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Eine Impression der E 69 in herbstlicher Voralpenlandschaft fing Andreas Ritz mit der Kamera

ein. Das Bild zeigt die 169 005 mit Nahverkehrszug Nr. 6603 am 21.10.1980 beim Haltepunkt
Jagerhaus, Richtung Oberammergau.
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Am 16.10.1977 fahrt der Nahverkehrszug Freilassing-Berchtesgaden in den
Bahnhof von Bayerisch-Gmain ein. Inzwischen sind die alten Eilzugwagen
der Reichsbahnbauart verschwunden, bald wird man auch die Elektroloko-

motiven der Reihe 144.5 vermissen.

Zum Poster:

Foto: H. J. Obermayer

Die 169 003 mit dem N 6608 in herbstlicher Landschaft zwischen Unter-

ammergau und Altenau am 27.10.1980.

Foto: A. Ritz




Bild 1: Die H 02 1001 auf dem Fabrikhof der Firma Schwartzkopff; gut erkennbar ist der geringe Zylinderdurchmesser

Die Hochdruck-Lokomotive

der Deutschen Reichsbahn, Bauart

Schwartzkopff-Loffler

Wie zeitgendssischen Unterlagen zu entneh-
men ist, hat die Deutsche Reichsbahn z. B. im
Jahre 1928 zur Lokomotivfeuerung etwa 13
Millionen Tonnen Kohlen in einem damaligen
Wert von rund 370 Millionen Reichsmark bend-
tigt.

Es ist daher durchaus verstéindlich, daB die
damalige Reichsbahn bemiiht war, den Koh-
lenverbrauch ihrer Lokomotiven zu vermin-
dern.

Bild 2: AufriBzeichnung der Hochdrucklok 02. Hier ist zu erkennen, daB der Schiot tiber der ersten Kuppelachse angeordnet ist.
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Als Bemiihungen hierzu seien die Turbinenlo-
komotiven der Firmen Krupp und Maffei ge-
nannt. Auch die Schmidt'sche HeiBdampfge-
sellschaft war bestrebt, in Verbindung mit der
Firma Henschel eine Hochdrucklokomotive
mit einem Kesseldruck von 60 atQ nach ihren
Entwirfen zu bauen. Die Deutsche Reichs-
bahn lieB daraufhin zur Erprobung dieser Bau-
art eine altere 3-Zylinder-Schnellzuglokomoti-
ve der Baureihe 172 (S 10?) derart umbauen,
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Werkfoto: Schwartzkopft

daB der Kessel durch den Schmidt'schen
Hochdruckkessel und der Mittelzylinder durch
einen Hochdruckzylinder ersetzt wurde. Die
Lokomotive wurde nach ihrem Umbau einge-
henden Versuchen bei der Versuchsabteilung
fur Lokomotiven im AW Grunewald unterzo-
gen und daraufhin dem Betrieb Obergeben.

Ein v6llig neuartiges Verfahren zur Erzeugung
von Hochdruckdampf hatte Prof. Dr. Ing. L6ff-
ler ausgearbeitet, das sich speziell bei der

Foto: Sammiung C. Asmus
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Dampflokomotive als besonders vielverspre-
chend darstelite, weil es die Kesselsteinfrage
in einfacher Weise zu I6sen vermochte und au-
Berdem im Gebiet hoher Kesseldriicke beson-
ders wirtschaftlich war.

Dampf ohne Kesselstein

Die Eigenart des Verfahrens besteht darin,
dab das Wasser in einer unbeheizten Kessel-
trommel verdampft wird, der aus dem Rost er-
zeugte Wérme mittelbar durch einen Strom
von (berhitztemn Dampf zugefthrt wird. Die
Warme der Heizgase wird an einen Uberhitzer
Ubertragen, dessen Heizflachen daher durch
Kesselstein nicht beeintrachtigt werden.
Nachdem die Lokomotivfabrik Wien-Florits-
dorf die Brauchbarkeit dieses Verfahrens an
einer kleinen, ortsfesten Versuchsanlage
nachgewiesen hatte, entschloB sich die Berli-
ner Maschinenbau AG, vormals L. Schwartz-
kopff, die Lizenzen zu erwerben. Sie erhielt
von der Deutschen Reichsbahn den Auftrag
zur Lieferung einer Schnellzuglokomotive mit
einem Betriebsdruck von 100 atd und der Lei-
stungsfahigkeit der Einheits-Schnellzugloko-
motiven. Die Lokomotive wurde in enger Zu-
sammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn
entwickelt. Ihr Gewicht lieB sich dabei in den
Grenzen der Einheits-Schnellzugmaschinen
halten.

Das Arbeitsverfahren der Schwartzkopff-L&ff-
ler-Lokomotive wollen Sie bitte aus dem beige-
faogten Aufrid entnehmen. Die den Rost um-
schlieBende Feuerblichse besteht aus einem
System von engen Rohren, die an zwei, zu bei-
den Seiten liegenden Sammelrohren ange-
schlossen sind. An die Rohrschlangen der
Feuerblichse ist ein weiteres, vor der Feuer-
bdchse gelegenes Rohrbindel angefugt.
Durch diese Rohrschlangen wird zwangswei-
se durch eine Umwalzpumpe Dampf wvon
100—200 atd gepumpt, der sich dabei auf
450° Uberhitzt, Die Rohrschlangen stellen also
einen HochdruckOberhitzer dar. Ein Teil die-
ses Dampfes strébmt zu den Hochdruckzylin-
dern der Lokomotive, der groBte Teil aber —
etwa das Dreieinhalbfache — des zu den Zy-

Bild 4: Der sinzelne Hoch-
druckzylinder der
Schwartzkopfi-Loffler-
Lokomotive.

Foto: Sammilung C. Asmus

Bild 3: Die Hochdrucklok
02 erforderte auch eine
neue Pumpenkonstruk-
tion. Hier der Pumpen-
salz, der an beiden Seiten
des Lokkessels montiert
ist.

Foto: Sammiung C. Asmus

Bild 5: Der Verdampfer
Egr Schwartzkopff-Loffler-
k.

Foto: Sammiung C. Asmus

lindern abstromenden Dampfes wird dem
Hochdruckverdampfer zugefdhrt, einer zum
Teil mit Wasser gefiliten Trommel, in der der-
selbe Betriebsdruck herrscht wie im Hoch-
druckiberhitzer. Der Dampf tritt durch ein
Rohr mit feinen Bohrungen in das Wasser
ber, gibt seine Uberhitzungswéarme dort ab
und verdampft es. Aus dem Dampfraum der
Trommel saugt die Umwéalzpumpe den NaB-
dampf wieder ab und das Umwélzspiel be-
ginnt von Neuem. Nachdem der den Hoch-
druckdampfzylindern zugefihrte Teil des
Hochdruckdampfes dort seine Arbeitsenergie
an die Dampfkolben abgegeben hat, tritt er
mit einem Enddruck von etwa 18 atil in den
sog. »Warmeaustauscher« ber, nachdem er

Bild &: Die H 02 1001 wird montiert.
TN -~
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zuvor in einem Olabscheider die ihnm anhaften-
den Reste des Zylinderschmierbles abgege-
ben hat. Der Warmeaustauscher ist ein
Niederdruck-Dampfkessel mit einem Betriebs-
druck von etwa 15 at(, der, wie der Langkessel
der gewdhnlichen Lokomotive, Siederohre ent-
hélt, die aber nicht voll Rauchgasen sind, son-
dern vom Auspuffdampf der Hochdruckzylin-
der durchflossen werden. Der Dampf gibt hier
seine Wéarme durch die Rohrwénde hindurch
an das Kesselwasser ab und verdampft es,
wobei er sich zu Wasser niederschléagt. Das
Niederschlagswasser wird von der Hoch-
druckspeisepumpe durch ein in den Rauch-
gasstrom eingeschaltetes System von Rohr-
schlangen den Hochdruckvorwdmer hindurch

Werkfoto: Sammlung Bellingrodt




Bild 8: H 02 1001 In Ihrer Gesamtansicht.

wieder dem Hochdruckverdampfer zugefiihrt.
Der im Warmeaustauscher erzeugte Nieder-
druckdampf wird in einem zwischen Hoch-
drucktberhitzer und Hochdruckvorwarmer lie-
genden NiederdruckOberhitzer auf etwa 350°
(iberhitzt und dann einem zwischen den Rah-
men liegenden Niederdruckzylinder zugefihrt.
Nach seiner Arbeitsleistung pufft er durch ein
gewdhnliches Blasrohr ab, wobei er in der Ob-
lichen Weise das Feuer anfacht. Das Speise-
wasser wird durch einen, vom Abdampf der
Hochdruckzylinder beheizten Vorwérmer hin-
durch in den Warmeaustauscher gedrickt.
Um die in den Rauchgasen enthaltene Warme
noch weiter auszundtzen, ist schlieBlich vor
dem Hochdruckvorwarmer noch ein Luftvor-
warmer angeordnet, der die Verbrennungsluft
auf etwa 150° vorwarmt.

Fir den Hochdruckdampf besteht somit ein
geschlossener Kreislauf, in dem immer das
selbe reine Wasser umiduft. Das Frischwasser
wird lediglich dem Warmeaustauscher zuge-
leitet, so daB sich nur dort Kesselstein abla-
gern kann. Die Ablagerungen sind hier aber
vollig ungeféhrlich, weil der Warmeaustau-
scher nicht feuerbeheizt ist.

Die Umwélzpumpe hat nur die Reibungswider-

Bild 7: Die 02 1001 nach Ihrer Fertigstellung.

stande im Hochdruckkreislauf zu Gberwinden.
Ihre Leistung ist deswegen und wegen des ge-
ringen spezifischen Volumens des Dampfes
von so hoher Spannung sehr gering und be-
tragt 1 % bis héchstens 2 % des Leistungs-
wertes der erzeugten Dampfmenge.

Die Unterteilung des Verfahrens in einen
Hochdruckkreislauf und einen Niederdruck-
dampfteil ist an sich vielleicht nicht erforder-
lich. Sie wurde aber gewahlt, um bei dieser er-
sten Lokomotive mit gréBter Sicherheit alle
Kesselsteinablagerungen im Hochdruckteil
fernzuhalten. Da die Wassergeschwindigkeit
im Hochdruckvorwéarmer so groB ist, daB Kes-
selsteinablagerungen wohl kaum zu beftrch-
ten sind, hétte der Hochdruckverdampfer
auch unmittelbar mit Frischwasser gespeist
werden kdnnen. Der hier bei der Verdampfung
anfallende Kesselstein ist unschédlich, weil
der Verdampfer nicht feuerbeheizt ist. Als-
dann hatte der Warmeaustauscher fortfallen
und der Auspuffdampf der Hochdruckzylinder
unmittelbar in den Niederdruckzylinder Gber-
strémen kdnnen. Der Aufbau der Lokomotive
hatte sich dadurch wesentlich vereinfacht. Die
Einschaltung des Warmetauschers bietet da-
fur den Vorteil des sicheren Betriebes und der

Foto: Sammiung Bellingrodt

gréBeren Uberlastbarkeit, weil der Warmein-
halt des Wéarmeaustauschers als Speicher
wirkt.

Zur Inbetriebnahme der Lokomotive wird frem-
der Dampf in die Dampfzufuhrleitung des
Hochdruckverdampfers sowie in die Dampflei-
tung der Umwaélzpumpe eingebracht. Die Um-
walzpumpen werden in Betrieb gesetzt und so
lange am Laufen gehalten, bis eine zu ihrem
Betrieb ausreichende Dampfspannung er-
zeugt ist. Dann wird das Feuer entzindet und
der Fremddampf abgesperrt. Die Umwaélzpum-
pen laufen weiter, und unter der Einwirkung
der auf dem Rost erzeugten Warme steigt die
Dampfspannung. Das Feuer wird nun so gere-
gelt, daB ein maximaler Druck von 120 atd im
Verdampfer nicht Gberschritten wird. Dies
wird auBerdem durch Sicherheitsventile in der
iblichen bekannten Weise sichergestellt.
Auch der Warmeaustauscher ist mit einem Si-
cherheitsventil ausgertstet.

Die Radsténde und Raddurchmesser entspre-
chen der Einheits-Schnellzuglokomotive der
Baureihe 01.

Der Aufbau der Feuerblichse besteht aus zwei
dicken, waagrecht liegenden Rohren. An die
Feuerblichse schlieBen sich vorne weitere

Foto: Krebs/Archiv Bellingrodt




Bild 9: Diese schrag von oben geschossene Werkaufnahme zeigt viele der Lokomotivdetalls.

Hochdruckdberhitzerrohre in zwei Paketen,
der sog. »Nach(berhitzer«, daran der Nieder-
druck(berhitzer und der Hochdruckvorwarmer
an. Nachiberhitzer, Niederdruckiiberhitzer
und Hochdruckvorwarmer sind in einem recht-

eckigen Kasten untergebracht, dessen Wande
ebenfalls aus Hochdruckvorwdrmerrohren be-
stehen. Die obere Rohrwand des Kastens ist
abnehmbar, so daB die von ihm umschlosse-
nen Kesselteile nach oben herausgenommen

Bild 10: H 02 1001 wahrend einer Vers!
fahren Oblichen Kabel und Leitungen, d

sfahrt im Hbf. Mag
zur Abnahme der M

werden kdnnen.

Zwischen dem Hochdruckvorwarmer und der
Rauchkammer ist ein Vorwéarmer far die Ver-
brennungsluft eingebaut, die ihm von beiden
Seiten zustromt und in Kandlen, die unter dem
Laufblech liegen, dem geschlossenen Asch-
kasten zugefthrt wird.

Vor der Rauchkammer ist der mit einem Spei-
sedom und Schlammabscheider sowie einem
Dampfdom ausgerlistete Warmeaustauscher

bu n 27.08.1831. Z
endig sind.

Werkfoto

angeordnet. Davor liegen noch zwei weitere
Behalter: der zunéchst kleinere ist der Nieder-
druckvorwarmer und der grdBere ein Olab-
scheider fir den Auspuffdampf der Hoch-
druckzylinder. Unter dem Warmeaustauscher
ist ein Behalter fir das, aus den Heizrohren
des Warmetauscher abflieBenden Nieder-
schlagswassers sichtbar, aus dem die Hoch-
druckspeisepumpen saugen. Unterhalb der
Vorwérmer ist vor der Feuerbiichse noch der

henzeitlich wurden kleine Windleitbleche angebracht. Zudem erkennt man die bel einem Versuchs-

Foto: LVA Grunewald




Hochdruckverdampfer gelagert, ein etwa 4 m
langer Kessel von 840 mm lichtem Durchmes-
ser aus Chrom-Nickelstahl mit einer 31 mm
starken Wandung. (
Zwei Umwalzpumpen sind so bemessen, daB
Jede 75 % der bei der gréBten Anstrengung er-
forderlichen Dampfmenge zu férdern vermag.
Sie sind als Drillingspumpen durchgebildet
und zu beiden Seiten der Rauchkammer unter-
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gebracht. Mit ihnen sind die Hochdruckspei- -°-r— |
sepumpen gekoppelt, die mit Niederdruck- L 1 T N !
dampf angetrieben werden. !{ o]
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Die H 02 als Energiesparer \ ST m— |
Die Lokomotive ist als Dreizylinder-Verbund- e 2 /
lokomotive mit 2 auBenliegenden Hochdruck- — HOCNOPUCK =TI (Paseiiostaner Keatioul)
zylindern von 220 mm Durchmesse( und einem e Nikderaruch-Teu (Auspuff e Ronwwasserypersng)
zwischen den Rohren liegenden Niederdruck- e e s
zylinder von 600 mm Durchmesser ausgebil- MR S
det. Der gemeinschaftliche Hub der 3 Zylinder
betragt 660 mm. Die Lokomotive besitzt
Zwelachsen-Antrieb, in dem der Niederdruck- k&nnen und die Wénde des unbeheizten Ver- Umlaufrad-Durchmesser vorne 850 mm
zylinder die vordere, die beiden Hochdruckzy- dampfers innen und auBen bearbeitet und oh- Laufrad-Durchmesser hinten 1.250 mm
linder die zweite Treibachse antreiben. Die ne jeden RohranschluB sind. Leergewicht 1116 t
Hochdruckzylinder sind aus einem Stahlblock Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind Dienstgewicht 1148 t
gearbeitet. im folgenden zusammengestelit: Reibungsgewicht 60 t
Den Berechnungen entsprechend war eine Rostflache 2,4 gm
Kohlenersparnis von 47 % vorgesehen. Im Be- Hochdruckiberhitzer 90 gm Wie sich jedoch spéter herausstelle, erfillte
trieb ergab sich eine Einsparung von etwa Niederdrucktberhitzer 32 gm die Maschine die in sie gesetzten Erwartun-
40 %. Hochdruckvorwarmer 71 gm gen nicht und wurde von der Deutschen
Die Bauart weist trotz des gesteigerten Be- Warmeaustauscher 82 gm Reichsbahn nicht Obernommen. Angeblich
triebsdruckes mindestens eine ebenso groBe, Hochdruckkessel 120 atd  soll diese Maschine im Jahre 1945, nach Ende
wenn nicht sogar groBere Betriebssicherheit Niederdruckkessel 15 atl des 2. Weltkrieges, im Herstellerwerk noch
als die Regellokomotiven auf, weil die beheiz- @ der beiden Hochdruckzylinder 220 mm  hinterstellt gewesen sein.
ten, engen Uberhitzerrohre bei eventuellen An- @ des Niederdruckzylinders 600 mm
brchen keine groBen Schéden verursachen Treibrad-Durchmesser 2.000 mm C. Asmus

Eisenbahn-
Dreieck
»Distelrasenc«

Sicherlich haben Sie sich mit dem »Distel-
rasen« schon etwas vertraut gemacht. Sie
wissen doch — der Bahnknotenpunkt Elm
zwischen Rhén und Vogelsberg und die bau-
technischen Schwierigkeiten aufgrund der
geographischen Gegebenheiten bei der Tras-
sierung der Eisenbahn in diesem Gebiet.

Bis ins Detail informiert Sie dartber dem-
néchst unser in Vorbereitung befindliches
Buch von dem, unseren Lesern wohlbekann-
ten Autor C. Asmus. Auf Ober 300 groBforma-
tigen, reichbebilderten Seiten, davon etwa 40
Farbseiten, erfahren Sie alles Ober die ehe-
malige Spitzkehre, den Tunnelbau am Distel-
rasen und die Elektrifizierung.

Das Buch beinhaltet viele historisch wertvol-
le und bisher nicht verbffentlichte Fotos.

Subskriptionspreis bis zur Auslieferung
DM 59,—

H. Merker Verlag
Réntgenstr. 2 - 8080 Fiirstenfeldbruck
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Bild 1: Dieser Wagen 1./2. Klasse der Bauart AByse 630 mit der Nummer 37-11 538-3 war bis Anfang 1981 im sténdigen Einsatz zwischen Freilassing und Berchtesgaden. Die Aufnahme stammt vom Sommer

Die Eilzugwagen der Bauart 1935

Vielen Eisenbahnfreunden wohlbekannt sind
die genieteten Eilzugwagen der Bauart 1928,
die von der frilheren Deutschen Reichsbahn in
groBer Stiickzahl beschafft wurden. Auch die
Deutsche Bundesbahn verfiigte am Ende der
60er Jahre noch iiber einen stattlichen Ein-
satzbestand dieser Fahrzeuge. Von den ur-
spriinglich beschafften 210 Exemplaren des
Wagens BC4i-31 gab es am Ende des Jahres
1977 noch 50 Fahrzeuge mit der Bauartbe-
zeichnung AByse 618. Zum selben Zeitpunkt
belief sich der Bestand der Bauart Bye 655 auf
252 Wagen, die ab 1930 mit einer Gesamt-
stiickzahl von 1220 Exemplaren als C4i-30 in
Dienst gestellt wurden.

Nach diesen Vorbildern schuf Liliput bereits
vor langerer Zeit sehr ansprechende Modelle
in der BaugréBe HO, die auch heute noch den
gestiegenen Ansprichen gerecht werden,

Ohne Berlcksichtigung durch die Modell-
bahnindustrie waren bislang hingegen die ge-
schweiBten Eilzugwagen der Bauart 1935 ge-
blieben, obwohl auch diese Fahrzeuge in gro-
Ber Zahl beschafft worden waren. Die DRG
verfiigte einst Ober 145 Wagen der Bauart
BC4i-37 und (ber 1062 Fahrzeuge der Bauart
C4i-36. In der Bestandsliste der DB vom
31.12.1977 wurden noch 40 Stick als AByse
630 und 285 Exemplare als Bye 667 gefihrt.

Far die verschiedenen Hersteller von Modell-
bahnfahrzeugen bot sich hier wirklich eine der
nicht mehr sehr zahireichen Marktiticken.
Karzlich hat nun Roco diese Licke geschlos-
sen, zundchst allerdings nur in der BaugroBe
N. Bevor jedoch die neuen Modelle textlich
vorgestellt werden, noch einige Ausfihrungen
zum Vorbild.

In der Mitte der dreiBiger Jahre kam man beim
Bau von Reisezugwagen allmahlich von der
schweren Nietbauweise ab und ging zur leich-
teren SchweiBkonstruktion Gber. Nach der In-
dienststellung von 3 Prototypen im Jahr 1935
(die bei der DB noch als Bye 865 geflihrt wur-
den), lief ab 1938 die Serienfertigung der zwei-
klassigen Durchgangswagen BC4i-37 an. Ge-
gendber den vorhandenen Eilzugwagen hatten
diese Fahrzeuge breitere Fenster und Abteile
erhalten. Vor dem GroBraum der 2. Klasse mit
Mittelgang befand sich ein groBer Einstiegs-
raum mit Doppeltiren. Am anderen Ende des
Fahrzeuges, vor den vier Abteilen der 1. Klasse
mit Seitengang, waren an den Einstiegen nur
einfache Taren vorhanden. Bei der Lieferung
hatten die Wagen offene Stirnwandibergén-
ge, die nur durch Scherengitter geschitzt wa-
ren. Bei einem Umbau durch die DB wurde die
Klasseneinteilung geédndert und die Gitter
durch Faltenbélge ersetzt. Die Fahrzeuge, die
far eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h

zugelassen waren, liefen auf Drehgestellen
der Bauart Gorlitz Ill. Als Hersteller zeichnete
die Firma Westwaggon.

AuBer den Fahrzeugen der Gattung BC4i-37
mubBten auch einklassige Durchgangswagen
in geschweiBter Ausfiihrung beschafft wer-
den. Ab 1936 stellte die Deutsche Reichsbahn
solche Wagen in Dienst, die von 12 verschie-
denen Waggonfabriken in mehreren Serien ge-
liefert wurden. Die Fahrzeuge hatten an bei-
den Enden groBe Einstiegsraume mit Doppel-
taren. An den Stirnwandlbergéngen waren zu-
nachst auch nur Scherengitter angebracht,
die bei einem spéateren Umbau bei der DB
durch Faltenbélge ersetzt wurden. Seit die-
sem Umbau verfigen die Wagen nur noch
Gber zwei GroBraume, vor denen je eine Toilet-
te liegt, die ihren Zugang vom Einstiegsraum
her haben. In der urspriinglichen Ausflhrung
hatten die Fahrzeuge einen GroBraum mit 38
Sitzplatzen und am anderen Ende einen mit 32
Platzen. Dazwischen befand sich ein kleines
Abteil mit 9 Platzen. Seit dem Umbau im Jahr
1950 verfiigen die Bye 667 nur noch Gber zwei
GroBrdume. Auch diese Wagen laufen auf
Drehgestellen der Bauart Gorlitz Il

In nahezu gleicher Bauausfihrung wurden in
den Jahren 1942 und 1943 weitere 245 Wagen
der Bauart C40p-42 beschafft. Ein Teil der




Bild 2: Auch dieser einklassige Wagen der Bauart Bye 667 mit der Nummer 28-11 357-1 wurde im Sommer 1980 in Berchtesgaden
aufgenommen. Das Zuglaufschild trug die Aufschrift Berchtesgaden-Reichenhall-Freilassing.

Bild 3: In Stuttgart Hbf und in Mihidorf/Inn war der Gepéckwagen der Bauart Dye 975 mit der Nummer 92-11 262-4 wéhrend der letzten
Jahre seines Einsatzes beheimatet,

Fahrzeuge war bereits bei der Lieferung mit
Faltenbélgen ausgestattet, hatten jedoch kei-
ne Inneneinrichtung erhalten, da sie zunéchst
als Lazarettwagen dienten. Eine weitere inter-
essante Spielart dieser Bauart sind die Wagen
ADyse 641, die durch Umbau in den Jahren
1949 und 1954 entstanden. Von den 10 Fahr-
zeugen befanden sich Ende 1977 noch 3
Exemplare im Einsatzbestand der Deutschen
Bundesbahn. Das Besondere dieser Wagen ist
der groBe Gepéckraum mit einer Ladefldche
von 14,5 m? neben dem durchlaufenden Sei-
tengang. In der anderen Wagenhalfte stehen
21 Sitzplatze in drei normalen und einem hal-

Bild 4: Mit der Ellok der Baureihe 144.5 und mit den drei Reisezugwagen der geschweilten Bauart von 1935 schuf Roco eine wunderschiine Eilzug-Gamitur in der BaugroBe N, Fotos 1 bis 4: Obermayer

demensagal

ben Abteil zur Verfugung. AuBerlich unter-
scheiden sich die Fahrzeuge durch eine ande-
re Fensterteilung und durch die groBen Fen-
ster im Gepéckraum, die mit Gittern versehen
sind.

Die ersten geschweiBten Gepackwagen fir
Eilzige erschienen bereits im Jahr 1933. Es
wurden jedoch nur 14 Exemplare des Pw4i-33
in Dienst gestellt. Am 31.12.77 verfugte die
Deutsche Bundesbahn noch Gber 5 dieser Wa-
gen mit der Gattungsbezeichnung Dye 975.
Die urspranglich nur durch Scherengitter gesi-
cherten Stirnwandtbergénge wurden bei der
DB mit Faltenbélgen versehen. Wie die ande-

[T - e——

ren geschweiBten Wagen der Bauart 1935 lau-
fen auch diese Fahrzeuge auf Drehgestellen
der Bauart Gorlitz Ill leicht.

Eilziige, die aus den vorgestellten Wagenty-
pen gebildet waren, konnte man bis zum Ende
der 70er Jahre noch in vielen Direktionsbezir-
ken beobachten. Komplette Altbaugarnituren
fuhren vor allem noch im Stuttgarter Raum, in
Rosenheim, in Freilassing und in Mahldorf/
Inn. Bis zum Ende des Jahres 1980 wurden die
Eilzugwagen der Bauart 1935 planmé&Big noch
auf der Strecke zwischen Freilassing und
Berchtesgaden eingesetzt, meist gefahrt von
Lokomotiven der Baureihe 144.5. Jene Maschi-
nen lockten unzéhlige Eisenbahnfotografen in
das Berchtesgadener Land, die alten Wagen
blieben jedoch meist unbeachtet. Bei Inkrafi-
treten des Sommerfahrplans 1981 waren die
Wagen dann aus Berchtesgaden verschwun-
den.

Das Roco-Modell
in BaugroBe N

Zu diesem Zeitpunkt liefen bei Roco in Salz-
burg gerade die letzten Vorbereitungen zur Se-
rienfertigung dieser Eilzugwagen in der Bau-
groBe N. Im einzelnen handelt es sich um die
Durchgangswagen AByse 630, den einklassi-
gen Bye 667 und den Gepackwagen Dye 975.
Etwas spater wird dann auch noch der ADyse
641 hinzukommen. Inzwischen sind die ersten
drei Fahrzeugtypen ausgeliefert. In ihrer Aus-
fihrung und in ihrer MaBstabstreue im Bau-
maBstab 1:160 sind sie kaum mehr zu GUbertref-
fen. Wer sich die Mihe der Vermessung
macht, wird mit Freude feststellen, daB bis auf
den Zehntelmillimeter genau gearbeitet wur-
de. Obwohl man sicherlich auch mit einem
einzigen Untergestell ausgekommen wére —
gewiB hatten nur einige wenige Experten dar-
an AnstoB genommen — erhielt jeder Wagen




Bild 5: 144 507 mit
il

Eilzug nach Freilas

Bild 6: Der Nahwver-
kehrszug Berchi -
den Freilassing verlant
den Bahnhoi Bayri
Gmein am 16.10.1977.
Die Lok der Baureihe
144.5 fUhrt Eilzugwagen
in genieteter und in ge-
schweiBter Ausfihrung.
Foto: Obermayer




seinen eigenen Wagenboden mit den entspre-
chenden Aggregaten. Selbstverstandlich ent-
spricht auch die Inneneinrichtung genau dem
jeweiligen Vorbild. Dies gilt auch fur die Laf-
teranordnung und die ausfthrliche und saube-

re Beschriftung. Die winzigen Lifter liegen
wohlverpackt jeder Wagenpackung bei. Vor-
handen sind auch die Imitationen von zurtck-
geschobenen Faltenbélgen fiir Wagen, die am
Zugende laufen oder abgestellt sind. Zusam-

Foto: Matussek/Archiv Ritz

men mit der ebenfalls wohlgelungenen Alt-
bau-Elektrolokomotive der Baureihe 1445
schuf Roco eine Garnitur, die auf keiner N-
Anlage und in keiner Modellsammlung fehlen
sollte. HO
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Hier nun wird unser »Universalgleis« wieder
entkoppelt, Normal- und Schmalspur fihren
jede far sich allein weiter. Die dritte Schiene
gewahrleistet einen schnellen und flexiblen
Eisenbahnbetrieb. RegelméaBiger rascher Go-
terwagenumlauf zu einer nahegelegenen
Schachtanlage verlangte nach dieser Erweite-
rung des 75 cm-Gleises. Somit kénnen Wag-
gons der vollspurigen Staatsbahn ohne zeit-
raubendes Umsetzen direkt auf die Trasse un-
serer Kleinbahngesellschaft Ubergehen.

Typisch bescheiden, aber dennoch zweckma-
Big, prasentieren sich uns die Gleisanlagen
des landlichen Bahnhofes. Im vorderen Be-
reich des Geléndes ist noch das Dreischienen-
gleis verlegt. Es gestattet in diesem Teil vor al-
lem Umsetzmandver bei Rangierfahrten. Der
zum Abtransport der Erzladung bereitstehen-

13

de Wagenzug ist selbstversténdlich gegen un-
absichtliches Weiterrollen gesichert. In H8he
des mittleren Waggons ist eine Schutzweiche
ins Gleis eingefiigt. Da die Zufahrt zur ange-
nommenen Schachtanlage steil hinauffihrt,
soll sie verhindern helfen, daB eventuell unab-
sichtlich bergabrollende Wagen auf die freie

Strecke gelangen. Diese darften dafar mit Si-
cherheit den Prellbock durchfahren und an-
schlieBend im Obstgarten landen.

Die nutzbaren Gleislangen des Bahnhofs sind
relativ kurz bemessen, entsprechen aber den
geforderten Leistungen voll und ganz. Eine un-
ginstige Lage jedoch nimmt die unmittelbar
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am Dreischienengleis plazierte Freiladerampe
ein, denn die am Ladegeschaft beteiligten G-
terwagen blockieren an dieser Stelle die
durchgehende Strecke. Dennoch gestatten
anfallende Betriebspausen den reibungslosen
Fortgang dieser Arbeiten.

In H6he des kurzen Bahnsteiges ist die Um-
setzanlage vorgesehen. Ein vollspuriger ge-
deckter Guterwagen wartet hier auf die Uber-
nahme ins Schmalspurnetz. Eine Seilwinde
fehit. Die Umsetzarbeiten werden unter Zuhil-
fenahme einer Lokomotive oder auch eines Tw
bewéltigt.

Die schmucke Triebwagengarnitur an kurzem
Bahnsteig wartet auf den einfahrenden Guter-
zug, der Qbrigens an der Grube voriberfahren

wird, da die mitgefuhrten aufgestanderten
Wagen bis zu ihrem Zielort durchlaufen.

Ein kurzer Gleisstutzen am oberen Bildrand
fuhrt zu dem kleinen Bahnbetriebswerk. Der
Hochbehalter in romantischer Verpackung
versorgt die immer durstigen kleinen Dampf-
lokomotiven mit dem nétigen NaB. Zunéchst
reichte der Schuppen zur Aufnahme einer der
kleinen Maschinchen, spater wurde das Ge-
baude durch Hinzufigen eines Anbaus erwei-
tert. Damit kénnen bei Bedarf zwei Loks abge-
stellt und gewartet werden, aber auch ein
Triebwagen findet im Innern Platz, zumal ver-
schiedene Tw-Leistungen hier enden.

Insgesamt vermitteln die Gleisanlagen unse-

res Motivs dem Eisenbahnfreund wieder eine
Menge Anregungen fir anfallende Rangierbe-
wegungen, denn umsetzende Tw-Einheiten,
neu Brennstoff fassende Dampfloks, Arbeiten
an der Umsetzgrube und Rampe, Bereitstel-
lung neuer Giaterwagen und der Abtransport
der Erzladungen auf zweispuriger Trasse ga-
rantieren einen abwechslungsreichen Eisen-
bahnbetrieb. Zwangslaufig besonders auf-
wendig sind die dreischienigen Weichenkon-
struktionen aufgebaut. Die aufgrund der Viel-
gleisigkeit erforderlichen Unterbrechungen
des Fahrweges und zwei Herzstiicke verlan-
gen vor allem nach lang durchgezogenen Rad-
lenkern, die Entgleisungen vorbeugen sollen.

R. Barkhoff

Achtung!

Ein neues Buch von H. Merker-Verlag

Eisenbahn-Dreieck »Distelrasen«

erscheint in den nachsten Monaten. Auf Gber 300 groBformatigen, reich bebilderten Seiten — davon etwa 40 Farbseiten
— erfahren Sie alles Uber die ehemalige Spitzkehre und den nachfolgenden Tunnelbau am Distelrasen. Alle drei Trak-
tionsarten (Dampf-, Diesel- und Elektrolokomotiven) sind ausfihrlich in Wort und Bild behandelt.

Subskriptionspreis bis zur Auslieferung DM 59,—.
H. Merker-Verlag - RéntgenstraBe 2 - 8080 Fiirstenfeldbruck

Postscheckkonto Miinchen 57199-802 - Volksbank Firstenfeldbruck Kto. 21300
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Von Spur N bis LGB — immer finden Sie bei uns eine groBe Auswahl an Klein-
serienmodellen zu verniinftigen Preisen. Besuchen Sie uns — es lohnt sich.
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Gegen frankierten Freiumschlag erhalten Sie unsere allgemeine Versand-
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SERNEUS

Bild 1: Der Triebwagen Nr. 516 der Rhatischen Bahn im Bahnhof Serneus auf der Strecke Chur/Davos im September 1981. Einen besonderen Reiz vermittelt das hélzerne Bahnhofsgebaude.

Die Rhatische Bahn -.. ri

Im Journal Nr. 4/81 hatten wir uns mit der Ent-
stehungsgeschichte und den einzelnen
Strecken der Rhitischen Bahn befaBt. Im 2.
Teil sollten nun die dort eingesetzten Fahrzeu-
ge behandelt werden. Inzwischen ist uns aber
zu diesem Thema soviel hochwertiges Foto-
material zugénglich gemacht worden, daB ei-
ne erschopfende Behandlung der Fahrzeuge
der Rhitischen Bahn den Rahmen eines einzi-
gen Artikels sprengen wiirde. Wir haben uns
deshalb entschlossen, Ihnen das vorliegende
Material auf mehrere zukiinftige Journale ver-
teilt vorzustellen. In dieser Ausgabe werden
wir uns vor allem mit den Fahrzeugen befas-
sen, die fiir den Modelleisenbahner interes-
sant sind, mit jenen also, von denen Modelle
im Handel erhéltlich sind. Zuvor jedoch ein
kurzer AbriB liber die noch bei der Rhitischen
Bahn eingesetzten Dampflokomotiven.

Die Traditions-
Dampflokomotiven der Rh B

Mit Ausnahme der erst spiter gebauten
Unterengadin-Strecke von Bever nach Scuol
waren die Strecken des Stammnetzes der Rhé-
tischen Bahn urspringlich dampfbetrieben.
Nachdem der Betrieb anfangs mit relativ klei-
nen Tenderlokomotiven der Bauart G 3/4 so-
wie 12 Maschinen der Bauart Mallet abge-

wickelt wurde, beschaffte die Rh B in den Jah-
ren 1904—1915 insgesamt 29 Schlepptender-
lokomotiven der Bauart G 4/5. Diese 1'D ge-
kuppelten Maschinen hatten eine Leistung
von 800 PS bei einer Hochstgeschwindigkeit
von 45 km/h.

Nach abgeschlossener Elektrifizierung des
Streckennetzes im Jahre 1922 wurden die mei-
sten dieser Loks, ebenso wie die Tenderloko-
motiven, verkauft. Der groBte Teil davon ging
ins Ausland.

Heute sind bei der Rh B noch 2 Dampfloks der
Reihe G 4/5 — Nr. 107 und 108 — als Tradi-
tionsloks im Einsatz. Die Maschinen befinden
sich, wie die Fotos zeigen, in einem hervorra-
genden Pflegezustand und erfreuen sich bei
Sonderfahrten stets groBer Beliebtheit.

Die Elektroloks der Rh B

Nachdem die im Jahre 1913 er6ffnete Unter-
engadin-Strecke mit einem Einphasen-Wech-
selstrom von 16 2/3 Hz und 11.000 V betrieben
wurde, hatte man nach dem 1. Weltkrieg auch
die anderen Strecken des Stammnetzes auf
diese Stromart umgeriistet. Aus der Typenviel-
falt der elektrischen Triebfahrzeuge sollen
hier aus den eingangs genannten Grtinden nur
zwei etwas néher beleuchtet werden, die
Ge 6/6, das Rhéatische Krokodil, und die Ge 4/4,

Foto: C. Asmus

Nr. 601 bis 610.

Die Ge 6/6, Nr. 401—415

In den Jahren 1921—1929 beschaffte die Rha-
tische Bahn insgesamt 15 elektrische Univer-
sallokomotiven der Reihe Ge 6/6. Es handelte
sich um 6-achsige Gelenklokomotiven der
Achsfolge C'C’ mit Schragstangenantrieb, die
auberlich eine unverkennbare Ahnlichkeit mit
dem groBen Krokodil der SBB aufweisen. Alle
Maschinen sind heute noch im téglichen Ein-
satz, allerdings Gberwiegend im Golterzugver-
kehr. Die Lokomotiven leisten 1.076 PS bei ei-
ner Maximalgeschwindigkeit von 55 km/h. Mit
einer Lange von 13.300 mm und einem Dienst-
gewicht von 66 t gehoren sie zu den groBten
und schwersten meterspurigen Elektroloko-
motiven. Trotz ihres etwas antiquiert wirken-
den Schragstangenantriebes konnten die Lo-
komotiven bis heute im Betrieb voll Gberzeu-
gen, und sie werden wohl auch in Zukunft
noch eine wichtige Stitze des Maschinen-
parks der Rhéatischen Bahn darstellen.

Die Ge 4/4, Nr. 601—610

Im Jahre 1947 stellte die Rhéatische Bahn die
ersten vier Lokomotiven der Bauart Ge 4/4, Nr.
601—604 in Dienst. Es handelte sich um die
ersten Lokomotiven dieser Bahngesellschaft
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Bild 2: Die Rhatische Bahn halt auch noch zwei Dampfloks betriebsbereit. Hier die 107, Reihe G 4/5 im Bahnhof Chur, September 1981 Foto: C. Asmus

Bild 3: Hier sind beide noch in Betrieb befindlichen Dampflokomotiven vor einem Sonderzug auf der Rhatischen Bahn eingesetzt Foto: Hasler/Archiv Rhitische Bahn




mit Einzelachsantrieb und einer Achsfolge
Bo'Bo’, die mit einer Stundenleistung von
1560 PS und einer H8chstgeschwindigkeit
von 75 km/h universell einsetzbar waren. Im
Jahre 1953 erfolgte eine Nachbeschaffung
von weiteren 6 Maschinen mit den Nummern
605—610. Die Maschinen besitzen einen glat-
ten Aufbau mit abgerundeten Stirnseiten. Die
urspranglich vorhandenen Stirnwandttren
und Ubergangseinrichtungen wurden bei allen
Loks ab Mitte der 60er Jahre entfernt. Ebenso
wurden anstelle der Seitenfenster und Lofter-
Jalousien Mehrfach-Disengitter in die Seiten-
wénde der Loks eingebaut. Die Maschinen der
Zauart Ge 4/4 wurden ebenso wie die der Bau-
art Ge 6/6 im mechanischen Teil von der Firma
SLM und im elektrischen Teil von den Firmen
BBC/MFO hergestellt. Mit Einfahrung der

Ge 4/4 gelang es der Rhétischen Bahn, die
Reisezeiten auf ihren Strecken erheblich zu
verkirzen. Alle 10 Maschinen sind tibrigens of-
fiziell mit Namen aus der Graubiindener Berg-
landschaft versehen.

Die Rhatische Bahn
im Modell

Es konnte nicht ausbleiben, daB eine so groBe
Eisenbahngesellschaft mit ihren landschaft-
lich so auBergewdhnlichen Strecken wie die
Rhétische Bahn das Interesse der Modell-
eisenbahner, vorwiegend natdrlich in der
Schweiz, aber auch in anderen Landern weck-
te. Ein Problem bestand allerdings darin, daB
es lange Zeit nicht mdglich war, eine meter-

Bild 5: Die Ge 4/4 Nr. 605 , Silvretta" im Depot Landquart, September 1981. Diese Serle diente BEMO als Vorbild fir die HOm
Foto: C. Asmus

Modell-Lokomotive.

s

Bild 4: Die Ge 4/4 Nr. 608 ,Madrisa™ mit einem Personenzug im Bahnhof Davos, September 1981. Auf dem rechten Gleis ist ein elektrischer Rangiertraktor der Rhétischen Bahn zu sehen.

Foto: C. Asmus

spurige Bahn im Modell nachzubilden, da
kaum geeignetes Gleismaterial zur Verfligung
stand. Erst als sich einige Firmen speziell der
Schmalspurbahnen annahmen, konnten die
Liebhaber hoffen, in absehbarer Zeit auch Mo-
delle der Rhatischen Bahn erwerben zu kdn-
nen. In der BaugrdBe HO war es hierbei die Fir-
ma BEMO, die bereits vor einiger Zeit die er-
sten Modelle der Rhatischen Bahn vorstellte.
Im Handel erhaltlich ist zur Zeit das HOm-
Modell der Ge 4/4. Das Modell ist maBstabsge-
nau und ausgezeichnet detailliert. Es ent-
spricht in allen Einzelheiten dem Vorbild in der
modernisierten Ausfthrung, d. h. ohne Stirn-
wandtaren und Ubergangseinrichtungen. Der
Aufbau besteht aus Kunststoff, ist fein gra-
viert und wird durch eine Reihe zuséatzlicher,
einzeln angesetzter Teile vorbildgetreu er-
génzt. Alle vier Achsen sind angetrieben, was
der Lok in Verbindung mit zwei haftreifenbe-
stickten Radern eine ausgezeichnete Zug-
kraft verleiht. Auch die Laufeigenschaften ver-
mobgen zu berzeugen. Die Lok lauft ruhig und
taumelfrei in allen Geschwindigkeitsberei-
chen. Hervorzuheben ist noch die Dachdetail-
lierung mit den vorbildgetreuen Pantographen
sowie den feinen Isolatoren und Leitungen.
Griffstangen, Bremsschlauche, Heizungs- und
elektrische Kupplungen liegen dem Modell lo-
se bei und missen vom Modellbahner selbst
angebracht werden.

Zur Ge 4/4 gibt es eine Serie von 4-achsigen
Reisezugwagen in moderner Leichtmetallaus-
fahrung. Lieferbar ist ein kombinierter 1./2.
Klasse-Wagen der Reihe AB 1541—1546, ein 2.
Klasse-Wagen der Serie B 2307—2314 und ein
2. Klasse-Wagen der Serie B 2451—2460. Letz-
terer wird sowohl in grtner als auch in roter
Lackierung angeboten. Auch diese Fahrzeuge
entsprechen in jeder Hinsicht dem Vorbild und
Gberzeugen durch saubere Detaillierung und
Farbgebung.

An Giterwagen der Rhéatischen Bahn sind bis-
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Bild 6: Das Rhétische Krokodil, die Ge 6/6 mit der Nr. 414 auf der Briicke bei Thusis, Septem- Bild7: Und dies sind die LAutewerke des Bahnhofs Serneus, siehe auch Bild 1. Ein &hnli-
ber 1981. Von dieser Lok gibt es ein ausgezeichnet ausgefallenes LGB-Modell. Ein HOm Mo- ches LAutewerk befindet sich auch als HO-Modaell im BEMO-Angebot. Foto: C. Asmus
dell stelite BEMO als Messeneuheit 1981 mit der Lieferangabe Ende 1981 vor.

Foto: C. Asmus

Bild 8: Ein hibsches Motiv, die Bahnmeldeglocken von Filisur. Foto: Zieschang




Bild 9: Diese Aufnahme zeigt die HO-Nachbildung eines typi-

schen Personenzuges der Rhatischen Bahn (HOm, 12 mm).
Die Lok vom Typ Ge 4/4 und die Personenwagen stammen

Sommerfeldt.

Bild 10: Hier nochmals die Ge 4/4 von BEMO in einer GroB-
aufnahme. Foto: P. Schiebel

her ein gedeckter Glterwagen mit Holzauf-
bau, Nr. Gb 5041, ein offener Giterwagen mit
Bremserbihne, Nr. E 6654 und ein Modell des
fur die Rhatische Bahn charaktertistischen
Zementtransportwagens, sowohl mit Beschrif-
tung der Rh B als auch mit einer privaten Wer-
beaufschrift. Als Neuheit stellte BEMO auf der
Ndrnberger Messe '81 ein Modell der Ge 6/6,
des Rhétischen Krokodils vor, das Ende die-
ses Jahres ausgeliefert werden soll.

Fir die Freunde gréBerer Spurweiten brachte
die Firma Lehmann bereits vor einiger Zeit ein
Modell dieser Lok der Spurweite llm, das sich
in ausgezeichneter Ausfihrung und Detaillie-
rung darstellt. Ein HOm-Kleinstserienmodell
dieses Loktyps in geétzter Messingblechaus-
fuhrung ist von der Schweizer Firma Ferro-
suisse hergestellt worden.

In der BaugréBe HO liefert die Firma Sommer-
feldt erfreulicherweise auch ein komplettes
Oberleitungssortiment nach dem Vorbild der
Rhéatischen Bahn, so daB dem Nachbau einer
Strecke der Rh B in HO nichts mehr im Wege
steht.

P. Schiebel

Bild 11: Dieses Bild zeigt die HOm Nachbildung des typi-
schen Personenwagens der Rhétischen Bahn in Leicht-
metallbauweise. Foto: P, Schiebel

Bild 12 Auch ein kompletter Giterzug ist mit BEMO-
Modellen in Miniatur darstellbar. Charakteristisch fir die
Rhétische Bahn sind die Tieftransportwagen.

Foto: P. Schiebel

von BEMO, die vorbildgetreue Oberleilung liefert die Fa.
oto: P. Schiebel




Perfekter Gebaude-Modellbau

DaB sich ein Modelleisenbahner nicht nur vie-
le Stunden mit dem Bau mdglichst vorbildge-
treuer Fahrzeugmodelle befassen kann, son-
dern den gleichen Ehrgeiz zu groBtmdglicher
Vorbildtreue auch beim Bau von Geb&uden
aufbringt, bewies uns der Einsender der hier
wiedergegebenen Bilder, Herr Franz Jerusa-
lem aus Aachen. Die von ihm geschaffenen
Modellgebdude entstanden vollstandig nach
eigenen Entwiarfen im Selbstbau.

So wandte Herr Jerusalem fiir die hier gezeig-
te Burg insgesamt ca. 400 Arbeitsstunden auf.
Allein der Entwurf erforderte (ber 50 Einzel-
skizzen. Als Werkstoffe wurden in erster Linie
Vollmer-Mauerplatten sowie diverse Plastik-
teile verarbeitet.

Die Burg ist bis zur Turmspitze 44 cm hoch
und damit auch im Hinblick auf die Abmes-
sungen ein wahrhaft Gberragendes Gebaude.
Sie steht auf einem Geldndeteil mit ca. 30
ebenfalls komplett selbstgefertigten Baumen,
die durch vorbildliche Gestaltung und maB-
stabsgerechte GroBe ebenfalls bestechen.

Da es Herr Jerusalem dartiberhinaus auch ver-
steht, seine Modelle fotografisch wirkungsvoll
zur Geltung zu bringen, wirken sie auf den er-
sten Blick wie das Vorbild selbst. Die hier ge-
zeigten Bilder sollen nur einen Vorgeschmack
geben, wir werden uns mit den Arbeiten von
Herrn Jerusalem in einem spéteren Journal
noch ausfihrlicher befassen.

P. Schiebel

Bild 1 und 2: Es ist kaum
zu glauben, daB es sich
bei der Burg auf diesem
Foto um ein HO-Modell
handelt. Bis in alle Einzel-
heiten wurde dieses Ge-
béude, ebenso wie die
darum gruppierten Béu-
me, im kompletten Selbst-
bau gestaltet. Das Bau-
werk bietet von beiden
Seiten einen auBerge-
wdshnlich naturgetreuen
Eindruck, wozu auch das
fotografische Kdnnen des
Erbauers beitrégt.

Fotos: F. Jerusalem
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Bild 1: 93 411 (ehemals SAAR B503/Sbr 8506) mit TauschfOhrerhaus und Rangierfunkname 'Rabe’ am 11. August 1966 in Berlin-Schonweide. Foto: K.-D. Holzborn
- @
Die preusische Gattung T 14 —
V il nd M eine beschlossene Sache, die auch durch den ken ohne Wendeméglichkeit. Der Ausbruch
Orb d u d Ode" Einsatz der neuen 1’ D 1’ HeiBdampflokomoti- des Ersten Weltkrieges bedingte dann wohi
Als im Jahr 1914 die ersten Lokomotiven der ven nicht mehr aufzuhalten war. noch eine Beschleunigung der Entwicklung.

preuBischen Gattung T 14 erschienen, war die  Bendtigt wurden bei der KPEV aber leistungs- Nur so konnte es zu einigen der gravierenden
Elektrifizierung der Berliner Stadtbahn bereits  fdhige Giiterzugtenderlokomotiven fiir Strek- Fehler bei der Konzeption der Lokomotiven

Bild 2: Mit der 93 374 der Deutschen Reichsbahn erfillt Roco wieder einmal einen lange bestehenden Wunsch der HO-Modellbahner. Foto: Obermayer




Bild 3: Die erste Lokomotive der Gattung T 14 lieferte die Union GieBerel in K&nigsberg mit der Fabrik-Nr. 2112 an die KPEV, dle sie als 8501 Berlin bezeichnete.

kommen. Baurat von Metzeltin ziéhite hierzu
das zu schwach ausgefiihrte Triebwerk und ei-
ne geradezu unmdgliche Lastverteilung.

Der Entwurf sah eine mittlere Achslast von
- 16t vor. Nach Fertigstellung der ersten Ma-
- schine, die 1914 von der Union GieBerei in K&-

nigsberg kam, zeigte sich, daB die vordere

Laufachse eine Last von 17,3 t aufzunehmen

hatte. Die Achslast der hinteren Laufachse lag

bei 16,9 t, die der Treibachse jedoch nur bei

14,2 t. Befriedigen konnte eigentlich nur die

Leistungsfahigkeit des Kessels, der in seiner

Auslegung Jenem der Gattung G 8 entsprach.

Anderungen und Verbesserungen waren auch
hier nicht zu umgehen. Trotz der negativen
Beurteilung kam es aber doch zum Serienbau
der Lokomotiven. Das Haupteinsatzgebiet
wurde allerdings nicht der Giterzug- und Ver-
schiebedienst, sondern der Personennahver-
kehr, zumal als Hochstgeschwindigkeit 65
km/h zugelassen waren.

Union in Kdnigsberg lieferte im Jahr 1914 ins-
gesamt 12 Lokomotiven. Ein Jahr spéter folg-
ten vom selben Hersteller weitere 40 Maschi-
nen. Ab 1915 beteiligten sich dann auch noch
Henschel in Kassel, Hohenzollern in Dissel-
dorf und Hanomag in Hannover an der Liefe-

Foto: C. Bellingrodt

rung von 587 Lokomotiven der Gattung T 14,
die bis 1919 in Dienst gestellt wurden. Vierzig
dieser Maschinen gingen an die Reichseisen-
bahnen in ElsaB-Lothringen. Den AbschluB bil-
deten zwei Lokomotiven fir die Farge-Vege-
sacker-Eisenbahn, die Hanomag in den Jah-
ren 1925 und 1926 lieferte. .

Die nachfolgenden Ausfiihrungen sollen nun
noch die unterschiedlichen Bauausfiihrungen
und das Schicksal der T 14 beleuchten. Aus-
fahrliche Angaben zu den Einsatzgebieten
und eine groBe Bildauswahl von Maschinen
der Baureihe 93 finden sich in einem mit viel
Sachkenntnis zusammengestellten Werk von

Bild 4 Die 93 001 war auch in den 30er Jahren noch bel der Rbd Berlin. Die Maschine hatte ein glattes Tonnendach, zwei runde Dome und Deckel auf dem Kohlenkastenaufsatz.

0y

Foto: C. Bellingrodt




Bild 5: Nach 1945 verblieb die 93 135, die der ursprlnglichen Bauart entsprach, bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR. Im

Jahre 1965 z&hite die Lok noch zum Bestand des Bw Berlin-Ostbahnhof.

Gerhard Moll und Hansjargen Wenzel, das im
Verlag Eisenbahn-Kurier erschienen ist.

Ein glattes Tonnendach ohne seitliche Lif-
tungsdffnungen, zwel runde Dome und die in
ihrem vorderen Bereich abgeschragten Was-
serkasten kennzeichnen die Fahrzeuge der
Lieferungen aus der Zeit von 1914 bis 1916.
Ende 1916 erschienen dann die ersten Maschi-
nen mit LOftungsaufsatzen auf dem Dach. Die
Domanordnung blieb unveréndert, einige Lo-
komotiven hatten allerdings zuvor schon ecki-
ge Sanddome erhalten, auch solche mit dem
glatten Tonnendach.

Recht selten waren dagegen jene Exemplare
der Gattung T 14 mit zwei runden Sanddomen
und einem dazwischen angeordneten Dampf-
dom. Hierzu z&hlte die 93 324, die nach 1945 in
Osterreich verblieb und dort spater die Be-
triebsnummer 693 324 trug.

Das Jahr 1919 brachte dann eine spirbare De-
zimierung des Bestandes. Nach den Bedin-
gungen des Versailler Vertrages muBten ins-
gesamt 137 Lokomotiven der Gattung T 14 an
verschiedene westeuropéische Staaten und
an Polen abgegeben werden. Beim Inkrafttre-
ten des endglltigen Nummernplans standen
der friheren Deutschen Reichsbahn insge-
samt noch 408 Maschinen zur Verfigung, de-
nen die Betriebsnummern 93 001 bis 408 zuge-
wiesen wurden. Erst im Jahr 1927 wurden
dann die beiden Exemplare der Farge-Vege-
sacker-Eisenbahn als 93 407 und 408 noch ein-
gereiht. Diese Maschinen hatten seitliche
Wasserkasten mit gerader Decke, die auch
schon bei einigen Lokomotiven der letzten Lie-
ferungen des Jahres 1918 vorhanden waren.

Die weiteren Betriebsnummern von 93 409 bis
459 wurden ab 1935 jenen Maschinen zuge-

Bild 6: Mitte der 60er Jahre fuhr auch die 83 289 in Berlin. Heimat-Bw war Berlin-Grunewald. Diese Lok hatte zwel runde Dome,
aber schon den LOftungsaufsatz auf dem Dach.

teilt, die aus anderen Staaten zurtckgefihrt
wurden.

Recht untbersichtlich war die Lage nach dem
Ende des Zweiten Weltkrieges. Auf dem Ge-
biet der heutigen Bundesrepublik befanden
sich rund 150 Lokomotiven der Baureihe
93.0—5, darunter z. T. auch solche, die wegen
groBerer Schaden ausgemustert wurden oder
die an andere europdische Bahnverwaltungen
zurOckgegeben werden muBten. In den Unter-
haltungsbestand der Deutschen Bundesbahn
gelangten schlieBlich noch 131 Lokomotiven
der Gattung T 14. Bis zur Mitte des Jahres
1952 hatte sich der Bestand aber bereits auf
96 Fahrzeuge reduziert. Nach amtlichen Anga-
ben waren es zum Ende des Jahres 1953 nur
noch zehn Lokomotiven, die zum Erhaltungs-
bestand zahlten. Diese Fahrzeuge wurden
dann aber von 1955 bis zum Beginn des Jah-
res 1960 nach und nach ebenfalls aus dem Be-
trieb gezogen und alsbald verschrottet.
Wesentlich langer vermochte sich die T 14 bei
der Deutschen Reichsbahn in der DDR zu be-
haupten. Erst im Jahr 1973 erfolgte dort die
Ausmusterung der letzten Maschinen.

Das HO-Modell von Roco

Der BeschluB, eine Tenderlokomotive der Bau-
reihe 93 in HO zu fertigen, war bei Roco be-
reits im Jahr 1979 gefaBt worden. Um bei ver-
tfretbarem Aufwand auch noch Modellvarian-
ten fiir den Export in andere européische L&n-
der fertigen zu kdnnen, kam zun&chst eigent-
lich nur die Gattung T 14 in Frage. Nachdem
im damals noch lieferbaren Sortiment von
M + F die urspriingliche Bauform mit Tonnen-
dach vorhanden war, entschied man sich in
Salzburg fir die Bauausfahrung mit dem Lof-
terdach. Als Vorbild diente die 93 374 vom Bw
Buchholz. Bildbelege fiir weitere baugleiche
Maschinen existieren von den Fahrzeugen mit
den Betriebsnummern 93 289, 93 311 und
93 360, die in der Mitte der 60er Jahre in Berlin
entstanden, wo die Lokomotiven unter der Re-
gie der Deutschen Reichsbahn fuhren. Das
Modell ist dadurch fir Sammler in West und
Ost gleichermaBen interessant. Das sehr sorg-
faltig gefertigte Kunststoff-Geh&use im exak-
ten MaBstab von 1:87 weist wiederum eine
Menge feinster Details auf. Sehr viele Leitun-
gen und alle Armaturen am Kessel sind ein-
zeln angesetzt und absolut bruchunempfind-
lich. Selbst auf der Oberseite der seitlichen
Wasserkasten und an der Front- und Ricksei-
te des Fihrerhauses sind alle Einzelheiten
einschlieBlich der zierlichen Nietreihen vor-
bildgetreu wiedergegeben. Tadellos ist auch
die in Form und Ausfihrlichkeit korrekte Be-
schriftung. Zur Komplettierung liegen der
Packung mit Zurtstteilen vier Seitenscheiben
fur das Fahrerhaus bei. Der Kohlenkastenauf-
satz kann abgenommen und gegen einen
ebenfalls beiliegenden Deckel ausgetauscht
werden. Innerhalb des Gehauses verbirgt sich
ein schwerer Ballastklotz, der im hinteren Teil
den neuen Flachmotor aufnimmt. So bleibt
der Durchblick durch das Fahrerhaus frei.

Der Antrieb arbeitet tiber eine Kardanwelle
und einen Getriebeblock auf die zweite Kup-
pelachse. Von dort erfolgt die Kraftibertra-
gung mit Kuppelstangen auf die Treib- und die
anderen Kuppelachsen. Das Treib- und Steue-
rungsgesténge ist wieder auBerordentlich fein
ausgefihrt. Um das Modell auch auf kleineren
Radien einsetzen zu kdnnen, wurde der Rah-
men mit dem Triebwerk und den beiden Lauf-
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Bild 7: Hohenzollern in Dasseldorf lieferte die 93 412 im Jahr
1916 als 8509 Saarbriicken an die Saarbahnen. Im Jahre
1935 kam die Maschine mit dem runden Dampfdom und dem
viereckigen Sandkasten zur Deutschen Reichsbahn. Das
Fahrerhaus mit LOftungsaufsatz kam durch Tausch auf die
Maschine.

Bild 8: Zwel runde Sandbehalter und einen dazwischen lie-
genden runden Dampfdom hatte die 93 324, die nach Ihrer
Lieferung durch Union im Jahr 1917 nach Kattowitz kam.
Nach 1945 verblieb die Lokomotive in Osterreich und war bis
1958 in Wien-West eingesetzi.

Fotos 5—8: K. F. Seitz

achsen als sinnvolle Gelenkkonstruktion aus-
gefuhrt. Auch die Lichtfiihrung zu den beiden
Reichsbahnlaternen an Front- und Rlckseite
ist sehr gut geldst. AuBer den bereits erwahn-
ten Zuristteilen liegen jeder Maschine Kol-
benstangenschutzrohre und Bremsschlduche
sowie eine Original-Kupplung far die vordere
Pufferbohle bei. Auch ein Satz Tauschkupp-
lungen, einschlieBlich einer Kurzkupplung, ist
vorhanden. Die Laufeigenschaften und die
Zugkraft sind als gut zu bewerten und entspre-
chen den Anforderungen an eine Lok der Bau-
reihe 93. Die Rader der direkt angetriebenen
Achse tragen Haftreifen. Vier federnde und
austauschbare Stromabnehmer liegen auf
den Spurkrénzen aller Treib- und Kuppelrader
auf und gewdébhrleisten einen sicheren Kon-
takt.

Als weitere Besonderheit missen noch die
austauschbaren Nummernschilder erwahnt
werden, die Roco erstmals bei der Baureihe 01
verwirklichte. In Zukunft sollte man jeder
Packung gleich einen zweiten Nummernsatz
beilegen, der dann zwar mit den anderen An-
schriften nicht ganz Obereinstimmt, in der Be-
schilderung aber doch etwas Abwechslung
bringt.

Nachdem einige Montageschwierigkeiten zu
Beginn der Serienfertigung (iberwunden sind,

Bild 9: Auch die 93 360 (Bw Grunewald), im Bahnhof Berlin-
Wannsee am 17.8.1965 aufgenommen, hat die selben Merk-
male wie die Lokomotive, die Roco als Vorbild fOr die neue
T 14 diente. Foto: K.-D. Holzbom
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