
Bild 8. 9 und 10: Nicht wegen zuwel Wasserfnssnns dßr 99 252 steht hier die Walhallabahn unter Wasser. sondern an 
,haltende Regenfalle IieBen die Donau über die Ufer steipen >- 

Foto: Sammluno C. Asmus 

Bild 11: Hier fahrt die 99 252 unter dem Baudenkmal ,.Walhalla”, das der Sahn ihren Namen gab, am Donau-Ufer entlang. 
Foto: Bellingrodt 
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Station Donaustauf wieder auf eigenem Bahn- 
körper geführt. 
Hier in Donaustauf befanden sich ein festes 
Bahnhofsgebäude, die dazugehörigen Neben- 
gebäude mit GUterschuppen sowie ein kleines 
Bahnbetriebswerk und die Betriebsleitung. 
Für einige Jahre bestand zur Verbesserung 
der Verbindung zwischen Stadtarnhof und der 
Stadt Regensburg eine private Pferdeomni- 
bus-Linie. Durch die neu eingerichtete Donau- 
dampfschiffahrt von Regensburg zur Walhalls 
erwuchs der Walhalls-Bahn allerdings schon 
nach wenigen Betriebsjahren eine starke Kon- 
kurrenz. 
Im Jahre 1892 wurde auf der Strecke der Gü- 
terverkehr aufgenommen. 
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Bild 12: WIederum aus alten Tagen stammt d!ese Aufnahme 
vom März 1932 Es zagt eine weitere Lokbaurehhe. die auf 
dw Walhallabahn behelmatet war Hierdi? LAG 64 I” Donau- 
stauf Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Der weitere Streckenausbau 
Anfang der 90er Jahre des letzten Jahrhun- 
derts zeigten sich die ersten Interessen für ei- 
ne Verlangerurig der WalhallaSahn von Do- 
naustauf bis WorthlDonau. Diesen Interessen 
standen jedoch große Hindernisse entgegen. 
so kam es, daß es von der am 18.12.1891 erteil- 
ten Projektierungskonzession noch bis zum 
2312.1900 dauerte, bis die Bau- und Betriebs. 
konzession für die Verlängerung der Strecke 
nach Worth a. d. Donau erteilt werden konnte 
Die Neubaustrecke wurde am 17.4.1902 be- 
gonnen und am 1.51903 der Betrieb eroffnet. 
Die Verlängerung betrug 14,7 Kilometer und 
lag ausschließlich auf eigenem Bahnkörper. 
Die starkste Steigung betrug auf einem kurzen 
Stuck 1,5 %, der kleinste Radius 100 m. Die Bild 13 und 14: Etwa um dieselbe Zeit d0rften auch diese Aufnahmen der LAG 64 entstanden sel”. Foto: Belllngrodt 



Bild 15: Hier die LAG 64 als 99 261 mit Bundesbahnbeschriftung. Mittlerweile hat die Lokomotive einen Generator und elektrl- 
sehe Beleuchtung erhalten. Dahinter ist noch die Rauchkammer der 252 oder 253 erkennbar. Der Kessel lag bei dieser Ma- 
schinewesentlich tiefer als bei der261. Foto: Bellingrodt 
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Blld 18: Dieses Bild zeigt die 99 261 mit ,,Pleitegeier“. Es mu6 also nach 1938 entstanden sein. Foto: Dr. ScheIngraber 

Bild 17: Dleses Bild beweist, da6 auch auf der Walhallabahn Rollbockverkehr stattfand. Am Zugende wird ein schmalspuriger 
Personenwagen mitgef0hrt. Foto: Belllngrodt 

nachsten Stationen nach Donaustauf waren 
Walhalls, Sulzbach, Demling, Bach, Freinho- 
fen, Kruckenberg, Wiesent und als Endstation 
Wörth a. d. Donau. Die gesamte Strecke führte 
entlang der Donau, die südlich der Bahn mit 
mehr oder weniger Abstand ihren Weg Rich- 
tung Österreich nimmt. Anlagen für die Guter- 
Verladung waren in Sulzbach, Bach, Wiesent 
und Wörth eingerichtet. Diese Einrichtungen 
dienten überwiegend dem umfangreichen 
Holzversand und der Verladung von Flußspat. 
In der Endstation Wörth befanden sich neben 
dem Empfangsgebäude eine Güterhalle sowie 
Unterstellmöglichkeiten für Lokomotiven und 
Wagen. Die Hauptwerkstatte für die Fahrzeu- 
ge der Walhalls-Bahn befanden sich anfangs 
in Thalkirchen bei München. Erst nach Fertig- 
stellung der nötigen Einrichtungen wurden sie 
nach Donaustauf direkt an die Strecke verlegt. 
Die Entwicklung des Verkehrs machte im Lau- 
fe der Jahre zahlreiche bauliche Änderungen 
an der Strecke notwendig. Als wesentliche 
BaumaRnahmen seien erwähnt: das An- 
schlußgleis zur Fabrik der Vereinigten Munch- 
ner Aktien-Ziegelei und Dachziegelwerke 
Zinns-Tag AG in Kareth, die im Jahre 1900 er- 
richtet wurde. Im gleichen Jahr wurde der 
Bahnhof Walhallastraße durch eine Umlade- 
stelle von Meterspur auf Normalspur erwei- 
tert. Es wurde hierbei eine neue Umladesta- 
tion mit den notwendigen Bauwerken, einem 
Lokschuppen und Portalkranen zum Umladen 
von Langholz gebaut. Ab 1903 erhielt dieser 
ausgebaute Bahnhof die Bezeichnung BWal- 



hallastraße Lokalbahnhof-. 
Im Jahre 1906 bestanden Pläne zu einer Elek- 
trifizierung der Bahnstrecke. 
Ein weiteres markantes Datum war der 
1.5.1911. An diesem Tag wurde der Rollbock- 
verkehr zunächst zwischen Walhallastraße 
und Reinhausen eröffnet und ab 1912 bis 
Wörth a. d. Donau weitergefuhrt. Auch Donau- 
stauf erfuhr in den folgenden Jahren wesentli- 
che Erweiterungen der Bahnanlagen. So wur- 
den eine neue Reparaturhalle, ein neues Ma- 
schinenhaus, eine Wasserstation und ein neu- 
er Holzverladeplatz eingerichtet. 
Seit dem Jahre 1924 verlangte die Stadt Re- 
gensburg die Stillegung der Teilstrecke 
Stadtarnhof-Reinhausen. Aus diesem Grun- 
de kam es zu langwierigen Prozessen zwi- 
schen der LAG und der Stadt Regensburg, die 
letztendlich zu Ungunsten der LAG entschie- 

Bild 18: DieselbeZuaaarni. 
tur we vorher, led&6 YO” 
den Stufen der Walhalls 
aus fotografiert. Es zeigt, 
wie nahe teilweise die 
Walhallabahn am Flußbett 
der Donau entlangf0hrte. 

Foto: Bellingrodt 

Bild 19: Auch auf der Wal- 
hallabahn hielt die Neuzeit 
Einzug. Diese Diesellok 
V29 im Bahnhof Regens- 
burg-Reinhausen. 

Foto: H. Grünbauer 

Bild 20: Hw befahrt die 
99 253 nochmals Ihre alte 
Strecke, die mlttlerwe!le 
schon lange aufgelassen 
war. zu Ihrem Denkmals- 
platz vor dem Regensbur- 
ger Bahnhof 

Foto: 
Sammlung H. Grilnbauer 



Bild 21: Eine der ~rn Vorspann angekundigten Rarliäten Die E 1836 und die01 123 auf der Manaorter.BrOcke vor Regensburg. 

den wurden. Das Ergebnis war, daß ab LAG 13 und 14 der Bauart Bn 2 T vorhanden. 
18.7.1933 die Züge nurmehr zwischen Rein- Im Jahre 1895 kam eine weitere, gleichartige 
hausen und Worth a. d. Donau verkehren Lokomotive mit der Nummer 39 hinzu. Diese 3 
konnten. Diese Streckenverkürzung war letz- Maschinen mit einer Leistung von je 50 PS 
ten Endes auch der entscheidende Grund für stammten von der Lokomotivfabrik Krauss, 
den Verkehrsruckgang und das ständige Defi- München. Nachdem die Strecke bis Wörth ver- 
zit der Walhaha-Bahn. Zu einem weiteren Nie- längert worden war und damit der Verkehr an- 
dergang trug aber auch der von der Reichs- stieg, wurden weitere Loks erforderlich. Es 
post 1924 eingerichtete Busverkehr sowie der wurden daher drei Lokomotiven der Bauart 
seit 1935 verstärkte Motorschiffsverkehr der C In 2 T mit den Nummern LAG 61,62 und 67 
Donauschiffahrt bei. mit einer Leistung von 100 PS beschafft. 1910, 

Kastenloks versahen den 
als die Dampfstraßenbahn Ravensburg- 
Weingarten elektrifiziert wurde, sind zwei wei- 

Dienst tere Kastenloks mit den Nummern LAG 1 und 
2zur Walhalls-Bahn umstationiert worden. Sie 

Bei der Eröffnung der Walhalls-Bahn waren waren von der gleichen Bauart wie die Loko- 
zwei Kastenlokomotiven mit den Nummern motiven 13, 14 und 39. Bereits im Jahr 1911 

Bild 22: 118025 im Hbf. Reqensburq im Jahre 1970. 
. . 

Foto: Sammlung C. Asmus 

wurden die Loks aus der Erstbeschaffung mit 
den Nummern 13 und 14 ausgemustert, die Lo- 
komotive mit der Nummer 39 im Jahr 1918 ver- 
kauft. Die von der Straßenbahn Ravensburg- 
Weingarten Übernommenen Maschinen 1 und 
2 blieben noch bis in das Jahr 1928 bei der 
Walhalls-Bahn im Dienst, dann wurden auch 
sie abgestellt. Die Lokomotive Nr. 2 wurde an 
die Zellstoff-Fabrik in Regensburg verkauft. 
In den Jahren 1921-1928 verkehrte für nur 
kurze Zeit eine preuß. T 31 auf der Walhalla- 
Bahn, die von der Nebenbahn Eisfeld-Unter- 
neubrunn erworben worden war. 1928 ging die- 
se Maschine an die Kleinbahn Wallersdorf- 
Münchshöfen. 
Als letzte Neuanschaffung bekam die Bahn 
1926 von Maffei eine moderne Heißdampf-Lo- 

Foto: D. Kemp1 
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Bild 23: 001 200 verlSt vor dem T 2228 Regensburg !n Richtung Waden. Aufnahmedawm 3 6 1970 Foto: D. Kempf 

komotive der Bauart T 2h T mit der Nummer 
LAG 64, die f6r den Guterzugdienst gedacht 
war. 1938, als die LAG in die Reichsbahn über- 
ging, waren noch die Maschinen 61-64 und 
67 vorhanden. Aus der LAG Nr. 61 wurde die 
99 251, aus 62 die 99 253, aus der 64 die 
99 261, aus der 67 die 99 252. Die Lok mit Be 
triebsnummer LAG 63 ex preuß. T 31 wurde, 
wie bereits erwähnt, 1928 verkauft und nicht 
mehr in das Schema der Deutschen Reichs- 
bahn Ubernommen. 
Zur BlOtezeit der Walhaha-Bahn standen ins- 
gesamt 23 Personenwagen und 4 Packwagen 

zur Verfugung. Samtliehe Wagen wurden von 
der Firma MAN gebaut. 
Mitte der 36er Jahre waren 13 gedeckte und 
26 offene GUterwagen sowie 74 Rollbocke im 
Betrieb. 
Alle Fahrzeuge der Walhalls-Bahn hatten Mit- 
telpuffer und eine darunterliegende Polzen- 
kupplung, bei der eine Kuppelstange mittels 
zweier Steckbolzen mit an den Fahrzeugen an- 
gebrachten Gabelstücken verbunden wurde. 
Die Züge waren mit einer Luftsaugebremse 
der Bauart Körting ausgerostet. 
Bei Auflosung der LAG im Jahre 1938 wurden 

sämtliche vorher erwahnten Fahrzeuge von 
der Deutschen Reichsbahn Obernommen, die 
den Betrieb nahezu unverandert weiterführte. 
Nach Ende des 2. Weltkrieges wurde auch die- 
se Strecke von der Deutschen Bundesbahn 
Obernommen und bis zum 31.12.1968 weiter- 
betrieben. An diesem Tag verkehrte der letzte 
Zug auf der Walhalls-Bahn. 
Als Erinnerung an diese liebenswerte Klein- 
bahn wurde in der Nähe des Regensburger 
Hauptbahnhofes die Dampflokomotive 99 253, 
ehemalige LAG 62, als Denkmal aufgestellt. 

C. Asmus 

Bild 24: De DO1 161 steht vordem P2209 in Weiden Richtung Hof am 6.6.1972 abfahrtbereIt. 



Leider hat M + F nun endgültig die Produktion 
eingestellt. Ich finde dies - wie sicherlich vie- 
le andere Modellbauer und Bastler auch - äu- 
Berst bedauerlich. Besonders Feuerwehrlieb- 
haber wie mich trifft dies besonders schmerz- 
lich, da dieser Sortimentszweig bei M + F noch 
relativ jung war und das Programm sehr viel- 
versprechend begann. 
Deshalb möchte ich einen kleinen Nachruf in 

Form eines von mir umgebauten und gestalte- 
ten Fahrzeugs bringen. 
Der hier abgebildete Einsatzwagen (Baujahr 
ca. 1963) ist als Rüstwagen RW Il-Öl auf der 
Basis eines MAN 450 H Allrad-Antrieb Kurz- 
haubers (Wicking HO Modell) von mir gebaut 
worden. An M + F Zurüstteilen verwendete ich 
für dieses Modell: Geräteaufbau, Dachgitter, 
Lautsprecher und Scheinwerfer. Der Radstand 

MODELLBhYN-CENKEU GOCUU 
I  - :  

Jahnstraße 2 b 
4000 Düsseldorf 1 

Telefon 02 11138 38 11 

2 FACHGESCHÄFT FÜR MODELLBAHNEN UND ZUBEHÖR 3 
AN- U. VERKAUF VON GEBRAUCHTWARE 

z Reparaturwerkstatt für alle Spurweiten z 

des Industriemodells wurde entsprechend ver- 
kürzt und die Bereifung gegen Roco Minitank 
Geländereifen ausgetauscht. Auf dem Dach 
werden Plastiksäcke mit Olbindemittel trans- 
portiert. wie es beim Vorbild oft üblich ist. 
Durch Notruf-Beschriftung und Nummern- 
schilder wurde die Detaillierung abgerundet. 

J. Gabel 

Anzeigenschluß 
für Eisenbahn -Journal 5/81 

159.1981 

,ER ANGEBOT: über 100.000 Artikel aus vielen Hobby 
uIIu ,-reizeitbereichen. 

DIE G ROSSAUSWAH L, die Sie schon lange suchen! 
Umfangreiche Info beinhaltet alles Wissenswerte (DM 5,- in kl. 
Bfm.). Mit Gutschein. 

FREIZEIT- und HOBBY-VERSAND, Abt.: EJ, Linneper Straße 11, 
5768 Sundern - 17, Telefon: 02934 - 544 (Hans Dern jr.) 

der 
bahnladen 
unser farblQer eIsenbahn-postkarten-bahnladen-kalender 198.7 wartet auf SK? I” allen 
guten modellbahn-fachgesthaften, bahnhofsbuchhandlungen und fachbuchhandlungen 
er kostet nur DM 7 80 (empf verk preis) 
albrecht sappel, schlei8heimer str&e SO, 8OW münchen 40 
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Im Lucullus-Expreß in’s 
schöne Österreich 

Mit der österreichischen Gesellschaft für Eisenbahngeschichte und der Interessengemeinschaft 41 018 lädt der H. 
Merker Verlag zu einer herbstlichen Sonderfahrt am 11. Oktober 1981 ein. 

Der Sonderzug »LucuIIus-Expreß<< fährt gehören selbstverständlich dazu. 
mit normaler DB-Lok-Bespannung und Im Zug wird ein Buffet-Wagen mitge- 
mit Schnellzugwagen der 30er Jahre von führt, der für das leibliche Wohl aller Mit- 
München bis Passau. In Passau wird er reisenden sorgt. Ein reichhaltiges, lukul- 
ion einer ÖBB Ellok (wahrscheinlich lisches »Kaltes Buffet« ist im Reisepreis 
1145) in Empfang genommen. bereits enthalten: wir servieren einen 
So geht es dann weiter: Passau (deutsch/ opulenten »Rustikalen Tellenc mit geräu- 
jsterreichische Grenze) mit 1145 bis chertem Forellenfilet, Räucherlachs 

Wels (Österreich), dann mit 41 018 Öl Wachteleier, gegrilltem Spanferkel, Cre- 
Jnd Schweizer Krokodil nach Neumarkt/ vettensalat, Cantaloup-Melone, Katen- 
<allhamm. Weiter mit 41 018 - Ried im Schinken, französische Flute usw. (der 
lnnkreis, Hausruck-Gebirge, Attnang- abgebildete Teller zeigt nur eine kleine 
Xchheim (Westbahnstrecke) nach Auswahl ). Das Schönste daran ist: 
Schärding. Von Schärding bis Passau Sie können nachfassen, sooft Sie kön- 

-rur Schweizer Krokodil. Es werden also nen !!! 
sehr abwechslungsreiche Zugbespan- Fahrpreis inkl. Essen, jeweils für Hin- 
lungen mit viel Fotografiervarianten ge- und Rückfahrt 
ooten. Scheinanfahrten für Tonbandjä- ab München DM 126,- 
Jer und viele Fotohalte für Fotografen ab Passau DM 89,- 

Abfahrt am Sonntag, den 11. Oktober 
1981 

ab München ca. 7.30 Uhr 
ab Passau ca. 10.30 Uhr 

Rückkehr nach Passau ca. 18.30 Uhr 
nach München ca. 21 .OO Uhr 

Mitfahrt nur bei vorheriger Anmeldung 
durch Einzahlung des o. g. Fahrpreises 
bis spätestens 25. Sept. 1981. 
Ihr Einzahlungsbeleg ist Ihre »Fahr-und 
Platzkarteq bitte bringen Sie ihn am 
11 .lO. unbedingt mit. Nicht vergessen! 
Einzahlungen bitte nur auf das Kon- 
to des H. Merker Verlages, PSA 
München, Kto. Nr. 57 199 - 802. 

und wenn es sich garnicht anders 
einrichten läßt, können Sie natürlich 
auch mit Scheck bezahlen Siehe 
Anmeldungsvordruck auf Seite 39. 
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Bild 1: Zugkreuzung m Ernstthal Das Personal der talwatts fahrenden 95 0043.0 begrußt die Kollegen der bergwarts fahrenden 95 0004.2 

Deutschlands letzte Länder- 
bahn-Baureihe ausgemustert 
Die Baureihe 95 ist nun auch bei der Deut- 
schen Reichsbahn Geschichte geworden: 
schien es noch Mitte der 70er Jahre, als könne 
die Kraftprotze vom Rennsteig nichts aus dem 
Gleis werfen, so brachte 1980 das Massen- 
sterben für die Baureihe 95. 
24 mit Ölhauptfeuerung ausgerustete Maschi- 
nen besaß die Deutsche Reichsbahn, die alle 
im BW Probstzella beheimatet waren. Ihre 
Stammstrecken waren Probstzella-Saalfeld 
und Probstzella-Sonneberg-Eisfeld. Einige Ma- 
schinen waren stets im BW Sonneberg statio- 
niert. einer Einsatzstelle des BW Probstzella. 
Es hätte nicht viel gefehlt, und einige Maschi- 
nen der Baureihe 95 hätten ihren 60. Geburts- 
tag feiern können, denn die ältesten bei der 
DR eingesetzten Maschinen (95 004, 005. 009, 
010) stammten noch aus dem Jahre 1922: 
95 001 - 95 010 Borsig 1922 Fabrik-Nrn. 

11 105-11 114 

95 Oll - 95 018 Borsig 1923 Fabrik-Nrn. 
11 648 - 11 655 

95 019 - 95 035 Hanomag 1923 Fabrik-Nrn. 
11 648 - 11 655 

95 019 - 95 035 Hanomag 1923 Fabrik-Nrn. 
10177-10193 

95 036 - 95 045 Hanomag 1924 Fabrik-Nrn. 
10 251 - 10 260 

In früheren Ausgaben des Journals haben wir 
bereits ausführlich über die Baureihe 95 be- 
richtet So bleibt uns heute nur? uns einiger 
Fotos aus ihrem Einsatzgebiet zu erfreuen 
und den Grflnden ftir ihre Ausmusterung nach- 
zuspüren. Allerdings: wenn eine Lokomotive 
das stattliche Dienstalter von mehr als fünfzig 
Jahren erreicht hat, muß eigentlich kein Chro- 
nist nach Gründen für ihre Ausmusterung for- 
schen. Nach den bei Eisenbahnverwaltungen 
üblichen Abschreibungsquoten haben die 
95er schon lange l)ihr Geld gebracht<< und wä- 

ren längst zur Verschrottung fällig gewesen. 
Ihr langes Uberleben verdankt die Baureihe 95 
nicht einer besonderen Vorliebe leitender Mit- 
arbeiter der Deutschen Reichsbahn, sondern 
einer ~~Marktlücke~~ auf dem Triebfahrzeugsek- 
tor. 
Erinnern wir uns: die Baureihe 95 war bei Bor- 
sig von der KPEV als Steilrampenlokomotive 
nach dem Vorbild der 1’E l’-Tenderlokomoti- 
ven der Tierklasse fur die Halberstadt-Blan- 
kenburger Eisenbahn (HBE) entwickelt wor- 
den. Ursprünglich sollte sie die Zahnradloko- 
motiven auf den preußischen Zahnrad- 
strecken abldsen und den Reibungsbetrieb 
einführen. Daß das letztlich mit der pr. T 16l 
geschah. lag an der Dienstmasse der 95er, die 
für die Zahnradstrecken zu hoch war. 
Das Streckennetz der DRG besaß aber in den 
Mittelgebirgen viele Steilrampen, die 
Vorspann- oder Schiebedienste erforderten. 
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Bild 2. DE BR 95 fahrt. am Stellwerk vorbel, mit Ihrem Personenzug m den Bahnhof Lauscha Oktober 1979 

Die neigungsreichen Strecken im Thüringer- 
und Frankenwald hatten zur Zeit der DRG die 
Entwicklung einer speziellen Gebirgslokomo- 
tive durchaus gerechtfertigt. 
Die nach dem Krieg bei der Deutschen Reichs- 
bahn verbliebenen Strecken wurden, wo es 
sich lohnte, elektrifiziert (Rübelandbahn im 
Harz). Gestiegenes Verkehrsaufkommen auf 
der durch die Grenzziehung bedeutungsvoll 
gewordenen Strecke Saalfeld-Probstzella- 
Sonneberg verhalfen der BR 95 zu einem neu- 
en Einsatzgebiet, weil die bisher dort verkeh- 
renden Maschinen der Baureihe 935-12 zu 
schwach waren, schwere Schlepptenderloko- 
motiven hingegen weder in Probstzella noch 
in Sonneberg wegen zu kleiner Drehscheiben 

wenden konnten. Die Entwicklung einer spe- 
ziellen Diesellokomotive fur die krümmungs- 
und neigungsreichen Strecken des Thüringer 
Waldes war ebenso okonomisch unvertretbar 
wie die Elektrifizierung der Strecke. Also fuhr 
man mit der Baureihe 95. durch teilweise neue 
Kessel und Ölhauptfeuerung modernisiert, so- 
lange es ging. 
Die aus Rumänien importierten Diesellokomo- 
tiven der Baureihe 119 waren nicht als Ablö- 
sung für die Baureihe 95 konzipiert, aber sie 
schienen am ehesten von allen bei der DR ver- 
fügbaren Diesellokbaureihen geeignet, die Ab- 
lösung übernehmen zu können. Die 119 hat. 
wie jede Diesellok, gegenüber der Dampflok 
zwei Nachteile: fehlende Uberlastbarkeit und 

mangelhafte Elastizität auf Steigungen im un 
teren Geschwindigkeitsbereich. 
Die Baureihe 95 ist nicht an der Energiever- 
teuerung gestorben, denn letztlich ist es wohl 
gleich, ob schweres Heizöl oder Dieselkraft- 
stoff eingesetzt wird. Die Baureihe 95 starb an 
Altersschwäche. Nach mehr als 50 Jahren Ein- 
satzzeit kommt unweigerlich der Zeitpunkt, 
wo Ersatzteile knapp werden und ihre Neuan- 
fertigung finanziell nicht mehr vertretbar ist. 
Zweifellos könnte die Deutsche Reichsbahn 
auch heute noch jeden Radstern gießen und 
jede beliebige Treib- und Kuppelstange 
schmieden lassen. Über Traktionswandel ist 
viel polemisiert worden. Nun ist ihm auch die 
letzte deutsche Länderbahnlokomotive zum 
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Opfer gefallen, aber niemand, der den Eisen- 
bahnbetrieb kennt, wird es als einen Sieg von 
Verdieselungsfanatikern über die Dampfloko- 
motive werten. 
Die 95er waren in ihren letzten Betriebsjahren. 
speziell seit dem Umbau auf Ölhauptfeuerung. 
beachtlichen Belastungen ausgesetzt. Den- 
ken wir nur an die enorme Feuerraumbela- 
stung, die die Ölfeuerung verursacht. Zwar be- 
deutete der Einsatz olgefeuerter Maschinen 
keine Erhöhung der Grenzlasten, aber er er- 
laubte ein ständiges Fahren im Grenzlastbe- 
reich und an der Kesselgrenze. Das wiederum 
bedeutete eine Grenzbeanspruchung des 
Triebwerkes mit den daraus resultierenden, 
unvermeidbaren Folgen wie Stangenbrüche, 
Nabenrisse, Speichenbrüche, Lagerschäden. 
Die Maschinen kamen immer häufiger zu au- 
ßerplanmäßigen Schadgruppen ins Raw Mei- 
ningen, und die Probleme, sie wieder instand- 
zusetzen, wurden immer größer. Ende 1980 
waren dann, von zwei Ausnahmen abgesehen, 
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EisfeldlSonneberg. Solch lange Güterzelge bewältigte die BR 95. 

die Ausmusterungsanträge für alle Maschinen 
der Baureihe 95 gestellt. 
Zerlegt wurden bisher folgende Maschinen: 
95 00059 Januar 1981 
95 0010-9 September 1980 
95 0023-2 April 1980 
95 0024-0 Dezember 1980 
95 00257 September 1980 
95 0029-9 September 1977 
95 0030-7 November 1980 
95 00384 April 1980 
95 0037-2 August 1978 
95 00455 Dezember 1980 
Es wird uns etwas fehlen zwischen Gräfenthal 
und Lauscha, und das Nageln des 199er Die- 
sels wird es uns nicht ersetzen kdnnen. Die 
95 0028-1 soll erhalten bleiben. Vielleicht 
drohnt eines Tages wieder der Wald, wenn die- 
se Maschine von Gebersdorf nach Schmiede- 
feld hinaufsteigt. 

Manfred Weisbrod 

Das Modell der 95 Oll 
nBullig und reichdetailliertu, das ist der erste 
Eindruck nach dem Auspacken der 95 Oll, die 
Liliput im exakten Maßstab von 1:87 geschaf- 
fen hat. Bei der Entnahme der Lok ist aber äu- 
Berste Vorsicht geboten: nur zu leicht brechen 
die filigranen Handrader an den Domen ab. 
Weitere feine Einzelteile wie Leitern, Signal- 
halter, Griffstangen, Tritte, Kolbenstangen- 
schutzrohr und Bremsschläuche zur Selbst- 
montage liegen jeder Packung bei. 
Das Modell hat ein hohes Eigengewicht, der 
Rahmen und die Vorratsbehälter sind aus 
Metall-Druckguß, nur der Kessel und der obere 
Teil des Führerhauses bestehen aus Kunst- 
stoff. Auch ohne Haftreifen verfügt die Ma- 
schine uber eine beachtliche Zugkraft. Sau- 
ber, vorbildgetreu und matt ist das Treib- und 
Steuerungs-Gestänge. Hier hat Liliput bereits 
vor Jahren richtungsweisende Pionierarbeit 
geleistet. 
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Bild 5 (linke Seite oben): Eine S!ier Impression. Im letzten Ta 
geslicht fährt die 95er mit ihrem Personeniwq auf dw 
Strecke SonneberglEisfeld bei Sonneberg West. 

95 0024-0 beiährt den Viadukt. Darunter das Tal. da? 
Im finsteren Grund“ nennt. Aufgenommen im Novw- 
76. 

Bild 6: So seht es aus. wenn die Olhauptfeuerunq unsach- 
gern%? gezundet wrd Fur den Fotografen ließ weh das Per 
sonal der 95 0027.3 ,m Lokbahnhof Sonneberg schon o~nnral 
zu diesem Show-Effekt bewegen 

Bild 8: Auch hier wurde für den Fotografen eine unsnchqe- 
maße Zundung der Olhauptfeuerung imitiert. Aufgenommen 
in Saalfeld. Foto: P. Köppel 

Der kräftige Antriebsmotor nimmt einen gro- 
ßen Teil des Raumes im Führerhaus ein, die 
Schwungmasse auf dem hinteren Wellenende 
ragt in den Kohlenkasten hinein. Dber ein 
Schnecken- und ein Stirnradgetriebe wird die 
zweitletzte Kuppelachse angetrieben. Die 
Kraftübertragung auf die anderen Achsen er- 
folgt über die Kuppelstangen. Alle Achsen ha- 
ben Seitenspiel, die letzte Kuppelachse ist ab- 
gefedert. Die Lokomotive lauft außerordent- 
lich weich und leise. Trotz einer hohen Endge- 
schwindigkeit hat die Maschine aber auch 
sehr gute Langsamfahreigenschaften. Gut ge- 
löst ist die Lichtführung zu den vorderen frei- 
stehenden Laternen, bei hoherer Fahrspan- 
nung wird die Pufferbohle allerdings durch- 
strahlt. 
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Neben den vielen extra angesetzten Leitungen 
und Armaturen hat das Modell auch Federpuf- 
fer erhalten, die bei Liliput schon zur Standard- 
ausrüstung zählen. Sauber und makellos sind 
die Lackierung und die Beschriftung. Entspre- 
chend ihres ersten Einsatzgebietes trägt die 
Lokomotive die Anschriften Rbd Stuttgart und 
Geislingen. Über 11 Jahre lang versah die Ma- 
schine hauptsächlich den Schiebedienst auf 
der Geislinger Steige am Albaufstieg. Sie ver- 
blieb während ihrer ganzen Dienstzeit auf dem 
heutigen Gebiet der Bundesrepublik Deutsch- 
land und wurde im Jahr 1956 in Aschaffenburg 
ausgemustert. 

HO 
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Bild 10: Mit der 95 
011 schuf Liliput 
wieder ein Spitzen- 
modell in der Bau- 
grobe HO. 
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Bild 11: Die 95 Oll von Liliput. 

Bild 12: Ein Blick auf die Unterseite zeigt die solide Arbeit. Direkt angetrie- 
ben wird die vorletzte Kuppelachse. 

Bild 13: Mit Ihrem Detailrachtum und dem erstklassig ausgeftihrten Steu- 
erungsgestänge wrd die BR 95 auch hohen AnsprOchen gerecht. 

Bild 1 und 8: M. Weisbrod 
Bild 2, 3, 4, 5, 7 und 9, Poster und Titelbild: J. Nelkenbrecher 

Bild 10, 11, 13 und 15: HJO 

Bild 14: Die 95 von 
der Lokführerseite 
macht mit ihrem be- 
stens detaillierten 
Kessel und den ex- 

Bild 15: Das ist die BR 95 in DB-Ausführung, die tra angesetzten Tei- 
uns unmittelbar vor Redaktionsschluß noch er- len einen hervorra- 
reichte. genden Eindruck. 
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~ Das Ende vom Ende 
Von den Altbau-Elektrolokomotrven der Bau- 
reihen 116 und 117 zahlten am Ende des Jah- 
res 1974 noch 8 Fahrzeuge der Reihe 116 und 
14 Exemplare der Reihe 117 zum Bestand der 
Deutschen Bundesbahn. Die Heimat-Bahnbe- 
triebswerke waren Freilassung bzw. Augsburg. 
Bereits ein Jahr spater gab es nur noch die 
Halfte dieser Maschinen. In der Bestandsliste 
vom 31.12.1978 waren es dann nur noch die 
Lokomotiven 116009,117106und 117113 Die 
meisten der ausgemusterten Maschinen der 
Baureihe 117 waren noch vorhanden und zum 
Teil im AW München-Neuaubing abgestellt. 
Privater Initiative ist es zu danken. daß die 
116 009 erhalten blieb. Einen sicheren Platz 

fand auch die 117 113: sie kam nach Neustadt/ 
Weinstraße in die Obhut der Deutschen Ge- 
sellschaft für Eisenbahngeschichte. 
Allen anderen Fahrzeugen konnte das Schick- 
sal von Schrottlokomotiven nicht erspart wer- 
den. Betriebsunfähig abgestellt setzten sie zu- 
nächst noch weiteren Rost an und büßten ei- 
nen Teil ihrer Inneneinrichtung ein. Im Juli die- 
ses Jahres traten sie ihre letzte Fahrt zur Ver- 
schrottung nach Trier an. Zu einem Lokzug zu- 
sammengestellt, verließen acht Maschinen ih- 
re bayerische Heimat. Es waren die Fahrzeuge 
117004,105,107,108~110,115~116unddie116 
020. Im großen Ellok-BW Kornwestheim war 
ein Zwischenhalt eingeplant. Hierbei bot sich 

die Gelegenheit, einen Teil der Lokomotiven 
zu fotografieren. Der Zug war direkt neben der 
Loklertung abgestellt. Um den Betriebsablauf 
nicht zu storen, konnten nur vier Lokomotrven 
im Freien abgestellt werden, die vier anderen 
fanden Platz in der großen Halle. 
Nach der Nachschau und dem Abschmieren 
aller Lager war es dann soweit. kurz nach 1.00 
Uhr begann am 14.7.1981 die Fahrt der letzten 
Etappe nach Trier. Dies war das Ende von zwei 
sehr markanten Baureihen deutscher Elektro- 
lokomotiven aus der Reichsbahnzeit. 
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Bild 1: In der Zeit zwischen der Ausmusterung und dem Ab- 
transport hatten die Maschinen viel Rost angesetzt, einige 
Scheiben und einen Teil ihrer Inneneinrichtung verloren. 

Bild 2: Auf der Fahrt nach Trier wurde im BW Kornwestheim 
eine Pause eingelegt. Vier Maschinen der BR 117 standen 
im Freien. drei weitere der selben Reihe und die 116 020 be- 
fand sich dahinter in der grokn Halle. 

Bild 3: Das Anschriftenfeld der 117. Fotos: HJO 



D VII wieder aufgetaucht 
Es ist unglaublich, aber wahr: außer der baye- 
rischen D VI ist auch eine bayerische D VII er- 
halten geblieben! 
Die kleine Lokalbahnlok hat alle Wirren über- 
dauert, und obwohl sie schon 1962 im BW 
Würzburg zum Verschrotten abgestellt war 
(HJO hat sie damals fotografiert), existiert sie 
tatsächlich noch, wenn auch in einem recht 
fragwürdigen Zustand. Unser Leser Hans- 
Peter Sehramm hat die Lokomotive wieder 
ausgegraben und am 19. Juni dieses Jahres 
hat sie Hans Laudahn fotografiert. Die Ma- 
schine steht heute in Wiesbaden beim 
Tengelmann-GroBmarkt in der Hasengarten- 
straße und dient als Blickfang. Leider hat die 
Maschine, anscheinend durch Kinderhand 
oder Rowdies, stark gelitten (abgerissene La- 
ternenbügel, ausgeschlagene Lampenspiegel 
usw.). 
Die Lok hatte ursprünglich die Nummer 
98 7668 und stammt von Krauss & Comp., wo 
sie 1892 unter der Fabrik-Nr. 2562 gebaut wur- 
de. Unseres Erachtens gehört diese Maschine 
in ein Museum und nicht auf den Spielplatz. 
Fahren wird sie bestimmt nicht mehr, aber als 
Erinnerungsstück an die gute alte bayerische 
Lokalbahnzeit kann sie immer noch dienen. 
Vielleicht ergibt sich die Möglichkeit, daß 
durch die Initiative von Eisenbahnfreunden 
diese Lokomotive erhalten bleibt. Es muß ja 
nicht immer gleich eine S 3/6 sein, wie sie z.B. 
vor den Werkstoren von Krauss-Maffei in Mün- 
ehen-Allach aufgestellt ist. 
Wir wären dankbar, wenn uns Leser, die im 
Raum Wiesbaden zu Hause sind, bei schönem 
Wetter ein paar gute Dias von dieser Lokomo- 
tive anfertigen könnten. Dieselbe Bitte möch- 
ten wir an Leser in Duisburg richten: wer kann 

im BW Duisburg-Wedau die 89 801 für uns in 
Farbe (Farbdia), nach Möglichkeit alle Ansich- 
ten, fotografieren? 

Die Redaktion 

Die Gattung D IX 
Für die Beförderung leichter Personenzüge 
setzte die Königlich Preußische Eisenbahn- 
Verwaltung KPEV bereits seit Beginn der acht- 

Bild 1: Die bayerische D VII, ehemalige Reichsbahnnummer 
98 76% m WIesbaden am Fruhfahr 1981 weder entdeckt 

Foto: f-f. P. Sehramm 

Bild 2: Am 19 6.1981 hat spe auch unser Leser H Laudan fo- 
tograflert Es steht so aus, als wenn die Lokomotwe in den 
neuen Bundesbahnfarben nozeanblaulbelgeu lackwl 
Ware!!! 

Bild 3: Eine echte Rarit% ist dieses alte Foto der Lokomotive 
ROTH, dem ersten Exemplar der Gattung D IX, erbaut von 
Maffei’im Jahre 1888 mit der Fabrik-Nr. 1484. 

Foto: Sammlung Asmus 

ziger Jahre kleine, zweifach gekuppelte Ten- 
derlokomotiven mit vorderer oder hinterer 
Laufachse mit gutem Erfolg ein. Vor allem auf 
der Stadt- und Ringbahn von Berlin hatten die 
flinken Maschinen die Hauptlast des Perso- 
nenverkehrs zu tragen. 
Gegen Ende der achtziger Jahre ergab sich in 
Bayern ein Bedarf an leistungsfähigen Ten- 
derlokomotiven für die neue Strecke Reichen- 
hall-Freilassing-Salzburg. Neben den Ma- 
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Bild 4: Ankunft des Personenzuges im Bahnhof Schleißheim, QefOhrt von einer Lokomotive der Gattung D IX. Das Ereignis 
lockte das gesamte Personal auf den Bahnsteig. Foto: Sammlung Asmus 

Bild 5: Stolz prasentiert Sich diese D IX dem Fotografen, korrekt mit der Kuppelstange 1” unterer Stellung. Es 131 die 70 7128 
des Baujahres 1896. Foto: Sammlung H. Merker 

schinen der Gattung D VIII, mit einer Hbchst- Zeuge hatte die Lokomotivfabrik von J. A. Maf- 
geschwindigkeit von nur 45 kmlh, die Krauss fei in Munchen erhalten. In Anbetracht des 
in Munchen ab 1888 lieferte, sollten auch noch noch bescheidenen Verkehrsaufkommens 
schnellere Lokomotiven für den leichten Per- hielt man zweifach gekuppelte Maschinen für 
sonenverkehr beschafft werden. ausreichend. Bei einem Treib und Kuppelrad- 
Einen Auftrag zur Entwicklung solcher Fahr- durchmesser von 1340 mm konnte die zulassi- 

ge Hbchstgeschwindigkeit auf 65 kmlh festge 
setzt werden. Alle Achsen, auch die vordere 
Laufachse mit einem Durchmesser von 1040 
mm, waren fest im Rahmen gelagert. Die Blatt- 
federn der Laufachse waren über dem Rah- 
men angeordnet, jene der Treib und Laufach- 
se lagen unter den Achslagern und waren Uber 
Ausgleichshebel miteinander verbunden. 
Eine erste Bauserie von fünf Fahrzeugen mit 
den Fabrik-Nr. 1484 bis 1488 war im Jahr 1888 
in Dienst gestellt worden. Fünf weitere Ma- 
schinen, Fabrik-Nr. 1578 bis 1582 lieferte Maf- 
fei im Jahr 1890. In der Reihenfolge ihrer Inbe- 
triebnahme erhielten sie die Bahn-Nr. 172,116, 
96, 46, 144 und 969 bis 973. Zusätzlich waren 
noch die Namen ROTH, AISCH, MINDEL, 
WÖRNITZ, LEIPZIG, WACHSENSTEIN, RIGI, 
PILATUS, PFÄNDER und GAISBERG ange 
schrieben. Von 1892 bis 1899 wurden noch 
weitere 45 Exemplare in Betrieb genommen. 
Alle Lokomotiven stammten von Maffei und 
trugen die Fabrik-Nr. 1674 bis 1681, 1824 bis 
1848 und 1958 bis 1969. Ohne zusätzliche Na- 
mensschilder hatten sie die Bahn-Nr. 1931 bis 
1960 und 2101 bis 2115 erhalten. 
In ihrer Bauausfuhrurig unterschieden sich die 
Lokomotiven nur geringfügig. Der Zylinder- 
durchmesser mit 330 mm und der Kolbenhub 
mit 500 mm blieben unverandert. 
Die Verdampfungsheizflache wurde von 60,5 
auf 62,5 m* vergröl3ert. Ursprunglieh hatten 
die Vorratsbehälter ein Fassungsvermögen 
von 4,l ms Wasser und 1,l t Kohle. Ab der 
Fabrik-Nr. 1674 des Baujahres 1892 konnten 
die Maschinen dann 5,2 m3 Wasser und 15 t 
Kohle mitführen. Durch diese Änderungen 
stiegen dann auch Leer- und Dienstgewicht 
allmahlich auf 26,5 bzw. 35,6 t an. Diese Fahr- 
zeuge waren schon bei Ablieferung mit einer 
Westinghouse-Bremse ausgerustet, deren 
Luftkessel auf dem vorderen Bereich der Was- 
serkasten lagen. 
Die ersten 10 Maschinen hatten dagegen noch 
dampfgespeiste Klotzbremsen und Gegen- 
druckbremsen. Später wurden auch sie umge- 
rilstet. 
Charakteristisch fUr alle Lokomotiven der Gat- 
tung D IX waren die zweiflügelige, im oberen 
Bereich abgeflachte Rauchkammertur, die 
kurze Treibstange und die vor der Laufachse 
angeordneten Zylinder des Naßdampftrieb- 
werks. Der Kreuzkopf hatte einezweischienige 
Führung erhalten, die außenliegende Steue- 
rung entsprach der Bauart Stephenson mit 
Flachschiebern. 
Der aus zwei Schussen genietete Kessel trug 
vorne einen hohen Dampfdom, in der Mitte ei- 

Bild 8: Frisch versorgt mlt allen Vorraten wartet die D IX mit der Bahn-Nr. 1953 in emem 
bayerlachen BW auf den nachsten Einsatz. Foto: Ssmmlung Dr. Scheingraber 

Bild 7: Zu den letzten Maschinen der Gattung D IXzAhlt die Lok mit der Bahn-Nr. 2109. Das 
Foto zeigt die Lok kurz vor der Ablieferung ~rn Jahr 1899 bei Waffel. 

Werkfoto: MafRl/Sammlung Dr. Schelngnber 



nen runden Sandbehälter und dahinter die Si- 
cherheitsventile der Bauart Kirchweger. Ge- 
sandet wurde die Treibachse von vorn und von 
hinten. Der Rahmen war als einfacher Blech- 
rahmen ausgeführt. 
Nachdem sich schon bald ergab, daß die 
leichten Maschinen mit ihrer starren Achsla- 
gerung den steigenden Anforderungen auf ih- 
rer Stammstrecke nicht mehr gewachsen wa- 
ren, mußten sie den Lokomotiven der Gattung 
D VIII weichen, die sich auf den krümmungs- 
reichen Rampen zwischen Reichenhall und 
Berchtesgaden sehr gut bewahrt hatten. Die 
anspruchslosen Fahrzeuge der Gattung D IX 
fanden ein neues Einsatzgebiet im Vorortver- 
kehr um Munchen, Augsburg und Nürnberg. 
Beim Zusammenschluß der Länderbahnen zur 
Deutschen Reichsbahn waren noch alle 55 Lo- 
komotiven vorhanden. Im endgültigen Num- 
mernplan wurden jedoch nur 54 Maschinen 
berücksichtigt. Bereits 1925 war die Lok mit 
der Bahn-Nr. 1943 ausgemustert worden. 
Da sich auch das Ende der Dienstzeit der an- 
deren Fahrzeuge abzuzeichnen begann, er- 
hielten die Maschinen hohe Ordnungsnum- 
mern. Die fur die Gattung D IX festgelegten 
Betriebsnummern 70 7101 bis 7154 wurden 
nicht mehr auf den üblichen Schildern ange- 
bracht, sondern nur noch aufgemalt. Bis zum 
Jahr 1927 erfolgte dann auch die Ausmuste- 
rung der meisten Lokomotiven. Einige wenige 
Exemplare konnten ihr Dasein noch in 
Bahnbetriebs- und Ausbesserungswerken fri- 
sten, mußten dann aber bis 1932 ebenfalls den 
Dienst quittieren. 

Die Gattung D XII 
Wahrend man in der Mitte der 90er Jahre in 
Preußen und Sachsen für den Kurzstrecken- 
und Vorortverkehr neue Tenderlokomotiven 
mit der Achsfolge 1’1 B 1’ in Dienst stellte, 
suchte man in Bayern nach einer anderen 
Konzeption. Die Problemlösung lag bei Krauss 
in München - seit Jahren im Bau von Tender- 
lokomotiven Oberaus erfolgreich - in den 
richtigen Händen. Das Ergebnis der Bemühun- 
gen war eine Tenderlokomotive mit der Achs- 
folge 1’ B 2”, die über außerordentlich gute 
Laufeigenschaften und sehr große Vorratsbe- 
halter verfügte. Auch in der Leistungsfähigkeit 
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Bild B: Auch dleses Foto ist recht wertvoll, es zeigt die erste Lok der Gattung D XII, mit der spateren Betriebsnummer 73 031, 
kurzvorderAblieferung bei Krauss in MUnchen. Werkfoto: Kraus8 

Bild 01 Aus emer Lieferung des Jahres 1696 stammt diese D IX nxt der ReIchsbahn-Betriebsnummer 70 7121 Hier 1st beso” 
ders gut die iweiflugehge Rauchkammertur zu erkennen. Links dahmter 1st ~rn Lokschuppen noch der 1 ender der 02 008 oder 
009 zu sehen Foto: tiubert, Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 10: Vermutlich emen grauen Fotografieranstrlch hatte diese D XII mit der Bahn-Nr. 2236 erhalten bevor sm am Jahr 1699 
an dte BayerIsche Staatsbahn Obergebe” wurde Werkfoto: KrausslSammlung Dr. Scheingraber 


