Bild 10 und 11: Eine Menge feiner Einzelheiten zeichnet das neue HO-Modell der 93 374 von Roco aus, das nach einem Vorbild der friheren Deutschen Relchsbahn entstand. In der Packung
der beigegebenen ZurOsttelle befindet sich auch ein Deckel, der gegen den trichterférmigen Aufsatz auf dem Kohlenkasten ausgetauscht werden kann.

Bild 12 und 13: Sauber In Anordnung und in der AusfOhrung korrekt ist die Beschriftung der HO-Lokomotive ausgefallen. Gerade auch die Fotos der hinteren Partien zeigen recht deutlich
die vielen feinen Einzelheiten, mit denen dieses HO-Modell aufwarten kann. Fotos 10—13: H. Obermayer
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lauft die Produktion dieser Tenderlokomotiven
der internationalen Spitzenklasse nun absolut
problemlos. Bleibt zu hoffen, daB bald das Mo-
dell der Gattung T 14.1, Baureihe 93.5—12
nachfolgt.

HO

Die Gattung T14u.T14'
bei der Deutschen
Reichsbahn

In der Ausgabe 3/1980 des Eisenbahn-Jour-
nals berichtet Horst J. Obermayer (ber die
Baureihen 939—4 und 935—12, ihre Entste-
hungsgeschichte und ihren Einsatz bei der
Deutschen Bundesbahn. Seine Vermutung,
die far Museumszwecke bei der Deutschen
Reichsbahn aufbewahrte Maschine sei die
93 320 ist allerdings nicht richtig; es handelt
sich vielmehr um die 93 230 (ehemals Berlin
Osb). In den Jahren 1978 bis 1980 war sie im
Bw Nossen (Sachsen) abgestellt. Lediglich
zum Tag des Eisenbahners im Jahre 1979 hat-
te man sie etwas festlich hergerichtet und von
ihrem Abstellplatz auf die Drehscheibe des
Bahnbetriebswerkes gezogen.

Betriebsfahig kann diese Lokomotive nicht
mehr hergerichtet werden, doch auch fir das
Jahr 1981 ist eine museumsreife Herrichtung
m. W. noch nicht vorgesehen.

In diesem Zusammenhang einige Anmerkun-
gen zum Schicksal der Gattungen T 14 und
T 147 bei der Deutschen Reichsbahn.

Die Lokomotivzahlung vom 1. Dezember 1945
ergab flr die damalige Sowjetische Besat-
zungszone 355 Maschinen der Gattungen T 14
und T 14'. Am 28. Februar 1946 wurden 156
Maschinen der Gattung T 14 (93°—4%) und 138
Maschinen der Gattung T 141 (93°—12) ge-
nannt. Nach Kriegsende hatten sich auf dem
Gebiet der heutigen DDR auch zahlreiche
Fremdlokomotiven befunden, u. a. auch eine
Reihe belgischer, elsaB-lothringischer und
franzbsischer Lokomotiven der Gattung T 14,
die nach dem Versailler Vertrag als Repara-
tionsleistungen abgegeben worden waren.
Neun dieser Lokomotiven sind (vermutlich
1957) auf DR-Betriebsnummern umgezeichnet
worden:

Bild 14: Die 93 230, reserviert zur Aufarbeitung fOr das Dresdener Verkehrsmuseum, abgestelit In Nossen (1.5.1978).

93 451 ex SNCB 9727 93 456 ex AL 8520
93 452 ex SNCB 9722 93 457 ex AL 8526
93 453 ex SNCB 9730 93 458 ex AL 8534

93 454 ex SNCB 9749 93 459 ex Est 141 TA 665
93 455 ex SNCB 9781

Mitte der 50er Jahre waren die Maschinen der
Gattungen T 14 und T 14! noch recht zahlreich
im Einsatz. Die T 14 (93%—4) war vor allem in
den Nordbezirken zu Hause und in Bahnbe-
triebswerken der Rbd Berlin, Greifswald und
Schwerin beheimatet. Im Berliner Raum behei-
mateten die Bw Rummelsburg und Schéne-
weide, spéter die Bw Ostbahnhof, Grunewald
und Pankow fast 50 Maschinen der Baureihe
930—4, Mit 13 Lokomotiven dieser Baureihe
hatte auch das Bw Wittstock an der Dosse ei-
nen beachtlichen Bestand. Auch das Bw
Schwerin verfigte 1957 noch Gber 10 Maschi-
nen, das Bw Wismar Ober 6, das Bw Glstrow
Ober 2 StOck. 1970 war keine dieser Maschi-
nen mehr im Einsatz. Einzelne Maschinen wa-
ren in verschiedenen Bw’s der Rbd Greifswald
stationiert, z. B. in Angermtnde, Pasewalk,
Neustrelitz, Eberswalde, Neubrandenburg und
Stralsund.

Die Baureihe 935—12 war Mitte der 50er Jahre
vor allem bei der Rbd Erfurt zu Hause, weniger

zahlreich bei der Rbd Magedburg (Bw Halber-
stadt, Aschersleben, Blankenburg und G-
strow), in Einzelexemplaren auch bei der Rbd
Berlin (Bw Grunewald, Pankow, Rummels-
burg, Schoéneweide, Frankfurt/O., Jhterbog,
Seddin und Wustermark).

Bei den Bw der Rbd Erfurt ist vor allen anderen
Saalfeld mit dem starksten Bestand zu nen-
nen. 1955 waren es ca. 28 Maschinen, 1965 so-
gar 31. Weitere Dienststellen, die 93er (aus-
schlieBlich T 141) beheimateten, waren 1965
Arnstadt (6 Maschinen), Eisenach (7), Gotha
(14), Meiningen (8), Suhl (9), Weimar (5) und
Probstzella (9). Zwei Jahre spater gingen die
Suhler Maschinen nach Meiningen, die Wel-
marer nach Saalfeld.

Die Ausmusterung begann in verstarktem Ma-
Be 1965, nachdem 1963 nur eine T 141, 1964 je
eine T 14 und T 147 ausgeschieden waren.

G. Moll/Hj. Wenzel nennen folgende Ausmu-
sterungszahlen:

Jahr der Ausmusterung 930—4  935—12
1965 5 6
1966 17 4
1967 36 9
1968 38 36

Bild 15: Die 93 2608 im Januar 1871 in Saalfeld (im Hintergrund eine Lok der BR 659, Der Speisedom fehlt bereits, eine Treibstange und Teile der Steuerung ebenfalls.
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Bild 16: So et ioﬁa es 19?% In Saalfeld %ben(alls; die 83 1230, flankiert von zwel Maschi-

gteenn«_iet BR 56 (pr. G 8¢). Diese T 14 hat seltlich und hinten geschwelBte Wasserka-

1969 13 14 930—4 (T 14) 9359 (T 147) 931012 (T 141

W0 19 81 9381468 9325838 93 10350

1971 7 18

1972 3 5 93 8304-3 93 2584-6 83 1036-8

1973 1 i 93 83118 93 2608-3 93 11341
— 93 8318-3 93 2613-3 93 11366

1965—1973 128 123 93 8412-4 93 2661-2 93 1137-4

93 2693-5 93 11424-4

Ab 1. Juli 1970 gilt bei der Deutschen Reichs- 93 27131 93 1182-0

bahn ein neues Nummernschema mit EDV-ge- 93 27610 93 1230-7

rechten Betriebsnummern. Die Maschinen der 93 27891 93 1261-2

Baureihe 93°—4 erhielten vor ihrer Ordnungs- 93 28279

nummer die Ziffer 8. 93 28550

Zur Umzeichnung waren die Lokomotiven mit 93 2859-2

den Betriebsnummern zwischen 93 017 und 93 2916-0

93 435 als 938017 . . . 93 8435 vorgesehen. Die 93 2962-4

Maschinen der Baureihe 935—12 grhielten bei 93 2991-3

dreistelliger Ordnungsnummer die Ziffer 2 vor
der Ordnungsnummer, vierstellige Ordnungs-
nummern blieben unverédndert erhalten.

So waren fir die Umzeichnung Lokomotiven
mit den Betriebsnummern zwischen 93 519
und 93 991 als 932519 ... 93 2991 vorgese-
hen. Lokomotiven mit vierstelliger Ordnungs-
nummer behielten diese Nummer, die ledig-
lich durch die EDV-Kontrollziffer erganzt wur-
de.

Wieviele Maschinen wirklich umgezeichnet
worden sind und wieviele davon tatsdchlich
ein neues Nummernschild bekommen haben,
ist strittig. Moll/Wenzel fhren in ihrem Buch
als »sicher nachgewiesen« folgende Maschi-
nen mit EDV-Nummer an:

Bild 17: Im Bhf Kaulsdorf abgestellt war im Frihjahr 1971 die 93 1032, die zur Umzeichnung als 93 1032-7 vorgesehen war.
Auch hier ist der Speisedom samt den Speiseventilen schon einem anderen Verwendungszweck zugefihrt worden.

Die diesem Artikel beigegebenen Fotos (mit
Ausnahme der 93 2916-0) stammen aus dem
Raum Saalfeld. Es sind Lokomotiven, die An-
fang 1971 und Mitte 1971 im Bw Saalfeld und
im Bf Kaulsdorf gemacht wurden und die ei-
gentlich beweisen, daB die Umzeichnung nur
noch listenméBig erfolgte. Die Maschinen exi-
stierten zwar zum Zeitpunkt der Umzeichnung
und auch fast ein Jahr danach noch, haben
aber keine EDV-Nummernschilder mehr erhal-
ten. Denn Ende 1970 und Anfang 1971 traf
man kaum noch eine Lokomotive, bel der die
EDV-Nummer nur angemalt war. Landerbahn-
gattungen erhielten ohnehin nur ein Rauch-

Bild 18: Die letzte betriebsfahige T 147 der Deutschen Reichsbahn,
glerarbeiten im Ortsglterbahnhof Halberstadt (Mai 1971).
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die 93 2916-0, bei Ran ’

kammernummernschild. Die neue Betriebs-
nummer war an den Fihrerhausseitenwénden
nur angemailt.

Vielleicht kann man so definieren, daB die von
Moll/Wenzel in der Umnummerierung als si-
cher nachgewiesen bezeichneten Maschinen
noch existierten und ihr Ausmusterungsan-
trag von der HvM noch nicht bestatigt war. Ei-
ne Stationierungsliste, die den Beheimatungs-
stand per 31. Marz 1972 wiedergibt, nennt
noch 3 Lokomotiven der Gattung T 14 und 6
Lokomotiven der Gattung T 141, die jedoch al-
le »z« standen:

930—4 _935---12

93 8304-3 Saalfeld z 93 1182-0 Saalfeld
93 8318-3 Halberst. z 93 2713-1 Saalfeld
93 8412-4 Saalfeld z 93 2761-0 Saalfeld
93 2789-1 Halbers.
93 2916-0 Halbers.
93 2991-3 Saalfeld

N NNNNRN

Die Saalfelder Maschinen waren auf haupt-
bahnmé&Big ausgebauten Nebenstrecken ein-
gesetzt, z. B. auf der Schwarzatalbahn
Rudolfstadt-Rottenbach-Katzhiitte oder Saal-
feld-Lobenstein. Ehe die pr. T 20 (95% in Probst-
zella konzentriert wurde, fuhrman mitder T 141
nach Sonneberg.

Obwohl 1970 mit Sicherheit nur 4 Lokomotiven
der Baureihe 930—4, aber mindestens 21 Loko-
motiven der Baureihe 935—12 betriebsfahig wa-
ren, hat die T 14 in der DDR die T 141 geringfi-
gig Oberlebt. Das ist natdrlich ein Zufall und
hat nichts mit der GUte der einen oder anderen
Baureihe zu tun.

Die letzte eingesetzte T 14 durfte mit ziemli-
cher Sicherheit die 93 2916-0 des Bw Halber-
stadt gewesen sein, die sich dort ihr Brot im
Verschiebedienst auf dem Ortsgiterbahnhof
verdiente.

Die zuletzt eingesetzten T 14 waren die
93 8304-2 (Bw Saalfeld), die 93 8412-4 (Bw Saal-
feld) und die 93 8318-3 (Bw Halberstadt).

M. Weisbrod

Literatur
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Bild 18: Das Erinnerungsbild fOr das Personal war auch fir den Fotografen die letzte Aufnahme einer T 141 unter Dampf.

Die Maschine hatte ebenfalls noch genletete Wasserkisten. Unter dem Kohlenkasten markieren die Nietenreihen die Gr&Be des hinteren Wasserkastens. .
Fotos 14—16: M. Weisbrod, Lelpzig




Bild 1: Wahrend ihrer gesamten Dienstzeit zahiten die Lokomotiven der Baureihe 76 zur Rbd Mainz. Diese Aufnahme der 76 008 stammt aus der Zeit zwischen 1925 und 1930, in der die Ma-
schinen im Bw Alzey beheimatet waren. Wenn sich die Mdglichkeit ergab, wurden die Lokomotiven an den Endpunkten gewendet, um nicht mit den groBen Kuppelrddemn vorausfahren zu

missen,

Die preusische T 10 — Baureihe 76°

Zur Jahrhundertwende bestand bel nahezu al-
len deutschen Eisenbahnverwaltungen ein
groBer Bedarf an leistungsfihigen Tenderlo-
komotiven fiir den Personennahverkehr, der in

PreuBen zunéchst durch die Maschinen der
Gattungen T 11 und T 12 gedeckt werden
konnte. Die zur selben Zeit entwickelte T 6 mit
einem Dreizylinder-Triebwerk und mit der sym-

metrischen Achsfolge 1’ C 1’ erwies sich aller-
dings als Fehlkonstrukton.

Ungeldst blieben zunéachst auch noch die Pro-
bleme, die sich auf der nur 41 km langen

Bild 2: Zu Beginn der dreiBiger Jahre kamen die Loks der BR 76 zum Bw Darmstadt. Den Anschriften an der 76 001 ist zu entnehmen, daf die Aufnahme nach 1837 entstand. Um die Sicht bei
Rackwartsfahrt nicht zu beeintréchtigen. blieb der Kohlenkasten ohne Aufsatz.




Bild 3: Diese Aufnahme der 76 007 enistand im Bw Alzey. Bemerkenswert ist der auf dem Kesselscheitel liegende Vorwérmer, der eine Zweiteilung des Sandbehdlters erforderte.

Strecke zwischen den beiden Kopfbahnhéfen
Wiesbaden und Frankfurt/Main ergeben hat-
ten. Dort muBten Schnellztige mit bis zu 50
Achsen mit einer Hochstgeschwindigkeit von
80 km/ h befdrdert werden. Nur wenig langsa-
mer waren die Personenzlge mit 60 Achsen.
Der Einsatz geeigneter Schlepptenderlokomo-
tiven erwies sich auf den kurzen Strecken als
unwirtschaftlich, da das Wenden auf den End-
bahnhéfen zuviel Zeit in Anspruch nahm. Die
Verwendung vorhandener bayerischer, badi-
scher und preuBischer Tenderlokomotiven
brachte ebenfalls nicht den erwinschten Er-
folg. Zwar befriedigten die Fahrzeuge hin-
sichtlich ihrer Laufeigenschaften, blieben
aber in der Leistungsfahigkeit hinter den Er-
wartungen zurtick.

Robert Garbe, preuBischer Lokomotiv-Dezer-

nent und leidenschaftlicher Verfechter des
HeiBdampfverfahrens, regte schlieBlich im
Jahr 1907 den Bau einer neuen Tenderlokomo-
tive an. Basis sollte das Trieb- und Laufwerk
der vorhandenen P 8 sein, auf das ein modifi-
zierter Kessel der weniger erfolgreichen P 6
gesetzt werden sollte. Mit dem Bau der neuen
T 10 war die Firma Borsig in Berlin betraut
worden.

Da es keine hintere Laufachse gab, muBte der
Kessel weit nach vorne versetzt angeordnet
werden, was der Maschine dann ein doch et-
was eigenartiges Aussehen verlieh. Die Mittel-
achse des diinnen Schornsteins lag noch vor
der vorderen Laufachse des fihrenden Dreh-
gestells.

Im Jahr 1909 konnten die ersten 5 Lokomoti-
ven in Dienst gestellt werden, die Borsig mit

den Fabrik-Nr. 6941 bis 6945 geliefert hatte. Im
Jahr 1910 folgte eine Lok mit der Fabrik-Nr.
7288. Den AbschluB bildete eine weitere Liefe-
rung von Borsig im Jahr 1912 mit den Fabrik-
Nr. 8151 bis 8156, Es blieb also bei einer Ge-
samtstickzahl von nur 12 Maschinen der Gat-
tung T 10, die alle der Eisenbahndirektion
Mainz zugewiesen wurden und die Betriebs-
nummern Mainz 7401 bis 7412 trugen.

Mit einer Hochstgeschwindigkeit von 100
km/h und einer ausreichenden Kesselleistung
entsprechen die Maschinen allen Anforderun-
gen, allerdings nur bel Vorwértsfahrt. Weniger
glticklich war man mit den Laufeigenschaften
bei Ruckwartsfahrt. Bei den groBen Treib- und
Kuppelradern mit einem Durchmesser von
1750 mm erwies sich das Fehlen einer fahren-
den Laufachse als sehr nachteilig. Im oberen

Bild 4: Von Darmstadt aus fuhren die Maschinen der Baureihe 76 Ellz0ge nach Wiesbaden, Frankfurt und Aschaffenburg. Die von der 76 001 gefahrte Wagengarnitur besteht aus zwei Eilzug-
wagen der Bauart 1928, die in der HO-GrdBe von Liliput angeboten werden.
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Bild 5: Ein von der 76 001 gefuhrter Eilzug passiert das wohlbekannte Stellwerk Darmstadt. Die Maschinen der Baureihe 76 Geschwindigkeitsbereich liefen die Maschi-
ridckwérts laufen zu lassen, war immer mit der Gefahr einer Entgleisung verbunden. Ein solcher Unfall im Jahre 1939 verur- : 2 2
sachte nicht nur den Verlust der Lokomotive 76 009 sondern forderte leider auch Menschenleben. nen recht unruhig. Um folgenschwere Entglei-

Fotos 1 bis 5: C. Bellingrodt  syngen zu verhindern, zogen es die Lokfiihrer
vor, die Fahrzeuge an den Endbahnh&fen zu
wenden, um stets mit dem Schornstein voran
fahren zu kdnnen. Dadurch ging aber der an-
gestrebte Zeitgewinn wieder verloren. Schon
bald wurden die T 10 dann von der besser ge-
eigneten T 18 abgeldst und dem Bw Alzey zu-
gewiesen. Eine Lok, die Mainz 7404, ging als
Reparationslieferung aus dem Versailler Ver-
trag an Frankreich. Die anderen 11 Maschinen
gelangten in den Bestand der Deutschen
Reichsbahn und erhielten die Betriebsnum-
mern 76 001 bis 011.

Zu Beginn der dreiBiger Jahre zéahlten die Lo-
komotiven dann zum Bw Darmstadt und versa-
hen dort den Eilzug- und Personenzugdienst
im Nahverkehr und nach Aschaffenburg. Bei
einem schweren Unfall durch Entgleisen war
die 76 009 so stark beschédigt worden, dab
nur noch die Ausmusterung in Frage kam.
o sen Nach 1945 waren nur noch 8 Maschinen ein-
i kg . satzféhig, die 76 005 und 007 hatte die DRG

Bild 6: Dies ist die Lok tive Mainz 7404, di f d des V ller Vert Frankreich abgegeb den mubte schon zuvor ausQescmeden' Boreits 1947 wur:
H omotive Mainz , die aufgrund des Versalller Vertrages an Frankreich abgegeben werde: i A ;
Erst im Jahre 1940 kam sie vorObergehend wieder nach Deutschland zurtck und war wahrend dieser Zeit in Worzburg statio- € dann d‘el76 011 verkauft. Auf einem Umweg
niert. Foto: Sammilung Dr. Scheingraber  gelangte sie zur Osthannoverschen Eisen-
Bild 7: Nach dem Ankauf durch die OHE liefen die Lok ti der Reihe 76 h d 15 Jahre im P d G v B i bl i s onag
* Nach dem Ankauf durch die efen die Lokomotiven der Reihe 76 noch run ahre im Personen- und Goterzug- i =
dienst. Gelegentlich war auch mal ein Sonderzug zu befdrdern, wie diese Abblldung zelgt. Bel der recht gut gepflegten Lok 76 002 im Jahr 1948 nach Einbeck zur lime
76 092 handelt es sich um die ehemalige 76 010 der DRG. Foto: Archiv Bellingrodt bahn.




Bild 8: Diese Aufnahme zeigt das fertig montierte Modell der T 10 von M + F mit der dem Bausatz beiliegenden geétzten Landerbahnbeschriftung. Ein Vergleich mit den Vorbildfotos zeigt,

daB der charakteristische

Bis 1947 soll auch noch die an Frankreich ab-
gegebene Lokomotive gelaufen sein, die wah-
rend des Zweiten Weltkrieges als Ruckflhrlok
beim Bw Wirzburg registriert war. Ende 1949
erfolgte schlieBlich auch noch der Verkauf der
letzten sechs Maschinen an die OHE. In den
bahneigenen Werkstéatten wurden die Maschi-
nen grUndlich Gberholt und mit groBen Wind-
leitblechen ausgestattet. Die seitlichen Was-
serbehélter mit einem Fassungsvermbgen von
7,5 m3 Wasser blieben unverandert. Der hinter
dem Fihrerhaus liegende Kohlenbunker, mit
einem urspringlichen Fassungsvermdgen von
31t Kohle, erhielt dagegen einen hohen, bis un-
ter die Dachkante reichenden Aufsatz. In die-
ser Bauausfihrung und mit einem zusétzlich
angebauten Generator fOr die elektrische Be-
leuchtung fuhren die Maschinen noch bis zum
Jahr 1964 bei der OHE im Personen- und Gil-
terzugdienst.

HO

Die Baureihe 76 als HO-Modell

Obwohl die T 10 (BR 76) beim Vorbild nur in ei-
ner Gesamtstiickzahl von 12 Exemplaren ge-

esamteindruck der Lok volistandig getroffen wurde und die Detaillierung des Modells stimmt.

baut worden ist und damit fur preuBische Ver-
héltnisse eine ausgesprochene Splittergat-
tung darstellt, erregte sie doch schon immer
das |Interesse vieler Modelleisenbahner.
Schon vor Jahren wurde daher der Versuch

unternommen, ein Kleinserienmodell dieser
Lok auf der Basis eines GroBserienfahrzeugs
zu fertigen. Da dieses Modell jedoch auf dem
Fahrwerk der preuB. P 8 von Liliput konstruiert
war, das zwar in Achsfolge und Raddurchmes-

Bild 9: Zur Verbesserung der Fahreigenschaften wird auch das Vorlauf-Drehgestell zur Stromabnahme herangezogen.

Bild 10: Das sauber und reichhaltig detaillierte Fahrwerk der T 10 mit der vorbiidgetreuen Steuerung.
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Bild 11: Dieses Foto zeigt das Gehause der Lok im Rohbau, noch ohne jedes Anbauteil. Die Bohrungen zum Anbringen der Telle sind beim Bausatz bereits vorhanden.

ser mit dem der T 10 Gbereinstimmt, nicht
jedoch im Radstand zwischen Treib- und hin-
terer Kuppelachse, war der Gesamteindruck
des Modells nicht vorbildgerecht.

Anfang 1981 schuf M+ F dann noch kurz vor
Einstellung der Produktion ein maBstabs- und
detailgetreues Modell der T 10, von dem je-
doch durch die SchlieBung der Firma am 31.
Marz 1981 nur eine geringe Stickzahl ausge-
liefert werden konnte. Dadurch war es auch
nicht mehr méglich, dieses Modell im Journal
vorzustellen.

Inzwischen hat die englische Firma DJH, ein
erfahrener Hersteller von Kleinserienmodel-
len, der sich bisher jedoch ausschlieBlich auf
den englischen Markt konzentriert hatte und
erst In diesem Jahr auch auf der Narnberger
Spielwarenmesse ausstellte, die Produktion
der ehemaligen M + F-Modelle dbernommen.
Die Firma bietet aufgrund Ihrer Erfahrungen
und ihrer Betriebseinrichtungen die Gewahr
dafir, daB die Modelle in der gewohnt hohen
Qualitat hergestellt werden kénnen. Der Name
M+F wurde ebenfalls Obernommen und
bleibt somit erhaiten.

Als erste Modelle erscheinen nun die Baureihe
76 und die 98 7505, eine Version der bayeri-
schen D VI, die ebenfalls Ende letzten Jahres
noch in Farstenfeldbruck entstand, und die
wir im Journal 1/81 ausfihrlich beschrieben

-haben.

Das Modell der Baureihe 76 trifft das Vorbild
sowohl im Gesamteindruck als auch in den
Details sehr genau. Der Bausatz besteht, wie
fast alle in letzter Zeit entstandenen M+ F-
Modelle, aus einer Kombination von Hartzinn-,
Messingétz- und MessingguBteilen. Der Zu-
sammenbau entspricht in seinem Schwierig-
keitsgrad und seinem Ablauf in etwa dem der
preuBischen S 4, der im Journal 1/81 ausfOhr-
lich beschrieben war.

Die Laufeigenschaften der Lok sind bei sorg-
faltiger Montage ausgezeichnet. Die Zugkraft
befriedigt aufgrund des hohen Lokgewichts
auch ohne Haftreifen alle Anspriiche. Auch
hinsichtlich der Stromabnahme gibt es keine
Probleme, da das Vorlauf-Drehgestell eben-
falls mit beiden Achsen zur Stromabnahme
herangezogen wird. Damit entstehen selbst
beim Uberfahren von WeichenstraBen keine

Kontaktschwierigkeiten.
Inzwischen ist auch der Abziehbildersatz fur
die Reichsbahn-Ausfiihrung lieferbar, der bei
der ersten, noch von M+F in Farstenfeld-
bruck gefertigten Serie nicht mehr fertig wur-
de. Der Satz kann mit der Bestellnummer
12081 (Preis DM 8,50) gegen Vorauszahlung
zuziglich DM 1,50 Portokosten bei der Firma

Raimo-Vertrieb,

Postfach 160,

8080 Forstenfeldbruck,
bestellt werden. Diese Firma hat sich bereit er-
kiart, in der Anfangszeit der englischen M +F
Produktion, zunéchst fir sechs Monate, hin-
sichtlich der Auftragsabwicklung mit dem
englischen Hersteller zusammenzuarbeiten.
Sie kdnnen Bestellungen, unter Angabe der
genauen Artikel-Nummern, bei der Firma Rai-
mo aufgeben.
Mit der Baureihe 76 wird die M + F Tradition
wirdig fortgesetzt, und es ist zu hoffen, daB
auch die vielen anderen Modelle der M + F Fer-
tigung In absehbarer Zeit wieder aufgelegt
werden.

P. Schiebel

Bild 12 Hier noch einmal die fertig zusammengebaute, noch unlackierte Lok, diesmal von der Heizerseite aufgenommen. Auch hier erkennt man die absolut vorbildgetreue Detalllierung.

Fotos 8 bis 12: P. Schiebel




Bild 1: Der Wagen 2 der Schwebeseilbahn Dresden-Loschwitz aut dem Weg zur Talstation. Vor dem »Fahrerstand« befindet sich eine offene Plattform fir Gepick und Fahrrider.

Referenz fiir eine Achtzigjahrige

Die Schwebeseilbahn
in Dresden-Loschwitz
bestand am 1. Mai 1981
80 Jahre

Loschwitz ist sicherlich der idyllischste Stadt-
teil von Dresden. Erst seit 1921 Stadtgemein-
de von Dresden, entwickelte sich die Gemein-
de Loschwitz am rechten Elbufer, begrenzt
vom FluB und den sonnigen, steil aufsteigen-
den Hangen im Loschwitzgrund. Es liegt nahe,
daB diese Hohen um Loschwitz schon zur Mit-
te des vorigen Jahrhunderts ein beliebtes Aus-
flugsziel fur die Dresdener waren. Und so ent-
standen — nachdem der Weinbau an diesen
Héngen eingestellt worden war — um die
Jahrhundertwende gleich zwei verkehrstechni-
sche Attraktionen: die Standseilbahn vom
Koérnerplatz in Loschwitz zum »WeiBen
Hirsche«, dem Villenvorort und Luftkurort, und
die Schwebeseilbahn zwischen Loschwitz und
Oberloschwitz, die am 1. Mai 1901 er&ffnet
wurde. Das ist nun schon 80 Jahre her, doch
versieht die Bahn immer noch und ohne ir-
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gendwelche ihren
Dienst.

Warum, fragt man sich allerdings, sind denn
nur im Laufe der vergangenen Jahre so viele
der gemitlichen Cafés und idyllischen Aus-
flugsgaststatten geschlossen worden, die mit
der Schwebeseilbahn so bequem zu erreichen
waren ...?

Die Talstationen beider Bahnen sind kaum
200 m voneinander entfernt, die Strecken fih-
ren aber auf zwei verschiedene Hange, die die
tief eingeschnittene und nach Bahlau fihren-
de GrundstraBe trennt.

Weil der Hang nach Oberloschwitz zwischen
30 und 40 % Neigung aufweist, war bei der
Planung ein Adhasionsbetrieb ausgeschlos-
sen. Auch eine zweite Standseilbahn lieB der
schon recht dicht besiedelte Hang nicht zu.
Man entschied sich also damals fir eine
Schwebeseilbahn nach dem Muster der be-
reits bestehenden Schwebebahn Barmen-
Elberfeld und Gbertrug Projekt und Ausfih-
rung der »Continentalen Gesellschaft fur elek-
trische Unternehmungen«. Diese Firma besaB
das Patent des Kdlner Ingenieurs Eugen Lan-
gen, auf dem die Barmen-Elberfelder Schwe-

»Alterserscheinungen«

bebahn basierte. Die Dresdener Firma Elektra
AG (bernahm von der Continentalen Gesell-
schaft das Projekt und flhrte es selbst aus.
So entstand eine Einschienen-Schwebeseil-
bahn, eine Bergbahn-Variante der ebenen Bar-
men-Elberfelder Bahn.

Konstruktive Ausfiihrung

Die Bahn tberwindet 84 m Hdhenunterschied
und besitzt eine Ladnge von 280 m. Die mittlere
Neigung betragt 33 %, im oberen Strecken-
abschnitt sogar 40 %. Die Bahn ist doppel-
schienig ausgefihrt: Wahrend der eine Wagen
bergwérts gezogen wird, bewegt sich der an-
dere talwérts, jeder auf einer eigenen Schiene.

Zwischen Berg- und Talstation stehen 33 Jo-
che, an denen beidseitig die Kastenprofiltra-
ger befestigt sind, die die konischen Lauf-
schienen tragen. Bis auf das (ab Talstation ge-
rechnet) 24. Joch, das sogenannte Ankerjoch,
sind alle Joche mit geringen Toleranzen zum
Ausgleich von Temperaturschwankungen be-
weglich. Die vier Betonfundamente des Anker-
joches sind besonders massiv und tief in den



Bild 2: Wagen 2 Oberquert bei der Talfahrt den V henweg (friher ViktoriastraBe).

Bild 4: Das repr ative g 3 € r Talstation an der Pillnitzer LandstraBe.
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Bild 6: Wagen 2 verlaBt gerade den Bahnhof Oberloschwitz (die Bergstation). Von hier hat man einen herrlichen Ausblick auf das »Elbflorenzs.

Boden eingelassen. Der zumindest an der
Oberflache sehr sandige Hang ist mehrfach
mit Stitzmauern abgefangen und gut entwés-
sert. Nicht zuletzt verhindert die breite Stitz-
mauer aus Sandsteinquadern an der Talsta-
tion, die das Gelénde der Bergbahn gegen die
Pillnitzer LandstraBe abschlieBt, daB Teile des
Hanges in Bewegung geraten.

Jeder Wagen ist an zwei Tragbiigeln aufge-
héngt, die klammerartig die Laufschiene um-
fassen. Bergwérts gesehen umgreifen die Bi-
gel des rechten Wagens (Wagen 1) die Lauf-
schiene von rechts, die des linken Wagens
(Wagen 2) die Laufschiene von links. In den
Tragbtgeln sind die Laufrédder und die um-
fangreiche Bremsanlage (System Bucher-
Darrer) untergebracht. Jeder Wagen kann
durch zwei Zangenbremsen und eine Hand-
bremse bei Defekten sofort zum Stillstand ge-
bracht werden (der Bremsweg betragt weniger
als einen Meter).

Das Seil

Die Seele einer jeden Seilbahn ist natarlich
das Seil. Im Gegensatz zu konventionellen
Seilschwebebahnen hat das Seil hier nicht die
Gondeln oder Kabinen zu tragen, sondern aus-
schlieBlich den talwértigen Wagen bergwérts
zu ziehen und den bergseitigen zu Tal zu las-
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sen. Das anfangs 42 mm, heute 37 mm starke
Seil hat eine Lange von 410 m und eine sech-
zehnfache Bruchsicherheit.

Von je her gab es bei der Loschwitzer Schwe-
bebahn wie bei den meisten Seilbahnen sehr
strenge Vorschriften (iber Beschaffenheit und
Wartung des Seils. Ublicherweise ist eine
achtfache Sicherheit vorgeschrieben, d. h. die
Bruchfestigkeit muB die im normalen Betrieb
vorkommende grobte Belastung achtfach
Obertreffen. Die Loschwitzer Bahn verlangte
jedoch fur ihr Seil den doppelten Wert. Die sta-
tische Belastung des Seils resultiert aus sich
dndernden Neigungsverhéltnissen und der un-
terschiedlichen Belastung der Wagen. Hinzu
kommen noch Biegebeanspruchungen beim
Umlenken des Seils in der Antriebsstation, wo
die auBenliegenden Strange des Seils zusatz-
lich gedehnt, die innenliegenden gestaucht
werden. Wesentlich schwieriger sind die dyna-
mischen Belastungen zu ermitteln, resultie-
rend aus Beschleunigungs- und Bremskréaften
und den Schwingungen. Das Seil der Losch-
witzer Schwebebahn wird téglich auf Ver-
schleif und Beschadigungen einer Sichtkon-
trolle unterzogen und einmal monatlich griind-
lich Oberprift. In gewissen Grenzen kann das
Langen des Seils durch Spannvorrichtungen
im Maschinenraum ausgeglichen werden.
Reicht das nicht mehr, wird gekrzt. Die Le-
bensdauer des Seils betragt ca. 4—5 Jahre.
Das Auswechseln nimmt weniger als einen
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Fotos 1 bis 7: M. Weisbrod

Tag in Anspruch.

Die Antriebsanlage

Anfangs standen als Férdermaschinen zwei
Lokomobilen von je 60 kW zur Verfigung. Far
den normalen Betrieb war eine Lokomobile
ausreichend; die zweite muBte nur bei voller
Auslastung des bergwarts fahrenden Wagens
oder bei Beiwagenbetrieb zugeschaltet wer-
den.

Im Jahre 1909 baute die Gesellschaft auf elek-
trischen Antrieb der Férdermaschine um und
installierte einen 250 V-Gleichstrommotor (Ne-
benschluB) von 80 kW Leistung und 750
min—1. Der Gleichstrommotor wird von einer
Akku-Batterie gespeist, die zugleich als Puffer
dient. Bei entsprechender Betriebslage kann
der Motor auch als Generator arbeiten und die
Batterie nachladen. Durch den Batteriebetrieb
ist bel plétzlichem Stromausfall die sichere
Ankunft der Wagen in Berg- und Talstation
trotzdem gewéhrleistet. Beim Dampfbetrieb
und mit der ersten elektrischen Anlage von
1909 betrug die Fahrgeschwindigkeit 2,0 m/s.
1934 wurde der Betrieb auf 550 V Gleichstrom
umgestellt. Die Motorleistung betrug weiter-
hin 80 kW bei 750 min—1, doch die Fahrge-
schwindigkeit konnte auf 2,5 m/s erhéht wer-
den. Der Betrieb wird vom Maschinenhaus aus
gesteuert, wo auf einer Anzeigetafel der jewei-



Bild 7: Gerade ist der Wagen 1 im Bahnsteig der terrassenftrmig angelegten Bergstation angelangt.

lige Stand der Wagen angezeigt wird. Erst seit
1951 besteht im Maschinenhaus auf der Berg-
station ein Fahrerstand, der dem Maschini-
sten Streckensicht verschafft. Bis dahin, also
50 Jahre lang, ist blind, d. h. nur nach der An-
zeigetafel gefahren worden.

An jedem Ende des Seils h&ngt einer der Wa-
gen. Das Seil lauft im Maschinenhaus tber
mehrere Seiltrommeln, die vom Motor ber
Zahnradvorgelege angetrieben werden. Die
Fahrt vom Tal zum Berg (und umgekehrt) dau-
ert 3 Minuten. Wird die Fahrgeschwindigkeit
Uberschritten, vor allem bei der Einfahrt in die
Stationen, oder 14Bt die Seilspannung nach,
wird die Maschine zwangsgebremst. Ein Seil-
riB 16st automatisch eine Notbremsung im
Fahrgestell der Wagen aus. Bei zu starker seit-
licher Ausschwingung der Wagen, wie sie bei
Sturm méglich sind, treten automatisch
Schwingungsbremsen in Tatigkeit.

Die Chronik registriert nur zwei Betriebsunfal-
le, die aber beide ohne Personenschaden ab-
liefen: 1909 riB das erste Seil, weil es seit Be-
triebserdffnung nicht ausgewechselt worden
war. 1934 rammte die Bahn im Veilchenweg ei-
nen Moébelwagen, der das LademaB (ber-
schritten hatte.

Die Wagen

Die Wagen sind noch dieselben wie vor 80
Jahren. Es ist fast unglaublich, und es gibt
wohl keine Bahn in Europa oder in der ganzen
Welt, die heute noch derart betagte Fahrzeuge
im normalen Alltagsbetrieb einsetzen kann.
Dennoch: die Wagen prasentieren sich in ein-
wandfreiem Zustand und entsprechen voll und
ganz dem Verkehrsbedirfnis. Zweifellos wa-
ren sie, wie alles an dieser Bahn, sehr solide
gebaut und keinen besonderen mechanischen
Beanspruchungen ausgesetzt. Sie werden in
regelmaBigen Abstanden generaliiberholt und
sind im Laufe der Zeit stdndig modernisiert
worden. Besonders nach dem 2. Weltkrieg
nahmen sich die Verkehrsbetriebe der Stadt
Dresden fiirsorglich der Bahn an, versahen die
Wagen mit Heizung und Leuchtstoffréhren.
Urspranglich waren die Platze fir den Beglei-
ter an den Wagenenden nicht verglast. Auch

das ist im Laufe der Zeit gedndert worden.
Jeder Wagen bietet Platz fir 40 Personen.
Stehplatze gibt es nicht. Jedes der 5 Abteile
ist durch eine Seitentr, die nur von auBen ge-
offnet werden kann, zu erreichen. Bei der Ein-
fahrt in jede der beiden Stationen werden die
Wagen durch Bodenschienen gefihrt, um
Schwingungen abzufangen und Kollissionen
mit dem Bahnsteig zu vermeiden. Abteilboden
und Bahnsteigoberkante sind niveaugleich,
der Bahnsteig entsprechend dem Wagenauf-
bau treppenférmig angelegt. Der Zugbegleiter
steht jeweils am vorausfahrenden Ende eines
Wagens. Er hat die Wagentiiren (jede einzeln!)
sowie die Bahnsteigsperre zu 6ffnen und zu
schlieBen. Anfangs gab es auf der Berg- und
Talstation Fahrkartenschalter, dann (ber-
nahm der Zugbegleiter die Schaffnerfunktion,
heute ist auf Selbstbedienung umgestellt.
Kurz vor der Abfahrt werden die Bahnsteig-
sperren geschlossen, bei Ankunft des Wagens
vom Begleiter wieder ge6ffnet. Jeder Platz des
Wagenbegleiters besitzt Signaleinrichtungen
zur Verstandigung mit dem Maschinisten und
eine Handbremse — fiir alle Fille.

Eine spétere bauliche Zugabe sind die Ge-
péckplattformen am talseitigen Ende des Wa-
gens, far Fahrrader und sperriges Gepack. Bis
in die 30er Jahre waren die Wagenkésten dun-
kelbraun lackiert. Seit dieser Zeit bis heute tra-
gen sie das helle Gelb der Dresdener StraBen-
bahnen und das Stadtwappen an den Stirnsei-
ten. Die Wagen und die gesamte Eisenkon-
struktion stammen von der MAN.

Die Architektur

Die Empfangsgebdude der Berg- und Talsta-
tion sind mit betrachtlichem architektoni-
schen Aufwand errichtet. Ein Schmuckstiick
ist das im flamischen Renaissancestil gehal-
tene Empfangsgebaude an der Pillnitzer Land-
straBe, der Talstation, in dem sich auch die
Dienstraume der Verkehrsbetriebe befinden.
Wuchtig dagegen ist das Gebaude der Berg-
station, weil es auBer den notwendigen
Dienst- und Aufenthaltsrdumen auch noch die
Foérdermaschine und eine Werkstatt aufneh-
men muBte,

Abdampf und Rauchgase der beiden Lokomo-
bilen wurden anfangs durch zwei Schornstei-
ne abgeleitet, die aber das MiBfallen der
Natur- und Heimatfreunde erregten. So wur-
den die Schornsteine durch die vier Ecktirme
kaschiert, die der Bergstation den heutigen
burgartigen Charakter geben.

Der Betrieb

In der Anfangszeit gab es sogar Beiwagenbe-
trieb. Die Beiwagen waren, bergwarts gese-
hen, vor den Triebwagen eingestellt und hat-
ten mit ihnen durch StoBpuffer am Oberteil
des Wagens Kontakt. Sie waren nicht fest ver-
bunden. Das Seil lief durch die Tragbiigel des
Beiwagens zum Triebwagen durch. Bergwarts
wurden die Beiwagen geschoben, talwérts
vom Triebwagen gehalten. Der Zeitpunkt, zu
dem der Beiwagenbetrieb eingestellt wurde,
ist nicht bekannt, liegt aber mit Sicherheit
mehr als 40 Jahre zurick.

Die Bahn fahrt taglich. Werktags von 5 Uhr bis
20 Uhr alle 10 Minuten, nach 20 Uhr bis kurz
vor Mitternacht alle 20 Minuten. Samstags
und sonntags beginnt der Betrieb etwas spé-
ter, lauft bis 20 Uhr im 10-Min.-Takt und an-
schlieBend bis BetriebsschiuB im 20-Min.-
Takt.

Der Fahrpreis betragt wie eh und je 10 Pfenni-
ge.. ..

Die Dresdener haben ein personliches Verhalt-
nis zu ihrer Schwebebahn und zu ihrer »Draht-
seilbahn«, denn Standseilbahn sagt ein Dres-
dener nicht. Beide Anlagen stehen als techni-
sche Denkmale unter staatlichem Schutz.
Heute ist die Schwebeseilbahn eine vereh-
rungswirdige Achtzigerin, und es deutet
nichts darauf hin, daB sie nicht auch ihren
hundertsten Geburtstag feiern kénnte.

M. Weisbrod

Literaturangaben:

Auf dem »Balkon von Dresden«, STRASSEN-
BAHN-MAGAZIN Nr. 26 (November 1977), S.
318 ff.

Der Modelleisenbahner 1960, Heft 8.

100 Jahre StraBenbahn in Dresden 1872—
1972, hrsg. vom VEB Verkehrsbetriebe der
Stadt Dresden 1972.

Denken Sie daran:

Kurz vor Weihnachten erscheint
unser zweites

Sonderjournal

Es behandelt wieder ein interes-
santes Lokbaureihen-Thema mit
vielen herrlichen Farb- und
SchwarzweiBaufnahmen.

H. Merker Verlag
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Bild 1: Die 169 002 mit N 6616 zwischen Jagerhaus und Grafenaschau aul der Strecke am 27

Plandienstende flir die BR E 69

Mit Beginn des Winterfahrplans endete der
planméBige Einsatz der BR E 69 beim Bw Gar-
misch. Aus diesem AnlaB zeichnen wir das
Schicksal und die Einsétze dieser bei allen Ei-
senbahnfreunden so beliebten Baureihe seit
Beginn der 50er Jahre nach.

Anfang der 50er Jahre entschied sich die DB,
das Stromsystem der Strecke Murnau—Ober-
ammergau dem des tbrigen DB-Netzes anzu-
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passen, namlich von Einphasen-Wechsel-
strom mit 5000 Volt und 16 Hertz auf
Einphasen-Wechselstrom mit 15000 V und
16 2/3 Hertz umzustellen. Dabei wurde auch
die Oberleitung der Strecke modernisiert. Als
erste Lokomotive wurde die E 69 05 umgerii-
stet. Sie verlieB am 6.10.53 das AW Mlnchen-
Freimann. Da sie aber vorldufig die einzige
E 69 far 15000 Volt und 16 2/3 Hertz war, er-
folgt die Umstellung der Strecke erst zum Win-

terfahrplan 1954/55. Da auch bis zu diesem
Zeitpunkt keine der anderen E 69 umgeristet
war, setzte man im Personenverkehr Triebwa-
gen der Baureihe ET 85 und die E 69 05 im Gi-
terverkehr nach Oberammergau ein. Gleichzei-
tig wurde die E 69 01 ausgemustert und Ende
der 50er Jahre als Denkmal im AW Freimann
aufgestellt, wo sie noch heute zu besichtigen
ist.

Da bei der DB durch fortschreitende Elektrifi-




Bild 2: Die 169 005 mit N 6606 kurz vor Unterammergau am
21.10.1980.

zierung der Hauptstrecken ein EngpaB an
elektrischen Triebfahrzeugen entstanden war,
entschied man sich doch noch fir einen Um-
bau der abgestellten E 69 02 bis 04. Im Mai
1955 waren alle E 69, mit Ausnahme der aus-
gemusterten E 69 01, auf 15 KV und 16 2/3
Hertz umgeristet. Da ihre Stammstrecke in
Oberbayern von der E 69 05 und den ET 85 be-
dient wurde, muBten die anderen E 69 auf Rei-
sen gehen. Die E 69 02 und die E 69 03 kamen
in der Folge im Rangierdienst im kurz zuvor
elektrifizierten neuen Heidelberger Haupt-
bahnhof zum Einsatz, wahrend die E 69 04
nach einem kurzen Gastspiel in Freilassing
und Rosenheim als Reservelok wieder nach
Murnau kam. Das Heimat-Bw war aber nach
der Umstellung des Stromsystems wie bei der
E 69 05 das Bw Garmisch. Das Bw Murnau war
nur noch AuBenstelle von Garmisch.

Die beiden E 69 02 und 03 bewahrten sich in
Heidelberg recht gut. Wahrend der Reisesai-
son muBten die E 69 ,,Touropa“-Ziige mit bis
zu 60 Achsen (= 15 Waggons) umsetzen. Die
Loks verrichteten auch diesen schweren Ran-
gierdienst ohne Beanstandungen.

In der Zwischenzeit kamen auch die neuen
E41 (ab 1960) auf die Strecke Murnau-
Oberammergau zum Einsatz. Um den Verkehr
auf der ehemaligen Lokalbahn zu vereinheitli-
chen, tauschte die BD Munchen die E 69 02
und 03 gegen 2 Loks der BR E 60 mit Heidel-
berg. Von 1964 an waren die E 69 wieder allein
fur den Betrieb auf ihrer Stammstrecke verant-

e

Bild 3: Eine Impression besonderer At stellt diese Aufnahme auf der Strecke zwischen Jagerhaus und Grafenaschau dar Die 169 003 ist
mit N 6602 in der Dammerung am 27.10.1980 unterwegs. Im Hintergrund das Mumauer Moos.

Bild 4: 169 003 an einem herrichen Herbsttag mit N 6608 unterwegs bei Grafenaschau. (27.10.1980).

wortlich.

1977 musterte man dann die E 69 04 aus, um
einen Ersatzteilspender fur die Ubrigen E 69
zur Verfugung zu haben. lhre beiden Fahrmo-
toren wurden in der Folgezeit in die E 69 03
eingebaut. Die E 69 04 wurde im April 1978 auf
dem Gelande des BZA Munchen in der Arnulf-
straBe als Denkmal aufgestellt.

Zum Sommerfahrplan 1978 wurde erstmalig
nur noch ein eintagiger Umlaufplan far die
Baureihe E 69 erstellt und so die zweite Plan-
lok durch eine Lok der BR E 41 des Bw Min-
chen Hbf ersetzt. Nur noch zu Spitzenzeiten,
wie zum Beispiel im Weihnachtsverkehr, wur-
de die E 41 fur Sondereinsatze abgezogen,
und die E 69 durften noch einmal den Gesamt-
verkehr auf der Oberammergauer Strecke ab-
wickeln.

Im Sommerfahrplan 1980 blieb wegen der ho-
heren Zuglasten (3 ,,Silberlinge* statt der ubli-
chen 2), bedingt durch die Passionsspiele, nur
noch das Guterzugpaar von Murnau nach
Oberammergau fiir die Baureihe E 69 @ibrig. Im
Winterfahrplan 1980/81 wurden dann wieder 2
Loks der Baureihe E 69 planmaBig eingesetzt.
Daneben verkehrte aber zusatzlich eine Lok
der Baureihe E 41, da man ab Sommerfahrplan
1980 das Zugangebot vergréBerte und 2 Loks
far den Betrieb nicht ausreichten.

Den Personenverkehr zwischen Murnau und
Oberammergau wickeln seit dem diesjéhrigen
Sommerfahrplan ausschlieBlich die Loks der
BR E 41 ab, da die Streckenhéchstgeschwin-

digkeit auf 60 km/h erh&ht wurde und sich dies
auch auf den Fahrplan auswirkte. Der Fahr-
zeitgewinn betragt durchschnittlich 2 Minuten
bei einer Gesamtfahrzeit von ca. 42 Minuten.
Fur diese neue Hochstgeschwindigkeit sind
die Loks der BR E 69 aber nicht konstruiert, so
daB sie den Personenzugdienst auf ihrer
Hausstrecke endglltig quittieren muBten. So
blieb far die E 69 wieder einmal nur noch das
werktégliche Glterzugpaar nach Oberammer-
gau Obrig. Meist wurde diese Leistung von der
E 69 05 erbracht. Eine zweite Planleistung faur
die BR E 69 war im Sommerfahrplan 1981 der
Mittagspersonenzug von Garmisch nach Grie-
sen auf der Strecke Garmisch— Kempten.

Bei RedaktionsschluB stand noch nicht fest,
was mit den Lokomotiven der BR E 69 in der
kommenden Fahrplanperiode (Winterfahrplan
1981/82) geschehen wird. Nach Auskunft des
Bw Garmisch soll aber fur die E 69 kein Um-
laufplan mehr erstellt werden.

A. Ritz

Quellen:

RoBberg: Die Lokalbahn Murnau—Ober-
ammergau, 2. Aufl. Stuttgart 1978
Braun/Hofmeister: E 69, Minchen 1978
Lok-Report, Heft 4/5 1981, Manster.
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Bild 1: Nicht im Bereich der DB, sondern in ihrem angestammten Einsatzgebiet in der DDR ist diese Aufnahme der 95 0024-0 mit ihrem Gaterzug entstanden. Dieses Bild wurde ausgewahit,
weil es neben einer Lok der BR 95 auch eine ausgesprochene Herbstimpression darstellt.

Foto: J. Nelkenbrecher

Die Baureihe 95 bei der DB

Seit dem Ausscheiden der letzten Lokomoti-
ven aus dem Betriebsdienst der Deutschen
Reichsbahn in der DDR zu Beginn dieses Jah-
res ist sehr viel Gber die Maschinen der Bau-
reihe 95 und ihren Einsatz im Tharinger Wald
geschrieben worden. Im Journal 4/1981 hatte
M. Weisbrod, als Eisenbahn-Fachmann wohl-
bekannt, einen Nachruf auf die letzte Lander-
bahngattung verfaBt. Panktlich zum Ausschei-
den der T 20 brachte Liliput das feine Modell

der 95 011 in der BaugréBe HO mit der Be-
schriftung nach dem Schema der Epoche Il

Damit und mit der inzwischen fertiggestellten
95 013 in DB-Ausfihrung wurden wieder die
Erinnerungen an den Einsatz der BR 95 bei der
friheren Deutschen Reichsbahn und bei der
Deutschen Bundesbahn geweckt. Jene Ma-
schinen, die der Deutschen Bundesbahn ver-
blieben, muBten allerdings schon in der Zeit

zwischen 1946 und 1958 ihren Dienst quittie-
ren, d. h. dreiBig Jahre vor den Lokomotiven
von Saalfeld, Sonneberg und Probstzella.
Von den 45 in Dienst gestellten Exemplaren
der T 20 wurden nicht weniger als 14 Lokomo-
tiven bei der DB ausgemustert und Ende der
fanfziger Jahre in Desching zerlegt. Im einzel-
nen handelte es sich um die Maschinen 95
001, 002, 003, 006, 007, 008, 011, 012, 013, 026,
031, 033, 034 und 035.
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Bild 2: Auch dieses Foto entstand in der DDR. Es zeigt die 95 0044-8 im April 1979 im Bahnhof Saalfeld mit dem GOterzug nach Wellenborn. Foto: HJIO

Bild 3: Bald nach ihrer Abnahme durch die Deutsche Reichsbahn kam die erste Lok der Gattung T 20 mit ihrer vorlaufigen Betriebsnummer 77 001 zu Versuchsfahrten auf die Zahnrad-
strecke Honau-Lichtenstein in Wirttemberg. Ab Februar 1924 war die Lok dann im Bw Geislingen beheimatet. Etwas spéter folgte ihr die hier im Jahr 1931 abgelichtete 95 002, die ebenfalls
im Schiebedienst auf der Geislinger Steige eingesetzt wurde. Foto: C. Bellingrodt
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Bild 4: Ein stimmungsvolles Herbstbild ist auch diese Aufnahme einer 95er mit einem Personenzug auf dem Viadukt bei Lichte im Oktober 1979,

Bei der Ausmusterung zéhlte die 95 035 zum
Bw Neuenmarkt-Wirsberg, alle anderen Ma-
schinen waren in Aschaffenburg beheimatet.
Die Lokomotiven versahen zuletzt den Schie-
bedienst auf der Schiefen Ebene nach Markt-
schorgast und auf der Steilrampe Laufach-
Heigenbriicken. Die meisten dieser Fahrzeuge
hatten bis zum Ausscheiden viele Stationen
durchlaufen.

Nach ihrer Indienststellung waren die Loko-
motiven 95 001, 002, 011, 012 und 013 der Rbd
Stuttgart zugewiesen worden. Sie waren beim

Bw Geislingen stationiert und leisteten

Schubdienst auf der Geislinger Steige. Weni-
ger bekannt geworden sind die Einsitze auf
der Rampe der Gaubahn von Stuttgart Hbf bis
Stgt.-Vaihingen, die aber nur von kurzer Dauer
waren. Nach der Elektrifizierung der Haupt-
bahn von Stuttgart nach Ulm und Minchen
konnten die 95er von der Geislinger Steige ab-
gezogen werden.

Im Sommer des Jahres 1934 gelangten die Lo-
komotiven dann zunadchst nach Zweibriicken.
Die 95 002, 012, 013 und die 034 kehrten dann
wéhrend des Zweiten Weltkrieges von Probst-
zella fur kurze Zeit als Einsatzreserve nach

Foto: J. Nelkenbrecher

Geislingen zurtick. Von Probstzella kamen ab
1936 nacheinander auch die 95 026, 031 und
033 nach Pressig-Rothenkirchen, nach Lich-
tenfels, nach Neuenmarkt-Wirsberg, nach
Goslar und schlieBlich nach Aschaffenburg.
Die 95 035 war beim Bw Dresden-Friedrich-
stadt in Dienst gestellt worden, nahm ab 1936
aber denselben Weg (ber Pressig-Rothenkir-
chen, Lichtenfels nach Neuenmarkt-Wirsberg,
wo sie 1946 aus dem Betriebsdienst aus-
schied.

Mitte der fnfziger Jahre war dann mit den Ar-
beiten zur Elektrifizierung der Strecke
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Lichte entstand auch die bstimprassion im
879. :J. Nelkenbrecher

Bild 6: Uberaus sauber und lupenr zelgt sich das An-
schriftenfeld der 95 013 der DB von Liliput. Foto: HJO

Frankfurt/tM — Wirzburg das Schicksal der
Baureihe 95 besiegelt. Die z-Stellung begann
im Jahr 1953 und war nach Aufnahme des
elektrischen Zugbetriebs im Oktober 1957 ab-
geschlossen. Detaillierte Angaben zu den ein-
zelnen Lebenslaufen findet der interessierte
Leser in dem Buch »Die Baureihe 95«, das un-
langst im Eisenbahn-Kurier Verlag erschienen
ist.
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Bild 7: Insgesamt 14 betriebsfahige Lokomotiven der Baurei-
he 95 verblieben nach dem Ende des 2. Weltkrieges der
Deutschen Bundesbahn. Auslaufbetriebswerk fir alle Ma-
schinen wurde das Bw Aschaffenburg, zu dem die 85 001 be-
reits im Herbst 1945 kam, nachdem sie vorher in Neuen-
markt-Wirsberg eingesetzt war. Foto: C. Bellingrodt

Bild 8: Unmittelbar vor RedaktionsschluB erreichte uns das
Modell der 95 020 von Liliput in der Ausflhrung der Zeit vor
1925. Die dreifarbige Lackierung ist duBerst sauber ausge-
fallen. In dieser Version dirfte die BR 95 sicher ein begehr-
tes Objekt for Sammier werden.

Bild 9 und 10: Diese Ansichten des Fahrwerks der BR 95 von
Liliput zeigen die feine Detaillierung, die groBe Seitenver-
schiebbarkeit der Achsen und die exakt nachgebildete Steu-
erung mit ungekrépften Stangen.

Fotos 8 bis 10: HJO




