen Eingangstüren angebracht. 
satzes Nr. 12000, wobei für die Bezeichnung Nach dem Aufbringen der Abziehbilder emp- 

Bild 8: Der fertige Wagen, hier m unlackierter AusfOhrung. 



Bild 91 Dm komplette Garmtur, noch unlackiert und mit 
OrlgmaCKupplungen und BremsschMuchen mgesupertw Gut 
erkennbar sind die Oberaus flhgrane” BUhnengeländer 

Bild IO: Dtese Aufnahme des kompletten Lokalbahnzuges 
zeagt die unterschledllche Beschriftung der einzelnen Wa- 
ge” 

Bild 11: Selbst gegen den wahrlich nicht groben bayerischen 
Personenwagen von Fleischmann wirkt der Lokalbahnwa- 
gen noch klein. 

Bild 12: Der Ill. Klasse-Waggon, der keinen Heizungskasten 
besitzt. 

Bild 13: Zum AbschluE nochmals der kombmlerte Ill Klasse/ 
Gepackwagen !n ferttg lacklerter und beschrifteter Ausfuh- 
rung 

Alle Fotos: P. Schiebe1 

fiehlt es sich, den Wagenkasten noch einmal 
farblos-matt überzulackieren, einmal, um die 
Reflexe der Abziehbilder zu beseitigen, zum 
anderen auch, um die Beschriftung wider- 
standsfähiger gegen Berilhrung zu machen. 
Nun werden die Fenster mit Cellon hinterlegt 
und das Dach aufgesetzt. Hierfür eignet sich 
Zweikomponenten-Kleber, der nicht zu schnell 
abbindet, da damit noch kleine Korrekturen 
möglich sind. 
Der Wagenkasten kann nun auf das Fahrwerk 
aufgesetzt werden, und dem Einsatz des Wa- 
gens auf der Anlage steht nichts mehr im We- 

?. 

Peter Schiebe1 
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Bild 1: Bis in die kleinste Einze dieses Modell von FleIschmann p~ccolo dem groben VorbIld. der 78 246 der DB 

Wwheiten-Journale 
Diespate Auslieferung der Neuheiten des Jah- 
res 1980 fuhrte dazu, da6 wir eine große Zahl 
von Neuerscheinungen erst im Journal 111981 
vorstellen konnten. Einen Tag nach Druckbe- 
ginn erreichten uns dann weitere Modelle, die 
wir für dieses Neuheiten-Journal zurückstel- 
len mußten. 

Neu von Fleischmann 

Exakt im Maßstab 1:160 schuf Fleischmann 
ein wunderschönes Modell der Lokomotive 
78246 aus der einst so erfolgreichen preußi- 
schen Gattung T 18. Die letzten Exemplare je- 
ner Maschinen standen bis zum Ende der 
sechziger Jahre im Einsatz und überlebten 

Bild 3: Zweiflügliges, umge- 
koppeltes Form-Hauptsignal 
von Fleischmann für beide 
Baugröße”. 

,+ I  
Bild 4: Das neue Form-Vor 
Signal umgekoppelt fur drei 
Begriffe, das Fleischmann I” 
den B~uQ&&?” HO und N 
schuf 

manche Neukonstruktion. Das Vorbild für das die zahlreichen Armaturen bis hin zur filigra- 

Supermodell in der Baugröße N blieb glückli- nen Heusingersteuerurig. Der im Führerhaus 

cherweise erhalten und hat einen Platz im unterhalb der Fenster angeordnete Motor 

Deutschen Dampflok Museum in Neuenmarkt- treibt sämtliche Treib- und Kuppelachsen an. 

Wirsberg gefunden. Soweit dies technisch Je ein Rad der Kuppelachsen trägt einen Haft- 

uberhaupt noch möglich war, sind alle Einzel- reifen. Unwahrscheinlich fein und lupenrein 

heiten der Lokomotive nachgebildet, angefan- ist die Beschriftung des Modells, das mit einer 

gen vom Lüftungsaufsatz auf dem Dach, über Dreilicht-Spitzenbeleuchtung an beiden En- 

Bild 2: Der sehr schön ausgef0hrte vierachsige Abteilwagen C4 pr 04 mit Bremserhaus im Maßstab 1:160. Der gleiche Wagen 
wird auch ohne Bremserhaus. ebenfalls mit vollst&ndiger Reichsbahn-Beschriftung geliefert. 

Bild 5: Dies ist der langerwartete nRübezahl- von Günther in der zweifarbigen Reichsbahn-Lackierung. 



Bild6: Der neue Nietentender 2’2’ T 32 (1 Bauart) von Gunther, hier mit der BR 01 von ROCO gekuppelt. Abgesehen von den Pumpen, die vom Umlauf an die Rauchkammer verlegt werden 
musse”, e,“e vorblldgerechte Lok der dreC%ger Jahre 

den ausgestattet ist. Die unteren Stirnlampen 
sind sogar freistehend angeordnet. 
Mit den beiden vierachsigen Abteilwagen der 
3. Klasse erschienen zum Jahresende 1980 die 
beiden ersten Modelle einer Serie, die in die- 
sem Jahr fortgesetzt wird. Bei den Wagen 
handelt es sich um die preußische Bauart C 4 
Pr 04 mit und ohne Bremserhaus. Die Fahrzeu- 
ge verfügen über eine Inneneinrichtung und 
ilber eine saubere und vorbildgerechte 
Reichsbahn-Beschriftung. Nach dem Abneh- 
men der Dächer mit den feinen Oberlichtern, 

IäBt sich eine Innenbeleuchtungsgarnitur ein- 
bauen. Außerordentlich gut ausgeführt sind 
auch der Wagenboden mit den Gasbehaltern 
und vielen Einzelheiten und die preußischen 
Drehgestelle der Regelbauart. 
Zuwachs erhielt inzwischen auch das Sorti- 
ment von Modellsignalen für den vorbildge- 
rechten Fahrbetrieb auf Anlagen der Nenngrö- 
Ben HO und N. Nach dem einfachen Form-Vor- 
signal und dem einfachen Form-Hauptsignal 
erschienen nun ein Form-Vorsignal, ungekop- 
pelt für drei Begriffe und ein zweiflügeliges un- 

Bild 7: Als weitere Variante aus der Serie der Kriegslokomotiven von Liliput erschien kürzlich das Modell der 52 7059 ohne 
Windleitbleche. 

Bild 8: Ein sehr schmuckes Modell schuf Hwmu mit der Nachbildung der 99 211 der Wangerooger Inselbahn ~rn Maßstab 
1 22.5 fur die LG B 

gekoppeltes Form-Hauptsignal. Zwei elektro- 
magnetische, getrennt schaltbare Doppelspu- 
lenantriebe mit Endabschaltung betätigen 
wahlweise die einzelnen Signalflügel bzw. die 
Signalscheibe und den Zusatzflügel beim Vor- 
signal. Entsprechend der Signalstellung er- 
folgt auch der vorbildgetreue Lichtwechsel. 
Die beiden neuen Signale, die in beiden Bau- 
größen angeboten werden, zeichnen sich 
durch ihre sehr feine Nachbildung aus. 

Neu von Günther 

Beim Modellbau Günther hatte man schon im- 
mer ein Gespür für echte Marktlücken. So wur- 
de uns in den letzten Jahren schon manch 
schönes HO-Modell beschert. Diese Fahrzeu- 
ge, ob Fertigmodell oder aus dem Bausatz 
montiert, zeichnen sich durch Vorbildtreue 
und Präzision aus. 
Nach dem kleinen zweiachsigen Nebenbahn- 
Triebwagen VT 70 ist nun seit Januar der Bau- 
satz für den vierachsigen Triebwagen ET 89 
lieferbar, der den Eisenbahnfreunden unter 
dem Beinamen lIFtübezahl« bestens bekannt 
ist. 
An anderer Stelle dieser Ausgabe bringen wir 
eine Rückblende auf das Vorbild und einen Er- 
fahrungsbericht über den Zusammenbau des 
Modells in der BaugröRe HO. 
Von der Firma Günther in Reutlingen ist nun- 
mehr der Gehäusebausatz für den Nietenten- 
der 2’2’ T 32 geliefert, der bei der Deutschen 

teichsbahnGesellschaft mit den Einheits- 
chlepptenderlokomotiven der Baureihen 01, 
3, 41 und 44 gekuppelt war. Der Bausatz ist 
uf den Triebtender der Roco-BR 01 passend 
bgestimmt. Der Grundbausatz entspricht der 

Bauart des Tenders bis 1933 mit langem, 
orn abgeschrägtem Kohleaufsatz. Der gean- 
erte Kohleaufsatz der 2. Bauart ist in einem 
usätzlichen Bausatz erhältlich. 
las Gehäuse ist schnell und problemlos zu- 
ammengebaut und pa6t einwandfrei auf das 
ioco-Fahrwerk. Am Fahrwerk selbst sind nur 
eringfügige Änderungen, das Auswechseln 
er nur eingesteckten Drehgestellblenden ge- 
en neue Metallblenden und der Ausbau der 
leleuchtung, vorzunehmen. Der Tenderauf- 
lau ist ausgezeichnet detailliert und sehrsau- 
ler und pa6genau gegossen. Die Wirkung des 
euen Tenders zusammen mit der Roco-01 ist 
ehr gut, wie das Foto zeigt. 
:ür die Verwendung des Triebtenders mit der 

Jouef-BR 44 liefert Günther einen kleinen Um- 
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Bild 9: Der neue achtachsige DÜWAG-Gelenktriebwagen der 
KVB von Roco mit durchlaufender Werbeaufschrift in der 
Bau~rbße HO. 

Bild 10: Bruhat-Wagen der SNCF, den Roco IR den Baugr&- 
Ben HO und N mit neuer und alter Aufschuft hefert 

Bild 11: Sechsachsiger Selbstentladewagen Peine + Salz- 
gitter. ein Supermodell in der Baugrbbe N. 

rüstsatz mit Lok-Tenderkupplung, 2 Stromab- 
nehmerfedern sowie einer Treibachse ohne 
Haftreifen zur besseren Stromabnahme. 
Um den Tender 2’2’ T 32 auch mit den Märklin- 
Loks der Baureihen 03 und 41 sowie mit der 
Rivarossi-BR 01 einsetzen zu können, ist zu- 
satzlieh auch noch ein unmotorisiertes Fahr- 
gestell als Bausatz mit verschiedenen Lok- 
Tenderkupplungen erhältlich. 
Zusammenfassend gesagt, ermöglicht der 
Gunther-Bausatz den Bau eines maßstab- und 
vorbildgetreuen Modells des Vorkriegs- 
Nietentenders und damit den Einsatz ver- 
schiedener Schlepptenderloks in der Ausfüh- 
rung der Epoche 2. 

Neu von Liliput 

Im Journal 1/1981 war es uns möglich, Ergän- 
zendes zur Entwicklung der Kriegslokomoti- 
ven der früheren Deutschen Reichsbahn nach- 
zutragen. In einem großen Farbbildbericht 
durften wir dann auch das neue Liliput-Modell 
der 52 2222 vorstellen, das in logischer Weiter- 
entwicklung nach der Kriegslok 42 555 er- 
schien. 
Kurz nach Redaktionsschluß fur unser letztes 
Journal traf dann das Modell der 52 7059 bei 
uns ein. Diese Maschine unterscheidet sich 
von der 52 222 durch das Fehlen der Witte- 
Windleitbleche und durch eine andere Be- 
schriftung. Am Führerhaus findet man die An- 
schrift Deutsche Reichsbahn, RBD Munchen 
und BW München Hbf. In dieser Bauausfüh- 
rung und mit dieser Beschriftung fuhr die Lo- 
komotive bis über das Kriegsende hinaus bis 
zur Gründung der Deutschen Bundesbahn. Be- 

Bild 12: Zweiachsiger Personenwagen an der Baugröße N, 
nach dem VorbIld des Cie 25 der fruheren Deutschen 
Reichsbahn. mtt DB-Beschriftung 

Bild 13: Dieser vwachslge offene Gtiterwagen der Bauart 
Eaos 106 der DB wrd van Roco auch mit der Beschriftung 
von funf weltwen Bahnverwaltungen geliefert 
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Bild 14: Dir Turmhrucke an Faller in Bauqroße HO erqanrt durch unterschledllche Fachwerk Bruikpntwle aus dem Faller Neuhatenanqebot 

züglich der bereits gemachten Austührungen 
zur Gestaltung des Modells und seiner guten 
Eigenschaften ist nichts mehr hinzuzufügen. 
Auch die 52 7059 mit den spitzen Ziffern auf 
dem Lokschild sollte in jeder Sammlung ent- 
halten sein. 

Neu von Heimu 

Ab April 1981 steht für die Freunde der 
Lehmann-Großbahn eine Lok aus der Werk- 

statt von Heimu zur Verfügung. Es ist dies das 
Modell einer Schmalspur-Tenderlok. die Hen- 
schel im Jahr 1929 an die Wangerooger Insel- 
bahn lieferte. wo sie dann als 99 211 zum Ein- 
satz kam. Das im Maßstab 1:22,5 gehaltene 
Modell ist sehr sauber gefertigt und weist wie 
die Maschinen der württembergischen Gat- 
tung Tssd wieder eine Vielzahl von Feingußtei- 
len auf. Ein leistungsstarker Motor mit 
Schwungmasse treibt zwei der gefederten 
Achsen an. 

Bild 15: Der h0bsche klelne GebIrgsbahnhof nAlp~na Hospiz= von Faller I” Baugrbße HO 

Bild 18: Eine Auswahl aus dem umfangreichen BrOcken- und Rampensortiment von Faller 
für die Ba~gK%e Z. 

Gefertigt wird die Maschine in zwei Ausfüh- 
rungen. Eine Variante ist die aus der Zeit der 
Lieferung mit grünem Kessel und Führerhaus, 
die andere in der Einheitslackierung der Deut- 
schen Reichsbahn. Als Preisidee nannte der 
Hersteller 3300,- DM plus Mehrwertsteuer. 
Eine weitere Neuentwicklung von Heimu ist 
ein elektronisches Hochleistungsfahrpult für 
Großbahnen mit Gleichstrommotoren. Zu den 
Besonderheiten des Gerätes zählen ein 
Dynamik-Regler, einstellbar für leichte und 
schwere Züge, außerdem eine Quicktaste für 
volle Leistung, eine eingebaute Bremse und 
eine Taste, die sofort die Einspeisung des 
Fahrstroms unterbricht. Ein beleuchtetes In- 
strument dient der Fahrgeschwindigkeitsan- 
zeige. Zwei zusätzliche Leuchtdioden zeigen 
die jeweilige Polaritat. Für den Fahrbetrieb 
steht eine Gleichspannung von 22 Volt bei ei- 
ner maximalen Stromaufnahme von 5 Amp. 
zur Verfügung. 

Neu von Roco 

Nach dem vorz0glichen Modell des Triebzu- 
ges ETIES 85 erschienen nun auch die wohlge 
lungene E 32 und die mehrfach von der Fach- 
presse ausgezeichnete Dampflok 23105 in der 
AusfOhrung für Wechselstrombetrieb. FOr die- 
sen Einsatz sind die Fahrzeuge mit einem 
elektronischen Umschalter ausgerüstet, der 
ein absolut ruckfreies Umschalten garantiert 
und der über eine eingebaute Anfahr- und 
Bremsverzögerung verfügt. Beim Triebwagen 
und bei der Ellok sitzt der Umschalter auf der 
Platine, bei der 23105 hat er seinen Platz unter 
der Kohlenimitation im Tender. 
Ab sofort ist nun auch der achtachsige 
DÜWAG-Gelenktriebwagen im Fachhandel er- 
hältlich. Der sehr sauber ausgeführte Straßen- 
bahnzug in den Farben der Kölner Verkehrs- 
Betriebe KVB hat eine aus roten Sitzen beste- 
hende Inneneinrichtung erhalten. Sehr gut 
wirkt auch das durchgehende rote Band mit 
der Werbung für Bus und Bahn. Angetrieben 
wird das erste Drehgestell, dessen vier Trieb- 
rader mit Haftreifen versehen sind. Die tiefe 
Lage des hinter dem Drehgestell angeordne- 
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ten Motors läßt den Innenraum weitgehend 
frei. Das Fahrzeug Ist ein Einrichtungs- 
Triebwagen, d. h. er verfügt nur rn der rechten 
Seite uber Einstiege. Das Mittelteil hat einen 
Einstieg mit einer zweiflugeligen Tur, die ber- 
den Endteile erhielten je zwei Einstiege mrt 
Doppeltüren. 

Außer diesen Neuheiten in der Baugröße HO 
erschienen jetzt auch wieder mehrere neue 
Wagen in der Baugröße N. Hierzu zählen der 
BRUHAT-Wagen der SNCF, der kurz zuvor 
auch in der Nenngröße HO geschaffen wurde. 
In beiden Baugrößen wird das Modell sowohl 
in alter als auch in neuer Beschriftung ange- 
boten. Bildschön in Ausführung und Beschrif- 
tung ist der sechsachsige Selbstentladewa- 
gen mit der Aufschrift Peine + Salzgitter, der 
über auswechselbare Pufferbohlen verfügt. 
Ebenfalls neu sind außerdem der kleine zwei- 
achsige Personenwagen nach dem Vorbild 
des Cie 25 der früheren Deutschen Reichs- 
bahn und der vierachsige offene Güterwagen 
Eaos 108 der DB. Letztere wird auch mit der 
Beschriftung der Bahnverwaltung ÖBB, NS, 
SBB, SNCB und SNCF gefertigt. 

80er Neuheiten von Faller aus- 
geliefert 

Einen Tag vor Weihnachten ging ein umfang- 
reiches Paket ein. das sämtliche 80er Neuher- 
ten von Faller enthielt. Wegen Redaktions- 
schluß fur das Journal 1181 zu dem Zeitpunkt 
können wir diese Neuheiten allerdings erst 
jetzt vorstellen. 
Ohne Übertreibung kann man sagen, daß das 
Jahr 1980 bei Faller das b)Jahr der Brücken« 
war. In Spur HO ist das hervorstechende Mo- 
dell die große Turmbrücke, ein ganz schöner 
Brocken auf der Anlage. Die Brückenportale 
können ihre Ahnlichkeit mit dem vorjährigen 
Loreleytunnel nicht verleugnen, sie sind wohl 
auch daraus hervorgegangen. Die Ausführung 
der Türme ist in Detaillierung und Farbgebung 
gut gelungen, auch die Größe ist trotz aller 
maßstäblichen Grenzen, die bei einem sol- 
chen Vorbild gesetzt sind, ansprechend aus- 
gefallen. 
Dazu passend gibt es Modelle verschiedener 
Formen von Fachwerkbrücken, die ebenfalls 
sehr fein detailliert sind und zusammen mit 
den Portalen eine Vielzahl unterschiedlicher 
BrOckenbauwerke ermöglichen. 

An Gebäudeneuheiten gibt es nur ein einziges 
Bauwerk in HO, den Bahnhof Alpina-Hospiz, 
ein hübsch gestaltetes Gebäude im alpinen 
Stil: das aufgrund seiner geringen Grundflä- 
che sicher auch auf weniger große Anlagen 
paßt. Trotz seiner kleinen Dimensionierung ist 
das Gebäude gut maßstäblich, was die Stock- 
werkshöhen angeht. Auch die sonstige Ausge- 
staltung läßt kaum Wünsche offen. 
Weiterhin gibt es in HO noch einen Aus- 
schmückungssatz für Dorfplätze mit vielen 
Einzelteilen, die für die richtige Atmosphäre 
auf der Anlage sorgen. 

Eine ganze Serie von unterschiedlichen 
Brücken- und Rampenbausatzen liefert Faller 
in der Baugröße Z, allen voran auch hier eine 
Turmbrücke, die ähnlich ausgefallen ist wie 
ihr Gegenstück in HO. Da die Maßstabsgren- 
zen in Z langst nicht so eng gezogen sind wie 
in HO, wirkt das Bauwerk im Gesamteindruck 
fast noch besser. Auch der hohe Viadukt in 
Steinbauweise paßt sicher gut auf Z-Anlagen, 
ebenso wie die verschiedenen Fachwerk- 
bruckenteile, die vielfaltige Kombinations- 
möglichkeiten bieten. 

Bild 18: Ein anderes SchaustOck demonstriert die Möglichkeit zur Gestaltung abwechs- Bild 19: Das ausgezeichnet gestaltete Mndliche Hotel-Restaurant nLucullus- in BaugrOBe 
lungsreicher Straßenfronten mit den N-Stadth&sern. HO von POLA. 



Bild 20: Zwei Neuheiten von POLA zeigt dieses Foto: das Speditionsgeb?zude und das Bau- 
ernhaus im Fachwerkstil, beides in BaugrbBe HO. 

Bild 21: Auch diese hobschen HO-Bnfamllienhtiuser gehbren zu den sofort heferbaren 
POLA-Neuheiten. 

Neue Modellhäuser von POLA 

Bereits mit Messebeginn lieferbar war ein gro- 
Ber Teil der ‘81er Neuheiten von POLA, eine 
Praxis, die sich allgemein durchsetzen sollte. 
Die herausragenden Neuvorstellungen betref- 
fen in diesem Jahr zweifellos die N-Modell- 
bahner. Für sie bringt POLA eine Serie von 
Stadthäusern im Stil der Jahrhundertwende, 
die in Bezug auf MaBstablichkeit und Detail- 

Bild 22: Das HO-Modell des Wanderer von Brekma m den verschiedenen Ausfbhrungsvarlanten. 

reichturn voll zu überzeugen vermag. Die ab- 
wechslungsreich gestalteten Frontpartien mit 
reichhaltiger Stuckverzierung ermöglichen die 
vorbildgetreue Gestaltung kompletter Stra- 
Benzflge mit städtischem Charakter. Die 
Stockwerkshöhen sind wohltuend maßstab- 
lieh, hier wurde kein Kompromiß eingegangen. 
Die Serie wird im Laufe des Jahres durch wei- 
tere Gebaude erganzt. 
Auch ein Teil der HO-Neuheiten ist bereits im 
Handel. Hier gibt es ein sehr hobsches landli- 
ches Restaurant nLucuIIusn im Fachwerkstil, 
das ebenfalls sehr schön maßstäblich und 
reich detailliert ausgefallen ist. Überhaupt ist 
bei POLA schon seit einiger Zeit ein eindeuti- 
ger Trend zu maßstabsgetreuen Modellen 
deutlich erkennbar. Weiterhin sofort lieferbar 
sind ein Bauernhaus im Fachwerkstil, ein Spe- 
ditionsgebäude mit schwenkbaren Toren und 
zwei hubsehe Einfamilienhäuser. Auch diese 
Gebaude sind ausgezeichnet detailliert und 
im Maßstab nicht verniedlicht. 
Die weiteren Neuheiten von POLA werden wir 
bei Erscheinen im Handel vorstellen. 

Ein weiterer Oldtimer von 
Brekina 

Die Firma Brekina in UmkirchlBreisgau, erwei- 
tert ihr Angebot an Fahrzeugen der 30er Jahre 
durch das Modell WWanderera, eines MTraum- 
wagensa der damaligen Zeit. Wie schon die 
fruher vorgestellten Modelle ist auch dieses 
Fahrzeug sehr sauber und vorbildgetreu gefer- 
tigt. Der KOhlergrill mit angebauten Schein- 
werfern und die Stoßstange sind auch beim 
Wanderer verchromt und extra angesetzt. Der 
Wagen wird als Limousine und als Cabriolet in 
drei verschiedenen Farbvarianten angeboten, 
in schwarz, hellgrau mit schwarzen Kotflügeln 
und hellbraun mit dunkelbraunen Kotflügeln. 
Bei den Modellen ist der Aufbau in das Fahr- 
werk nur eingeklipst und läßt sich mit einem 
Griff nach oben abheben, so da6 es kein Pro- 
blem ist, die Autos mit Insassen zu bestücken. 
Ab sofort werden die Brekina-Modelle übri- 
gens in einer Klarsichtschachtel angeboten, 
die sich nach farblicher Nachbehandlung als 
Garage mit Schwenktor in die Modellbahnan- 
lage einbauen läßt. 
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