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56 Vayern-Journa

Unsere Bitte um Farbdias in einem friheren Bildautoren, die uns Bildmaterial hierzu ein-
Eisenbahn-Bayern-Journal Uber die bayeri- sandten und bedauern, daB wir im Augenblick
sche R 3/3 (BR 89) und bayerische D VI (BR98)  aus Platzgriinden nur eine kleine Auswahl der
hat groBes Echo gefunden. Wir danken allen  eingegangenen Dias zeigen konnen.
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Besonders gefreut hat uns, daB unser Hinweis
auf die D Il einen ganz besonderen Erfolg ge-
bracht hat: dieser Aufruf bewirkt, daB die Lo-
komotive museal erhalten bleibt.

Folgendes teilte uns hierzu Herr Maier vom
Bayerischen Localbahnverein e. V. (Postfach
116, 8180 Tegernsee) mit:

..Wir nehmen unser Schreiben zum AnlaB, |h-
nen fur die Artikel-Serie ,,Bayern-Journal® un-
sere Anerkennung auszusprechen, wird hier-
durch doch aufgezeigt, daB auch die Kgl. Bay-
erische Staatsbahn als zweitgroBte Lénder-
bahn technisch hervorragende und leistungs-

fahige Lokomotiven beschafft hat, die leider
wegen ihrer geringeren Stlickzahlen nicht so
in Erscheinung traten wie die in groBer Zahl
beschafften preubischen Bauarten, die vor-
nehmlich nach dem 2. Weltkrieg das gesamte
heutige Bundesgebiet ,,Uberschwemmt® ha-
ben, womit allerdings kein Werturteil abgege-
ben werden sollte. Im Zusammenhang mit lh-
rer Berichterstattung Uber die bayerischen
Tender-Loks kénnen wir lhnen die erfreuliche
Mitteilung machen, daB wir die im Journal Nr.
4/81 erwdhnte bayerische D VII (spatere
98 7658) von der Firma Tengelmann als Schen-
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Bild 11: Diese Lokomotive mit der pfélzischen Bahn-Nr. 159
entstammt der ersten Lieferung von 1913. Es ist die R 4/4 mit
der Fabrik-Nr. 8836, die spater an die Saarbahnen abgege-
ben wurde und dort unter der Nr. 7902 fuhr.

Foto: Werkfoto / Dr. Scheingraber

kung tbernommen haben, woflr wir dieser Fir-
ma zu gréBtem Dank verpflichtet sind. Ob die-
se Lok eines Tages wieder eingesetzt werden
kann, muB einer genauen technischen Unter-
suchung und Klarung der Finanzierungsfrage
vorbehalten bleiben.

Wir wiarden uns freuen, wenn sie dieses
Schreiben wie auch unseren Hinweis Uber den
LAG Waggon (siehe Seite 51 — Die Redaktion)
verdffentlichen wirden. Besonders freuen

Bild 12: Ab dem Baujahr 1924 waren Sand- und Dampfdom
getrennt angeordnet. Die Luftbehalter wurden nach vorne
gerlickt und zwei zusitzliche Wasserbehdlter angebaut. Die
abgebildete Lok 4192 mit der Fabrik-Nr. 8298 ist die letzte
Maschine aus der Lieferung von 1925. Bel der Deutschen
Reichsbahn trug sie die Betriebsnummer 92 2049,

Foto: Werkfoto/Dr. Scheingraber

Bild 13: Die zweite Lisferserie, fir den Einsatz in Bayern be-
stimmt, hatte bereits eine Druckluftbremse der Bauart We-
stinghouse mit den auf den Wasserkasten angeordneten
Luftbehaltern. Das Foto zeigt die Lok 4180, Fabrik-Nr. 7436,
Baujahr 1919, die spiter bei der Deutschen Reichsbahn als
92 2037 fuhr. Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 14: Am 9.3.1952 rangier 3 92 20: rul rechts den Triebwagen ET 182
12 und links den ET 183 02 der Isartalbahn. Foto: Dr. Scheingraber

Bild 15: Bei dieser Lokomotive mit der Betriebsnummer 92 2011, die Im Januar 1938 in frischem Glanz das Aw Weiden verlaBt,
Ist der Luftbehalter vor der Rauchkammer angeordnet, Foto: Dr. Scheingraber

Bild 16: Zusatzlich 2zu den seitlichen Luftbehéltern hat die 92 2024 einen weiteren Behdlter vor der Rauchkammer erhalten. Die
Aufnahme entstand am 27.5.1960 im Bw Nirnberg—Hbf Foto: Dr. Scheingraber
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wilrden wir uns, wenn Sie lhre Leser auch zu
einer Spende an den BLV aufrufen kénnten.
Der Verein ist als besonders gemeinnUtzig
und besonders forderungswirdig anerkannt!
J. Maier

Dies sei hiermit getan. Die Anschrift haben wir
bereits am Anfang unseres Artikels genannt.
Vielleicht kdnnen auch unsere Leser ein
Schaérflein zur Erhaltung der bayerischen D VII
beitragen.

Die Redaktion

Die Gattung R 4/4

Bis zur Ubernahme durch die Kéniglich Bayeri-
schen Staatseisenbahnen am 1. Januar 1909
verfigten die linksrheinischen Pfalzbahnen
Uber keine vierfach gekuppelten Tenderloko-
motiven und Schlepptenderlokomotiven mit
vier gekuppelten Achsen zur Verfiigung. Nach
1910 ergab sich dann aber doch ein Bedarf an
starkeren Maschinen fir den Verschiebe-
dienst. Dies fihrte dazu, daB die Minchener
Lokomotivfabrik von Georg Krauss & Comp.
den Auftrag zur Entwicklung einer einfachen
und robusten Tenderlokomotive mit vier ge-
kuppelten Achsen erhielt, die in der Pfalz zum
Einsatz kommen sollte. Dieser pfalzischen
R 4/4 folgte spater noch eine groBere Stick-
zah| fur den Einsatz auf bayerischen Rangier-
bahnhéfen.

Obwohl von dieser Bauart insgesamt 51 Loko-
motiven in Dienst gestellt wurden, finden sich
in der einschlagigen Fachliteratur nur sehr
dirftige Angaben. Im vielzitierten Standard-
werk ,,Die Entwicklung der Lokomotive" wird
die Gattung R 4/4 Uberhaupt nicht erwéahnt.
Recht bescheiden ist auch die Anzahl brauch-
barer Fotos. Einige gute Aufnahmen von
Herrn Dr. Scheingraber ermoglichten dann
doch noch die Beschreibung der bayerischen
R 4/4,

Die Lieferungen fur die
Pfalz

Unter den Fabrik-Nr. 6833 bis 6836 lieferte
Krauss die ersten vier Lokomotiven im Jahr



Bild 17: Dieses Folo zeigt noch einmal die 92 2034 wahrend ihres Einsatzes im Bw Thalkirchen im Jahr 1852,

1913. Der Ausbruch des Ersten Weltkrieges
verzégerte den Bau der zweiten Serie von wei-
teren fanf Maschinen, die im Jahr 1915 mit
den Fabrik-Nr. 7026 bis 7030 zur Auslieferung
kamen.

Die Lokomotiven waren als NaBdampfmaschi-
nen ausgefiihrt, hatten aber keine Flach-, son-
dern Kolbenschieber erhalten. Bemerkenswert
ist auch die hohe Kessellage mit einem MaB
von 2.800 mm von der Schienenoberkante bis
Kesselmitte. Auf dem hinteren SchuB des
Langkessels saBen ein Sandbehélter und der
Dampfdom unter einer gemeinsamen Verklei-
dung. Der Stehkessel mit senkrechten gera-
den Seitenwénden stand auf dem Rahmen. Im

Bereich zwischen dem Zylinderblock und dem
Stehkessel erstreckte sich unter dem Kessel
ein T-formiger Wasserkasten, der bis in den
Blechrahmen reichte. An jeder Seite, lber der
Treibachse, befand sich eine Einlaufhutze far
das Wasser. Das Fuhrerhaus hatte eine groBe
Offnung aber dem Einstieg und davor noch ein
kleines Fenster erhalten. Das Dach war mit
zwei kleinen Liftungshutzen versehen. Die Lo-
komotiven hatten zun&chst nur eine Hand-
bremse, erhielten dann aber eine Druckluft-
bremse der Bauart Westinghouse. Hinter dem
Schornstein war ein Dampflautewerk angeord-
net.

Aus beiden Lieferungen wurde je eine Maschi-

Foto: Dr. Scheingraber

ne an die Saarbahnen abgegeben. Die ande-
ren sieben Exemplare gelangten noch in den
Bestand der Deutschen Reichsbahn. Diese Lo-
komotiven fuhren unter den Betriebsnummern
92 2001 bis 2007. Von den spéter fiur Bayern
gebauten Fahrzeugen unterschieden sich die
Pfalzmaschinen durch ein etwas geringeres
Gesamtgewicht.

Die Lieferungen fur Bayern

Nahezu baugleich mit den neun Maschinen
fur die Pfalz waren die 33 Lokomotiven, die
Krauss in den Jahren 1918 und 1919 mit den

Bild 18: Kalt abgestellt traf der Fotograf die 92 2049 am 15.8,1951 in ihrem Heimat-Bw Monchen Hbf. Die Ausmusterung dieser letzten Maschine der Gattung B 4/4 erfolgte aber erst im Jahr
1961. Fato: Dr. Scheingraber




Bild 18: Ebenfalls im Heimat Bw Manchen Hbf. entstand diese Betriebsaufnahme der 92 2043, die eine getrennte Domanordnung besaB. Hier ist auch nochmals der rusdtzlich angebaute

seitliche Wasserbehalter qut erkennbar.

Fabrik-Nr. 7407 bis 7436 und 7707 bis 7709 an  Die Tragfedern lagen unterhalb der Achslager.
die Bayerischen Staatseisenbahnen geliefert Durch Ausgleichshebel waren die Federn der
hatte. Jene Fahrzeuge, mit den Bahn-Nr. 4151  ersten und zweiten Achse miteinander verbun-
bis 4183, hatten jedoch bereits bei Lieferung  den, auBerdem die der dritten und vierten Ach-
eine Westinghouse-Bremse. Die Luftpumpe se. Abgebremst wurden die ersten drei Ach-
war auf der linken Lokseite am Rauchkammer-  sen jeweils von vorn. Die Sandstreurohre fiihr-
sattel angebracht. Die beiden Luftbehdlter la-  ten vor die zweite Kuppelachse und hinter die

gen auf dem Wasserkasten vor den Einfullhut-  Treibachse.
zen. Dadurch stieg das Dienstgewicht auf
67,7 t an. Der Zylinderdurchmesser betrug

530 mm, der Kolbenhub 650 mm. Der Rad- In den Jahren 1924 und 1925, also bereits zur
durchmesser war mit 1.216 mm angegeben, Reichsbahnzeit, kam es schlieBlich zu einer
als Hochstgeschwindigkeit waren 45 km/h zu-  weiteren und letzten Lieferung von neun Loko-
gelassen. Der Wasserkasten hatte ein Fas- motiven, die aber alle noch bayerische Bahn-

sungsvermdgen von 7,65 m3, der Kohlenvorrat  Nr. 4184 bis 4192 trugen.

belief sich auf 1,6 . Nach dem spateren An-  Krauss hatte die Maschinen unter den Fabrik-
bau von Aufsétzen auf den Kohlenkasten Nr. 8290 bis 8298 gefertigt. Diese Fahrzeuge
konnte das Fassungsvermogen auf 2,2 t ge- unterschieden sich von den vorhergegange-
steigert werden. Die auBenliegende Heu- nen Bauserien durch eine Reihe von Anderun-
singer-Steuerung war mit Hangeeisen ausge- gen. So waren nun der Sand- und der Dampf-
fuhrt. Der Kreuzkopf hatte eine einschienige dom voneinander getrennt. Die Luftbehélter
Fahrung. Um den Bogenlauf zu erleichtern, er-  waren nach vorne, vor die Umsteuerwelle ge-
hielt die zweite Kuppelachse ein Seitenspiel  riickt worden. Auf dem verbreiterten Umlauf
von 20 mm und die vierte Kuppelachse ein  befanden sich nun im Bereich iiber der Treib-
Spiel von 30 mm nach jeder Seite. In den noch  achse ein zusétzlicher Wasserkasten mit Ein-
vorhandenen Zeichnungen wird die Lange filléffnung an jeder Kesselseite. Das Fas-
uber Puffer mit 11.042 mm angegeben. sungsvermdgen der Wasserbehélter betrug

Foto: Sammliung - C. Asmus

9,0 cbm, entsprechend stieg das Dienstge-
wicht auf etwas Gber 70 t an. Eine weitere An-
derung zeigte sich auf dem Dach, das einen
mittig angeordneten Liftungsaufsatz erhalten
hatte. Die Lokomotiven der letzten Lieferung
hatten das Gattungszeichen Gt 44.17 erhalten.
Alle zuvor in Dienst gestellien Fahrzeuge tru-
gen noch das Gattungszeichen Gt 44.16.
Zur Deutschen Reichsbahn gelangten alle 42
ab 1918 far Bayern beschafften Maschinen,
die dann die Betriebsnummern 92 2008 bis
92 2049 trugen. Einsatzgebiete waren die gro-
Ben Verschiebebahnhéfe in Augsburg, Man-
chen, Narnberg und Regensburg. Mehrere Ma-
schinen blieben weiterhin in der Pfalz und ver-
sahen dort gelegentlich auch den Strecken-
dienst. Alle 49 von der Reichsbahn tbernom-
menen Lokomotiven Uberlebten den Zweiten
Weltkrieg und fuhren nach 1945 weiterhin in
Bayern und in der Pfalz. Bereits 1946, 1947 und
1955 wurden dann die ersten Exemplare aus-
gemustert. Zum Ende der finfziger Jahre muB-
te schlieBlich die Mehrzahl der Maschinen den
Dienst quittieren. Am langsten hielt sich die
92 2024 vom Bw Nirnberg-Hbf, die erst im
Jahr 1962 aus dem Fahrzeugbestand der Deut-
schen Bundesbahn ausschied.

HO

Bild 20: Die Typenskizze zeigt die Bauaustohrung der R 4/4 von 1918, bei der Sand- und Dampfdom unter einer gemeinsamen Verkleldung lagen. Die Zeichnung ist dem Sammelband

.Lokomotiv-Revue” von H.J. Obermayer entnommen.
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Alter LAG Wagen BC 4i

Aufgrund unseres Artikels im Journal 6/81
.Zwei besondere Ereignisse®, in dem wir auch
iiber die 75 Jahr-Feier des Ausbesserungswer-
kes Miinchen-Neuaubing berichteten, erreich-
te uns ein Brief des Vorsitzenden des bayeri-
schen Localbahn-Vereins e. V. Herr Jiirgen
Maier, der sicher fiir unsere Journal-Leser von
Interesse sein diirfte. Nachfolgend deshalb
die wortliche Wiedergabe:

Die LAG Munchen beschaffte im Jahre 1906
bei der Firma Rathgeber vier 4-achsige Perso-
nenwagen der Gattung BC4i mit den Bahn-
Nummern 766— 769 fir die Strecke Fissen—
Marktoberdorf, die tber diese Strecke hinaus
als Kurswagen bis Mlnchen in Staatsbahnzii-
gen eingesetzt wurden. Bei der Verstaatli-
chung der LAG im Jahr 1938 gingen alle vier
Wagen auf die Deutsche Reichsbahn (ber, die
sie unter den Nummern 35 802—805 einordne-
te. Uber den weiteren Einsatz der Wagen aus
der Reichsbahnzeit, etwaige Kriegsverluste
oder Ausmusterungen liegen uns keine Anga-
ben vor. Fest steht, daB nur der Wagen mit der
LAG-Nr. 766 noch auf die Deutsche Bundes-
bahn Gbergegangen ist, die ihn 1949 in einen
Gesellschaftswagen WG 4 iel umbaute und
mit der Nummer 10 999 Au noch bis etwa 1960
einsetzte. Nach einem Zwischenspiel als
Bahnhofswagen in Plochingen wurde er nach
der gegen 1970 erfolgten Ausmusterung von
einem Privatmann erworben und nach Aufar-
beitung als Leihgabe der ,,Eurovapor* Gberlas-
sen, die ihn u.a. auf der Strecke Metzingen-
Urach und auf der Wutachtalbahn (Sau-

Bild 2: B 20 206 Ex & Hafferi (MAN 1908).

schwanzle-Bahn) in den Dampfziigen einsetz-
te. Nach Fristablauf im Oktober 1979 wurde
der Wagen von der Eurovapor in Immendingen
abgestellt, wo er von uns im September 1980
bereits in beklagenswertem Zustand angetrof-
fen wurde. Kurz nach dieser Besichtigung wur-
de der Wagen von seinem Eigentimer (nicht
die Eurovapor!) dem Bayerischen Localbahn-
Verein e. V. als Schenkung Obereignet und
kurz darauf zum Bw Minchen-Ost Uberfihrt,
wo er wegen seines schlechten Zustands ge-
schiltzt hinterstellt wurde. Sobald es unsere fi-
nanziellen und personellen Mdglichkeiten er-
lauben, wird der Wagen einer Aufarbeitung
und Hauptuntersuchung zugefihrt, um dann
wieder in den historischen Dampfziigen des
BLV am Tegernsee eingesetzt werden zu kon-
nen. Soweit ein kurzer Abrif Gber den Lebens-
lauf eines sehr interessanten bayerischen Lo-
calbahnwagens.

In Ihrer Berichterstattung Uber das Neuaubin-
ger Werkjubildum sind Sie leider kaum auf die
anderen historischen Ausstellungswagen ein-
gegangen, die ausschlielich von Museums-
bahn-Vereinigungen (DGEG, BLV und ECM)
gestellt wurden, nachdem die DB selbst nicht
mehr dber entsprechende Exponante verfigt.
Zu den ausgestellten Fahrzeugen gehorten u.
a. die in unserem Eigentum stehenden Wagen
B 20206 (MAN 1908) ex Stern & Hafferl ex BC
102 der Salzburger Eisenbahn- und Tramway-
Gesellschaft von der Strecke Salzburg-
St. Leonhard-Berchtesgaden sowie BN 5 ex
Regentalbahn, der, 1890 von Rathgeber in

Bild 3: EN 5 ex RAG (Rathgeber 1890).

Bild 1: Am 3.6.1973 verkehrte der Wagen der
der ehg n Dampfickomotive 54 dar Simple
Bahn, ner Sonderfahrt aut der Strecke Mecken-
beuren/Friedrichshafen Foto: C. Asmus

LAG. getiihrt von

M=Jura-

Miinchen erbaut, das élteste auf der Ausstel-
lung gezeigte Fahrzeug war. Fur beide Wagen
fligen wir je ein in Neuaubing aufgenomme-
nes Foto bei. Beide Wagen sind zwar lauffa-
hig; far einen Betriebseinsatz ist jedoch auch
hier noch jeweils eine Hauptuntersuchung
durchzufthren.

Die zahlreichen vom BLV bereits erworbenen
Museumsfahrzeuge, die wir Ihnen bzw. den
Lesern des Eisenbahn-Journals, sofern er-
wiinscht, gerne von Fall zu Fall ndher vorstel-
len, sollen in dem von uns angemieteten Halb-
rundschuppen in Bayerisch-Eisenstein zusam-
mengezogen und im Rahmen eines dort vorge-
sehenen Localbahn-Museums der Offentlich-
keit zuganglich gemacht werden.

J. Maier

Wir sind gerne bereit, Uber interessante Neu-
heiten der verschiedenen Museums- oder Ei-
senbahnvereine zu berichten, méchten jedoch
dazu bemerken, dab sich dies natdrlich nach
dem vorhandenen Platz der einzelnen Journal-
Ausgabe richten muB. Es ist uns nicht mog-
lich, jedes Jahr wieder einen bebilderten Bei-
trag (iber Vereine zu bringen, die wir schon
einmal beschrieben haben, weil sie mit ihren
schon allseits bekannten Fahrzeugen eine
neue Fahr- und Ausstellungssaison eroffnen.
Wollten wir dies Uber alle Vereine verdffentli-
chen, muBten wir Sonderausgaben wegen des
umfangreichen Materials bringen. Haben Sie
deshalb bitte Verstandnis, wenn wir solche Ar-
tikel nur wirklich interessanten Fahrzeugen

widmen kdnnen.
Die Redaktion

Fotos 2 + 3: Bayerischer Localbahnverein e. V.




Bild 1: Dies
EG 511 und spét

erste der neuen im Jahr 1914 von der AEG gebauten Drehgestell-Lokomotiven far den Gaterzugdienst auf der Strecke Dessau— Bitterfeld. Die Maschine trug die Bahn-Nr
r. bel der Deutschen Reichsbahn, die Betriebsnummer E 71 11

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Baureihe E 71 — vorbild und Modell

Von den Eisenbahnfreunden fast unbeachtet
schied im Jahr 1958 eine Lokomotivgattung
aus dem Einsatz, mit der 44 Jahre zuvor neue
Wege beim Bau von Elektrolokomotiven far
Hauptbahnen aufgezeigt wurden.

Bereits am 18. Januar 1911 war der elektrische
Zugbetrieb auf der ersten mit Fahrdraht iiber-
spannten Hauptstrecke von Dessau nach Bit-
terfeld aufgenommen worden. Im Jahr 1912
unterzeichneten die preuBisch-hessischen,

die bayerischen und die badischen Staatsei-
senbahnen das ,,Ubereinkommen betreffend
die Ausfuhrung elektrischer Zugforderung*.
Mit dieser Vereinbarung war die Entscheidung
fur das Stromsystem mit Einphasenwechsel-

Bild 2: Ebenfalls aus der ersten Lieferung von 1914, mit einer etwas geringeren Gesamtlange, stammt die E 71 13, die mil ihrem Gaterzug am 4.6.1958 in Zell angekommen war.
Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 3: Gelegentlich fuhr
3212am 4.6.1958 in Zellf

jie Lokomotiven der Baureihe E 71 auch als Vorspann. Das Foto zeigt wieder die E71 13 vor der E
idbaden. Foto: Dr. Scheingraber

m 7.9.59 noch im Aw
ehr schéin die Anord-

ich eines der Trieb
useum Ndrnberg. Da

Bild 4: Nach der Zerlegung der Lokomotive E 71 13 befan
Minchen—Freimann, Danach kam das Drehgestell in das Verk

nung des Motors
Foto: Dr. Scheingraber
J strom gefallen. Die Spannung sollte 15 kV be-  Kuppelstangen zu den Radern. Im Jahr 1912
tragen, die Frequenz 16 2/3 Hertz. Osterreich. erteilte die KPEV der Firma AEG den Aufirag
Norwegen, Schweden und die Schweiz schlos-  zur Entwicklung einer leistungsfahigen Giter-
sen sich bald danach dieser Ubereinkunft an.  zuglokomotive, die in groBerer Stiickzahl auf
Die der Koniglich PreuBischen Eisenbahn- der Strecke Magdeburg — Halle zum Einsatz
Verwaltung zu jener Zeit zur Verfiigung ste- kommen solite. Die urspringliche Planung
: henden elektrischen Triebfahrzeuge waren sah zunadchst den Bau von 18 Fahrzeugen vor.
; meist Einzelexemplare und Maschinen mit ei- Die AEG schuf eine Lokomotivgattung mit

nem groBen zentral angeordneten Elektromo-
tor. Die Kraftibertragung erfolgte tber Treib-
stangen auf Blindwellen und von dort Gber

zwei Trieb-Drehgestellen. Drei Exemplare. als
EG 511-513 mit den Fabrik-Nr. 1575-1577 gefer-
tigt, konnten noch im Jahr 1914 in Dienst ge-

Bild 5: An diesem Vorbild der E 71 33 orientierte sich Roco beim Bau des sehr schénen Modells in der BaugrtBe HO.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




Bild &: Die E 71 23 zahite zu jenen Maschinen, die als letzte Exemplare dieser Baureihe bis zum November 1958 im Einsatz auf der Wiesen

stellt werden. Jedes der beiden Triebgestelle
trug einen Wechselstrom-ReihenschluBmotor,
der Ober schrégverzahnte Stirnrader eine Vor-
gelegewelle antrieb. Von dieser Blindwelle er-
folgte die Kraftiibertragung mit Schlitzkuppel-
stangen auf die Rader der beiden Achsen. Die
beiden Drehgestelle waren Uber eine Kurz-
kupplung miteinander verbunden und trugen
die Vorbauten und den Brickenrahmen mit
dem Lokomotivkasten. Zwischen den beiden
Fuhrerstanden des Lokomotivkastens befand
sich in einem seitlich eingezogenen Mittelteil
die Hochspannungskammer mit dem Oltrans-
formator und den Schaltschitzen. In den Ni-
schen des Mittelbereichs fanden die Olkiihler
ihren Platz.

Noch wéhrend der Erprobung erhéhte die
KPEV den Bauauftrag auf 23 und schlieBlich
sogar auf 46 Exemplare. Der Erste Weltkrieg
unterband jedoch zunéchst alle weiteren Akti-
vitaten. Erst 1920 konnte die Fertigung wieder
aufgenommen werden. Es kam jedoch nur
noch zum Bau von weiteren 24 Lokomotiven.
deren Lieferung sich bis zum Jahr 1922 er-
streckte. Die drei Maschinen des Baujahres
1920 trugen die Fabrik-Nr. 1578 bis 1580 und
die Bahn-Nr. EG 514 bis 516. Im Jahr 1921 ent-
standen die Fahrzeuge mit den Fabrik-Nr.
1581 bis 1599 und mit den Bahn.-Nr. EG 517
bis 526 und EG 529 bis 537.

Die beiden letzten Exemplare stammen aus
dem Jahr 1922, sie trugen die Fabrik-Nr. 1600

Bild 7: Mitte der sechziger Jahre war die ehemalige E 71 28 vorlbergehend im Inzwischen aufgeltisten Aw Ingolstadt hinter-

stellt

Foto: Obermayer

ind Wehratalbahn standen.
Foto: Sammlung Der. Scheingraber

und 1667 und die Bahn-Nr. EG 527 und 528. Als
Kuriosum darf vermerkt werden, dab die Fir-
menschilder der Lokomotiven noch die Bau-
jahre 1914 und 1915 tragen. Dies konnte an
Hand einiger alter Lichtbilder einwandfrei
nachgewiesen werden. So zeigt das Fabrik-
schild der E 71 32 die Jahreszahl! 1914, bei den
Maschinen E 71 33 und 35 ist dagegen das
Jahr 1915 angegeben.

Die ersten drei Lokomotiven, also jene Fahr-
zeuge des Lieferjahres 1914, waren etwas kir-
zer. Sie hatten eine Lange tber Puffer von
11.200 mm, gegentiber 11.600 mm der nachfol-
genden Lieferungen. Die Nennleistung betrug
zunachst 785 kW bei 36 km/h. Als Héchstige-
schwindigkeit waren 50 km/h zugelassen. Die
unkomplizierten Maschinen waren sehr zuver-
lassig und bewAhrten sich auch recht qut. Zu
Beginn der 20er Jahre trugen sie die Hauptlast
des Giterzugdienstes in den Raumen Halle,
Magdeburg und Hannover.

Nach dem Nummernplan der Deutschen
Reichsbahn wurden den Lokomotiven die Be-
triebsnummern E 71 11 bis 37 zugewiesen. Bis
auf die EG 512, die bereits im Jahr 1926 ausge-
mustert wurde, erfolgte dann auch die Um-
zeichnung, die Nummer E 71 12 blieb unbe-
legt.

Nach dem Erscheinen stérkerer und schnelle-
rer Guterzuglokomotiven verschwand die Bau-
reihe E 71 ab 1927 allmahlich aus dem
Streckendienst. Zunachst blieben die Loko-
motiven auf einigen gréBeren Verschiebe-
bahnhofen eingesetzt. Im Jahr 1931 entschlof
man sich dann zum Umbau von 17 Maschinen,
der 1932 abgeschlossen war. Hierbei wurden
die Beluftung der Fahrmotoren verbessert, die
Anordnung der Wendefeldwiderstande ver-
bessert und eine Sicherheitsfahrschaltung der
Bauart BBC eingebaut. Danach konnten die
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Fahrzeuge fiur eine Hodchstgeschwindigkeit
von 65 km/h zugelassen werden. Die Nennlei-
stung wurde nun mit 680 kW bei 43 km/h ange-
geben. Insgesamt 11 Lokomotiven kamen
nach dem Umbau zur sudbadischen Wiesen-
und Wehratalbahn der Rbd Karlsruhe. Heimat-
dienststelle wurde das Bahnbetriebswerk Ba-
sel-Badischer Bahnhof.

Uber den Verbleib der Lokomotiven liegen zum
Teil recht widerspriichliche Angaben vor. Ver-
burgt ist, daB die Maschinen E 71 15, 17, 20,
21, 23, 27, 36 und 37 bis 1937 ausgemustert
waren. Die E 71 34 war 1939 an ein Industrie-
unternehmen in Wien verkauft worden. Drei
Fahrzeuge, die E 71 18, 28 und 31 gelangten
nach Osterreich. Davon kamen die E 71 18 und
28 1947 nach Deutschland zuriick. In den Be-
stand der Deutschen Bundesbahn g :
noch die Lokomotiven E 71 13, 14, 18, 19, 22,
26, 28, 29 und 32, die bis zum November 1958
in Stdbaden im Personen- und Glterzug-
dienst eingesetzt wurden. Die E 71 30 verblieb
bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR. Im
Jahr 1961 wurde dieses Exemplar vom Aus-
besserungswerk Dessau instandgesetzt und
danach in die Fahrzeugsammlung im Ver-
kehrsmuseum Dresden aufgenommen. In das
Verkehrsmuseum Nirnberg gelangte nur ein
Triebgestell der E 71 13. Die E 71 22 war noch
bis zur Mitte der sechziger Jahre bei der Lok-
fUhrerschule Troisdorf bei Kéln. Zu jener Zeit
befand sich die E 71 28 im Lokschuppen Lich-
tenfels in Bayern. Im Jahre 1966 war diese Lok




dann in einer Halle des inzwischen aufgel®-
sten AW Ingolstadt untergestellt. Die recht
heruntergewirtschaftete Maschine wurde
dann in das AW Minchen Freimann ge-
schleppt und dort wieder in einen tadellosen
duBeren Zustand gebracht. Sie kann zwar
nicht mehr aus eigener Kraft fahren, hat aber
schon bei vielen Ausstellungen unzéhlige Be-
sucher angezogen. Bei der groBen Jubildums-
veranstaltung ,,100 Jahre elektrische Eisen-
bahn* im Mai 1979 war sie einer der Hauptan-

Bild 11: Die beiden Triebgestelle der E 71 33 sind Ober eine besondere Kurzkupplung verbunden.
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Bild 10: Die hervorragende Detaillierung und die feine Ausfihrung der OlkOhler ist auf diesem Foto besonders gut zu erkennen.

ziehungspunkte im AW Freimann. Bis auf die
neuen Stromabnehmer entspricht die Lok der
DB-Ausfihrung der fiinfziger Jahre.

Heute fast vergessen ist der Einsatz der
E 71 22 bei der SBB im Jahr 1945. Damals ver-
sah die Maschine den Rangierdienst im Bahn-
hof Basel-SBB. In einem Aufsatz in den SBB-
Nachrichten aus dem Jahr 1945 stand, daB
durch diesen Einsatz taglich 15 t Kohle einge-
spart werden konnten. Entsprechend der

Foto: Obermeyer

Foto: Obermayer

schweizerischen Signalordnung hatte die Lo-
komotive auf jedem Vorbau eine groBe dritte
Lampe erhalten.

Aus der Dienstzeit der E 71 sind leider nur sehr
wenig Bilddokumente vorhanden. In den Ar-
chiven Bellingrodt und Dr. Scheingraber fan-
den sich einige Fotos aus dem Zeitabschnitt
zwischen 1932 und 1958 vom Betriebsdienst
auf der Wiesen- und Wehratalbahn. Jene Auf-
nahmen belegen, dab die E 71 mit den ,,Don-
nerblchsen® der Einheitsbauart im Personen-
verkehr eingesetzt werden. Gegen Ende ihrer
Dienstzeit sollen die Maschinen auch noch
mit dreiachsigen Umbauwagen gefahren sein.
Fotos solcher Garnituren waren bislang aber
noch nicht aufzutreiben. Die Lokomotiven der
Baureihe E 71 fuhren natirlich auch im Giter-
zugdienst, manchmal als Vorspann vor einer
E 32, von der die alten Maschinen nach und
nach verdrangt wurden.

Das HO-Modell der
Baureihe E 71

Besonders hartnackige Freunde alter Elektro-
motiven hatten die Baureihe E 711 schon seit
vielen Jahren auf ihrem Wunschzettel an die
Modellbahnhersteller. Gelegentlich tauchte
dann auch ein Prototyp eines Modells auf, mit-
unter sogar zur Spielwarenmesse in Ndrnberg.
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An den Serienbau wagte sich jedoch keiner
der groBen deutschen Hersteller. Jetzt blieb
es wieder einmal der Salzburger Firma Roco
vorbehalten, eine Licke zu schlieBen.

Wie nicht anders zu erwarten, ist man wieder
mit sehr viel Engagement an die Arbeit gegan-
gen und hat ein Modell geschaffen, das man
getrost als Juwel bezeichnen darf.

Mit einer LAnge Uber Puffer von 133,3 mm wur-
de der BaumaBstab von 1:87 auf den Zehntel-
millimeter genau eingehalten. Als Vorbild er-
kor man sich die E 71 33 der Deutschen
Reichsbahn aus der Rbd Karlsruhe. Als Hei-
matdienststelle ist Basel angeschrieben.
Form und Ausfihrung der sauberen Beschrif-
tung entsprechen genau dem Original.

Der flache Standardmotor konnte im Mittelteil
der Lok untergebracht werden. Direkt Ober
Schnecken angetrieben werden die beiden
Blindwellen, die Uber Kuppelstangen mit den
Réadern der beiden Drehgestelle verbunden
sind.

Als interessante Verbundkonstruktion préasen-
tiert sich das Lokgehause. Die feindetallierten
Vorbauten und die beiden Fihrerstdnde mit
den Widerstandskédsten an den Stirnfronten
sind aus Kunststoff gespritzt, der bereits im
richtigen RAL-Farbton eingeférbt ist. Das Mit-
telteil besteht dagegen aus MetalldruckguB.
Durch diese Bauweise hat das Modell ein ho-
hes Eigengewicht und eine entsprechend gute
Zugkraft erhalten. Eine Augenweide sind die
beiden Olkahler mit den feinen Rippen. Dem
Vorbild entsprechend hat das Modell je zwei
Stirnlampen erhalten, deren Beleuchtung in
Abhangigkeit der Fahrtrichtung wechselt. Als
leicht, weich und leise diurfen die Laufeigen-
schaften bewertet werden. Aus sehr wider-
standsfahigem Kunststoff sind die zierlichen
Griffstangen, die Trittstufen der Einstiege, die
Bremsschléduche und die Heizkupplungen ge-
fertigt. Die Rader einer innenliegenden Achse
haben Haftreifen erhalten.

Perfekt wie die Detaillierung ist auch die Farb-
gebung des Modells. Auf dem dunkel-
silbergrauen Dach sind zierliche Isolatoren,
braune Laufbretter und die beiden rot lackier-
ten Stromabnehmer montiert. Das rundum
wohlgelungene Fahrzeug wird ab Februar im
Fachhandel sein.

Die ,,Donnerbiichsen* von
Roco in Reichsbahn-
Ausfiihrung

Bereits seit 1976 fertigt Roco die als ,,Donner-
biichsen* bekannt gewordenen Einheitsperso-
nenwagen in der BaugréBe HO, bislang mit
DB-Beschriftung. Jetzt sind diese Fahrzeuge
in einer Sonderserie auch in Reichsbahn-
Ausfahrung erhéltlich. Zusammen mit der
Tenderlok BR 93 und der Ellok E 71 lassen sich
nun stilreine Personenzige bilden.

Die Wagen werden in einer Packung angebo-
ten, die zwei CCid 28 und je ein Modell der
Bauarten BCi 28, Bi 29 und Pwi 28 enthalt. Die
tadellose Gestaltung der Fahrzeuge wurde be-
reits damals bei der Vorstellung im Jahr 1976
gewlrdigt. Die Lenkachsen garantieren einen
einwandfreien Lauf, auch in engeren Gleisbo-
gen. Geradezu mustergiiltig ist die Farbge-
bung mit den schwarz abgesetzten Bandern.
Sehr sauber und vollsténdig ist die authenti-
sche Reichsbahn-Beschriftung. Eine weitere
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Bild 12: Kaum noch zu Obertreffen ist die Gestaltung der ,,Donnerblchsen* in der Reichsbahn-AusfOhrung. Das Bild zeigt den

CCid 28.

Bild 13: Eine komplette Inneneinrichtung und Fenster mit imitierten Metallrahmen hat auch der zweite Wagen der Sonder-

serie, der BCi 28.

Bild 14: Wohigelungen, reichdetailliert und mit schwarzen Streifen versehen, ist auch der Bi 29 mit geschlossenen Einstiegs-

raumen.

Besonderheit sind die gut gelungenen Metall-
rahmen der Fenster. Jene Wagen hatten keine
Holzrahmen, sondern neue Fensterrahmen
aus RotguB, die sehr gut schlossen, allerdings
auch recht schwer waren und einen Gewichts-

ausgleich erforderten. Durch Austausch des
Kupplungskopfes lassen sich die Fahrzeuge
mihelos auf die Roco-Kurzkupplung umri-
sten.

HO

Bild 15: Vierter Wagentyp ist der Gepéckwagen Pwi 28 mit den vier beweglichen Schiebetiren und Inneneinrichtung.

Alle Fotos: Obermayer




Bild 1: Diese hilbsche Lén-
derbahngamitur 148t sich
aus den bayerischen Lo-
kalbahnwagen in HO von
Rai-Mo  zusammen mit
dem »Glaskasten« bilden.
Das Modell des Glaska-
stens soll in ndchster Zeit
ebenfalls von Rai-Mo ge-
liefert werden.

Foto: Paur

Bild 22 So ansprechend
und Gbersichtlich verpackt
wird der Bausatz der Lo-
kalbahnwagen ausgelie-
fert Foto: P. Schiebel

Bild 3: Dieses Foto zeigt
den 3. Klasse-Wagen fertig
montiert und beschriftet.
Es verdeutlicht die vielen
Details und die filigranen
Bahnengeldnder.

Die bayerischen Lokalbahnwagen

von Rai-Mo

Kurz vor Einstellung der Produktion brachte
die Firma M +F in Firstenfeldbruck eine ent-
zlckende Garnitur aus drei kleinen zweiachsi-
gen bayerischen Lokalbahn-Personenwagen
heraus, die sehr schnell vergriffen war. Wir
hatten diese Wagen im Journal Nr. 2/81 aus-
fuhrlich vorgestellt.

Auf der Nirnberger Messe 1981 stellte die Fir-
ma Rai-Mo als erstes Modell in der Baugréibe
HO die gleiche Garnitur in Kunststoff als Bau-
satz vor. Dieser Bausatz ist nunmehr lieferbar.
In einer sehr ansprechenden Verpackung sind
alle Teile fur den Bau der drei Wagen, tber-
sichtlich in Styropor eingelassen, enthalten.
Auch ein reichhaltiger Beschriftungssatz liegt
bei.

Der Zusammenbau der Wagen ist leicht zu be-
werkstelligen. Jeder, der schon einmal einen
Gebaudewagen montiert hat, ist dazu ohne
Schwierigkeiten in der Lage. Die einzelnen Tei-
le sind paBgenau gespritzt und werden mit ei-
nem Kunststoffkleber zusammengeklebt. Es
empfiehlt sich, hierzu einen ddnnflissigen




