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Am Morgen des 20.8.1979 fährt die 95 0028-1 mit dem P 18002 bei Effelder durch den Morgen- 
dunst. Foto: A. Ritz 
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Bild 1: Diese Maschine entspricht In allen Details dero. a. Zwzhnung. ES handelt sich um 
die Halle 482. Im Jahr 1906 war es dann die Halle 418. Diese Maschine war ~rn vorl&flgen 

Bild 2: Die S 4 (Halle 412): sie war im vorl8uflgen Umzeichnungsplan der Relchsbahn fOr die 

Nummernplan der Reichsbahn ftir die Nummer 13 505 vorgesehen, wurde aber nicht mehr 
Nummer 13506 vorgesehen Gegenober dem Bild 1 verf0gt diese Maschme Ober eme P 8 

Obernommen 
ahnllche Rauchkammer (kurzer und grö0erer Durchmesser) und es fehlen die nBeulena der 
AnfahrventIle auf der Rauchkammer. 

Preußische S 4 - Nachtrag 
Zu dem Beitrag über die preuflische S 4 in 
Journal MIO @Das ist die Krönunga) erreichte 
uns der Brief eines Lesers, der diese Lokbau- 
reihe noch im Betrieb erlebt hat und aufgrund 
seiner umfangreichen Kenntnisse eine Reihe 
zusätzlicher Angaben und Bemerkungen ma- 
chen konnte, die wir ihnen nicht vorenthalten 
wollen. 
Herr Herbert Rauter aus KrumbachlSchwaben 
schreibt unter anderem: 
hals Vorläufer aller Heißdampflokomotiven 
und damit auch der S 4 wurden beschafft: 
1. mit Fiammrohr. (Langkessel-)Überhitzer 

a) 1898 Vulcan 1643, Rad 1980 mm, 
Hannover 74, im Jahre 1903 Cassel 20, 
1906 als S 4 eingereiht (Gasse1 401) 
ausgemustert 1922. 

b) 1898 Henschei 4853 Rad 0 1750 mm, 
Cassel 131, als P 4 eingereiht, (Cassel 
1846), ausgemustert 1922 

2. mit Rauchkammer-(.)berhitzer 
c) 1899 Vulcan 1732, Rad 0 1980 mm, 

Hannover 8612, ausgemustert 1913. 
d) 1900 Borsig 4800, Rad 0 1980 mm, 

Berlin 74/2,1903 Posen 6312, als S 4 ein- 
gereiht (Posen 40110sten 401), ausge 
mustert 1923. 

Die Berlin 74 erregte 1900 auf der Weltausstel- 
lung in Paris Aufsehen, weil sie als einzige 
technische Neuerungen zeigte. Der Kessel der 
Cassel 1846 wurde nach 1922 im Berliner 
Verkehrs- und Baumuseum ausgestellt. 

Von der Baureihe S 4 wurden insgesamt 104 
Maschinen geliefert, die sich wie folgt auf die 
Lieferjahre und Hersteller verteilen: 

‘02 “03 ‘04 ‘05 “06 ‘07 ‘08 “09 

Borsig 6 12 - 16 6 - - - 40 
Henschei - - - - 24 20 5 5 54 
Humboldt - - - - 10 - - - 10 

6 12 - 16 40 20 5 5104 

Diese 104 Maschinen wurden unmittelbar ge- 
liefert an die KED 

Breslau 6 Essen 12 
Bromberg 7 Halle 9 
Cöln 4 Hannover 3 
Danzig 2 Mainz 12 
Elberfeld 34 Saarbrücken 8 
Erfurt 3 Stettin 4 

104 

Noch 44 Maschinen der Gattung S 4 erhielten 
1923 nvorlaufige Nummern@ der DR - 13 501-544 
Sie waren zugeteilt: 

Breslau 5 Mainz 9 
Elberfeld 9 MOnster 2 
Erfurt 2 Osten 1 
Essen 6 Stettin 10 

44 

Bild 3: Dies ist die selbe Lok wie auf Bild 5, jedoch von der Hebzerseite aufgenommen. Ab 1940 kam sie wleder zur Deutschen 
Reichsbahn und erhielt die Nummer 13 402. Nach dem Kriea verblieb die Lokomotive bei der DR und wurde am 1.12.1955 aus- 
gemustert. 

Blld 4: VermaEte AufrlBzeichnung der preußischen S 4, der ersten, sarlenm&3lgen HelBdampf-Schnellzug-Lokomotive. Genau 
nach diesem AufrlE wurde vor mehr als einem Jahr einer der letzten M + F Bausatze entwickelt. 
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Bild 5: Wlederum slne S 4, die ehemalige Bromberg 401, dle als Folge des Ver8881ller Friedensvertrages an Polen abgegeben werden muEte. Alk Fotos: BelIlngmdl 

Nur 4 Maschinen wurden jedoch in den end- 
gültigen Nummernplan aufgenommen, als 
13 501 bis 13 504. 
Von den SaarbrOcker Lokomotiven kamen 
sechs an die Eisenbahnen des Saargebietes 
(Saar 401-406), die aber 1935 nicht mehr von 
der DR Obernommen wurden. 
Bemerkenswerter sind die an die PKP abgege 
benen S 4: 
Bromberg 401 wurde Pd 2-1, spater DR 13 402 

402 Pd 2-2 13 403 
403 Pd 2-3 13 401 
40512 Pd 2-4 __ 
40612 Pd 2-5 13 404 
40712 Pd 2-6 13 405 

Die 13 402 kam spater zur DR-Ost und wurde 

am 1.12.1955 ausgemustert und der PKP als 
Schrott Oberlassen, die 13 401 wurde am 
12.9.1955 ausgemustert und landete ebenfalls 
als Schrott bei der PKP. Die 13 404 wurde am 
20.9.1948 bei der ED NOrnberg ausgemustert. 
Der Verbleib der Übrigen Maschinen ist unbe- 
kannt. 
Die preußischen Staatseisenbahnen haben 
auch umfangreiche Versuche mit dem DUber- 
hitzera der Bauart Pielock durchgefohrt; WS 
gen der wenig befriedigenden Ergebnisse wur- 
de dieser »DampftrocknerN jedoch bald wieder 
ausgebaut. Auch einige S 3 hat man mit ihm 
ausgerostet (Breslau 210, Hannover 211, Po- 
sen 241, Stettin 208), ohne daß diese Maschi- 
nen deshalb zu S 4 rbefördertff worden waren. 
Bei der KED Halle wurden die Heißdampf-S 3 

allerdings vorübergehend In das Nummern- 
schema der S 4 aufgenommen, jedoch spater 
wieder umnummeriert. Ab 1906 liefen alle S 4 
mit den Nummern 401-500 und die S 3 als 
201-400, jeweils mit der vorangestellten Be- 
zeichnung der KED.a 

Soweit auszugsweise die AusfOhrungen des 
Herrn Rauter. Wir freuen uns, da6 uns ein 
Eisenbahnfreund diese uns bisher nicht be 
kannten, stichhaltigen Daten liefern konnte, 
Uber die wir nicht verfegen. Wir bitten in die 
sem Zusammenhang alle Leser, die Ober der- 
artig eingehende Informatlonen verfOgen, uns 
mit entsprechenden Beitragen zu unterstot- 
zen. 

Peter Schiebtal 

Die Rhätische Bahn 
Die größte Privatbahn der 
Schweiz auf Meterspur 

Schon in vielen Publlkationen wurde Ober die 
Rhatische Bahn berichtet, BOcher wurden 
Uber sie geschrieben - und trotzdem ist das 
Thema fur den Leser und Eisenbahnfreund im- 
mer wieder erneut von Interesse. Vor allem 
aber durfte ein Bericht Im Eisenbahn-Journal 
seine Berechtigung haben, zumal wir zum ei- 
nen bisher wenig Ober diese Bahn veröffent- 
licht haben, zum anderen, weil sich die Farbfo- 
tografie insbesondere in den letzten 10 Jahren 
erst so recht verbreitet hat und unser Archiv 
nun Uber Fotos verfflgt, die die landschaftll- 
ehe Schönheit dieser Strecke in dem großen 
Farbteil unseres Journals Oberzeugend wie- 
dergeben. 
Die Rhatische Bahn Ilegt in der SOdost- 
Schweiz, in GraubUnden, in einem der land- 
schaftlich reizvollsten Gebiete des Alpenrau- 
mes. Wie bei fast jeder Gebirgsbahn waren 
auch bei der Rhatischen Bahn erhebliche Pro- 
bleme bei der TrassenfOhrung zu lösen, die 

teilweise recht aufwendige Kunstbauten erfor- 
derten. Die großen Höhenunterschiede waren 
oft nur mit einer Vielzahl von Kehrschlelfen zu 
bewaltigen. Die Rhätische Bahn in ihrer heuti- 
gen Form besteht eigentlich aus vier verschie- 
denen ehemaligen Privatbahnen, die erst 
194211943 durch Fusion zu einer Gesellschaft 
zusammengeschlossen wurden. Es handelte 
sich dabei um die ursprungliehe BRhätische 
Bahna mit einer Streckenlangevon 276 km, die 
vorher selbstandige BBernina-Bahn= mit 61 
km, die &hur-Arosa-Bahna mit 26 km und die 
BBellinzona-Mesocco-Bahn= mit 31 km. Ein 
Problem f6r den heutigen Betrieb der Bahnge- 
sellschaft besteht darin, da6 diese vier 
Strecken alle mit verschiedenen Stromsyste 
men betrieben werden. Hierdurch ist ein 
durchgehender Einsatz der Triebfahrzeuge auf 
den Teilstrecken nicht möglich. 
Folgende Stromsysteme sind auf den elnzel- 
nen Strecken vorhanden: 

1. Das Stammnetz der Rhatischen Bahn wird 
mit l-Phasen-Wechselstrom von 11.000 V und 
16 2/3 Hz betrieben. 

2. Die Bernlna-Strecke fahrt mit Glelchstrom 
von 1.000 V. 

3. Die Strecke Chur-Arosa wird mit Glelch- 
Strom von 2.400 V betrieben und 

4. die Strecke Belllnzona-Mesocco mit Glelch- 
Strom von 1.500 V. 

Eine Angleichung der Stromsysteme, die an- 
Ib6lich der Fusion ins Auge gefaßt worden 
war, mußte aus Kostengrunden verworfen 
werden. Erst in den letzten Jahren konnte 
durch den Einsatz von zwei Zweikraft-Lokomo- 
tiven fur Dieselbetrieb bzw. 1.000 V Gleich- 
strom wenigstens auf der Strecke St. Moritz- 
Therano Ober den Bernina-Paß ein Schnellzug- 
verkehr ohne Lokwechsel ermöglicht werden. 

Das Stammnetz der 
Rhätischen Bahn 

Schon Mitte des vorigen Jahrhunderts bestan- 
den Plane fiir eine durchgehende Bahnverbin- 
dung über die BUndner AlpenUbergänge. 1858 
erhielt GraubOnden mit der Eroffnung der Li- 
nie Reineck-Chur AnschluR an das Schweizer 
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Bild 1: Zweikraft-Lokomotiven der Reihe Gern 414 Nr. 802 und 801 in Doppeltraktion. Wie aus den eingezogenen Pantographen ersichtlich Ist, fahren die Loks hier dieselgetrieben 

Streckennetz. In den Folgejahren gab man je- desbahn. Ende des letzten Jahrhunderts relf- Maleja nach Chlavenna gedacht wurde. 1888 
doch dem zentraler gelegenen Gotthard-Paß ten dann Plane zum Bau einer schmalspurigen wurde die Landquart-Davos-Bahngesellschaft 
den Vorzug fur eine Alpenuberquerung in Verbindungsstrecke zwischen dem bestehen- gegrundet und bereits 1889 konnte der Betrieb 
Nord-Süd-Richtung. So ist auch heute noch den Normalspurnetz und den italienischen zwischen Landquart und Klosters und 1890 
Chur die Endstation der nach Graubunden Nachbarn, wobei in erster Linie an eine bis Davos aufgenommen werden. 1894 wurde 
führende Strecke der Schweizerischen Bun- Strecke von Landquart über Davos-Scaletta, die Landquart-Davos-Bahn in r>Rhatische 

Bild 2 Ausgangspunkt und Zentralbahnhof der Rhat18chen Bahn 18 Chur, zugleich der Endpunkt der nach GraubOnden fOhrenden,PB&Strecke. Die Bahnhofsanlagen elnd dementspre- 
chend fOr beide Spurweiten angelegt. Dieses Bild zeigt die Ge 414 Nr. 607 mit dem Regionalzug 173 Chur-Thusis und die Ge 414 Nr. 617 mit dem Regionalzug 775 am 15.7.1980. 
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Bild 3: Der Schnellzug 130 St. Moritz-Chur bam Befahren des LandwassevVmduktes. Es fuhrt eine Ge 616 Serie 700 (17.7.19801. 

Bahne umbenannt. Nach langeren überlegun- 
gen entschied man sich Uber einen Weiterbau 
der Bahn Ober den Albula. Die Albula-Strecke 
mit ihren zahlreichen Kunstbauten wurde im 
Jahre 1903 eröffnet. Bis kurz vor dem ersten 
Weltkrleg wurde die Schmalspurbahn dann 
schrittweise weiter ausgebaut, bis zu dem 
noch heute vorhandenen Netz. 
Das Streckennetz der Stammstrecken umfaßt 
heute folgende Linien: Die Strecke Chur- 
Landquart, Davos-Filisur, die Strecke von 
Chur nach Disentis mit Anschlu8 an die Furka- 

Oberalp-Bahn, die Albula-Linie Reichenau- 
Flllsur, Albula-Tunnel, Bever nach St. Morltz 
sowie die Engadiner Strecke von Pontressina 
nach Scuol. Die baulich interessanteste 
Strecke hierbei durfte zweifellos die Albula- 
Linie sein, da hier zum Überwinden der land- 
schaftlichen Hindernisse die größten Anstren- 
gungen erforderlich waren. Die Strecke zweigt 
bei Reichenau von der Verbindung Chur-Di- 
sentis nach links in das Hinterrheintal ab. Bel 
Pusis verläßt die Strecke das Hinterrheintal 
und folgt nunmehr der Albula, die den weite- 

Bild 4: Die Ge W8” Nr. 701 ,,RBtia” mit dem Barnlna-ExpreE bei dar Ankunft im Bahnhof Filisur am 2.8.1980. 

ren Verlauf der Bahnlinie bestimmt. Kurz vor 
Filisur Uberquert die Bahn auf einem ne- 

schwungenen 65 m hohen Viadukt das Davo- 
ser Landwasser, dem sogenannten BLand- 
Wasser-Viadukt* mit einem Kurvenradius mit 
nur 100 m. Von Filisur aus fllhrt die Strecke 
standig ansteigend und mit Hilfe eines ersten 
Kehrtunnels nach BergOn. Hierbei ist bereits 
ein Hohenunterschied von 340 m Oberwunden 
worden. 
Hinter Bergun geht es durch ein wahres Laby 
rinth von Kehrtunneln zu dem weitere 420 m 
hoher liegenden Preda. Danach läuft die 
Strecke durch den 5.865 m langen Albula- 
Tunneln nach Spinas. Nunmehr senkt sich die 
Bahnlinie, dem Fluß Beverin folgend, in Rich- 
tung Bever, wobei sich eine fantastische Aus- 
sicht auf die Bernina-Gruppe bietet. 
In Bever zweigt links die Engadiner Strecke 
ab, die entlang des Inns bis Scuol im Unteren- 
gadin fuhrt. Diese Strecke wurde 1913 eröffnet 
und war die einzige des Stammnetzes, die von 
Anfang an elektrisch betrieben wurde. Ein ge 
planter Weiterbau über die Landesgrenze hin- 
aus bis nach Landeck in Tirol wurde durch den 
Ersten Weltkrieg verhindert. 
Die Albula-Linie fuhrt nun Ober Samedan nach 
St. Moritz, dem berühmten Wintersportort in 
1822 m Höhe und endet hier. 
Die Strecke Chur-Disentis lauft auf ihrer gan- 
zen Lange von 73 km entlang des Vorderrheins 
nach Disentis, wo sie an das Netz der Furka- 
Oberalp-Bahn anschließt. Durch diesen An- 
schluß ist eine durchgehende Zugverbindung 
von Chur Liber Andermatt nach Zermatt, dem 
sogenannten Glacier-Express, moglich gewor- 
den. 
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17: Zugkreuzung auf der 70 y Rampe der Bernlnabahn bei der Statwn Cadwa Diese RegionalzOge flihren auch hduflg Gu- 
rerwagen mit (18.7.1980) 

, 
< 

Die Berninabahn 
Die Berninabahn verbindet mit einer land- 
schaftlich wohl einmaligen Linienfuhrurig 
über den Berninapass das Oberengadin mit 
dem italienischen Tirano. Sie ist mit einer 
Scheitelhöhe von 2256 m die hbchstgelegene 
Adhasionsbahn mit offener LinienfOhrung der 
Schweiz, außerdem die einzige schweizeri- 
sche Privatbahn die ins italienische Grenzge 

Mit dem Bau der Bahn wurde 1905 begonnen 
und konnte zwischen 1908 und 1910 in Betrieb 
genommen werden. Ursprünglich nur für den 
Sommerbetrieb geplant, wurde nach und nach 
durch teilweise umfangreiche Verbauungsar- 
beiten auch der Winterbetrieb ermöglicht, bis 
1912 der Ganzjahresbetrieb auf der gesamten 
Linie aufgenommen werden konnte. Die stän- 
digen erheblichen Investitionen zur Sicherung 
des Winterbetriebs brachten das Unterneh- 
men immer wieder in finanzielle Schwierigkei- 
ten, die durch die Ausfalle in den beiden Welt- 
kriegen noch vergrößert wurden und auch 
durch Bundessubventionen nicht ganz beho- 
ben werden konnten. Erst die Fusion mit der 
Rhätischen Bahn am 1.1.1943 führte zu einer 
durchgreifenden Verbesserung der Lage. 
Heute stellt sich die Berninabahn als moder- 
nes Verkehrsunternehmen dar, das trotz der 
Fusion seine technischen und betrieblichen 
Eigenarten weitgehend bewahrt hat. 

Der Bau der Strecke Bellinzona-Mesocco 
entsprang vorwiegend lokalen Bedürfnissen 
nach einer verkehrstechnischen Erschließung 
des Mlsoxer Gebirgstales. 
Die Bahn wurde 1907 erßffnet und lief, da sie 
einem echten Bedürfnis entsprach, zunächst 
wirtschaftlich zufriedenstellend, obwohl sich 
die ungunstige Lage der Kopfstation in Bellin- 

Bild 8: Dir Zahnradlok HGe 414 Nr. 32 der Furka.Oberalp- 
Bahn ubernlmmt lrn Bahnhof Dlsentls den durchgehendrn 
Xilacler-Expreß” Si Moritz Chur-Brtg-Zermatt von drr Rhntl 
sehen Bahn (1 8 19801 

Bild 10: Eine Ge 41411 mit einem Regionalzug auf dem impo- b 
nicrenden LandwasswViadukt. Gleich wird der Zug an der 
Felstunnelöffnung verschwinden. 
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Bild 11: Landschaftlich sehr rewolle Gebleta durchquert die Rhatlsche Bahn auf der Strecke Chur-Arosa. HM der Langwe- 
ser Vmdukt (24.7.1980). Bild 13: Nochmals der LandwassevVladukt. Diese Aufnah 

me zeigt den Schnellzug 165 Chur-St Monte unmlttelhar 
b 

vor der Tunnelemfahrt (18 7 1980) 
Bild 12: Der TrIebwagen ABDe 4/4 Nr 486 der Chur-Arosa-Bahn am Bahnhof Chur am 24.7.1980. 
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Übersichtskarte über die 
Strecken der Rhätischen Bahn 

‘,D : 8 

Reich? 3 dDorf 
ScuollSchuls 

. . . 

./ 

Mesocco St. Moritz 

? - RhB-Stammneh 
I 

Bellinzona - Bemina-Bahn 

&Y - ChurAmsa-Bahn 

- Bellinzona-Mesocco+Bahn 

zona in ziemlicher Entfernung zum SBB-Bahn- 
hof ungünstig auswirkte. Die finanziellen Pro- 
bleme der dreißiger Jahre erforderten eine 
technische und wirtschaftliche Sanierung, für 
die der Bund eine Fusion mit der Rhätischen 
Bahn zur Bedingung machte. 
Trotz einer optimalen Instandsetzung der 
Fahrzeuge und Anlagen stellte sich in den 
sechziger Jahren die Frage des Weiterbeste- 
hens der Strecke. 1971 wurde der Personen- 
verkehr behördlicherseite eingestellt. Nach 
Verwüstungen des oberen Streckenteils durch 
ein Unwetter wird zur Zeit nur noch ein Güter- 
verkehr auf dem Reststück Castione-Arbedo- 
Cama aufrechterhalten. 

Die Chur-Arosa-Bahn 
Zur Erschließung des weltbekannten Kurortes 
Arosa wurde die Chur-Arosa-Bahn 1911 ge- 
gründet. Durch verschiedene Schwierigkeiten 
beim Bau, die auf die Geländebedingungen zu- 
rückzuführen sind, wurde die Strecke im Win- 
ter 1914115 eröffnet. Nach an sich sehr guter 
wirtschaftlicher Entwicklung traten auch bei 
dieser Bahn in den dreißiger Jahren finanzielle 
Probleme auf, die auch hier zu einer Fusion 
mit der Rhätischen Bahn am 1.1.1942 führten. 
Soweit eine Beschreibung des Streckennetzes 
der Rhatischen Bahn. Im nächsten Journal 
werden wir uns eingehend mit den Fahrzeu- 
gen dieser Schmalspurbahn befassen. 

P. Schiebe1 
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LESERBRIEFE 
zu unserem Sonderjournal 

“Baureihe 03” 

Ihren Artikel Ober die Baureihe 03 habe ich mit 
großem Interesse gelesen. Auf Seite 76 schrei- 
ben Sie: rüberdies wurde der Zug in Liegnitz 
und Sagan angeschoben. . « Dazu kann ich 
noch folgendes anmerken: Auch bei der Aus- 
fahrt aus Ratibor Hbf. wurde der D 71 und der 
D 72 Berlin- Wien Ost bzw. zurUck angescho- 
ben. Ob dies auf allen Bahnh(lfen wie Oder- 
berg, Heydebreck, Oppeln usw. angeordnet 
war, ist mir allerdings nicht bekannt. Der Zug 
hatte damals folgende Reihung: Packwagen, 
drei Personenwagen, Speisewagen, drei Per- 
sonenwagen, (Postwagen) = 9 Wagen. Ob 
auch die anderen SchnellzUge D 73 - D 76 an- 
geschoben wurden (ich vermute es zwar), ist 
mir nicht bekannt, da man sich damals als 
noch nicht 18-jahriger nicht auf Bahnhöfen zu 
mitternächtlicher Stunde herumtreiben konn- 
te. Noch folgendes fallt mir ein: Nach Abzug 
der S 316 aus Heydebreck wurden die Zage mit 
der BR 03 und auch 1710 bespannt. 

Dr. G. Ciupek 

Es ist mir eine Postkarte wert$ Ihnen Dank zu 
sagen fUr die ausgezeichnete Sonderausgabe 
BR 03 des Eisenbahn-Journals. Es ist wirklich 
eine fantastische Leistung in Fotos, Informa- 
tion und Preis. Man kann nur hoffen, daß Sie 
uns weitere Sonderausgaben dieser Art be- 
scheren werden. 

Dr. D. Fiäde 

Mit dieser Postkarte mochte ich Sie zu der Ver- 
Bffentlichung Ihrer Sonderausgabe - BR 03 
- beglllckwünschen, wo wirklich eine Markt- 
lacke bestanden hat. Sie haben diese mit Ihrer 
Sonderausgabe in hervorragender Weise aus- 
gefilllt. Ich erwarte gerne Ihre weiteren Verßf- 
fentlichungen der Sonderausgabenserie. 

G. Pizarro 

Die Sonderausgabe Ist elne interessante Be 
reicherung - in ihrer Art und Aufmachung ei- 
ne gute Idee. Als Abrundung filr uns *Hobby” 
istenu mochte ich Ihnen vorschlagen, zu allen 
kommenden Baureihen eine Bauzeichnung 
nicht zu vergessen. Man kann sich doch ange 
regt fohlen und diese oder jene Lok selber 
bauen. Nicht ganz ohne Reiz w&e es auch, 
wenn im Anhang bildlich und textlieh die Mo- 
delle von Herstellern der jeweils bespreche 
nen Baureihen vorgestellt würden. Im Falle 
der 03, welche Firmen, welche Spurweite. Das 
brachte eventuell von den Herstellerfirmen 
noch finanzielle UnterstUtzung. Zuletzt noch 
den Hinweis: Oft spricht man nur von den Fir- 
men wie Henschel oder Krupp, die als Produ- 
zenten nachhaltige Ehre erfahren - aber sind 
es nicht in erster Linie Menschen - vielleicht 
doch dieser oder jener bekannte Name, der es 
verdient genannt zu werden, der sich mit die 
ser oder jener Begebenheit um die Lok ver- 
dient gemacht hat? Allzu oft wird es eine Bper- 

sllnliche Story« nicht geben - aber beispiels- 
weise in der Beschreibung des Henschel- 
Wegmann-Zuges und der Baureihe 61 ist man- 
che perstinliche Begebenheit im Umgang mit 
diesen Fahrzeugen eingeflossen. 

K. H. Mickley 

ZunBchst meine Gratulation zum Sonderheft 
BR 03. Eine wirklich ausgezeichnete Idee, die 
sowohl in der Ausfilhrung wie im Preis be- 
sticht. Selbst fUr mich, einen Laien der Dampf- 
loktechnik ist alles gut und verständlich ge 
schrieben. Ich wurde mich sehr freuen, wenn 
diese Reihe großen Beifall findet. Am Schluß 
noch zwei kleine Minuspunkte: Vielleicht wä- 
ren zwei bis drei Betriebsaufnahmen aus der 
Reichsbahnzeit (vor dem Krieg) interessanter 
gewesen als die Werksuafnahmen. Und dann 
das Bild auf Seite 19: Warum wurde an der 
Nummer retuschiert? Dieselbe Maschine ist 
nur ein paar Seiten weiter mit vollstandiger 
Nummer zu sehen. Auf solche Bilder, auch 
wenn die QualitClt sehr gut ist, sollten Sie in 
Zukunft lieber verzichten. 

N. Baaske 

Anmerkung der Redaktion: 
Die Lok-Nummer der 03 099 auf Seite 19 wurde 
von uns nicht retuschiert, sondern die Maschi- 
ne stand damals tatsächlich so in Aulendorf. 
Vermutlich hatten Eisenbahnfreunde mit Billi- 
gung des Lokpersonals die Lok-Nummer mit 
abwaschbarer Farbe überpinselt. Wahrschein- 
lich zog die Lok kurr vorher einen Sonderzug 
von Eisenbahnfreunden. 

Die Idee, ein solches Heft herauszubringen, 
finde ich sehr gut, zumal der Preis sehr gut-t- 
stig ist. Das Thema ist jedoch sehr ungOnstig 
gewdhlt, da die BR 03 erst vor kurzer Zeit im 
Eisenbahn-Journal behandelt wurde. Leider 
wurden auch sehr viele Fotos aus dem EJ ver- 
wendet. Dieses sollte bei weiteren Sonderhef- 
ten nach Mliglichkeit vermieden werden. Als 
Thema fUr ein weiteres Heft mochte ich die 
BW-Skizzen vorschlagen, die mir sehr gut ge 
fallen. Sie erleichtern dem Modellbahner den 
Aufbau von Anlagen erheblich. Bei einer Ver- 
wirklichung dieses Vorschlages sollten Sie je 
doch nur solche Skizzen abdrucken, die bis 
jetzt noch nicht im EJ erschienen sind. Diese 
konnten dann auch eventuell zu einem aanzen 
Bahnhof erweitert werden. 

J. Ute& 

Die hier wiedergegebenen Briefauszüge sollen 
stellvertretend für die grob Zahl der bei uns 
eingegangenen Schreiben sein. 
Wir freuen uns natürlich sehr Ober die ausge 
zeichnete Resonanz, die unser Sonderjournal 
in unseren Leserkreisen hervorgerufen hat. 
Dankbar sind wir auch fiir die teilweise recht 
brauchbaren Vorschlage, die uns sicher hel- 
fen, kommende Sonderjournal-Ausgaben 
noch mehr Ihren WOnschen entsprechend zu 
gestalten. Sehr gut fanden wir die Anregung, 
bei zukllnftigen Baureihenbeschreibungen 
auch LokObersichtszeichnungen oder -plane 
mit abzubilden, ebenso wie die von der Indu- 
strie dazu angebotenen Modelle. 

Wir waren natürlich ursprOnglich im Zweifel, 
ob Sie die Idee eines oder mehrerer Sonder- 
journale gutheißen würden. Der Erfolg und Ih- 
re Begeisterung hat uns Recht gegeben. Das 
Sonderjournal wurde in derselben Auflagen- 
höhe wie unsere normale Fachzeitschrift ge- 
druckt und auch ausgeliefert. Fast alle unsere 
Leser haben es akzeptiert und gekauft. Dies 
ist ein großartiger Erfolg und ermuntert uns, 
auch weiterhin interessante Sonderjournale 
für Sie zu fertigen. Von vielen Lesern wurde in 
Briefen der günstige Preis lobend vermerkt. 
Ein paar bemängelten jedoch, daß bereits ein- 
mal verdffentlichtes Bildmaterial wieder ver- 
wandt wurde. Nun, dies hat zweierlei Grunde: 
Zum einen, warum soll man nicht Bildmaterial, 
das zweifellos zu einem Thema gehört, nicht 
noch einmal verwenden, wenn es das Ganze 
abrundet? Vor allem wollten wir aber auch un- 
seren neu hinzugekommenen Lesern - und 
das ist eine beträchtliche Zahl - Bildmaterial 
zuganglich machen, das wir vor drei oder vier 
Jahren in Ausgaben abdruckten, die heute 
nicht mehr zugänglich sind. Auf diese Weise 
haben Sie jetzt z. B. bei der Baureihe 03 eine 
geschlossene Übersicht, wobei Bilder und 
Texte enthalten sind, die in alten Journalen 
veröffentlicht wurden. Das hat den Vorteil, daß 
Sie nicht alle Journale durchforsten mussen, 
wenn Sie sich heute Ober die BR 03 informie 
ren wollen. 
Zum anderen ist dies aber auch eine Kosten- 
frage, und hier sind wir nun bei einem sehr 
heiklen Thema angelangt. Heikel deswegen, 
weil man normal Ober Preise und Kalkulatio- 
nen nicht spricht. Da wir es aber durchwegs 
mit verstandigen Borgern in unserem Leser- 
kreis zu tun haben, kann man unseres Erach- 
tens ruhig einmal ein offenes Wort sprechen. 
Einen nicht unerheblichen Kostenfaktor bei 
der Herstellung unserer Journale, namlich bis 
zu DM 20.000,- bei einzelnen Ausgaben, stel- 
len die Farb- und slw Lithos dar, die notwendig 
sind, um Bilder Oberhaupt drucken zu können. 
Diese Lithos kosten also ein kleines Vermd- 
gen, und den Löwenanteil dieser Kosten verur- 
sachen die Farbabbildungen. Farblithos ko- 
sten gegenober slw-Lithos fast das IMache. 
Wir geben heute gegenaber froheren Journa- 
len, in denen der Farbteil nur sehr begrenzt 
war (8-12 Seiten), fast das Bfache aus und 
dies, obwohl wir schon froher mehr Abbildun- 
gen hatten (pro Quadratzentimeter gerechnet) 
als dies sonst allgemein in der Eisenbahnlite 
ratur Oblich war. Es ist Ihnen sicherverstand- 
lieh, daß wir hier also sparen mußten und in 
Zukunft auch sparen milssen, um den Preis 
der Sonderjournale so g0nstig wie mdglich 
halten zu kOnnen. 

Vereinzelt harten wfr auch Klagen dariiber, 
da6 wir relativ wenig 01Bildmaterfal über den 
norddeutschen Raum veröffentlicht haben. ist 
es nicht gleichgültig, ob eine Maschine im 
Norden oder Süden oder Osten fotografiert 
wurde, wenn zum GroBteil die BW- und Aw- 
Aufschriften bei den Fotos ohnehin nicht les- 
bar sind? Bildmaterial (vor allem slw) stand 
uns ausreichend zur Verfügung, um ein Son- 
derjournal mit mehr als dem doppelten Seiten- 
umfang zu drucken. Farbbildmaterial dagegen 
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Bild 1: Auch diesmal war wieder der ,,Papagei“, die 477.060, eines der Paradepferde der CSD. Sie ist unseren Lesern ja bereits aus dem Journal 1181 (Liberec) bestens bekannt. Diesmal 
stand die Lokomotive jedoch so, da6 sie auch von der Lokführerseite fotografiert werden konnte. 

Bild 2: Die 62 015 sollte als Einheitslokomotive ursprünglich die preußische T 18 ablösen. Wegen des hohen Achsdruckes von 20 Mp blieb es jedoch bei nur 15 Exemplaren, und die T 18 ver- 
sah weiterhin bis in die 70er Jahre ihren Zugdienst. 



Bei unseren Nachbarn 
Die große Dampflokschau in der &X%, ein weiteres, noch grö8eres richteten, führte den offiziellen Reichsbahn- 

in Decin/&SR 
Dampflokfestival statt. Es war eine Schau der zug von Dresden nach De&. Anlaß der Schau 
Superlative. Was hier an Sehenswertem gebo- der Superlative war das 13Qjährige Bestehen 
ten wurde, darf als einmalig bezeichnet wer- der Strecke Dresden-Prag. 
den. Nicht weniger als 24 Dampflokomotiven 
(10 von der DR und 14 von der ESD) waren zwl- 

Die Eisenbahnfreunde, die nach De& an der 
Schon einmal in diesem Jahr (im Journal 1181) Elbe - früher TETSCHEN - Bodenbach ge 
haben wir unter dem Titel »Bei unseren Nach- sehen dem 15. und 17. Mai in Decin ausgs kommen waren, dürften wohl dieses dritte 
bam« einen gro6en Farbbericht über ein stellt, davon allein 6 Maschinen unter Dampf. Mai-Wochenende so schnell nicht mehr ver- 
Dampfloktreffen in der &SSR (Liberec) veröf- Die 03 001, über die wir unter anderem auch in gessen. Die 387.043 kam mit einem Sonderzug 
fentlicht. Diesmal fand nun in De?.%, ebenfalls unserem BR 03Sonderjournal ausführlich be- aus Prag. Ihr war bis Usti n. L. als Vorspann 
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Die DR hatte ebenfalls besondere Loks nach 
DeCTn gebracht: die 01 204 war, nachdem sie 
noch vor wenigen Monaten beim BW Saalfeld 
im Plandienst fuhr, nun wieder als Traditions- 
lok des BW Dresden A beschildert. 02 0201-0 
trug das Computer-Schild, war aber anson- 
sten eindeutig eine Museumslok (hervorragen- 
des Aussehen). Sie kam mit eigener Kraft von 
Halle nach De&, war allerdings dann kalt. 
Wie man hören konnte, soll ihre Erhaltung 
noch nicht gesichert sein, da die recht ähnli- 
ehe 18 314 (ebenfalls teilverkleidet) auch noch 

:istiert und man sich wahrscheinlich aus Ko- x 
t engründen nur für die Erhaltung von einer 

der beiden Loks entscheiden muß. Soviel ie- 

Bild 4: Dm Lok Nr 434 2278 ~rn 
Bahnbetrlrbswwk DeFfn 

Ausstellunqsgrlande des 

Bild 5: Die 35 1113.6 der DR. em= ehemahqe BR 23’O 

die Albatros (498.106) beigegeben. An den 
Dampffesttagen wurden auch Sonderfahrten 
auf den von De& ausgehenden Strecken un- 
ternommen und zwar nach ceska Kamenicel 
Mlyny und nach Male Covojno. Die Züge wur- 
den von folgenden Lokomotiven geführt: 
475.179 (2’D l’h2), 556.0298 (1’E h2) und 
354.1217 (2°C l”n2t). Organisiert wurde das 
ganze vom Depot und Bahnhof De& und dem 
technischen Nationalmuseum auf tschechi- 
scher Seite sowie von der DR, dem DMV und 
Verkehrsmuseum in Dresden auf DDR-Seite. 
Aus Dresden war der DMV mit der 03 001 und 
einer Garnitur E-30 Waggons angereist. Zu 
dem Schauspiel kamen mehrere tausend Per- 
sonen. 
Im ehemaligen Dampflokteil des Depots De% 
waren die Museumslok so vorbildlich aufge- 
stellt, da6 ein Fotografieren aus guter Per- 
spektive möglich war. Das Wetter tat ein übri- 
ges und war den Eisenbahnfreunden äußerst 
gewogen. Während der Wendezeiten waren 
auch die Sonderzuglokomotiven zum Fotogra- 
fieren mit aufgestellt. Da über die Museums- 
loks der CSD bereits im Bericht über die Aus- 
stellung in Liberec alles Wissenswerte berich- 
tet wurde, sollen hier nur die Nummern der Ex- 
ponate aufgeführt werden: 310.093, 317.053, 
411.019, 414.404, 343.1100, 434.2278, 464.202, 
475.1142, 477.060, 534.027. Bemerkenswert ist 
der gute Zustand der teilweise sogar betriebs- 
fähigen Maschinen. 

denfalls ist sicher, da6 keine der beiden Ma- 
schinen noch große Laufleistung erbringen 
wird, da es, wenn die Radreifen abgefahren 
sind, keinen Ersatz mehr gibt. Die einzige für 
diese Radreifen noch vorhandene Drehma- 
schine wurde vor nicht allzu langer Zeit abge- 
brochen und verschrottet. Die 03 001 war wäh- 
rend der Ausstellung abgestellt. 
19 017, der &achsenstolz-, dürfte die größte 
Überraschung gewesen sein. Diese Lok des 
Dresdener Verkehrsmuseums wurde bisher 
äu6erst selten gezeigt. Das Fahrwerk mit 1905 
mm Treibraddurchmesser und der Achsanord- 
nung 1’D” h4v war vorher in Deutschland noch 
nicht für Dampflokomotiven konstruiert wor- 

Bild 6: Die 50 849 der DR mit groBcn Windleitblechen 

Bild 7: 89 001, die ehemahge sachssehe I TV, die fur die 
Wmdberqbahn konstrulett wurde. Dies ,st die e,nr,qe Lok 
nach Bauart Meyer. die als Normalspurlok erhalten hlleb 
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Bild 8: 19 017. der ,,Sachsenstolz” war eine große Uberra- 
schung auf dleser Ausstellung 

Bild 9z Wie alle Ausstellungsstücke der Deutschen Reichs- 
bahn präsentierte sich die 58 261 in einem hervorragendem 
Pflegezustand. 

den. Erst 1917, als man fur die Beforderung 
der Schnellzuge auf den hugeligen Strecken 
Dresden-Reichenbach-Hof eine leistungs- 
fähige Schnellzugmaschine benötigte, wurde 
diese Triebwerksanordnung gewahlt. Als 
Sachsische XX HV 4ooO kam die erste Vertre- 
terin dieser Reihe, die spatere 19 005, am 
8.3.1918 in Betrieb. Die vier folgenden Maschi- 
nen erhielten die noch nicht belegten Be- 
triebsnummern 3977-3980. Da die DR bei der 
Vergabe ihrer Betriebsnummern den alten 
Nummern folgte, erhielten sie die Schilder 

Bild 10: Die 38 205 des Verkehrsmuseum Dresden ist der ein- 
zige betriebsfähig erhalten gebliebene sogenannte sachsi- 
sehe ,,Rollwagen”. Die Maschine hatte eine Doppelqleit- 
bah” und einen zweischienigen Kreuzkopf. Der Voreilhebel 
ist hinter dem Kreuzkopf angebracht. 



stellt SE entst der DR unter Ver 
ner BR 22. also e,n -Neubau Kessel 

Bild 1. 2, 7, 6, 10 und 11: Fl. Saure, Bild 3, 4, 5, 6 und 9: J. M. H. Mietke 

19 001-19 004. Insgesamt wurden 23 Loko- 
motiven in Dienst gesteilt, die nach Gründung 
der DRG bis Mitte der 30er Jahre vom BW Rei- 
chenbach aus die Beförderung schneller Züge 
auf der Strecke DresdenlFiegensburg übernah- 
men. Nach dem Krieg kamen drei Maschinen, 
die 19 015, 017 und 022 zur Versuchsanstalt 
Halle. Die 915 und 022 wurden überarbeitet 
und nach Einführung der EDV als Baureihe 04 
geführt. Die 19 017 dagegen wurde zur Brems- 
lok umgebaut. 1971 wurde sie vom RAW Mei- 
ningen in den Ursprungszustand zurückver- 
setzt. 
Die 35 1113 war die Vertreterin der Neubauten 
der DR. Sie kam aus Nossen. Die 38 025, der 
unverwüstliche nsächsische Rollwagen«, war 
ebenfalls ausgestellt. Das BW Reichenbach 

hatte die 50 849 gesandt. Auch die 62 015 fehl- 
te nicht. Sie hatte erst im Februar dieses Jah- 
res in Meiningen eine Hauptuntersuchung er- 
halten. Die Konstruktion dieser Einheitslok 
war bereits im ersten Typisierungsplan von 
1920 vorgesehen, wobei analog zur BR 24164 
eine Schlepptenderlok mit gleicher Kessel- 
und Triebwerksbauart mit der BR Nr. 20 ge- 
baut werden sollte. Da zur damaligen Zeit für 
eine 2’CSchlepptenderlokomotive angesichts 
der weiterverbreiteten P8 kein Bedarf bestand, 
wurde vom Bau der BR 20 abgesehen, und es 
wurden nur 15 Maschinen der Baureihe 62 ge- 
fertigt. Nach dem Hörensagen soll sich die 
DRG mit der Bezahlung reichlich Zeit gelassen 
haben, so daß die 62 003-015 einige Zeit bei 
Henschel auf die Abnahme warten mußten. 

An weiteren Museumslokomotiven hatte die 
DR in Deein noch folgende Exponate ausge- 
stellt: 58 261,86 001 und die 98 001. Vermutlich 
kommt eine Anhäufung von Museumsloks in 
dieser Anzahl so schnell nicht wieder. So war 
De& für alle Gäste sicher einen Besuch wert. 
Die Fotoausstellung, Dia- und Filmvorführun- 
gen sowie die Modellbahnausstellung runde- 
ten das ganze noch ab. Schade, da6 es nur 
drei Tage dauerte. An dieser Stelle soll allen 
mitwirkenden Organisatoren gedankt sein. Ein 
ähnliches Treffen wäre höchst begrüßenswert 
und soll, wie verlautete, 1984 in Radebeul bei 
Dresden stattfinden. 

R. Saurehl. H. Melke 
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Bild 1: Die Lok Nr. 62 der Walhallabahn in der Frühzeit. als die Walhallabahn noch zur LAG gehörte. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Eisenbahnen in der Oberpfalz 
Wie bei vielen Themen, so erreichte uns auch 
zu unserer Artikel-Serie mEisenbahnen in der 
Oberpfalzn im Nachhinein noch interessantes 

Das Hauptthema aus der Oberpfälzer Region 
soll diesmal jedoch die schmalspurige Wal- 

Bildmaterial, das wir Ihnen nicht vorenthalten 

halla-Bahn stellen. Auch auf die übrigen sehr 
zahlreichen Nebenbahnen der Oberpfälzer Re- 

wollen. 

gion möchten wir, wenn möglich, in zwanglo- 

ser Folge im Journal eingehen. Hierfür benöti- 
gen wir jedoch dringend die Mitarbeit unserer 

Wir bitten deshalb nochmals, wie bereits in 

Leserschaft, da es äußerst schwierig ist, Da- 

unserem Journal 3181 auf Seite 62 und 63, um 

ten, Fakten und Bildmaterial über diese Ge- 

Unterlagen und Bildmaterial über die einzel- 
nen, dort aufgeführten Strecken. 

gend zu erhalten. 

Die Walhalla=Bahn 

In den Jahren 1830-1842 hatte der berühmte 
Baumeister Leo von Klenze in der Nähe von 
Donaustauf auf den Ausläufern des Bayeri- 
schen Waldes die Walhalls erbaut. Dieser im- 
posante Ruhmestempel ist auch heute noch 
ein gern besuchtes Ausflugsziel in der Gegend 
um Regensburg. Nach Fertigstellung der Wal- 

Bild 2: Dieselbe Lok, jedoch von der Heizersehe und elnlge Jahrzehnte spater bei der DB als 99 253 aufgenommen. Foto: Dr. Scheingraber 



Bild 3: Hier wieder die LAG 82 In den 3Oer Jahren In den Straßen von Regerwburg. Foto: Sammlung H. Grünbauer 

halla allerdings wurde diese Sehenswurdig- 
keit von der Bevölkerung nicht sogleich in dem 
erwarteten Ausmaß besucht, was zum guten 
Teil darauf zurückzuführen war, daß die Ver- 
kehrsverbindungen von Regensburg aus sehr 
schlecht waren. 
Die Lokalbahn AG Munchen, kurz genannt 
LAG, machte es sich daher zur Aufgabe, diese 
ausstehende Verkehrsverbindung zu erstellen. 
Am 18.11.1887 wurde für eine derartige Lokal- 
bahn in Meterspur eine Betriebskonzession 
bei dem zustandigen Ministerium in Munchen 
beantragt. Die LAG dachte an eine Eisenbahn- 
strecke von der am nördlichen Donauufer, ge 
genuber von Regensburg liegendenn Nach- 

barstadt Stadtarnhof nach Donaustauf, am 
Fuße der Walhalla. Es war geplant, die gesam- 
te Eisenbahn auf der bereits bestehenden 
Straße zu verlegen. Nachdem die Baukonzes- 
sion am 239.1888 erteilt und die schwierigen 
Verhandlungen wegen der Benutzung der 
Ortsstraßen in den zu durchfahrenden Ge- 
meinden abgeschlossen worden waren, konn- 
te man mit dem Bau beginnen. Innerhalb von 9 
Monaten wurde die 8,8 km lange Eisenbahn- 
strecke fertiggestellt, so daß bereits am 
23.81889 der Verkehr aufgenommen werden 
konnte. 
Vernunftigerweise hatte die LAG von der ur- 
sprunglichen Idee, die Gleise ausschließlich 

auf der Straße zu verlegen, Abstand genom- 
men. Nur in den Ortsdurchfahrten Stadtam- 
hof, Steinweg, Reinhausen und einem weite- 
ren an der Strecke liegenden Ort mußten auf 
kurzen Abschnitten die Ortsstraßen mitbe- 
nutzt werden. Dies war in spateren Jahren mit 
ein Grund zur Einstellung der Bahn. Die Bahn 
war fur einen Achsdruck von 7,5 Tonnen aus- 
gelegt, die Höchstgeschwindigkeit betrug auf 
freier Strecke 25 kmlh, in den Ortsdurchfahr- 
ten durfte nur mit 10 kmlh gefahren werden. 
Die Strecke begann in Stadtarnhof in der 
Hauptstraße, die die Verlängerung der Re- 
gensburg mit Stadtarnhof Ober die Donau ver- 
bindenden, weltbekannten Steinernen Brocke 

Bild ~‘AIs Kontrast zum VOraWQegangenen Bild: die 89 253 der DB rangiert im Sahnhof Regensburg/Reinhausen. Dke var der Endhaltepunkt, nschdem der alte 
hof EUJfQ&W3SM7 wurde. 

Regensburger Stadtbahn. 
Foto: H. Grünbauer 
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Bild 5: Diese alte Aufnahme zeigt die LAG 82 wiederum in 
den Straßen von Regensburg. Das Gleis war sehr nahe am 
Gehweg verlegt. Wehe, es hatte jemand dort sein Fahrrad 
abgestellt! Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

darstellte. Am Ausgangspunkt war außer dem 
eigentlichen Streckengleis nur ein weiteres 
Umsetzgleis fur die Lokomotiven vorhanden. 
Bereits nach 400 m, am nördlichen Ende der 
Hauptstraße, war am Dultplatz die erste Halte 
stelle. Von hier aus ging es weiter durch die 
ehemalige Drehergasse zur Haltestelle Stein- 
weg. Bald danach begann die Rampe zur 
Brocke uber den Regen. Auf der anderen Fluß- 
seite wurde die Ortschaft Reinhausen er- 
reicht. Am östlichen Ortsende ging die bisher 
in Ortsstraßen liegende Trasse auf eigenen 
Bahnkörper über und kam, in östlicher Rich- 
tung verlaufend, zur nachsten Haltestelle 
Weichs. Der in den Ortsstraßen gelegene 
Streckenabschnitt war zum Teil so eng und 
kurvenreich, daß es schon zu Zeiten der Erßff- 
nung mit dem Straßenverkehr allerhand 
Schwierigkeiten gab. Es war daher Vorschrift, 
daß jedem Zug ein Mann mit einer roten Fahne 
vorangehen mußte. 
Bei der Station Walhalla-Straße wurde die 
Staatsbahnstrecke Regensburg-Hof in den er- 
sten Jahren niveaugleich, spater ab 1892, 
durch eine Unterführung,gekreuzt. In den Jah- 
ren der niveaugleichen Uberquerung wurden 
beide Strecken durch Signale gesichert. Kurz 
nach der Station Walhallastraße wurde die 
Trasse, entlang der Kalksteinbruche, noch- 
mals fur ein kurzes Stück auf die Straße ge- 
legt. Dann wurde sie Uber Schwabelweis (mit 
einer Ausweiche) und Tegernheim bis zur End- 

Bild 6: Die g9 252 ist die Schwesterlokomotive und genaues 
Ebenbild der 253. Sie trug froher die LAG-Nummer 67. 

Foto: Dr. Scheingraber 

Foto: Sammlung C. Asmus 


