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In Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) zweigt die Strecke nach Weiden von der Hauptbahn Nürnberg - Schwandorf - Furth 
im Wald ab. Die mit einem Kabinentender ausgerüstete Lokomotive der Baureihe 50 hat Neukirchen verlassen und dampft mit ih- 
rem Güterzug bei Peilstein Richtung Weiden. Foto: J. Nelkenbrecher 
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Zu unserem Titelbild: 
Das Bahnbetriebswerk Nürnberg Rbf war Anfang der siebziger Jahre das letzte BW, 
das Lokomotiven der Baureihe 86 planmäßig einsetzte. Zum Bestand des BW Nürn- 
berg Rbf zählte auch die 086407, die hier auf der Fahrt von Nürnberg nach Untern- 
bibert-Rügland ist. Foto: J. Nelkenbrecher 

Zu unserem Poster (Seite 42/43): 
1960 waren im BW Ehrang auch noch preußische G 10 anzutreffen. Die abgebildete 
572566 zählte nach dem Zweiten Weltkrieg lange Jahre zum Bestand des BW Lim- 
burg, bevor sie im November 1958 an das BW Frankfurt 2 abgegeben wurde, wo sie 
jedoch nur ein kurzes Gastspiel gab. Foto: W. A. Reed 



Bild 1: Im Sommerfahrplan 1980 bot de DB eine Kurswagenverbindung von Dortmund nach Bad Aibling an. Am 4. August 1960 hatte die Rosenhelmer 144 187 in Rosenheim den Kurswagen 
vom D 723 tibernommen und beförderte ihn als N 6224 nach Bad Aibling. Wegen fehlender AbsteIlmöglichkeIten wurde der Wagen anschlleßend als Lr 33675 -weder zurtick nach Rosenheim 
gefahren, aufgenommen an Bad Albllng Foto: A. Ritz 

vom Betriebsdienst Abschied 
Ein stetiger Ausbau der S-Bahn-Netze in 
den Ballungsräumen und Verbesserungen 
im Fernreiseverkehr durch neue Fahrzeu- 
ge kennzeichnen die Bestrebungen der 
Deutschen Bundesbahn, den Schienen- 
verkehr attraktiver und wirtschaftlicher zu 
gestalten. Dadurch und durch rückläufige 
Beförderungsleistungen im Güterverkehr 

ergab sich, daß die DB in jüngster Zeit 
weniger Triebfahrzeuge benötigt. Dieser 
Trend wird sich auch im Jahre 1984 fort- 
setzen und zur Ausmusterung älterer Elek- 
trolokomotiven und Triebzüge führen. Be- 

troffen sind vor allem jene Fahrzeuge, die 
aufgrund ihres Alters oder der geringen 
Stückzahl einen hohen Aufwand bei der 

Wartung und in der Unterhaltung erfor- 
dern. Nachfolgend soll nun ein Überblick 
über jene Baureihen gegeben werden, die 
voraussichtlich noch im Laufe dieses Jah- 
res aus dem Dienst scheiden werden. 

Elektrolokomotiven 
Aus der Gattung der Elektrolokomotiven wird 
das Schicksal der Ausmusterung zunächst 
einmal die letzten Exemplare der Baureihe 
118 treffen. Diese kräftigen und formschönen 
Maschinen hatten jahrzehntelang die schwe- 
ren Schnellzüge auf den elektrifizierten 
Hauptbahnen befördert. Mit dem Erscheinen 
neuer Elektrolokomotiven wurden die Maschi- 
nen der Reihe 118 dann aber allmählich aus 
dem hochwertigen Reisezugdienst verdrängt. 

Am Ende des Jahres 1982 waren noch 32 be- 
triebsfähige Lokomotiven im BW Würzburg 1 
zusammengefaßt. Inzwischen wurden bereits 
weitere Maschinen ausgemustert und zum 
letzten Fahrplanwechsel schieden die letzten 
Exemplare aus dem aktiven Betriebsdienst 
aus. 
Noch rascher vollzog sich das Ende der Ma- 
schinen der Baureihen 144 und 145. Auch die 
robusten und langlebigen Mehrzweck-Loko- 
motiven hatten in Würzburg ihre letzte Heimat 
gefunden. Noch Ende 1982 verfügten die 
Bahnbetriebswerke Rosenheim, Stuttgart und 
Würzburg über einen Bestand von 44 Loko- 
motiven der Reihe 144 und 8 Maschinen der 
Reihe 145, die vor allem im Personennahver- 
kehr und im leichten Güterzugdienst einge- 
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setzt wurden. Jetzt sind auch dre letzten Re- 
servemaschrnen entbehrlich geworden. 
Die dritte Lokomotrvbauart, die in diesem Jahr 
in den Ruhestand versetzt wird, ist die Baurer- 
he 193. Der Lebenslauf dieser schweren Gu- 
terzuglokomotrven wurde bereits ausfuhrloch 
rm Eisenbahn-Journal 3/1984 aufgezeichnet. 

Diesellokomotiven 
Als erste Großdresellokomotrven fur den Ern- 
satz auf Hauptbahnen stellte die Deutsche 
Bundesbahn rm Jahre 1953 funf Prototypen 
der V 200 In Dienst. In weiteren Bauserien 
folgten bis zum Ende der funfzrger Jahre 81 
Maschinen derselben Bauart. Unvergessen 
bleiben die Einsatze der Lokomotrven rm be- 

Bild 5 (oben): Zwei 
LokomotIven der Bau 
reihe 220 begegnen 
sich hier mit Guterzu- 
gen im Bahnhof Spal- 
chlngen De 220062 

t ebnen Guterrug 
ch Tuttllngen am 
hken Foto: 

J. Nelkenbrecher 

Bild 6 (Mitte): Im NO- 
vember des Jahres 
1983 waren noch ein,- 
ge Planzuge von cux- 
haven nach Bremer- 
haven mit Lokomotl- 
ven der Baureihe 220 
bespannt Zu diesen 
Fahrzeugen zahlte 
auch die I” Cuxhaven 
abgelichtete 220036 

Foto: Obermayer 
ll 

1 Bild 7: 1984 verkehr- 
ten noch Triebzüge 
der Baureihe 425 zwi- 
schen Untertürkheim 
und Kornwestheim. 
Dt?r 425 101 wurde 
beret ts im Frühjahr 
1963 auf der Güter- 
bahn bei Stuttcrart- 
Mutwer - aufaenom- 
men 

Foto: Obermayer 
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I” das BW Nurnberg bereit Foto: Obermayer 

sonders schweren Dienst auf der Schwarz- 
waldbahn und auf verschiedenen Strecken in 
Süddeutschland mit langen Rampenabschnit- 
ten. Manche der noch vorhandenen Kinder- 
krankheiten dieser Baureihe wurden hierbei 
aufgedeckt und danach wirksam behoben. 
Zum Jahresende 1982 zählten nur noch 31 
Fahrzeuge der Betriebswerke Lübeck und Ol- 
denburg zum Einsatzbestand der DB. Längst 
ist die Zahl der im Plandienst verkehrenden 
Maschinen noch weiter geschrumpft. Übrig 
werden nur einige wenige Museumsfahrzeu- 
ge dieser Bauart bleiben 

Elektrotriebzüge 
Besonders hart betroffen von der Ausmuste- 

rungswelle des Jahres 1984 sind die noch 
vorhandenen Altbautriebzüge mehrerer Bau- 
reihen. Hierzu zählen die Triebzüge der Reihe 
425, die lange Zeit zusammen mit den Fahr- 
zeugen der Baureihe 465 im Großraum Stutt- 
gart eingesetzt waren. Heimat-BW der Trieb- 
züge ist Tübingen, bei dem auch die Fahrzeu- 
ge der Reihe 427 stationiert sind. Beide Bau- 
reihen, die derzeit auch noch im Berufsver- 
kehr zwischen Untertürkheim und Kornwest- 
heim verkehren, sind zur Ausmusterung vor- 
gesehen. Zu Ende geht es in diesem Jahr 

auch noch mit den Triebzügen der Baureihe 
430 des BW Hamm. Viele dieser Fahrzeuge 
sind bereits ausgemustert und verschrottet. 
Die Baureihe ET 30 war ab dem Jahre 1956 
für den Regionalverkehr im Ruhrgebiet be- 
schafft worden. Insgesamt 24 jener einst so 

fortschnttlrchen dreiteiligen Garnrturen stan- 
den der DB fruher zur Verfugung. 
Wesentlich alter sind die Triebzuge der Bau- 
reihe 432, die beim BW Nurnberg beheimatet 
sind Diese Fahrzeuge waren ab 1936 fur den 
Einsatz im Schnellverkehr zwischen großen 
Knotenpunkten beschafft worden Nur vier 
der gelieferten 13 dreiteiligen Einheiten ge- 
langten noch In den Bestand der Deutschen 
Bundesbahn. Ursprungloch bestanden die 
Garnituren aus zwei End- und einem Mrttel- 
wagen Beim Umbau durch die DB wurde Ie- 
werls ein Endwagen entnommen und durch 
einen angepaßten Steuerwagen der Baureihe 
ES 25 ersetzt Die vier freigewordenen Tneb- 
wagen waren zunachst paarweise gekuppelt 
und fuhren als zwerterlige Triebzuge der Bau- 
reihe ET 32 2. Durch Einfugen von Mrttelwa- 

Bild 9: C 
(Septem 

elberg Neckar& Osterburk< 5. Im letzten Abendlicht präsentiert sich hier der 455 403 im Bahnhof Most 
Foto: A. 



Bild 10: Im Winterfahrplan 1983184 verkehrten die TrIebwagen der Baurahe 427 u a als Nahverkehrszuge rwlschen Plochingen und Gelsllngen Mit einem Zugpaar gelangten spe um die Mit 
tagsmt von Gefslmgen uber die Gelsllnger Stage bis nach Westerstetlen Das Foto entstand orn Oktober 1963 I” Gelsllngen Foto: A. Ritz 

gen, umgebaut aus Steuerwagen ES 25, ent- 
standen in den Jahren 1963164 auch daraus 
zwei dreiteilige Triebzüge. 
Als letzte Einheits-Triebzüge der früheren 
Deutschen Reichsbahn erschienen 1939 die 
Fahrzeuge der Baureihe ET 55 für den Nah- 
verkehr in bergigem Gelände. Zu den zweitei- 
ligen Zügen wurden auch noch acht Steuer- 

wagen beschafft Nach dem Umbau der Steu- 
erwagen zu Mrttelwagen fuhren die Tnebzuge 
als dreiteilige Einheiten rm Stuttgarter Vorort- 
verkehr der DB. Nach der Eroffnung des S- 
Bahn Verkehrs in Stuttgart kamen die Fahr- 
zeuge zum BW Heidelberg. 
In Heidelberg beheimatet sind auch die letz- 
ten Exemplare der Baureihe 456, die drerterlrg 

als erste Neubau-Triebzüge der DB bereits im 
Jahre 1952 in Dienst gestellt wurden. Neu an 
dieser Bauart war die Ausführung des Wa- 
genkastens als selbsttragende Röhre in kom- 

binierter Spanten- und Schalenbauweise. Zur 
Verringerung des Luftwiderstandes hatten die 
Fahrzeuge seitliche Schürzen und eine ge- 
schlossene Bodenwanne erhalten. 

Bild 11: Elnlge Triebzuge der Baureihe 430 waren VI& Jahre lang im Vorortverkehr von Nunberg eingesetzt Am 23 April 1972 stand auf Glas 6 des Nurnberger Hauptbahnhofs ebne Doppel 
garnltur mit dem 430424 an der Spitze zur Abfahrt bereit Foto: J. Nelkenbrecher 
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Emmer wieder Reizvoll Ist ZwIngenberg (Baden) mit semer oberhalb der Bahnllnle gelegenen Burg (September 1983) 
., 
Foto: A. Ritz 

Dieseltriebzüge Fern-Schnellverkehr und ab 1953 als VT 12 selben Bahnbetriebswerk verdienen derzeit 
für den Städte-Schnellverkehr. Ein Teil der auch noch die letzten Garnituren der Reihe 

In ähnlicher Gestaltung wie die Elektrotrieb- Triebzüge VT 08 wurde umgebaut und später 612 ihr Gnadenbrot. Mit dem Sommerfahr- 
züge der Reihe ET 56 entstanden ab 1952 als Baureihe 6131913 geführt. Die Triebzüge plan 1984 werden dann auch die ,,Eierköpfe“ 
auch neue Dieseltriebzüge als VT 08 für den sind beim BW Braunschweig 1 beheimatet. Im ihren Dienst quittieren müssen. HO 

Bild 13: Im Man 1980 waren dfe TrIebwagen der Baureihen 612 und 613 auch noch an Schleswig-Holstein anzutreffen Dieses hubsehe Motw entdeckte der Fotograf an der Strecke Kiel - Lubeck 
I rf Foto: W. Matll==& Qmmlung Ritz 



Bild 1: TenderlokomotIve 1205 der wurttemberglschen Klasse T  5 des Bauphres 1910. aufgenommen vor der AblIeferung durch die Maschlnenfabrlk Esslmgen 
Werkfoto, Sammlung Dr. Scheingraber 

Die Universal - Tenderlokomotive der 
württembergischen Gattung T 5 
Am 22. Oktober 1845 eröffnete die Königlich 
Württembergische Staatseisenbahn ihre er- 
ste Strecke von Cannstatt nach Untertürk- 
heim mit einer Länge von 3,25 km. Ein Jahr 
später konnte man von Cannstatt bereits nach 
Plochingen und nach Ludwigsburg mit der 
Bahn reisen. 
Als erste Fahrzeuge standen vierachsige 
Durchgangswagen und sechs Dampflokomo- 
tiven zur Verfügung, die von der Eisenbahn- 
kommission bei amerikanischen Herstellern 
bestellt worden waren. Baldwin & Whitney lie- 
ferte 3 Maschinen mit der Achsfolge 2’ B. Die 

Firma Norris, ebenfalls In Phrladelphra ansas- 
srg, wahlte erne 1’ B-Ausfuhrung 
Mit dem sich rasch vollziehenden weiteren 
Ausbau des Streckennetzes war man dann 
aber bald auf eigene Entwicklungen angewre- 
sen. Die schwrengen topographrschen Gege- 
benheiten In Wurttemberg stellten an die Lo- 
komotivkonstrukteure besonders hohe Anfor- 
derungen. Die Esslrnger Maschrnenfabnk von 
Emil Keßler erwies sich schon sehr fruh als 
zuverlässiger und lerstungsfahrger Partner 
der Wurttembergrschen Staatsersenbahn. Be- 
einflußt wurden die Entwicklungen jedoch 

stets von dem jeweils amtierenden Maschi- 
nenmeister der Stuttgarter Generaldirektion. 
Erfolg und Mißerfolg der Neukonstruktionen 
lagen oft dicht beieinander. Ein Höhepunkt im 
Lokomotivbau in Württemberg wurde dann er- 
reicht, als Eugen Kittel im Jahre 1895 zu- 
nächst zum Oberingenieur der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen und 
bereits ein Jahr später zum Maschinendirek- 
tor ernannt wurde. In enger Zusammenarbeit 
mit der Maschinenfabrik Esslingen entstan- 
den um die Jahrhundertwende mehrere neue 
Lokomotivgattungen für den Personen- und 

Bild 2: Im Jahre 1919 mußten drei Lokomotwen der Klasse T  5 an Frankwch abgelIefert werden HIerbeI handelt es xh um die Fahrzeuge 1205, 1217 und 1248 Die AbbIldung zelgl die fruhere 
1205 ~rn Jahr 1929 !n Fwes mit der neuen Betwbsnummer NORD 3 1495 Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 3: Insgesamt Vier LokomotIven der Klasse T  5 entstanden bei der MaschInenbau-Gesellschaft Hellbronn Etne davon 1st die abgeblldete 75035 die fm Jahr 1914 unter der FabrIk-Nummer 
608 gebaut wurde Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Schemgraber 

den Guterzugdienst, dre sich außerordentlrch Tenderlokomotive mrt der Achsfolge 1’ C 1’ Bahn-Nr. Bau- Hersteller Fabrik 
gut bewahrten Mit dem Anwachsen der Be- ein. Fahrzeuge ahnlrcher Bauart, allerdings jahr Nr. 
forderungslerstungen rm Stuttgarter Vorort- mit Naßdampf-Triebwerk, fuhren zu Jener Zelt 
verkehr und auf verschiedenen Nebenbahnen nur her der Badischen Staatsbahn als Gattung 1201-1209 1910 Esslrngen 3548-3556 

ergab sich bald auch ein Bedarf von schnelle- VI b In Preußen hatte man sich fur 1’ C-Loko- 1210&1216 1911 Esslrngen 3599-3605 

ren und lerstungsfahrgeren Tenderlokomotr- motrven der Gattungen T 11 und T 12 ent- 1217-1229 1912 Esslrngen 3641-3653 

ven Durch den Einsatz solcher Fahrzeuge schieden 1230- 1231 1913 Esslrngen 365883659 

sollte der Zugverkehr beschleunigt und die Die Vorbereitungen fur den Bau der Klasse 1232-1235 1914 Esslingen 370333706 

Zugfolge verdichtet werden, da sich das zert- T 5 begannen her der Maschrnenfabrrk Esslrn- 123661237 1914 Heilbronn 607- 608 

raubende Wenden der Maschinen an den gen bereits rm Jahre 1908 Zwei Jahre spater 123881245 1914 Esslrngen 3718-3725 

Endpunkten erubngte konnten die ersten Exemplare In Dienst ge- 12466 1249 1915 Esslrngen 3740-3743 

Auf Vorschlag von Wrlhelm Dauner, seit 1907 stellt werden BIS zum Jahre 1920 wurden rns- 1250-1251 1917 Heilbronn 6122 613 

Lokomotrvdezernent in Stuttgart, setzte sich gesamt 96 Lokomotrven in mehreren Bause- 12522 1262 1916 Esslrngen 375443764 

Eugen Kittel fur den Bau einer Herßdampf- nen gefertigt 1263- 1266 1917 Esslrngen 3792-3795 
1267- 1296 1920 Esslrngen 391993948 

Bild 4: Zu den letzten Maschinen Ihrer Gattung zahlte die 75063 die am 26 September 1962 beim Wasserfassen ~rn BW Ulm aufqenommen wurde Foto: W. A. Reed 



Bild 5: Ende der funfrlger Jahre verkehrten auf der Rems- und auf der Murrbahn noch elnlge Maschinen der Baureihe 75’ Die 75054 wurde am 26 Mal 1958 bei Walbllngen aufgenommen 
Foto: J. Claus 

Die Heißdampflokomotiven der württembergi- Die geringe Achslast von 14,7 t ließ aber auch 

sehen Klasse T 5 erfüllten alle Erwartungen. einen Einsatz auf Nebenbahnstrecken zu. 

Der Maschinenfabrik Esslingen war ein gro- Dort versahen die Lokomotiven nicht nur den 

ßer Wurf gelungen. Schon in den ersten Ein- beschleunigten Personenzugdienst, sie wur- 

Satzjahren zeigte sich, daß hier eine echte den gelegentlich auch zur Beförderung von 

Universaltenderlokomotive zur Verfügung Güterzügen herangezogen. 

stand. Zu den besonderen Vorzügen der Zu den konstruktiven Besonderheiten der T 5 

Fahrzeuge zählten neben der Wirtschaftlich- zählten der große feste Achsstand von 4000 
keit die ausgezeichneten Laufeigenschaften. mm und die als Adamsachsen ausgeführten 
Die T 5 war deshalb auch beim Lokpersonal Laufachsen mit einem Spiel von 60 mm nach 

recht beliebt. Selbst bei der zulässigen jeder Seite. Die Spurkränze der Treibachse 

Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h liefen die waren um 6 mm geschwächt. Die Bremsein- 
Lokomotiven noch sehr ruhig. Dieser Tatsa- richturig bestand aus einer Druckluftbremse 

ehe, einer indizierten Leistung von 880 Psi der Bauart Westinghouse und aus einer Wurf- 

und dem großen Aktionsradius durch reichlich hebel-Handbremse. Abgebremst wurden nur 
bemessene Vorratsbehälter, ist es zuzu- die Treib- und Kuppelräder von vorn. 

schreiben, daß die Maschinen sogar im Der Lokomotivkessel bestand aus der Rauch- 

Schnellzugdienst eingesetzt werden konnten. kammer, dem zweischüssigen Langkessel 

Bild 6: Noch reichlich mit Kohle versorgt, verrichtete die 75055 fm Mai des Jahres 1962 den Rangierdienst im Bahnhof Schus- 
senwd. SE war eine der letzten LokomotIven mit vorne angeordnetem Dampfdom. Foto: 13. Dettelbacher 

mit einer Länge von 4100 mm zwischen den 
Rohrwänden und dem Stehkessel. Als Über- 
hitzer wurde ein Rauchrohrüberhitzer der 
Bauart Schmidt gewählt. Bei den ersten 16 
Lokomotiven bis zur Bahn-Nr. 1216 war der 
Dampfdom auf dem ersten Kesselschuß hin- 
ter dem Schornstein angeordnet. Der Sand- 
kasten saß auf dem zweiten Kesselschuß di- 
rekt über der Treibachse. Ab der Bahn-Nr. 
1217 ergab sich dann eine Änderung in der 
Domanordnung. Der Dampfdom war nun über 
der Treibachse und der runde Sandkasten 
über der vorderen Kuppelachse angeordnet. 
Zunächst wurden die Maschinen noch ohne 
Vorwärmer geliefert. Erst ab der Bahn-Nr. 
1232 lieferte die Maschinenfabrik Esslingen 
die Lokomotiven mit Oberflächenvorwärmer 
der Bauart Knorr, mit dem auch die anderen 
Fahrzeuge nachgerüstet wurden. 
In der ursprünglichen Bauausführung hatten 
die Lokomotiven einen verhältnismäßig nied- 
rigen Kohlenkasten mit einem Fassungsver- 
mögen von 3,3 t Kohle. Darüber befand sich 
ein aus vier umlaufenden Stangen gebildeter 
Aufsatz. Erst ab der Bahn-Nr. 1256 wurden 
die Maschinen direkt ab Werk mit einem hö- 
heren Kohlenkasten geliefert, der sich nach 
oben verjüngte und nun ein Fassungsvermö- 
gen von 4 t Kohle hatte. Schon lange vor die- 
ser Anderung war das Volumen der Wasser- 
kästen ab der Bahn-Nr. 1217 von 8,4 auf 
10 m3 vergrößert worden. Unverändert blie- 
ben dagegen die Durchmesser der Kuppelrä- 
der mit 1450 mm und der Laufräder mit 943 
mm. 
Aufgrund des Versailler Vertrages mußten im 
Jahre 1919 drei Lokomotiven an Frankreich. 
abgeliefert werden. Dies waren die Maschi- 
nen mit den Bahn-Nrn. 1205, 1217 und 1248. 
Alle anderen Fahrzeuge gingen in den Be- 
stand der Deutschen Reichsbahn über und 
fuhren nun mit den neuen Betriebsnummern 
75 001 bis 75 093. 
Nach der Elektrifizierung der Vorortstrecken 
wurden die Dampflokomotiven zu Beginn der 
dreißiger Jahre allmählich auf weniger wichti- 
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ge Hauptbahnen und auf verschiedene Ne- elektrischen Beleuchtung fuhren die Lokomo- lenkasten Fur den Elnsatz auf Nebenbahnen 
beristrecken abgedrangt Dort blieben die Ma- tlven mit dampfgespeisten Turbogeneratoren, waren auch Dampflautewerke montiert wor- 
schrnen aber noch viele Jahre unentbehrlich. die links neben dem Schornstein angebaut den, die Ihren Platz merst zwischen Dampf- 
Im Laufe des langen Betriebseinsatzes erga- waren Recht verschieden In Große und Aus- dom und Sandkasten fanden 
ben sich noch manche Veranderungen an fuhrung waren die aus Blech oder Brettern ge- Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges wa- 
den Fahrzeugen Nach der Elnfuhrung der fertigten zusatzlichen Aufsatze auf den Koh- ren noch 89 Maschinen der Baureihe 75’vor- 

Bild 8: Bereits sehr abgewirtschaftet und von Wind und Wetter gezeichnet, war die 75044 im Jahre 1961 in Friedrichshafen am Bodensee abgestellt. Foto: C. Asmus 



Bild 9: Am 20 Juni 1963 hatte die letzte Stunde der T  5 geschlagen Nach der Ruckkehr von der letzten Fahrt prasentlerte sich de festlich geschmuckte Lok noch anmal dem Fotografen auf 
der Drehschabe des BW Aulendorf Foto: IJ. Montfort 

handen, die alle auch bei der Deutschen Bun- 
desbahn zum Einsatz kamen. Beim Betrach- 
ten von Fotos aus den fünfziger Jahren, aber 
auch schon bei den Bilddokumenten aus der 
Reichsbahnzeit fällt auf, daß nun auch Loko- 
motiven mit höheren Betriebsnummern einen 
vorneliegenden Dampfdom hatten. Zu diesen 
Maschinen zählten die Fahrzeuge mit den Be- 

triebsnummern 75023, 046, 049, 055, 065 
und 073 Hrerfur gibt es eine ganz ernfache 
Erklarung Wahrend der langen Dienstzeit 
waren bei zahlreichen Maschinen die Kessel 
ber den fallrgen Hauptuntersuchungen ge- 
tauscht worden 
Ende der funfzrger Jahre begann dann die 
Ausmusterung der wurttembergrschen Uni- 

versaltenderlokomotiven. Als letztes Exem- 
plar ihrer Gattung absolvierte die 75042 am 
20. Juni 1963 ihre Abschiedsfahrt. Mehr dar- 
über und über die Einsatzgebiete der T 5 wer- 
den einem weiteren Beitrag zu entnehmen 
sein, der dieser gelungenen Lokomotivkon- 
struktion gewidmet wird. 

HO 

Bild 10: Dieses Foto stammt vom 10 3 1956 aus dem Rangierbahnhof Ulm Zu ]enerZat war die 75 023 mit vorne angeordnetem Dampfdom noch beim BW Ulm beheimatet Foto: U. Montfort 



Leipziger 
messe 84 
Das Angebot der Schie- 
nenfahrzeugindustrie 
Sensationelle Neuheiten gab es nicht, wenn 
auch manches zum ersten Male auf der Mes- 
se dem Publikum vorgestellt worden ist. Das 
Kombinat LEW ,,Hans Beimler” Hennigsdorf 
zeigte drei Wagen eines fünfteiligen Elektro- 
triebzuges für die Piräus Electric Railways 
(I.S.A.P.) in Athen. Die Wagenkästen sind in 
Nirosta-Stahlbauweise hergestellt, die elektri- 
sche Ausrüstung mit Chopper-Steuerung ver- 
sehen. Die Fahrspannung beträgt 750 V 
Gleichstrom und wird über seitliche Strom- 
schienen zugeführt. Die Höchstgeschwindig- 
keit der Züge beträgt 80 km/h. Die Züge sind 
als Nahverkehrsmittel konzipiert und bieten in 
der Zusammensetzung Tw+Bw+Tw 
33+43+33 Sitzplätze und 105+105+105 
Stehplätze (4 Personen pro m2). Endprodu- 
zent ist LEW Hennigsdorf, die elektrische 
Ausrüstung stammt von der Siemens AG, Er- 
langen, die Drehgestelle liefert die MAN in 
Nürnberg zu. 
Plasser & Theurer aus Österreich zeigten die 
Gleisstopfmaschine 09-16 CSM. Das Plas- 
ser & Theurer-Stopfmaschinenprogramm un- 
terliegt einem ständigen Wandel, der beson- 
ders durch die Bedürfnisse der modernen 
Gleiserhaltunt und die Anpassung an die Ent- 
wicklung elektronischer und hydraulischer 
Baukomponenten bedingt ist. Das heutige 
Programm umfaßt u. a. die Maschinen der 08- 
Serie (von den schweren vierachsigen bis zu 
zweiachsigen Maschinen) und die Maschinen 
der Beaver-Serie. Spitzenmaschinen sind die 

=in kontinuierlicher Arbeitsweise einsetzbaren 
Maschinen der 09-CSM-Serie. 
Der VEB Waggonbau Niesky (DDR) zeigte 
sein bereits 1983 vorgestelltes, jetzt aber wei- 
ter ausgebautes Radvorlegersystem für 
Flachwagen mit tiefgezogener Ladefläche 
zum Transport von PKW, schweren Nutz- und 
Anhängefahrzeugen. Die vierteilige Einheit 
besteht aus zwei Endwagen (Typ Ldkks) mit 
Auffahrrampe und Systemkupplung und zwei 
kurzgekuppelten Zwischenwagen (Typ Lds). 
Mit diesem System ist es möglich, große Rä- 



nen 64 Badvorleger, die in den Wagenboden 
versenkt werden. 
Der VEBOWaggonbau Dessau (DD!%), seit 
Jahren spezialisiert auf die Herstellung von 
Kühlwagen, insbesondere Maschinenkühlwa- 
gen, zeigte drei Wagen eines neunteiligen 
Maschinenkühlzuges für die Bulgarischen 
Staatsbahnen (BDZ). Der Kühlzug, Typ ZC 9- 
657-83, besteht aus einem Dieselaggregate- 
wagen mit Mannschaftsabteilen und acht Ma- 
schinenkühlwagen: Nutzlast 336 t, nutzbarer 
Laderaum 344 m2, Volumen 688 m3, Höchst- 
geschwrndigkeit 100 km/h. Die Lagertempe- 
raturen sind in sechs Stufen zwischen + 14°C 
und -20°C einstellbar. Für die Leistungsfä- 
higkeit des Dessauer Betriebes spricht auch 
die Tatsache, daß im Mai 1983 der 30000. 
Kühlwagen an die Sowjetische Staatsbahn 
übergeben werden konnte. 
Die französische Waggonbauindustrie 
stellte drei ihrer Erzeugnisse aus: Einen vier- 
achsigen Behälterwagen zum Transport 
staubförmiger Güter und von Granulaten mit 
einer Tragfähigkeit von 62,5 t und 90 m3 Lade- 
volumen. Die Deutsche Reichsbahn hat be- 
reits 400 Wagen dieses Typs erhalten. Das 
zweite Fahrzeug war ein vierachsiger Behäl- 
terwagen, Typ Uacs-x, zum Transport von 
Granulaten mit einem Behältervolumen von 
90 m3 und einer Tragfähigkeit von 52,5 t. Drit- 
tes Fahrzeug war ein gedeckter Drehgestell- 
wagen mit großer Ladefähigkeit (UIC-Stan- 
dardwagen), Typ Gabbs, mit 21700 mm LUP, 
52 m2 Ladefläche und 137 m3 Laderaum. Von 
diesem Wagentyp, der den Franzosen zu- 
gleich als Messestand diente, hat die SNCF 
bereits 870 Stück erhalten. War diese Messe 
auch ohne Sensationen, so zeigte sie doch 
die Leistungsfähigkeit des Schienenfahrzeug- 
baus der DDR und die nicht nur aus DDR- 
Sicht erfreuliche Kooperation mit Firmen aus 
der Bundesrepublik auf Drittmärkten. 
Die Neuheiten auf dem Modellbahnsektor von 
VEB Vero besprechen wir im Neuheiten-Jour- 
nal in dieser Ausgabe, die Piko-Neuheiten 
werden wir bei Eintreffen im Fachhandel vor- 
stellen. HM 



Bild 1: Dieses Foto der 69643 wurde 1947 im AW Weiden aufgenommen. Bei der Königlich Bayerischen Staatsbahn trug die 
Lok einst die Bahnnummer 2444. Gebaut wurde die Maschine bei Maffei unter der Fabriknummer 2234 im Jahr 1901. Für den 
Einsatz im Streckendienst hatte die Lokomotive bereits einen großen Luftbehältererhalten. Die Lok zählte damals zum BW Ans- -. 

Foto: E. Schömer 

Rangierbetrieb mit bayerischen Dampflokomotiven 
Es ist zwar schon einige Zeit vergangen, mit den alten Tenderlokomotiven befaßt ein recht interessanter Beitrag zu, den wir 
seit wir uns in der Serie ,,Bayern-Journal“ haben. Jetzt ging uns zu diesem Thema gerne zum Anlaß nehmen, unsere Serie LU 

Bild 2: Dreses alte Foto aus dem Jahre 1926 zergt dre Lokomotwe 69605 berm Rangieren In Nurnberg-Doos Als R 3/3 mrt der Bahnnummer 4705 war die 1921 von Krauss unter der Fabrrknum- 
mer 7655 hergestellte Maschine tn Drenst gestellt worden. Foto: E. Schömer 



Bild 3: Einen interessanten Größenvergleich bietet diese Aufnahme aus dem AW Weiden aus der Zeit um 1946. Rechts im Bild erkennt man eine D II der zweiten Besetzung, links die wesentlich 
kleinere D VII mit der Kat.-Nr. 7. Beide Maschinen waren im AW Weiden als Werk-Lok eingesetzt. Fotos eines handgearbeiteten HO-Modells der D VII finden Sie im Artikel ,,1926 - Gruppen- 
verwaltung Bayern im Modell”, der auf Seite 51 dieser Ausgabe beginnt. 

\ 
Foto: E. Schömer 

unterbrechen, zumal der Autor E. Schör- 
ner ein exzellenter Kenner des bayeri- 
schen Eisenbahnwesens ist. Besonders 
dokumentiert wird dies in dem Bildband 
,,Einer Hundertjährigen auf der Spur“, her- 
ausgegeben vom Eisenbahnclub München 
e.V. Wir haben diese Arbeit von E. Schör- 
ner bereits in unserer Bücherecke im Jour- 
nal 2/84 ausführlich gewürdigt. 

Bei den Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen 
hatten bis Anfang der siebziger Jahre des vo- 
rigen Jahrhunderts die Zuglokomotiven auch 
den Rangierdienst mit zu versehen. Das 
konnte man auch noch im Ersten Weltkrieg 
und danach auf bayerischen Nebenbahnen 
bei ihren Güterzügen mit Personenförderung 
(GmP) erleben, so z. B. zwischen Nördlingen 
und Dombühl. 
Erst 1871 -1875 wurden von Maffei in Mün- 

chen 15 zweiachsige Tenderlokomotiven mit 
21,5 t Dienstmasse gebaut, welche aus- 
schließlich für Rangierzwecke bestimmt wa- 
ren. Sie erhielten die Gattungsbezeichnung D 
1. Der Buchstabe D für alle Tenderlokomoti- 
ven hat dabei - im Gegensatz zu den Buch- 
staben bei den A I - A V, B I - B XI, C I - C 
VI - nicht die Anzahl der Kuppelachsen an- 
gezeigt. Ein Vierkuppler war damals noch 
nicht zu erwarten, und als er dann 1894 - 
1904 erschien, mußte er eben nolens volens 
mit E I bezeichnet werden. 
Daß zunächst zweifach gekuppelte zweiach- 
sige Maschinen durchaus genügten, davon 
war man spätestens überzeugt, als die Fa. 
Krauss & Comp., München, im Sommer 1869 
eine 2Opferdige 4,8 t schwere 2achsige Bau- 
lokomotive auf einem 760-mm-spurigen Feld- 
bahngleis an der Böschung im Einschnitt na- 
he dem späteren Block Nockherberg eine 

Steigung von 1 : 15 erklimmen ließ. Es war 
vermutlich die von Krauss als Fabrik-Nummer 
61, Comm. IV f, an die Baudirektion der Kgl. 
Bay. Sts. 8. mit zwei anderen gelieferte Ma- 
schine. Eine Lokomotive gleicher Bauform 
(Krauss, Fabrik-Nummer 264, Comm. IV 1) be- 
findet sich übrigens im Belgrader Eisenbahn- 
museum. So wurden auch die regelspurigen 
Baulokomotiven der Kgl. Bay. Sts. B. zwei- 
achsig gebaut, u. a. 1871 die ,,Raum“, 1873 
die ,,Zeit” und die Nr. 180, 1874 die Nr. 340. 
Keine Rangierlokomotiven waren die 4 D II 
(alt) 562-565 der Kgl. Bay. Sts. B. von 
Krauss 1873, F.-Nr. 231-232, 323-324, 
Comm. XIII c. Sie waren ausdrücklich für Vici- 
nalbahnen, die frühere Form der Lokalbah- 
nen, bestimmt. Zwei gleiche Maschinen gin- 
gen 1872 an die Bödelibahn bei Interlaken 
(Schweiz), eine dritte 1874 als F.-Nr. 290, 
Comm. XIII d, ebenfalls dorthin. Diese ist heu- 

Bild 4: Im Personenbahnhof München-Ost versah diese R 3/3 mit der Betriebsnummer 69701 im Jahre 1930 den Verschiebedienst. Die Lok wurde im Jahre 1906 von Krauss unter der 
Fabriknummer 5455 erbaut und trug damals die Bahnnummer 2473. Foto: E. Schömer 



te noch Werklokomotive in einer Fabrik in 
Dornach bei Basel. 
Die D II (alt) waren mit nur 14 t Dienstmasse 
die leichtesten vollspurigen Tenderlokomoti- 
ven der Kgl. Bay. Sts. 6. und wurden manch- 
mal fälschlich zu den Rangierlokomotiven 
(wie die D 1) gezählt. Während diese im amtli- 
chen Verzeichnis der Generaldirektion vom 1. 
3. 1871 bereits mit 6 Stück als D, in dem von 
1896 und 1904 mit 15 Stück als D I erscheint, 
ist die D II (alt) in den genannten Unterlagen 
noch nicht bzw. nicht mehr dagewesen. 
Als reine Rangierlokomotiven kamen von 
Krauss im Jahre 1873 die 6 zweiachsigen D Ill 
566-571 heraus, unter der gleichen Comm. 
XXIII übrigens auch noch die schon erwähnte 
Baulokomotive ,,Zeit” und 8 Lieferungen an 
andere Bahnen. Streckendienste hat, soweit 

bekannt, nur die D Ill 569 ,,Panther“ zeitweilig 
bei der gemeindeeigenen Bahn Röthenbach 
(Allgäu) - Weiler geleistet. 
Von den Rangierlokomotiven zu Zeiten der 
Kgl. Bay. Sts. B. erreichte die Gattung D IV, im 
wesentlichen eine verstärkte D 1, mit 120 
Stück von 1867-1872 die höchste Stückzahl, 
die 12 Ostbahn-D IV gar nicht mitgerechnet. 
Genau wie bei den D I wurden ihre damals 
noch üblichen Namen meistenteils der grie- 
chisch-lateinischen Mythologie entnommen. 
Nur die letzten 37 Stück von 189!- 1897 wur- 
den schon mit Nummern (1701-1737) verse- 
hen, wie es auch bei der Ostbahn von 
1867-1872 ähnlich geschah (D 1 - D 12). 
Als erste Dreikuppler unter den Rangierloko- 
motiven erschienen 1877-1878 die 10 D V 
379-384 und 793-796 von Maffei. Die Na- 

men der letzten vier, ,,Ulrichsberg”, ,,Gottes- 
zell” , ,,Ludwigsthal”, ,,Eisenstein“, erinnern 
daran, daß sie auch für die Beförderung von 
Güterzügen von Plattling über die Ulrichsber- 
ger Schleife nach Eisenstein konzipiert wa- 
ren. Dorthin war ab Deggendori über 63 km 
ein Höhenunterschied von rund 400 m mit fast 
durchgehenden Steigungen von 1 : 90, teil- 
weise 1 : 80, zu überwinden. Sie wurden auch 
beim Bayerischen Eisenbahnbataillon in Mün- 
chen und Ingolstadt verwendet. Eine der er- 
sten Dreikuppler-Tenderlokomotiv-Lieferun- 
gen ging übrigens 1874 und 1876 mit den Fa- 
briknummern 410-413 an die Utlibergbahn 
bei Zürich, wo die Bewältigung des Höhenun- 
terschieds von 400 m auf nur 9130 m Länge 
mit einer maximalen Steigung von 1 : 14,3 oh- 
ne Zahnrad in der Fachwelt Bewunderung 

Bild 5 (oben): Diese R 3/3 
der Vorkrlegssene mit der 
Reichsbahnnummer 
69704 wurde 1906 von 
Krauss gebaut (Fabriknum- 
mer 5456). Bei der König- 
lich Bayerischen Staats- 
bahn erhielt sie die Be- 
tnebsnummer 2476. In den 
dreIßIger Jahren rangiert 
sie hier am EIlgutbahnhof 
an MUnchen unweit des 
Haltepunktes Centralwerk- 
stme. Foto: E. Schi)rner 

(Die Bllder 5 und 6 wurden 
mit freundllcher Genehme- 
gung dem Blldband ,,Einer 
HundertjBhngen auf der 
Spur - Deutscher Schte- 
nenverkehr um 1935” von 
Ernst Schbrner entnom- 
men. Der Titel Ist 1963 wn 
Verlag Florian HofmeIster 
in Munchen erschlenen). 

Bild 6: Von der Hacker- 
brocke an München konnte 
man an den drelßlger Jah- 
ren oft glelchzeltlg mehrere 
Lokomotiven der bayew 
sehen Gattung Ft 313 beim 
Rangieren beobachten. 
Hier die 69672 aebaut 
1922 unter Fabnkn&nmer 
7952 von Krauss. 

Foto: E. Schömer 



Bild 7: Hinter der osterrelchlschen Loknummer 789.837 ver- 
bwgt sich die 1921 von Krauss gebaute bayerische R 3/3 (Fa- 
bnknummer 7919) mit der Reichsbahnnummer 89837. Nach 
dem Zweiten Weltkneg verblleb die Maschine in österrelch 
Dem EIsenbahnclub MUnchen gelang es vor kurzem, die Ma- 
schlne von emem Grazer SchrotthBndler zu erwerben. Sie 
soll nach Mbgkchkeit schon In naher Zukunft Äußerlich aufge- 
arbeitet werden. Foto: A. Luft 

Bild 8: Landerbahnausfuhrung der Rwarossl D 11, die wir be- 
reits im ElsenbahnJournal 2/84 als Messe-Neuheit vorge- b 
stellt haben. 

und Aufsehen erregten. 
Die 53 D VI von 1882- 1894 waren zwar wie- 
der zweiachsig, aber als leichte Lokalbahn- 
maschinen und nicht als Rangierlokomotiven 
eingereiht. Bei der Deutschen Reichsbahn 
wurden sie als L 22.9 bezeichnet, wobei die 
Ziffer 9 die Achslast angibt (Die D VI 83 Berg, 
Krauss 1883, F.-Nr. 1222, ist durch die DGEG 
betriebsfähig erhalten geblieben). Auch die 
weiteren Gattungen D VII - D XII sind Strek- 
kenlokomotiven, keine Rangierlokomotiven. 
Inzwischen waren nun auch für den Rangier- 
dienst, wegen der höheren Zuglasten, stärke- 
re und deswegen dreifachgekuppelte Tender- 
lokomotiven zu fordern. Sie wurden erstmals 
von Krauss 1898 geliefert und erhielten die 
Gattungsbezeichnung D II (neu), nachdem 
die 5 D II (alt) von 1873 längst ausgemustert 
waren. Von 1898- 1904 wurden 73 Stück ge- 
baut, davon 38 bei Krauss und 35 bei Maffei. 
Zu diesen D II 2400-2472 kamen von 
1906- 1913 weitere, 18 Maschinen gleicher 
Bauart mit den Bahnnummern 2473-2490 
hinzu, die alle von Krauss geliefert wurden 
und die neue Bezeichnung R 3/3 (alt) erhiel- 
ten. Diese 91 Maschinen waren in ganz Bay- 
ern anzutreffen und haben sich sogar als 
Schubmaschinen beliebt gemacht, wenn sie 
z. B. den schweren von der S 316 gezogenen 
D-Zug Berlin - München bei Ausfahrt aus 
Nürnberg Hbf. beim Anfahren über die Rampe 
Richtung Block Sandreuth mit geschäftigem 
Auspuff hinaufhalfen. 

Bild 9: Zum Vergleich die Reichsbahn-D II von Rivarossl mit 
der Nr. 89656. Diese Version wurde im Eisenbahn-Journal b 
3184 unter der Rubrik Neuheiten-Journal beschrieben. 
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BildlOundll: 
Dre neue Ver- 
s~on in der DB- 
Ausführung. 
Se unterscher- 
det sich zu den 
Lander- und 
Reichsbahn- 
varianten 
durch den 
Kohlebehal- 
ter vor dem 
Fuhrerhaus, 
dre seitlrchen 
Druckluftkes- 
sel unter dem 
Umlauf und dre 
Luftpumpe. 

Als Kriegsentschädigung hat Polen im Jahre (alt) vorhanden. Diese wurden nach 1924 um- 
1919 die 3 D 11, Nr. 2417, 2425, 2461 und die numeriert in Gt 33.15, Nr. 89601-89670, 
R 3/3 (alt), Nr. 2483, erhalten. Deshalb waren 
beim Übergang der Bayerischen Staatseisen- 

bzw. Gt 33.15, Nr. 89701-89717. 
Hatte die D II/R 3/3 (alt) eine immerhin schon 

bahnen auf die Deutsche Reichsbahn am 1. beachtliche Leistung von 430 PS (316 kW) 
4. 1920 nur noch 70 D II (neu) und 17 R 3/3 aufzuweisen, so war kurz vor dem Ersten 

Bild 12: Unseren freien Mitarbeiter, Herrn Dr. Hufnagel, reizte das neue Rivarossi-DB-Modell der D II so, daß er sich kurzer 
Hand entschloß, die Maschine durch einige Änderungen in eine Fl 3/3-Version umzumodeln. Die Maschine erhielt auch entspre- 
chend dem Vorbild das stärker gewölbte Dach. Näheres über diesen relativ einfachen Umbau veröffentlichen wir in einer unse- 
rer nächsten Ausgaben. Fotos 8 - 12: W. Kosak 

Weltkrieg noch für die Pfalzbahn eine Ft 4/4 
mit 570 PS (420 kW) konzipiert und mit 7 
Stück von Krauss 1914115 dorthin geliefert 
worden. Sie wurde nunmehr auch für das 
rechtsrheinische Bayern wiederum von 
Krauss ziemlich unverändert nachgebaut. 
1918 und 1919 waren es zunächst 33 
Stück, für welche die Staatsbahn-Nummern 
4151-4183 vorgesehen waren. Nach 1924 
erhielten sie die Bezeichnung Gt 44.16, 
Nr. 922008-922040, während die Nr. 
92 2001-92 2007 für die noch vorhandenen 
pfälzischen R 414 gedacht waren. 
Nach der Gründung eines Ausschusses zur 
Vereinheitlichung der Lokomotiven hatte die 
Gruppenverwaltung Bayern den unveränder- 
ten Weiterbau von 11 bewährten neueren 
bayerischen Lokomotivgattungen in den Lo- 
komotivfabriken Krauss und Maffei vorge- 
schlagen, darunter auf Seite 1 O/l 1 die R 414 
(Krauss 1919) und R 3/3 (alt) (Krauss 1913). 
Von allen 11 Vorschlägen wurde aber zu- 
nächst nur der dringende Weiterbau von 90 R 
3/3 (neu) genehmigt. Diese wurden dann alle 
von Krauss 1921-1923 mit den Bahn-Num- 
mern 4701-4790 zur Ablieferung gebracht. 
Nach 1924 wurden sie sodann als Gt 33.16 
Nr. 89801-89890 eingereiht. Sie sind an 
dem runden Führerhausdach zu erkennen. 
Auch von den R 414 wurden 1924125 noch- 
mals 9 Stück mit den bayerischen Bahn-Num- 
mern 4184-4192 mit etwas größeren Was- 
ser- und Kohlenvorräten von Krauss 
gebaut. Sie wurden dann nach 1924 als 
Gt 44.17, Nr. 922041-92 2049, bei den vor- 
handenen R 414 angereiht. 
Während von den insgesamt 7 links- und 42 
rechtsrhein$chen R 4/4 keine erhalten geblie- 
ben ist, blieb von den insgesamt 181 D II 
(neu)/R 3/3 zunächst wenigstens eine übrig, 
nämlich als eine der letzten ausgemusterten 
R 3/3 (neu), die 89801 (Krauss 1921, F.-Nr. 
7851). Sie steht als Denkmallokomotive im 
Ausbesserungswerk Duisburg-Wedau und 
trägt irrtümlich die Fabrik-Nummer als Bahn- 
Nummernschild (statt 4701). 
Eine nach Graz verkaufte R 3/3 (neu), Nr. 
89837 (Krauss 1921, F.-Nr. 7919) noch mit 
der bayerischen Bahn-Nummer 4737 angelie- 
fert, wurde neuerdings von dort vom Eisen- 
bahnclub München (ECM) zurückgekauft und 
soll nach Möglichkeit, obschon zunächst nicht 
fahrbereit, so wenigstens ausstellungsreif, 
aufgearbeitet werden. Diesem Zweck soll der 
Erlös eines ECM-Buches dienen, aus dem 
hier zwei Bilder abgedruckt sind, die eine 
R 3/3 (neu) 89 872 und R 3/3 (alt) 89 704 unter 
Dampf zeigen. 
Die erste war die bayerische 4772 (Krauss 
1922, F.-Nr. 7952), die andere die bayerische 
2476 (Krauss 1906, F.-Nr. 5458). 
Bei diesen Aufnahmen um 1935 hat man, wie 
auch bei den sonstigen Begegnungen in die- 
sem Buch, noch mit keiner Miene an ein so 
bald bevorstehendes Ende der Dampftraktion 
gedacht. Das gilt sogar noch für die beigefüg- 
ten Bilder von 1946 im AW Weiden, wo es da- 
%mals noch Hochbetrieb für die Aufarbeitung 
bayerischer Tenderlokomotiven aller Gattun- 
gen gab. 

E. Schömer 
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Bild 1: Drelfachtraktionen sind bei der Deutschen Bundesbahn nur mit Ausnahmegenehmigung zulässig. Eine solche wurde für die schweren ErzzUge von Nordenharn nach Bremen erteilt, die 
noch 1980 ab Nordenharn mit Dlesellokomotlven bespannt wurden. Am 23. Februar 1980 wurde der Gdg 52913 genwnsam von den Lokomotiven 216 184,212 248 sowie 216 151 befbrdert Das 
Foto zeigt den Zug im Bahnhof Berne. Foto: J. Hörstel 

Die V 160-Familie 
Als zu Beginn der fünfziger Jahre die schnell- 
laufenden 12.Zylinder-Dieselmotoren der Fir- 
men MAN, Maybach und Mercedes-Benz ihre 
Serienreife erlangt hatten, ließ sich das Pro- 
jekt der ersten Großdiesellokomotiven der 
Deutschen Bundesbahn in Form der Baureihe 
V 200 verwirklichen. Für den Einsatz im 
schweren Reisezugdienst auf Hauptbahnen 
mußten jedoch zwei jener Motoren mit einer 
Nennleistung von zunächst je 1000 PS einge- 
baut werden. Die beiden Antriebsaggregate 
und die erforderliche Zugheizanlage waren 
aber kostspielig, beanspruchten viel Raum 
und verlangten einen beträchtlichen Aufwand 
bei der Wartung und Unterhaltung der Fahr- 
zeuge. 
Noch während der Serienfertigung der V 200 
schritt die Leistungssteigerung der Viertakt- 
Dieselmotoren und die Verbesserung der 
Bauelemente für die Kraftübertragung rasch 
voran. Ab 1956 konnte deshalb das Ziel für 
die weitere Entwicklung großer Diesellokomo- 
tiven neu abgesteckt werden. Angestrebt wur- 
de nun der Bau einmotoriger Drehgestell-Ma- 
schinen mit Antriebsleistungen bis zu 2000 
PS. Gefordert waren wirtschaftlich arbeitende 

Fahrzeuge hoher Betriebssicherheit, deren 
großte Achslast den Wert von 18 t nicht uber- 
schrerten sollte Im Jahre 1960 kam es dann 
zum Bau von Prototypen der Baureihe V 160 
durch die Firma Krupp 
Jene Maschinen erfullten In technischer Hrn- 
srcht fast alle Erwartungen Anlaß zur Kntrk 
bot jedoch die bauchig ausgefuhrte Stirnfront 
der Fahrzeuge mit den aufwendigen Blech- 
formterlen. Als dann rm Jahre 1962 die letzte 
Vorsenenlok V 160010 von Henschel mit 
neuer Kopfform erschien, die jener der kurz 
zuvor gebauten V 320 001 entsprach, war der 
Weg fur erne Serienfertigung vorgezeichnet 
Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnrs- 
sen, wurde die beim Bau der V 160010 vorge- 
zeichnete Linie konsequent werterverfolgt. 
Einige Anderungen, verbunden mit der Ver- 
starkung verschiedener Baugruppen, und der 
Einbau des schwereren 16-Zylinder-Diesel- 
motors MTU MB 16 V 652 fuhrten nun aber zu 
einem etwas hoheren Gesamtgewrcht. Ern 
Ernsatz der Lokomotrven auf Nebenstrecken 
war rnzwrschen jedoch ohnehin nicht mehr 
beabsrchtrgt. Die Reihe V 160 sollte jetzt vrel- 
mehr die uberalterten und unwrrtschaftlrchen 
Dampflokomotrven mehrerer Baureihen auf 
Hauptbahnen ersetzen 

Die Baureihe V 160 
Vier Jahre nach der Indrenststellung der er- 
sten Vorauslokomotrven der Baureihe V 160 
erfolgte rm Jahre 1964 der Beginn einer Se- 
rienlieferung von je 25 Maschinen, die her 
Krupp In Essen und bei der MaK In Kiel ent- 
standen. 
Sowohl der Fahrzeugkasten, als auch der Un- 
tergestellrahmen desselben, sind in bewahr- 
ter Stahllerchtbauwerse aus Blechen und Pro- 
filen als Schwerßkonstruktron gefertigt Der 
Fahrzeugkasten Ist durch Zwrschenwande In 
funf Raume unterterlt Die Trennwande wur- 
den mit hochwertigem Damm-Material gegen 
Schall- und Warmeubertragung rsolrert An je- 
dem Fahrzeugende liegt ein geraumrger Fuh- 
rerraum Zwrschen dem Fuhrerstand 1 und 
der vollig gekapselten Motorkammer befindet 
sich der kleine Raum mit dem 
Kraftstoffbetriebsbehalter und dem Hrlfsdre- 
selmotor. Hinter der Motorkammer folgt ein 
großer Raum mtt dem Flussigkertsgetnebe, 
der daruber angeordneten Kuhlergruppe, der 
Lrchtanlaßmaschrne und der gesamten Zug- 
herzanlage mit dem Speisewasserbehalter. 
Abnehmbare Dachteile ermoglrchen den Ern- 
und Ausbau der großen Aggregate. Kleinere 

Bild 2: Auch Lr 34683, der an Wochentagen von Friedberg (Hessen) nach Frankfuti-West verkehrte, fallt etwas aus dem üblichen Rahmen. Bis zum Sommerfahrplan 1981 wurde er an folgender 
Reahung gefahren: An der Zugspitze 2 Lokomotiven der Baureihe 216, dahinter folgten zwischen 22 und 24 vierachsige Umbauwagen sowie am Zugschluß ane 212. Trotz der beachtltchen Lange 
wurde der Zug alleine von der 216 an der Zugspitze gezogen. die beiden anderen Lokomotiven wurden geschleppt. In Bad Vilbel wurden die letzten 8 Wagen und die 212 abgehängt. während 
der übrige Zug bis Frankfuti-West weiterfuhr. Zuglok war am 11. Mai 1981 die 216 118, die zweite Lokomotive an der Zugspitze war die 216 126. aufgenommen vor der Abfahrt !n Friedberg 
(Hessen-) Foto: E. A. Weigert 
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Bauteile lassen sich durch seit UIC-Nennleistung von 2000 PS waren für die ren Betriebsnummern 216 Oll bis 224, waren 
und abnehmbare Jalousien ausbauen. V 160 auf 1900 PS eingestellt. Der Hilfsdie- außer Krupp und MaK auch die Firmen Hen- 
Die beiden zweiachsigen Drehgestelle wur- selmotor der Motorenwerke Mannheim schel, KHD und Krauss-Maffei beteiligt. Die 
den als vollkommen geschweißte Kastenträ- (MWM) wurde zunächst mit einer Leistung einzelnen Bauserien blieben ohne große Ver- 
ger-Konstruktion ausgeführt. Als Antriebsma- von 18 PS, später mit 22 PS geliefert. änderungen. Alle Maschinen hatten eine ein- 

schinen standen zunächst die schnellaufen- Der Kraftstoff ist in zwei seitlich am Unterge- heitliche Länge über Puffer von 16000 mm. 
den 16-Zylinder-Viertakt-Dieselmotoren der stellrahmen in Fahrzeugmitte aufgehängten Ein Teil der Fahrzeuge wurde mit einer Viel- 
Bauart Mercedes-Benz MB 839 Bb und der Hauptbehältern untergebracht, die ein Fas- fachsteuerung für Doppeltraktion und für 
Bauart Maybach MD 870 1B mit Aufladung sungsvermögen von insgesamt 3 050 Litern Wendezüge ausgestattet. Die Lokomotiven 

und Ladeluftkühlung zur Verfügung. Die ge- haben. Am Bau der insgesamt 214 Serienlo- ab der Betriebsnummer V 160 093 erhielten 
Motoren mit einer komotiven der Baureihe V 160, mit den späte- einen Auspuffschalldämpfer. 

aus vier Umbauwaoen bestehenden Personenzuß Aumenau verlassen und setzt nun ihre Fahrt durch das Lahntal von Limbura nach Gießen fort 



Schlenenbusgarnltur zu erkennen 
Krupp geliefert wurden. In dem Rundschuppen sind neben der21 7 noch d!e 211 313 soww ebne 

Foto: J. Nelkenbrecher Seybothenr&th 

Die Baureihe V 162/217 
Schon beim Bau der Serienlokomotiven der 
Baureihe V 160 rerften die Plane, die bislang 
ublrchen Dampferzeugungsanlagen durch er- 
ne elektrische Zugheizung zu ersetzen In Zu- 

sammenarbeit mit dem BZA Munchen entwrk- 
kelte die Firma Krupp In Essen drei Lokomotr- 
ven der Baureihe V 162 Die Maschine 
V 162001 wurde am 24 Juni 1965 abgelre- 
fert. Am 2. Februar 1966 folgte die V 169 002 
und am 18 Oktober 1966 schlreßlrch die 
V 162 003 Anstelle eines Dampfkessels kam 
ein MAN-DIeselmotor mit einer Nennleistung 

von 500 PS zum Einbau. Motoren dieser Bau- 
art hatten sich bereits als Antriebsaggregate 
verschiedener Verbrennungstriebwagen be- 
wahrt, Bei den Fahrzeugen V 169 001 und 

002 trerbt der HIlfsdieseI einen Drehstromge- 
nerator von BBC bzw AEG uber ein Strrnrad- 
getrrebe an In der dritten Lokomotrve ist der 
von SSW entwickelte Generator direkt an den 
Hrlfsdreselmotor angeflanscht. Die Ernnchtun- 
gen fur die elektrische Zugheizung verlangten 

einige Änderungen an der Bauausführung 
des Lokomotivkastens, der nun zwei durchge- 
hende Seitengänge erhielt. Außerdem mußte 
die Länge über Puffer auf 16 400 mm vergrö- 
ßert werden. Beim Betrieb während der Som- 
mermonate und beim Einsatz der Lokomoti- 

ven im Güterzugdienst, läßt sich die Leistung 
des Heizdiesels über einen Einspeisewandler 
in das Getriebe einleiten und im Fahrbetrieb 
nutzen. 
Als Antriebsmaschine wurde die schwere Se- 
rienausführung MTU MB 16 V 652 TB mit 
1900 PS verwendet, die sich bereits in der 
V 160 bewährt hatte. Die drei Prototypen der 
Reihe V 162 waren nur für eine Höchstge- 
schwindigkeit von 120 kmih zugelassen, die 
jener der V 160 entsprach. Nach einer einge- 
henden Erprobung der drei Fahrzeuge und 
nach Auswertung der gewonnenen Erfahrun- 
gen und Ergebnisse, lieferte Krupp im Jahre 
1968 insgesamt 12 Vorserienmaschinen, die 
nun die Betriebsnummern 217 Oll bis 022 er- 
hielten. Neue Strömungsgetriebe mit zwei 
Wandlergängen ließen, bei sonst unveränder- 

_ . , 

_ - - 

tem Antrieb, eine Erhöhung der Höchstge- 
schwindigkeit auf 130 kmih zu. Die Zugheiz- 
anlage, eine Gemeinschaftsentwicklung der 
Firmen AEG, BBC und SSW, entspricht weit- 
gehend jener der V 169 003. Der für die Heiz- 
energie erforderliche Drehstromgenerator ist 
direkt an den Hilfsdieselmotor angeflanscht. 
Seit dem 1. Januar 1968 werden die Prototy- 
pen mit den Betriebsnummern 217001 bis 
003 geführt. Zu einem Serienbau der Reihe 
217 kam es nicht. 

Die Baureihe 215 
Gegen Ende der sechziger Jahre war die Aus- 
musterung von Dampflokomotiven schon weit 
vorangeschritten. Dies führte bald zu einem 
weiteren Bedarf an leistungsfähigen Diesello- 

komotiven. Inzwischen war schon eine große 
Zahl von Maschinen der Reihe 216 mit 
Dampferzeugern für die Zugheizung einge- 
setzt. Die Fahrzeuge der Baureihe 217 mit 

elektrischer Zugheizung wurden noch erprobt 
und die ersten Exemplare der daraus abgelei- 
teten Reihe 218 befanden sich im Jahre 1968 
noch im Bau. Die Deutsche Bundesbahn ent- 
schloß sich nun dazu, eine Vorserie von 10 
Lokomotiven der Reihe 215 mit einer Dampf- 
heizanlage bei Krupp in Auftrag zu geben. Die 
ersten vier Maschinen hatten noch eine 

Höchstgeschwindigkeit von 130 kmih. Ab der 
Betriebsnummer 215 005 verfügten die Fahr- 

Bild 6: Dies 1st die erste Großdlesellokomotlve mit elektrw 
scher Lughewng Die Lok mit der alten Betriebsnummer 
V 162001 war beim BW Muhldorf der BD Munchen behelma- 
tet. Seit 1968 trägt die Maschine die neue Betriebsnummer 
217001. Foto: BZA München, Sammlung Obermayer 

Bild 8: Die vier leeren Mtillcontainer, die die 217002 bei 
Bindlach unweit von Bayreuth an Richtung Neuenmarkt-Wlrs- 

b 

berg zieht, sind für Kulmbach bestimmt (Oktober 1983). 
Foto: A. Ritz 
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Bild 9. Die 215 102 fahrt ~rn Juni 1981 mtt e~nem Eilzug Richtung Tuttllngen bei Gutenstw ID Kurze an ebnen der rahlrelchen Tunnel der Strecke Slgmarlngen Tuttllngen Ein Foto: A. Ritz 

.’ 

.-  

4 Bild 10: Auch die Strecke Backnang Schwablsch Hall- 
Hessental Ist landschafillch sehr Reizvoll Die 215 086 hat hier 
ebnen Eilzug am Zughaken Foto: J. Nelkenbrecher 

Zeuge dann über eine hydrodynamische 
Bremse und konnten nun für 140 km/h zuge- 
lassen werden. In den 10 Vorserienlokomoti- 
ven, die bis zum Jahre 1969 geliefert wurden, 
sollte der von der MAN entwickelte 12.Zylin- 
der-Dieselmotor vom Typ V 6 V 23123 TL mit 
einer Nennleistung von 2 150 bis 2 500 PS er- 
probt und mit den anderen Serienmotoren der 
V 160 verglichen werden. Nachdem diese 10 
Fahrzeuge dem BW Ulm zur Erprobung im 
Streckendienst zugewiesen waren, bestellte 
die Deutsche Bundesbahn zum Jahreswech- 
sel 1968169 weitere 140 Maschinen der Bau- 
reihe 215, die dann in den Jahren 1970 und 
1971 in Dienst gestellt wurden. Alle Fahrzeu- 
ge waren wieder mit Heizkesseln des Sy- 
stems Vapor-Heating ausgerüstet, die von 
der Firma Hagenuk in Lizenz gebaut wurden. 
Als Fahrmotoren wurden die bewährten 16- 
Zylinder-Maschinen mit einer Leistung von 
1900 PS verwendet. Nur bei den letzten Ma- 
schinen entschied man sich für den inzwi- 
schen ausgereiften 12-Zylinder-Dieselmotor 
der MTU mit einer Nennleistung von 2500 
PS. Da alle Lokomotiven über eine hydrody- 
namische Bremse verfügten, konnten die Se- 
rienfahrzeuge mit den Betriebsnummern 
215 Oll bis 250 für eine Höchstgeschwindig- 
keit von 140 kmih zugelassen werden. 

28 





Bild 13: Die Beforderung der Eilzuge von Munchen nach Bayr6chzell gehort zu den Aufgaben der Muhldorfer 218 Im Mau 1983 hat dte 218389 den Bahnhof Darchlng m  Rchtung Bayrlschzell 
verlassen Da heute auf dleser Strecke nur noch Wendezuaaarnlturen eingesetzt werden, entfallt das fruher notwendlge Umsetzen der LokomotIve im Kopfbahnhof Schllersee Ab Schlwsee wrd 
die 218389 ihren Eilzug bis nach Bayrlschzell schieben. -I Foto: A. Ritz 

Die Baureihe 218 
Mit dem Bau der Lokomotiven der Baureihe 
217 war der Übergang von der Dampfheizung 
zur elektrischen Zugheizung vollzogen wor- 
den. Die technischen Probleme waren gemei- 
stert, der Einbau von zwei großen Dieselmo- 
toren mit zusammen 28 Zylindern erschien für 
die Zukunft aber als zu aufwendig. Neue Per- 
spektiven ergaben sich, als der neue 12.Zylin- 
der-Dieselmotor der MAN serienreif war. Sei- 
ne Leistung von 2 500 PS reichte aus, um den 
Heizgenerator über eine Gelenkwelle aus 
dem Flüssigkeitsgetriebe vom Fahrmotor aus 
anzutreiben. Neben dem MAN-Motor V 6 V 
23123 TL stand außerdem noch die von der 
Gruppe Maybach-Mercedes-Benz entwickel- 
te Antriebsmaschine MC 12 V 956 TB mit der- 
selben Leistung zur Verfügung. 
In ihrer Bauausführung entsprachen die Loko- 
motiven weitgehend jenen der Reihe 217. Die 
Fahrzeuge haben ebenfalls zwei Seitengänge 
und eine neue Kühleranlage in A-Form. In den 
Jahren 1968 und 1969 lieferte Krupp zu- 
nächst eine Vorserie mit den Maschinen 
218001 bis 012, die eine verbesserte hydro- 
dynamische Bremse erhalten hatten. Ausge- 
hend von der Stammbauart V 160, führte die 
Entwicklung in einem Zeitraum von 15 Jahren 
über mehrere Varianten schließlich zum Bau 
der Serienlokomotiven der Baureihe 218. Die- 
se Fahrzeuge für den Einsatz vor schweren 
Reise- und Güterzügen, vereinigten in ihrer 
Bauausführung all jene Erfahrungen, die beim 
Bau und der Erprobung der Reihen 215, 216, 
217, 219 und 210 gewonnen wurden. Die 
Länge über Puffer beträgt 16400 mm. Der se- 
rienmäßige Einbau der verbesserten hydrody- 
namischen Bremse erlaubte die Festsetzung 

der Hochstgeschwrndlgkert auf 140 kmih Als 
Antriebsaggregate dienen die 12-Zylrnder- 
VIertakt-DIeselmotoren mit Aufladung und La- 
deluftkuhlung von MAN und Maybach-Merce- 
des, die von der MTU gefertigt werden und die 
uber eine Nennleistung von 2500 PS verfu- 

gen 
Nach Abschluß der mit den zwolf Vorausloko- 
motiven durchgefuhrten Betriebserprobung, 
lief die Senenfertrgung der Baureihe 218 rm 
Jahre 1971 an. Am Bau der Insgesamt 399 
Lokomotrven mit den Betriebsnummern 
218101 bis 499 waren die Firmen Krupp, 
Krauss-Maffer und Rheinstahl-Henschel be- 
teiligt 
Spater, nach dem Ausbau der Gasturbinen, 
wurden der Baureihe 218 auch noch die acht 
Lokomotiven der Reihe 210 zugewiesen. Dre- 
se Maschinen werden in einem noch folgen- 
den Beitrag uber die Baureihe 210 gesondert 
behandelt. 

Der Betriebseinsatz 
der Lokomotiven 
Mrt den einmotorigen Großdresellokomotrven 
der Baureihen 215 bis 218 ist es der Deut- 
schen Bundesbahn gelungen, bis zum Ende 
des Jahres 1977 alle Dampflokomotiven ab- 
zulosen Beim Einsatz rm mittelschweren 
Dienst kommt der Betnebsdrenst meist mit 
Ernfachtraktion aus Schwere Zuge verlangen 
aber oft dre Bespannung mit zwei Maschinen 
In Doppeltraktion. Hierzu zahlen vor allem die 
schweren Guterzuge in den Regionen mit 
starken Steigungen. Auch die Schnellzuge 
zwischen Stuttgart und Hof werden fast aus- 
nahmslos von zwer Maschinen der Baureihe 
218 befordert 

Mit der Auswertung des elektrischen Strek- 
kennetzes kam es In den letzten Jahren 

zwangslaufrg zu verschiedenen Umbeherma- 
tungen der Diesellokomotiven und zur Kon- 
zentration einzelner Baureihen in bestimmten 
Bahnbetriebswerken So Ist zum BeIspIel das 
BW Ulm 1 seit langerer Zelt zu einer Hochburg 
der Baureihe 215 geworden Fahrzeuge die- 
ser Bauart findet man außerdem noch In 
Aschaffenburg, Duren, Koln 1, Krefeld und 
Trier. Im Norden der Bundesrepublik domrnre- 
ren die Maschinen der Baureihe 216, vor al- 
lem In Braunschweig, Kassel und Oldenburg. 
Samtlrche 15 Lokomotiven der Baureihe 217 
sind beim BW Regensburg 1 beheimatet 
Auf insgesamt 10 Bahnbetriebswerke verter- 
len srch die noch vorhandenen 410 Fahrzeu- 
ge der Baureihe 218 3-4 Hochburgen von Lo- 
komotiven dieser Bauart sind Flensburg, Re- 
gensburg 1, Kempten, Lubeck und Muhldorf 
rn Oberbayern Maschinen der Reihe 218 sind 
daruberhrnaus auch noch bei den Betnebs- 

werken Kaiserslautern, Hagen 1, Haltrngen, 
Braunschweig 1 und Karlsruhe 1 beheimatet 
Von den Serrenlokomotrven der Baureihen 
215 bis 218 mußten die Fahrzeuge 215 112 
und 218 243 nach schweren Unfallschaden 
aus dem Verkehr gezogen und verschrottet 
werden. 
Alle Dresellokomotrven der Deutschen Bun- 
desbahn hatten ursprungloch die einheitliche 
weinrote Farbgebung Bel Erneuerung des 
Anstrichs werden die Maschinen zweifarbig 
ozeanblauibelge gespritzt Die letzten Bause- 
rien der Reihe 218 wurden bereits mit dieser 
Lackierung In Dienst gestellt Eine Ausnahme 
bildet nur die 218 217, die als einziges Exem 
plar die TEE-Farben rotiberge tragt 

HO 
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Bild 1: Diese B-gekuppelte Lokomotive der Kgl Ostbahn wurde 1879 von Borslg (FabrIknummer 3693) gebaut Bel der Kgl Ostbahn trug sie die Betriebsnummer 444. 1880 wurde sfe ln Bromberg 
559 umgezefchnet 1895 erhlelt spe die Betriebsnummer Dang 559 und 1899 schlleßlfch die Betriebsnummer Stettin 559 Foto: Sammlung Rauter 

Ein Rück= auf die alten preußischen 
Tabelle 1: Einige Strecken mit ,,sekundärem Betrieb“ im Jahre 1897, alle mit 3 Zug- 
paaren je Tag: km etwa gleiche Länge wie 

Schneidemühl ~ Stargard 134 München - Kempten 
Schneidemühl ~ Belgard 134 
(über Neustettin) 
Königsberg - Labiau - Tilsit 126 Hannover - Lüneburg 
Insterburg ~ Lyck 119 Köln - Hamm (Westfalen) 
Allenstein ~ Soldau 84 Hannover ~ Löhne 
KreuziOstbahn - Rogasen 74 Hamburg-Altona - Neumünster 

Cüterzug- 
Lokomotiven 

Bild 2: B-gekuppelte Gemischtzuglokomotive nach Bauart der Kgl. Ostbahn. Die Zefchnung stammt aus dem amtlichen Ver- 
zeichnis aller Lokomotiven und Tender der KED Bromberg von 1887. Zeichnung: Sammlung Rauter 

Bild 3: Normale B nach Musterblatt Ill-39. Die Zeichnung stammt aus dem amtlichen Verzeichnis aller LokomotIven und Tender 
der KED Bromberg von 1887. Zeichnung: Sammlung Rauter 

Jedermann hierzulande weiß, was count 
down bedeutet Lassen Se uns auch einmal 
,,down counten“r Mit dem Beitrag rm letzten 

EIsenbahn-Journal (3184) ging es kontrnu- 
rerlrch uber dre davorliegenden Journalausga- 
ben von der G 9, G 8, G 7 usw zuruck bis zur 
G 3 hinunter Drese Zellen sollen nun der G 2 
und G 1 gewidmet sein! 
In diesen Gruppen sind rm Jahre 1906 Bauar- 
ten gleichen Verwendungszweckes und etwa 
gleicher Leistung zusammengefaßt worden - 
ohne Rucksrcht auf Bauart (z B Trerbachs- 
anordnung) und Alter Jede Bauart der Grup- 
pen G 1 und G 2 soll nun in unserem Bericht 
durch ein Bersprel vorgestellt werden 

Die G l-Gruppe 
Um 1880 gab es im Osten des preußischen 
Staates, im Bereich der KED Bromberg, viele 
Bahnen mit ganz erheblichen Streckenlan- 
gen, aber trotzdem sekundarem Betrieb” 
Sie fuhrten durch gering bevolkerte Gebiete 
ohne nennenswerte Industnalrsrerung, den 
allgemernen Verkehr versahen wenige Zug- 
paare, meist drei Zuge, die zugleich dem Per- 
sonen- wie dem Guterverkehr dienen sollten 
(siehe Tabelle 1) Was lag nun naher, als fur 
diese Strecken erne leichte Lokomotrve In 
Dienst zu stellen, erne G, fur dre das G hier je- 
doch eher als GemIschtzug-LokomotIve zu 
ubersetzen Ware7 
Erne Tenderlokomotrve7 Wegen der geringen 
Vorrate an Kohle und Wasser war sie damals 
ungeeignet 
So beschaffte die Kgl Ostbahn im Jahre 1878 
eine 2/2-gekuppelte Bauart mit Schleppten- 
der, wie sie sich bereits In Oldenburg bewahrt 
hatte 
Den 10 Maschinen aus dem Jahre 1878 folg- 
ten weitere 34 rm darauffolgenden Jahr (siehe 
auch Tabelle 2) 
Unter den einfachen Verhaltnissen Ihres Be- 
zirkes bewahrten sich diese kleinen und ernfa- 
chen Maschinen durchaus gut Das Netz der 
nunmehrigen KED Bromberg (1880) sowie 
der aus Ihr entstandenen KED Danzig und 
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Bild 4: Die Bromberg 3024 wurde 1896 von Henschel (Fa- 
briknummer 4409) gebaut. SE wurde als Bromberg 583 in 
Dienst gestellt und 1906 in (G 1) Bromberg 3024 umgezeich- 
net. Die Aufnahme 1st entweder im AW Bromberg oder 
Schnetdemuhl entstanden Foto: W. Hubert, 

Sammlung Rauter 

Komgsberg (1895) wurde im Laufe der Zeit 
Immer enger geknupft, und so entsann man 
sich anno 1897 wieder dieser braven Bauart 
Wenig abgeandert, letzt nach Musterblatt Ill- 
39, beschaffte man von 1887 ~ 1898 nicht 
weniger als 49 Lokomotiven (siehe auch Ta- 
belle 2) 
Es wurde sogar In den neunziger Jahren eine 
zweite Auflage des Musterblattes aufgestellt 

Bild 5: Obwohl diese von Schichau gebaute LokomotIve (Fa- 
briknummer 434) 1887 schon an die KED Bromberg abgele 
feri wurde. trug sfe bis 1889 die Betriebsnummer 481 der Kgl. 
Ostbahn. Bis zur 1906 erfolgten Umzeichnung in (G 1) Brom- 
berg 3012 wurde sie an den Listen von 1889 an als Bromberg 
571 geführt Foto: Sammlung Rater 

Tabelle 2: Abmessungen der B-Schlepptenderlokomotiven 

Bauart Kgl. Ostbahn Normale nach M Ill-3 g 
Schwartzkopff 18781985 Schlchau 1887/428 
spätere (G 1) Bromberg 3001 (G 1) Bromberg 3006 

Rost 1,46 1,45 
Heizfläche 93,34 92,81 
Dampfdruck kg/cm’ 10 12 
Triebwerk mm 430161 0/1370 3751630/1330 

Allan-Steuerung Allan-Steuerung 
Achsdruck t 13,48 - 13,16 12,08 ~ 13,55*) 
Gewicht l *) t 26,64 25,63*) 
KÜSOK ***) mm 1985 1960 
Länge mit Tender mm 13079 13175 
Geschwindigkeit km/h 45 45 
Tender zweiachsig, 8 m3 Wasser/2,5 t Kohle 
Bremse Heberlein-Bremse 

Lechatelier-Bremse (Gegendruckbremse) 

‘) Das Dlenstgewht steigt bei den letzten LIeferungen auf 28 t an 
“) Dlenstgewht = Relbungsgewlcht 
“‘) Kesselmitte uber Schienenoberkante 



Tabelle 3: Lieferwerke und Baujahre der B-Schlepptenderlokomotive 

Bauart Normale nach M Ill-3 g: Summe Summe 
Kgl. Ostbahn: Kgl. nach 
1878 1879 1887 1895 1896 1897 1898 Ostb. M Ill-39 

Schwartzkopff 10 10 
Hanomag 8 8 
Hohenzollern 4 5 4 + 5 
Wohlert 8 8 
Schrchau 6 7 14 8 3 6 + 32 
Borsig 8 8 
Henschel 12 12 

10 34 7 14 17 8 3 44 + 49 

Inges. 44 rnsges. 49 Summe total 93 

Es wurden geliefert an (jeweils mit 1. Bezeichnung) 

Bauart der Kgl. Ostbahn: 
SW 18781 982 - 991 Kgl. Ostbahn 406-415 
Ha 187911440 - 1447 416 - 423 
Hz 1879/ 106- 109 424 - 427 
Wo 18791 704 - 711 428 - 435 
SI 18791 260 ~ 265 436-441 l ) 
Bo 187913691 - 3698 442 ~ 449 l ) 

(44 Lokomotrven) 

,,normale” Bauart nach M Ill-3 g’ 
KED KED KED 
Bromberg Königsberg Danzig 

Si 18871 428- 434 565-571 l *) 
SI 18951 749- 752 572-575 

SI 18951 786- 790 565 - 569 
SI 18951 791- 795 545 - 549 
He 189614402 - 4413 576 - 587 
Hz 18961 894- 895 550 - 551 
Hz 18961 896- 898 570 - 572 
SI 18971 864- 869 552 - 557 
SI 1898/ 909- 910 573 - 574 
SI 1898/ 911- 913 588-590 

26 +13 +10 = 49 Lokomotiven 

insgesamt 93 Lokomotiven 

‘) die Maschinen Danzig 555 560 aus diesen LIeferungen wurden 1899 mit glelcher Nummer an KED Stettin 
uberwlesen 

“) obwohl 1887 bereits KED Bromberg, noch als K Ost 475 481 bestellt und gellefeti 

190511906 wurden in die Gruppe G 1 eingeordnet: 

Bauart Kgl. Ostbahn 

KED Bromberg KED Danzig 
SW 18781 985 3001 
SW 18781 988 - 991 3002 - 3005 
Ha 1879/1442 - 1443 
Ha 187911445-1446 
Wö 1879/ 704- 705 
Wö18791 706- 707 3042 - 3043 
Wö18791 709- 710 3044 - 3045 
Si 18791 261- 263 3046 - 3048 
Bo 187913695 - 3696 3049 - 3050 

KED Königsberg 

3045 - 3046 
3047 - 3048 
3049 - 3050 

Normale nach M Ill-3g 

SI 18871 428- 434 
SI 18951 749 - 752 
SI 18951 786 - 790 
SI 18951 791- 795 
He 1896/4402 - 4413 
Hz 18961 894- 895 
Hz 18961 896- 898 
SI 18971 864- 896 
SI 18971 909- 910 
Si 1898/ 911- 913 

5 +9 +6 
= 20 Lokomotiven 

3006-3012 
3013-3016 

3001 - 3005 
3001 - 3005 

3017-3028 
3006 - 3007 

3006 - 3008 
3008-3013 

3009-3010 
3029 - 3031 

26 +10 +13 
= 49 Lokomotiven 

Summe beider Bauarten: 69 (G l)-Maschinen 

(Dampfdom anstatt des Reglers) - doch es 
kam zu keiner Auftragsvergabe. Man beden- 
ke, daß auf den großen Strecken bereits viel 
stärkere IC- und D-Maschinen dampften! Im 
Jahre 1906 reihte man unsere Bauart in die 
G l-Gruppe ein mit der Reihennummer 3001 
ff. Insgesamt 20 der 44 Ostbahn-Maschinen 

und alle ,,normalen” (49) erhielten die Neu- 
Bezeichnung. (Lieferliste und Baujahre sowie 
Einordnung in die Gruppe G 1 siehe Tabelle 3). 
Diese kleine G 1 hatte mit der Jahrhundert- 
wende ihre beste Zeit hinter sich und über- 
nahm nun nach und nach untergeordnete 
Dienste. Die Deutsche Reichsbahn übernahm 
keine mehr von ihnen. 
Leider sind keine Stationierungen der G 1 be- 
kannt. Der Verfasser hat die Loks allerdings 
noch 1923 beobachten können; zwar kalt ab- 
gestellt, aber in guter Gesellschaft mit der 
S 10’ und G 8’ und vielen anderen im Bf. Dir- 
Schau. Es ist freilich kaum anzunehmen, daß 
die Polnischen Staatsbahnen (PKP) sie wie- 
der in Dienst gestellt hätten. So ist diese G 1 
vergessen, wie weithin auch ihre Heimatbe- 
zirke, und die Modellbahn-Firmen sind ver- 
ständlicherweise bisher achtlos an ihr vor- 
übergegangen! 

Die G 2-Gruppe 
Die meisten Maschinen dieser Gruppe sind C- 
Güterzuglokomotiven, unter diesen sogar 
,,normale“ (die den Normalien entsprechen), 
die man in Frankfurt aber nicht als G 3 einstu- 
fen wollte (siehe Tabelle 4). 
Nun noch diese B l-Bauart, von der die Preu- 
ßischen Staatseisenbahnen angeblich nur 10 
Maschinen beschafft haben sollen? Indessen 
handelt es sich hier nur um die letztgebauten 
Lokomotiven dieser früher weitverbreiteten 
B 1 -Bauart. Es waren jedoch die einzigen B 1, 
die 1906 in der G 2-Gruppe einen Platz fan- 
den ‘). 
Im Jahre 1887 hat die Schleswig-Holsteini- 
sehe Marschenbahn (,,Westküstenbahn”) ihre 
Strecke bis an die damalige dänisch-deut- 
sche Grenze bei Hvidding ausgedehnt. Sie 
beschaffte nun, um den Anforderungen des 
Betriebes zu genügen, 9 1 B-Maschinen mit 
einem Treibraddurchmesser von 1730 mm 
und 11 der Achsstellung B 1 mit 1580 mm, die 
Henschel 1888 und 1889 lieferte (siehe auch 
Tabelle 5). Die Maschinen bewährten sich 
gut; anscheinend so gut, daß ein Jahr nach 
der Verstaatlichung der ,,Marschenbahn” ein 
Musterblatt (Ill-3b) aufgestellt wurde (Abmes- 
sungen siehe Tabelle 5), so wenig brauchbar 
andererseits, daß von 1889 bis 1892 insge- 
samt nur 10 Maschinen nach diesem Muster- 
blatt beschafft wurden (siehe Tabelle 6). 
Diese B 1 wai offensichtlich für den Güterzug- 
dienst gedacht, sollte aber auch vor leichten 
Personenzügen sowie Güterzügen mit Perso- 
nenbeförderung (GmP) eingesetzt werden 
können. Die Abmessungen der ,,Marschen- 
bahn”-Lokomotiven und die der ,,normalen” 
Bauart stimmten weitgehend überein. Eben- 
falls baugleich sind die 24 B 1 -Maschinen der 
Ostpreußischen Südbahn Königsberg - Löt- 
zen ~ Lyck ‘). Die Nummer 82 dieser Bahn, 
spätere (P 2) Königsberg 1574, Union 1901, 
F.-Nr. 1142, war die letztgebaute B 1 in 
Deutschland. 
Es entsprach dem ,,GmP”-Charakter dieser 
Bauart, daß sie in Königsberg als P 2 bezeich- 
net wurde, bei der KED Altona als G 2 und 
daß sie im hannoverschen Bezirk von P 3 (!) 
auf G 2 umgezeichnet wurde. 
Im Jahre 1920 bringt die Wiener .,Lokomoti- 
ve” eine Notiz, daß Kesselgewicht und Rei- 
bung dieser Bauart auch im Flachland nur 
noch für Nebenbahnen ausreichten. 
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Bild 6: Diese LokomotIve gebaut 1688 von Henschel (Fabrlknummmer 2537) gehorte bis 1890 als Langenhorn der Holstelnlschen Marschenbahn Von 1 R90 bis 1906 trug sie die Bezeichnung 
Altana 675, ab 1906 (G 2) Altana 3058 SR wurde um 1920 ausgemustert Das Foto wurde am 10 Juni 1916 von Herrn Kurt P~erson dem welthin bekannten Elsenbahnhlstorlker sowe Autor 
zahlreicher Bucher uber das Eisenbahnwesen an Preußen, aufgenommen Foto: K. Person, Sammlung Rauter 

i Altere B 1 der Oberschlesischen E sind (191) bei der 
KED Breslau als G 2 eIngestuft worden aber (8) bei der 
KED Kattowitr als G 1 
KED Hannover hatte 3 alte B 1 der Berlr Hamburger EI 
senbahn ubernommen dre 1906 als (G 2) Hannover 3051 

3053 gefuhrt wurden werden sollten denn die 305111 
(1) Ist bereits 1905 06 aus den Listen qestrlchen worden 

Tabelle 4: Die Normal-Lokomotiven nach den alten Musterblättern M 13 und M 14: 

VU 1878l 770- 775 + (G 2) Frankfurt 3060 - 3065 M 14 Außensteuerung 
Ha 1878/1386 - 1394 - (G2) Frankfurt 3066 - 3074 
SW 1883/1279-1282 -) (G2) Frankfurt 3075 - 3078 

“1 Die B 1 der Ostpreußischen Sudbahn nachte ,mf Ihrer 
Geschwlndlgkelt von 65 km/h ganz gewiß aus. hatte doch 
der ,,beste’ Zug Aufenthalte von mehr als 2 Minuten ab- 
gerechnet die nicht gerade aufregende Geschwndlg- 

He 187911001 -4 (G 2) Frankfurt 3079 M 13 Innensteuerung 
Ha 1878l1395 + (G 2) Mainz 3091 
Ha 1878/1397- 1398 + (G 2) Mainz 3092 - 3093 

keltvon 41 2 km h I 

Alle 24 B 1 der Ostpreußischen Sudbahn sind I” den Jah- 
ren 1890 1901 von der Unlori gel~eferl worden 6 von Ih 
nm sind nach 1922 ausgemustert worden 

Bild 7: Auch diese Aufnahme entstand bei emem PfIngstasflug nach Neustadt an der Dosse am IO Juni 1916 (slehe auch 
Bild 6) Foto: K. Pierson, Sammlung Rauter 



Bild 8: Eine andere G 2 sollte nicht vergessen sein auch wenn spe einer G 3 z~rr Verwechseln ahnlieh sieht Diese Maschine gehort zu den C- Normallokomotwen der Kgl Ostbahn Von diesem 
Typ hat allein die G Sigi sehe LokomotIvfabrIk an Wien und Wiener Neustadt 20 Stuck gelleferl Auch die abgeblldete Lok wurde von Slgl gebaut und zwar fm Jahre 1874 (Fabriknummer 1938) 
Die Abmessungen Ihres Triebwerkes an m m  445/628,1345 Der Dampfdruck betrug 10 kglcm’ 
Nach Ihrer AblIeferung erhlelt spe bei der Kgl Ostbahn die Betriebsnummer 61 1 Ab 1880 wurde spe als Bromberg 912 gefuhrt 1895 an Stettin 912 1902 an Stettin 972 und 1906 ln (G 2) Stettin 
3051 umgerwchnet Ihre Ausmusterung erfolgte 1920 ~rn AW Eberwalde Foto: W. Hubert, Sammlung Rauter 

Die Altonaer G 2 haben noch uber den Ersten noch Im P- und GmP-Dienst sowie im Ver- ten preußischen Naßdampf-Guterzuglokomo- 

Weltkneg hinaus Dienst getan, wohl auch schiebedienst Die Deutsche Reichsbahn hat tlven. Ist hiermit abgeschlossen1 Sie sind alle 
Insgesamt 8 Lokomotiven, davon 3 der ,,Mar- verschrottet, verschollen bis auf unbekann- 
schenbahn” ubernommen, sie haben bis te In Polen oder sonstwo. eine G 7 Im Thunn- 
192211923 Dienst geleistet, aber keine vor- glschen, die bereits vorgestellt worden ist und 
laufige Nummer mehr erhalten eine Saarbrucker G 3. die in der nachsten 
Der Blick In die Vergangenheit, auf all die al- Zelt von sich reden machen wird! H. Rauter 

Tabelle 5: Abmessungen der B 1 der 
Marschenbahn und der Normalen 
nach M Ill-3b 
Die Zusammenfassung dürfte zulässig 
sein, da die Unterschiede sehr gering sind. 

spätere(G 2) Altona 3051 
Union 18891491 

Rost 
;2 

1,82 
Heizfläche 103,5 
Dampfdruck kgicm’ 12 
Triebwerk mm 420160011580 

(1600) 
Allan-Steuerung 

Achsdruck t 13,8 - 13,9 - 9,5 
Dienstgewicht t 37,2 
Reibungs- 
gewicht t 27,7 
Radstand mm 4500 
Kesselmitte 
ü. SOK mm 1956 
Länge 
mit Tender mm 14212 

Geschwindig- 
keit km/h 60 

Der Kessel gleicht dem der normalen 1 B, 
der späteren P 3’. 

Tabelle 6: Die 10 B l-Maschinen der Preußischen Staatseisenbahnen nach M Ill-3b 

He 188912790 Mag 50012 + 1905 Han 30012 - 1906 (P 3) Hannover 1650 
-) UZ (G2) Hannover 3051/2 

2791 Mag 50112 + 1905 Han 30112 - + 1905 

UK 1889/ 491 Alt 659 + 1906 (G 2) Altona 3051 + 1921 
492 660 3052 + 1921 
493 661 3053 + 1921 
494 662 3054 + 1921 

UK 1892/ 654 Alt 683 + 1906 (G 2) Altona 3066 + 1921 
655 684 3067 
656 685 3068 +1915 
657 686 3069 

Die B 1 der Marschenbahn sind alle von Henschel geliefert worden, und zwar 1888 und 
1889 als F.-Nr. 

2534 - 2538 1890 Alt 672 - 676 -) 1906(G2) 3055 - 3059 
2865 1890 Alt 677 +1906(G2) 3060 
2914-2918 1890Alt 678-682 -) 1906(G2) 3061 -3065 

Bei der Marschenbahn haben sie Namen bekommen, die sie freilich kaum geführt haben, 
weder ,,Elbe” noch ,,St&“ noch ,,Hever” usw. Die 3056, 3062 und 3063 dUrften erst 19221 
1923 ausrangiert worden sein. 

UHRMACHERWERKZEUGE FÜR DEN EISENBAHNMODELLBAU! 
Was sonst nur schwer zu finden ist: Juweliersägebogen, Mini-Anziehvorrichtung, RP 25. und NEM-Spezialdrehstähle, Steckschlüssel für 

Dampfloksteuerungen, Pinzetten, Nadelfeilen, Uhrmacherlupen, Schmuckbiegezangen, Kleinbohrmaschinen. 

Unser Lieferprogramm EJ mit Preisen gegen DM 4,- in Briefmarken, Scheck oder Postscheckkonto Dortmund 42643.465 (wird bei Kauf 
angerechnet) 

fohrmann-WERKZEUGE 
862 . D-4355 b >p , 
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Bild 6: Blick in einen der belden 
Fuhrerstaride des elT 1810 a+b 

Bild 5: Wagenübergang einer Wa- 
genhälftederReiheelT1808-1824. 
Die beiden Wagenhälften waren 
kurzgekuppelt. 

Bild 7: Nach einer Flankenfahrt, die vermutlich noch vor der Abnahme des Tnebwagens stattgefunden hat, entstand diese Auf- 
nahme des elT 1820 b Breslau, die einen EinblIck I” das Innere des Tnebwagens gewahrt 

auch die vier Triebwagenzüge elT 1731 bis von Anfang an der Baureihe ET 55 mit den 
1734, die nach der Einfuhrung des Nummern- Nummern ET 55 01 bis 55 04 zugeordnet wur- 
Schemas fur Elektrotriebwagen im Jahre 1940 den. Schließlich kamen auch noch 28 der ins- 

. 

gesamt 39 Ernherten des späteren ET 25 von ’ 
der MAN. Hierbei handelte es sich um die 
Fahrzeuge mrt den ursprunglichen Nummern 
elT 1808 bis 1824 und elT 1828 bis 1838. Die 
elektrische Ausrüstung der Triebwagenzuge 
wurde von den Elektrokonzernen AEG, BBC 
und SSW geliefert. Nicht bei der MAN, son- 
dern bei den Firmen Rathgeber, LHW, Wag- 
gon- und Maschinenfabrik Bautzen und her 
Fuchs entstanden die 48 Steuerwagen 2401 
bis 2448 der späteren Reihe ES 25. Aus Baut- 
zen kamen auch die 8 Steuerwagen ES 55 mit 
den ursprünglichen Nummern elS 2449 bis 
2456. 
Die Entwicklung des zweiteiligen, kurzgekup- 
pelten ET 25 nahm ihren Anfang bereits im 
Jahre 1932. Gefordert war ein Triebwagen- 
zug für den Eil- und Schnellzugdienst mit ei- 
ner Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h, der 
mit der Anhängelast von 60 t eines mitgeführ- 
ten Steuerwagens noch 90 km/h erreichen 
sollte. Diese Forderungen erfüllte der ET 25 
ohne große Schwierigkerten. Dank der 2 x 2- 
Tatzlagermotoren mit einer Dauerleistung von 
840 kW und einer Stundenleistung von 920 
kW war der ET 25 bei Meßfahrten im Schnell- 
zugeinsatz bereits nach 90 Sekunden bei 120 
km/h angelangt. 

Auch in der Ausstattung und im Fahrkomfort 
wurden beim Bau der ET 25 neue Maßstäbe 
gesetzt. Die zwischen den Drehgestellen an- 
geordneten zweiteiligen Schiebetüren und die 
einteiligen Türen an den kurzgekuppelten 
Wagenenden erlaubten einen raschen und 
reibungslosen Fahrgastwechsel. Gebaut wur- 

Bild 8: Auf diesem Foto sind die Dachaufbauten eines Triebwagens der Reihe elT 1808-1814 sehr schön zu erkennen. Diese einklassigen Triebwagen wurden ab 1940 als ET 25’ geführt. 
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Bild 9: Der elT 1915 a+b wurde am 29. Juni 1935 von MAN abgeliefert und der Direktion Nürnberg zugewiesen. Der elektrische Teil des Triebwagens stammt von der AEG 

den die zweiklassigen Fahrzeuge elT 1801 
bis 1807, 1815 bis 1827 und 1832 bis 1838 
der späteren Baureihe ET 25’ mit der Gat- 
tungsbezeichnung BC 4iü + CPw 4iu. Außer- 
dem entstanden die einklassigen Tnebwa- 
genzüge elT 1808 bis 1814 und 1828 bis 1831 
als Baureihe ET 25’ mit der Gattungsbezeich- 
nung C 4iü + Cpw 4iütr. Bei der einklassigen 
Variante war außer dem Gepäckraum auch 
noch ein Abteil für Reisende mit Traglaster 
vorhanden. Geradezu luxuriös war die Aus 
stattung der Abteile zweiter Klasse, wie eir 
Foto der plüschbezogenen Sitze im Abteil 1: 
belegt. 
Die von der MAN gefertigten ET 25 Verteiler 
sich auf insgesamt vier Bauserien, von dener 
jeweils zwei nummernmäßig zusammenhän 
gen. Die beiden ersten Serien mit den Werks 
nummern 6996 und 6503 gelangten rasch 
aufeinanderfolgend zur Auslieferung. Am 23. 
Februar 1935 wurde die erste Garnitur abge- 
nommen, am 12. Oktober desselben Jahres 
die letzte. Recht ergiebig war der Monat Juni, 
in dem 7 Triebwagenzüge innerhalb von drei 
Wochen das Werk verließen. Die Ausliefe- 

rung der beiden nachfolgenden Bauserien 
zog sich dagegen etwas länger hin. Da die 
Fabriknummern den Fahrzeugen bereits bei 
Baubeginn zugewiesen wurden, ist es mög- 
lich, daß die zuerst ausgelieferten Garnituren 
die höheren Nummern besitzen. Allem An 
schein nach hatte es bei der Fertigstellung del 
Fahrzeuge elT 1832 bis 1838 eine Verzöge 
rung gegeben. So kam es, daß die Triebwa 
genzüge elT 1828 bis 1831 mit den höherer 
Fabriknummern wesentlich früher an die 
Deutsche Reichsbahn abgeliefert werden 
konnten. 

Die Direktion Munchen war der bedeutendste 
Abnehmer für Tnebwagenzüge der Baurerhe 
ET 25. Insgesamt 11 Garritturen wurden die 
ser Direktion direkt zugeteilt. Fünf Züge er 
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Übersicht über die einzelnen Bauserien 

Werk- DRG- Direktion 
nummer Betriebs- 
MAN nummer 

Fabrik- 
nummer 
MAN 

Abnahme- 
datum 

Lieferer 
elektr. Teil 

6996 1808 
1809 
1810 
1811 
1812 
1813 
1814 
1815 
1816 
1817 
1818 
1819 

München 
München 
München 
München 
München 
München 
München 
Nürnberg 
Nürnberg 
Nürnberg 
Stuttgart 
Stuttgart 

Breslau 
Breslau 
Breslau 
Breslau 
Breslau 

127 287 
127 288 
127 289 
127 293 
127 295 
127 296 
127 297 

127 300 
127301 
127 303 
127 290 
127 302 

23. 2.1935 
6. 3.1935 

29. 5.1935 
22. 5.1935 

3. 6.1935 
12. 6.1935 
17. 6.1935 
29. 6.1935 
24. 7.1935 

3.10.1935 
12.10.1935 
24. 9.1935 

AEG 
AEG 
AEG 
AEG 
AEG 
AEG 
AEG 
AEG 
AEG 
AEG 
ssw 
ssw 

6503 1820 
1821 
1822 
1823 
1824 

127 291 10. 5.1935 ssw 
127 292 17. 5.1935 ssw 
127 294 5. 6.1935 ssw 
127 298 25. 6.1935 ssw 
127 299 28. 6.1935 ssw 

44006 1828 München 127 434 20. 8.1936 AEG 
1829 München 127 435 25. 8.1936 AEG 
1830 München 127436 26. 9.1936 AEG 
1831 München 127437 17.11.1936 AEG 

44005 1832 Hannover 
1833 Hannover 
1834 Halle 
1835 Halle 
1836 Stuttgart 
1837 Stuttgart 

127 427 11. 2.1937 ssw 
127 428 16. 2.1937 ssw 
127 429 ? ssw 
127 430 13. 4.1937 ssw 
127431 29. 9.1937 BBC 
127 432 3.11.1937 BBC 
127 433 21.12.1937 BBC 1838 Stuttgart 

44058 1731 Karlsruhe 128139 28. 7.1939 BBC 
1732 Karlsruhe 128140 25. 8.1939 BBC 
1733 Karlsruhe 128 141 15.11.1939 BBC 
1734 



Umzeichnung lt. Merkbuch 1941: 

alte neue 
Betnebs- Betriebsnummern 

erstes Hersteller Hersteller 
Lieferjahr mechan. Teil elektr. Teil 

nummern 

1801 - 1807 ET25015 - ET25021 
1808 - 1814 ET25101 ~ ET25107 
1815 - 1817 ET 25 001 - ET 25 003 
1818 - 1824 ET25004 - ET25010 
1825 - 1827 ET 25 022 - ET 25 024 
1828 - 1831 ET25108-ET25111 
1832 - 1835 ET25011 - ET25014 

935 Esslingen BBC 
935 MAN AEG 
935 MAN AEG 
935 MAN ssw 
935 Esslingen BBC 
935 MAN AEG 
936 MAN ssw 

1836 - 1838 ET 25 025 - ET 25 027 1938 MAN BBC 

1849 ET 55 06 ‘) 1935 Fuchs BBC 

1731 - 1734 ET5501 - ET5504 1939 MAN BBC 

ET 55 05 l *) (1942) Esslingen BBC 

‘) ET 55 06 entstand 1942 durch Umbau aus ET 1849 
“) ET 5505 entstand 1942 durch Umbau aus ET 1827iET 25024 
Bel den Angaben zum 1 Lleferlahr weicht das Merkbuch von den offlz&en Unterlagen der Hersteller teIlwelse ab 

hielten die RBD Stuttgart und Breslau, drei die 
RBD Nürnberg und je zwei ET 25 gingen an 
die Direktionen Halle und Hannover. Die 38 
Fahrzeuge elT 1801 bis 1838 unterschieden 
sich von dem fur die Wiesentalbahn bestrmm- 
ten Einzelstuck elT 1849 durch die Turanord- 
nung. Statt der zweiteiligen Schlebetur hatte 
letzterer zwei zweiteilige schmale Falttüren. 
Von den zeitgleich beschafften vier ET 55 un- 
terschieden sich die 38 Fahrzeuge der Reihe 
ET 25 nur in der Motorausfuhrung Da die ET 
55 in erster Ltnre als Umversalfahrzeuge fur 
den Vorortverkehr und fur den Einsatz In 
bergigem Gelande vorgesehen waren, erhiel- 1 

ten sie andere Antriebe mit einer Stundenler- 
stung von 1100 kW bei 77 kmih. Eine Ande- 
rung der MotorleIstung wurde auch bet den 
Tnebwagenzugen ab der Nummer elT 1828 
vorgenommen Hier betrug die Stundenlei- 
stung 1020 kW bei 103 km/h, bei den anderen 
Fahrzeugen waren es 920 kW bei 88 kmih. 

Der weitere Weg der Baureihe ET 25 soll in 
diesem Beitrag nicht aufgezeigt werden Er- 
wahneriswert Ist jedoch die Tatsache, daß ein 
Triebwagenzug noch vor seiner Ablieferung 
einen schweren Unfall erlitten hatte, der zu er- 
nem Iangeren Aufenthalt In Nurnberg fuhrte. 
Die Ruckseite eines Fotos dieses Fahrzeuges 
tragt den Vermerk ,,1820 Breslau”. Auf dem 
Bild selbst sind die Angaben ,,Heimatbahnhof 
Breslau Freiburger Bahnhof“ und die An- 
schrift ,,LU BW Munchen Hbf. .35” deutlich 
lesbar. Ansonsten sollen vor allem die Bilder 
sprechen. Die Fotos illustrieren einige Pha- 
sen des Baus der Triebwagenzuge bei der 
MAN, sie zergen ernrge Fahrzeuge vor der Ab- 
nahme bzw. bei Probefahrten und offenbaren 
manches konstruktive Detail. Dieser Beitrag 
soll Zeugnrs ablegen von der sorgfaltrgen und 
liebevollen Arbeit an einem für seine damalige 
Zeit geradezu revolutionar wirkenden moder- 
nen Elektrotriebwagenzug, seit dessen erster 
Indrenststellung nunmehr fast funfzrg Jahre 
vergangen sind. 

1’ Bild 10. Der Triebwagen 1820 a+b der DIrektIon Breslau von * 
hinten Er wurde am 10 Mal 1935 von MAN an die Deutsche ” 
ReIchsbahn abgelleferl Lieferer des elektrischen Teils war ’ 
ssw Fotos 1-10: Werkfoto MAN, 

Sammlung Dr. LOttgers 

Dr. Ft. Löttgers 

Die llgesupertecc 012 081 
Vor wenigen Wochen begann die Firma Märk- Wir konnten das Vorbild und die Modell-Lok kalkulatorische und produktionstechnische 

Im mit der Auslieferung des HO-Modells der bereits rm Eisenbahn-Journal 3/84 vorstellen. Uberlegungen zu einigen Kompromrssen bei 

machtrgen Schnellzuglokomotrve 012 081 In unserem Bericht hatten wir erwahnt, daß der Konzeption dieses Modells fuhrten. Si 

Bild 1: Kaum ausgelIefert hat sich der Klelnserlenhersteller und Superdetallllst Rolf We~nert (Bremen) der Marklln 012 angenommen und elne VIelzahl feinster Messmg-SuperdetaIls fur diese 
schone Maschine geschaffen Foto: Obermayer 



Bild 3: Dasselbe VorbIld we Marklln hat sich loglscherwase auch We~nert fur die Superurig der Maschine ausgesucht Nun hat das WIndleItblech, das dem Satz beIllegt, auch den rlchtlgen Aus- 
schnitt fur die Helnl-MIschvorwarmerpumpe Besonders schon sind d!e neuen Scherenbremsbacken ausgefallen 

cherlich hätte man das eine oder andere De- 
tail besser herausarbeiten können. Das Ge- 
bot, eine Lokomotive von hohem Gebrauchs- 
wert für den Einsatz auf den leider immer 
noch gebräuchlichen engen Radien zu schaf- 
fen, ließ wenig Spielraum für eine Superdeiail- 
lierung, vor allem unterhalb des Umlaufs. 
Inzwischen hat sich nun der Bremer Modell- 
bahn-Spezialist Weinert dieses Modells ange- 
nommen und einen Superzurüstsatz zusam- 
mengestellt, der zum Preis von ca. 129,- DM 
angeboten wird. Darin enthalten sind viele 

Leitungen und eine Menge verschiedener 
Bauterle aus allerfernstem Messingguß. Hier- 
zu zahlen Lampen, Leitern, Tritte, Ventile, 
Scherenbremsen, neue Wrndlertbleche, ein 
großerer Generator und naturloch auch ein 
richtig dimensionierter Schornstein. Viele der 
Leitungen und Armaturen sind an dem Mark- 
Im-Modell vorhanden, allerdrngs meist nur 
angespntzt. Mit dem Zurustsatz von Wetnert 
kann die Lokomotive so ,,gesupert” werden, 
daß sie danach auch den doch etwas gehobe- 

nen Anspruchen verwöhnter Sammler ge- 

recht wird. Ganz einfach ist die Prozedur des 
Nachrüstens allerdings nicht. Es ist schon ei- 
ne schweißtreibende Arbeit, die viel Geduld, 
zwei ruhige Hände und gutes Werkzeug ver- 
langt. Angespritzte Leitungen und Armaturen 
am Kessel müssen sorgfältig von diesem Me- 
tall-Druckgußteil entfernt werden. Daß die 
Mühe sich lohnt, zeigen die Fotos der umge- 
bauten Lok, bei der die neuen Teile und die 
bearbeiteten Flächen noch nicht lackiert sind. 

HO 

Bild 4: Mit dem neuen Schlot und den außer9 zIerlIchen Kesselventilen vermittelt die Maschine Bild 5: Auch fur die TenderruckseIte hat man bei We~nert noch etwas getan Nun gibt es auch 
we beim VorbIld den sehr wuchtigen Eindruck der ehemals letzten schweren deutschen die vorblldllch geteilten Leitern mit den Olelnfullstutren und frechstehende rwliche DB Later- 
Schnellzug-Dampflokomotwe -- -.L ^̂ ^̂  C .̂̂  ̂ I> c. Obermr- 
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Bild 3: Die Heuzerseite der von Herrn Dr Hufnagel umgebauten I 
vom Gesamteindruck her doch recht verschieden von der norma 

mehr Aufwand, Arbeit und Geschick erfordert. 
Was heißt Bayernlook? Die G 10 ist doch eine 
Preußin? G 10 im Dirndlkleid? Nein! Vor allem 
durch den empfindlichen Aderlaß bedingt, 
den der bayerische Lokpark durch die Repa- 
rationsleistungen an Frankreich erlitt, wurden 
ab 1920 zunächst von den sog. Reichseisen- 
bahnen, später ,,Deutsche Reichsbahn” eine 
entsprechende Anzahl preußischer Lokomoti- 
ven nach Bayern umstationiert. So auch die G 
10. Hier erfuhr sie dann im Laufe der Zeit zum 
Teil einige kleinere, zum Teil aber auch gra- 
vierende Änderungen. An der Lokomotive 
selbst betrafen sie allenfalls die Laternen. In- 
sofern sind am Roco-Modell die drei Laternen 
zu entfernen (die an der Rauchkammer muß 
vorsichtig abgefeilt werden) und durch zwei 
bayerische (von Günther) auf der Pufferbohle 
zu ersetzen sowie Reichsbahnbeschriftung 
anzubringen, und die Pumpen sind mit sol- 
chen der DRG-Zeit zu tauschen. Wer mit Pe- 
troleum beleuchtet, muß den Turbogenerator 
abmontieren. Das ist alles. Aber der Tender! 
Als seinerzeit die bayerische G 4/5 H (Baurei- 
he 56’ “) ausgemustert wurde, hatte man 
156 Loks des Typs G 10 mit deren Tender ge- 
kuppelt. Die Daten: 

lassen den Grund für diese Maßnahme sofort 
erkennen: Der bayerische Tender hatte einen 
größeren Wassertank und sein kürzerer 
Achsstand schonte das Gleis in engen Ra- 
dien. Bild 2 zeigt eine solche G 10, allerdings 
bereits im Jahre 1961 und im Dienste der 
Österreichischen Bundesbahnen stehend. 
Bild 5 gibt eine Skizze (1 :87) eines bay. 3 T 
20,2 wieder. Was ist nun im Einzelnen alles 
zu tun? Es scheint gar nicht so viel zu sein, 
aber der Schein trügt etwas. 
Man besorge sich jedenfalls zunächst: 
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,“e Die Maschine wurde 
ßlschen G 10 

en versehen. Du jder wirkt s,e 
k. Hufnagel 

Gegenstand 

pr. G 10, Kat.-Nr. 4116 D 
kompl. Tender der G 314 H, Kat.-Nr. 2425 
Tenderkasten (ohne Fahrwerk), dto. 

S 316 - Zurüstsatz, Nr. 41 810 
Bay. Loklaternen, Nr. 1360 
Vorwärmerpumpe DRG, Nr. 1202 
Luftpumpe DRG, Nr. 1215 
Tenderaufstiege, Nr. 1266 

Menqe Hersteller 

1 Roco 
1 Trix 
1 Trix 
1 Liliput 

4 Günther 
1 Günther 
1 Günther 
2 Günther 

Und nun geht’s los: 
~ Die Kupplungskammer vom Roco-Tender 

abloten und an den Tnxtender wreder anlo- 
ten. Lotstellen dabei sertenvertauschenr 
(Bild 7, links oben) 

~ Neue Fassung fur die ernzusteckende 
Kupplungskammer aus 1 bzw. 1,5 mm 
starkem Polystyrol anfertrgen (Bild 7) und 
vorne an den Tenderrahmen kleben Bild 6 
laßt die hierzu notrgen Ernzelschntte er- 
kennen 

~ Von einem der beiden G 3/4-Tenderkasten 
entsprechend Bild 4, oben, ein 58,5 mm 
langes Ende, vom anderen ein 11,5 mm 
langes Teilstuck absagen. Die in der Skrz- 
ze schwarz angelegten bzw. schraffierten 
Partren sind zu entfernen 

- Tenderkastenteile zusammenkleben. Das 
Tnx-Plastikmaterial laßt sich mit UHU- 
Plast und ahnlrchen Klebern nicht befnedi- 
gend verbinden. Gute Erfolge Irefett UHU- 
Greenrt, wobei man restliche Fugen nach 
dem Hartwerden mit Sekundenkleberaus- 
tropft Greenrt bleibt einige Stunden ela- 

stisch, man kann es also In aller Ruhe 
nachrichten, und der Sekundenkleber 
sorgt dann fur schnellen Halt 

~ Aus dem Rest des zweiten Tenderkastens 

erne Partie gernaß Bild 4, Mitte, heraussa- 
gen und zur Erhohung der Sertenwande 
auf den neuen Kasten kleben (Bild 4, un- 
ten). Die so entstehenden kleinen Lucken 

In den Wanden mit Fullstuckchen schlre- 
ßen. 

~ Neue Versteifungsstege, Bordbretter und 

neue Vorderwand am Kohlenkasten aus 1 
bzw. 0,5 mm Polystyrol schneiden und ein- 
bzw. aufkleben. 

- Kasten auf den Rahmen setzen und vorne 
mit einer Schraube M 2, die von unten 
durch die Kammerfassung samt eingeleg- 
ter Kammer gesteckt wird, fixieren. Die 
Mutter liegt auf dem an den Kasten vorne 
angeklebten Bodenblech (Teil 7, Bilder 4 
bis 7) auf. An den seitlichen Rändern die- 
ses ,,Bleches” werden die neuen Tender- 
aufstiege angebracht. Die beiden hinteren 
Tenderleitern von Trix ersetzt man durch 

solche aus dem S 3/6-Zubehör von Liliput. 
Falls der Kasten nicht exakt waagerecht 
auf dem Rahmen aufliegen sollte, sind die 
Nocken des vorne angespritzten Boden- 
bleches (BI), das unter dem Teil 7 liegt und 
auf der Kupplungskammer aufliegt, ent- 
sprechend zu befeilen. 

Nun noch ein Wort zur Farbgebung. Bei DRG- 
Lokomotiven erstrahlte das Fahrwerk höchst 
selten in leuchtendem Rot. Dies war nur kurze 
Zeit nach Austritt aus der Lokfabrik oder dem 
RAW der Fall. Ansonsten sorgten zwar meist 
fleißig angewandte Putzwolle, Rindertalg und 
Petroleum für einen gepflegten Eindruck, 
aber das Rot wich bald einem Schwarzbraun 
mit gelegentlich karmesinrotem Schimmer. 
Nur rote Umlaufblechkanten, Pufferbrust, 
Gegengewichte und Werkzeugkästen mach- 
ten mitunter eine Ausnahme. Weiß umrande- 
te Pufferteller etwa gab es nicht. Kontakte der 
Lok mit elektrifizierten Strecken meldeten gro- 
ße rote oder auch weiße Blitzsymbole an Ten- 
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Bild 4: Diese unmaßstabllche WIedergabe der Wer dies Imitieren und daber nicht ubertrerben 
Zahnung gibt deutlich die erforderlichen 
Schneid- und Klebearbeiten wleder 

~111, grundiere zuerst alle Teile seines Lokmo- 
dells z. B. mit Plaka-Braun (Nr. 55), das sehr 
gut haftet, ubermale mit der gewunschten 
Grundfarbe, z B schwarz und uberstrerche 

1 Bild 5: Maßstäbliche Wiedergabe des bayerw 
mit wäßrigem Pinsel, dem er etwas Braun mit- 

sehen 3 T  20. Z-Tenders ,n HO. gibt, die rostansetzenden Partien. Der Fortge- 
schrittene läßt das Braun der Grundierung 

deraufstregen und Sandkasten, eben uberall Rostansatze, ebenso die Gegend um die nicht ganz trocknen, sondern malt kurz vorher 

dort, wo Gefahr fur das Lokpersonal bestand, Wasserfulloffnungen der Tender Der Staub mit Schwarz hinein Dies muß aber schnell 

der Oberlertung zu nahe zu kommen Die der Klotzbremsen uberzog Immer wieder die gehen Der Erfolg ist ein herrlich durchwach- 

Kessel zeigten allenfalls bei den Sperseven- ganze Lok, vornehmlich aber Ihre unteren senes Rostschwarz Beim Fahrwerk sollte zu- 

tilen, bei den Pumpen, auf den Umlaufble- Partien mit einem Hauch von Rostbraun, und erst alles Rot mit Braun ubermalt, dann mit 

chen und um den Aschkasten herum etwas Ruß mattrerte die Schornsterngegend waßrigem Schwarz uberzogen werden Wer 

Bild 6: Anbrlngung der neuen Kupplungskammer. 
Bild 7: Diese Teile mussen fur die neue Kupplungskammer bzw das entsprechende Ansatzstuck gefertigt werden 

Zeichnungen 4-7: Dr. Hufnagel 

Vorderwand 

45 di’ck 
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Bild 8: Hier zeigt die Ruckansicht deutlich. wie der bayerlsche Tender aus Trlx-Teilen nach dem Umbau ~rn Endergebnis aussieht Herr Dr Hufnagel hat die Maschine KT Bauzustand Mitte der 
dreißiger Jahre angesiedelt die BR 57 hat bereits elektrische Beleuchtung Foto: W. Kosak 

da jede Speiche jedesmal getreulich behan- modell mit schwarzen Radern vor sich hat, 
delt, hat was zu tun, aber es wirkt. Schließlich 

kranz-Ruckselten und damit dorthrn gelangt, 
wie das bei der G 10 mit der Kat.-Nr. 4116 D 

werden nur bestimmte, oben schon genannte 
wo die Stromabnahme erfolgen soll Nach 

der Fall Ist. Hier genugt die Kur mit leichtem 
Flachen, eventuell noch die Zentren der Rad- 

dem Lackieren empfiehlt es sich daher, diese 
Braunschimmer und Rotbraun. Ringflachen abzukratzen. 

sterne und die Steuerungstrager leicht mit Zum Schluß sollte Jedenfalls alles mit Kunst- 
Rotbraun (Nr. 52) betupft Merklich leichter tut 

Unsere bajuwarislerte G 10 kann somit aufs 
harz-Mattlack uberzogen werden. Aber auf- Gleis und wir hoffen, daß Sie viel Freude mit 

man sich, wenn man von vornherein ein Lok- passen dabei, daß kein Lack auf die Spur- ihrem Anblick haben. S. Hufnagel 

Die Hobby-Buchreihe 
für den Modell-Eisenbahnfreund 

Modell- 
Eisenbahn-Literatur 

Für Anfänger 
und Fortgeschrittene 

Gerhard 0 W Fischer Heinrich Moller 

Modell-Eisenbahnen Elektronik- 
Systeme-Techniken Schaltungen für 
Anlagenbau Modell-Eisenbahnen 
DM 34,- 

DM 28,- 

Winfried Knobloch 

\ Modell-Eisenbahnen 
elektronisch 
gesteuert 
3 Bgnde, ]e DM 24,- 

Band 1: Anfahr-, Brems- und 
Blockstreckenautomatiken 

Band 2: Impulssteuerungen, 
NF-Zugbeleuchtung und 
Peripherie-Elektroniken 

I Band 3: Tonfrequenzsteuerungen 
ur unabhenglgen 

1 Mehrzugbetrieb 

Wolf Dieter Schleifer 

Programmierbare 
Modell-Eisenbahnen 
Band 1: Baustein-Elektronikfür 
die Interface-Technik und neue 
Spielmöglichkeiten, DM 39,80 

Band 2: Mikrocomputer-Anschluß 
und Programmierung, DM 38,50 

Lazarettstraße 4 
8000 Munchen 19 
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Bild 1: Traumhafte Modellbahnlandschaft und em traumhaftes Lokmodell der Reihe G 5/5 (bayer. BR 57), das sich hier aus dem Tunnel kommend uber elne Steigung kampfl 

1928 - Gruppenverwaltung Bayern‘im Modell 
Im Gegensatz zu unserer sonstigen Pra- ten, näher eingehen. Selbstverständlich (ohne besonderen Hinweis) eingearbeitet, 

xis, wollen wir hier auf zwei der Briefe, die werden auch Anregungen die zu anderen soweit diese allgemein Wissenswertes 

uns recht zahlreich zum Thema Epochen Themen eingehen (sei es nun telefonisch enthalten. 

und entsprechende Farbgebung erreich- oder brieflich) laufend in unsere Beiträge 

Bild 2: Das HO-Modell emer bayerischen G 515 wrd manchem Modellbahner eme blslang unbekannte Erscheinung sem Sie Ist em kostbares handgefertigtes EInzelstuck mit den bekannten 
bayenschen Tnx-Wagen. Letztere sind beim Fachhandel auch m  der Relchsbahnausfuhrung erhaltllch. 



Bild 3: Welßlblaue Nebenbahnromantik: Das hervorragend gearbeitete und fein detaillierte HO-Klelnsenenmodell der BaureIhe 
70” stammt von ChristIan Fuchs aus Fürstenfeldbruck. Dleses Modell Ist extra für die Gruppenverwaltung ohne Generator und 
elektrische Beleuchtung gefertigt worden. 

Bild 4: Beim VorbIld gab es die 57508 mcht. Die Lokomotwen der ersten Serie, die nach dem Krieg ubrlgblleben, wurden nur 
von 501 bis 507 benummert. Die Nachbauten nach 1922 wurden ab 511 weiter numeneti. In Ermangelung rIchtIger AbzIehbIlder 
wurde das Modell der Elnfachhelt halber mit elner damals rm Angebot vorhandenen Nummer 508 ausgestattet. 

Bild 5: Deutkch erkennbar Ist bei dleser Aufnahme hinter dem Gleltbahntrager der Kreuzkopf und dw sehrage GleItbahn des an- 
nenllegenden Triebwerkes. 

Nun ein Auszug aus einem Leserbrief, 
stellvertretend für viele, teilweise recht 
ähnliche Schreiben: 

. Ihre Ausführungen sind schön und gut, 
sie sind mir sogar aus dem Herzen gespro- 
chen. Aber die Modellbahnindustrie hat jetzt 
gerade mit Mühe und Not zur Kenntnis ge- 
nommen, daß es mehrere Epochen gibt - de- 
ren 4 - und Sie möchten gleich IO einführen. 
Schön wäre es ja, aber beispielsweise zeigen 
die auf der diesjährigen Messe vorgestellten 
Modelle der R 3/3 von Rivarossi bzw. der 
bayerischen G 314 H von Trix weder messing- 
noch alufarbene Ziffern auf ihren Nummern- 
schildern und das obwohl sie ausdrücklich als 
DRG-Modelle deklariert sind . . . Soweit Herr 
Kaltschmitt. 
Sehr oft sind Hersteller durch Einsparungs- 
gründe gezwungen, auf eine zusätzliche 
Druckfarbe bei der Beschriftung zu verzich- 
ten. Jede Farbe erfordert einen eigenen Ar- 
beitsgang und verursacht dementsprechend 
nicht unerhebliche Kosten, ebenso wie die 
Einzelherstellung der Druckstempel. Die Zu- 
sammenlegung mehrerer Schriftzeichen zum 
Druck auf einem Stempel ist preiswerter. Das 
könnte also ein Grund für eine farblich nicht 
konsequente Beschriftung der Modelle sein. 
Bei ausländischen Herstellern (oder deren 
,,Beratern“) kann es zudem auch vorkommen, 
daß über die Beschriftungsart und Schildaus- 
führung nur mangelhafte Kenntnisse vorlie- 
gen. Für die Fertigung der verschiedenen Mo- 
dellneuheiten stehen den Firmen teilweise 
nur ältere Schwarzweiß-Fotos als Konstruk- 
tions- bzw. Beschriftungsunterlage zur Verfü- 
gung. Auf solchen Bildern ist oft nicht eindeu- 
tig erkennbar, ob die Beschriftung nun in wei- 
ßer Farbe aufgebracht wurde oder die Schil- 
der aus Aluminium (Silber) oder Messing 
(gold) bestehen. 
Gerade dies ist mit ein Grund, warum wir mo- 
mentan daran arbeiten, allgemein verbindli- 
che Richtlinien für die einzelnen Epochen auf- 
zustellen. Wir hoffen, daß dadurch dann auch 
Hersteller in der Lage sind, sich schnellstens 
und richtig zu informieren. Wir können auch 
immer wieder lesen, daß viele Modellbahn- 
freunde auf dem Standpunkt stehen, daß für 
einen ,,so und so hohen Preis” das und jenes 
doch verlangt werden könne. Dies ist ein 
Trugschluß! Denn zieht man vom Endver- 
kaufspreis den Händlerrabatt, Vertreterprovi- 
sionen und noch dazu jegliche Mehrwert- und 
sonstige Steuern ab, bleibt für den Fabrikan- 
ten oft nicht einmal die Hälfte des Preises üb- 
rig. 
Sicher wird jetzt klarer, daß die Hersteller für 
einen bestimmten Preis doch nicht ,,alles“ 
machen können. 

Zu einem weiteren 
Leserbrief 
Herp Peter Rahn nahm unsere, die unter- 
schiedliche Farbgebung bei ,,bunten“ Länder- 
bahnlokomotiven betreffenden Jaurrial-Zeilen 
zum Anlaß, uns eine recht informative und 
stichhaltige Mitteilung zu geben. Durch Zufall 
hat er einen authentischen Bericht aus dem 
Jahre 1915 in der Zeitschrift ,,Die Gartenlau- 
be“ gefunden. Dort wurde auf den Seiten 
720-723 unter dem Titel ,,Einer Lokomotive 
Werdegang“, der folgende Artikel abgedruckt 
Er beschreibt die Lackierung einer vierzylind- 
rigen S 1 O-Lokomotive um 1914/15. 

und so wandert die Lokomotive nun aus 
der Montagehalle in die große Lokomotivto- 
ilette, auch wohl Malerei und Lackiererei ge- 
nannt. Dort wird sie von einem Heer von ,,Raf- 
faelsJüngern“ erwartet, und sah sie heute 
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Bild 6: Ein Bild aus Modellbahnerträumen: Die wuchtige bayer. Vierzylinderverbundlok der Gattung G 5/5’- seinerzeit stärkste Güterzuglok im Bayernland L fehlt bislang noch auf HO-Gleisen. 
Vielleicht verliebt sich ein Kleinserienhersteller in die schöne ,,Bayerin”? 

noch roh, mattgrau und unscheinbar aus, so Führerhaus, schwarz glänzt der Rahmen, und zugehen, ihre Probefahrten abzumachen und 
finden wir sie nach acht Tagen spiegelnd und rot schimmern die Räder, während das Trieb- den Kampf ums Dasein aufzunehmen 
in allen Farben blinkend wieder. Ein mattes, werk im Glanze des polierten Stahles schim- Dies zeigt, daß wir durchaus mit unserer Be- 
dezentes Grün ziert den Langkessel und das mert. Nun erst ist die Maschine bereit, hinaus- hauptung richtig liegen, daß das frühere ein- 

Bild 7: 01 006 - schon mit dem T  32 ausgerostet - begegnet der 96er aus ehemallger (deutscher) M+F-Fertigung. Das Modell der Emheitslok Ist auf Roco-Basis entstanden. 
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Bild 0: Auf den Namen ,,RAMSAU” horte zu Konrgkch Bayerischen Zelten dre D VII mit der spateren Reichsbahnnummer 
997524. Das HO-Modell Ist ebenfalls em Handarbeltsernzelstick wre das der Baurethe 57. Berde Maschmen waren ursprung- 
kch fur M+F als Handmuster gearbertet worden, kamen aber wegen der Produktronsaufgabe nrcht mehr zur Fertrgung. 

Bild 9: Mit einem dreiachsigen Tender bayerischer Herkunft wurde diese preußische G 10 ausgerüstet. Bei den dahinter befind- 
lichen weißen Wagen handelt es sich keineswegs um Bier- sondern um Milchwagen! 

0 

Bild 10: Der Schein trugt: Der angeschmttene bayerische Tender vor der G 5/5 gehorf nrcht etwa zu emer Lok aus dem Hause 
. . . . 

Natürlich war dem Trio klar, daß die Begeiste- 
rung für schwer arbeitende Dampflokomoti- 
ven durchaus Sache des Standpunktes sein 
konnte: Was Fotografen-Herzen höher schla- 
gen ließ, war eben für die Personale der Ma- 
schinen einfach eine leidige Schinderei. Zu 

Manei. den besonderen Lieblingen des Schneider 
Schorsch zählte in dieser Kategorie der Mit- 
tagsgüterzug, den meist eine bayerische G 
5/5 von Nürnberg her über Bamberg mainauf- 
wärts nach Altendorfen brachte. Fast immer 
hatte der Zug Grenzlast; stolze 1000 Tonnen 

heitliche Farbschema nur etwa bis 1910 Gel- 
tung hatte. Anschließend dürften die ersten 
Änderungen eingetreten sein - in der Art, daß 
man bei Triebwerkteilen schon das ,,warnen- 
de Rot“ verwendete. Nun aber zu unserer ei- 
gentlichen Modellbahngeschichte. 

Reichsbahngruppenver- 
waltung um 1928 

Die bayerische Gruppenverwaltung hatte, ge- 
nauso wie früher die Bayerische Staatsbahn, 
im Norden an mehrere deutsche Staatsbah- 
nen Anschluß, so daß speziell zur Zeit der 
Gruppenverwaltung, zumindest in Grenznä- 
he, eine beachtliche Typenvielfalt an Lokomo- 
tiven und sonstigem rollenden Material zu be- 
obachten war: Preußische Staatsbahn, Säch- 
sische Staatsbahn und diverse Privatbahnen 
wie z. 8. Werra-Bahn, Saale-Bahn, Thüringi- 
sche. Eisenbahn usw., um nur einige Beispiele 
zu nennen. 

Die Redaktion 

Bleiben wir vorerst jedoch beim Ende der 
zwanziger Jahre (ca. 1928) auf den Haupt- 
und Nebenbahngleisen im bayerisch-thüringi- 
sehen Grenzgebiet. 
Zu den bewährten Länderbahnbauarten hatte 
sich die erste Einheitslokomotive der Baurei- 
he 01 gesellt. Kein Wunder also, wenn es un- 
sere altbekannten norddeutschen Fotografen, 
wiederum zur Urlaubszeit, auch im Jahre 
1928 nach Altendorfen zog. 
Mit dem Schneider Schorsch vom BW Alten- 
dorfen, stolzem Meister der Gt 2 x 414 96025, 
verbindet die Drei seit ein paar Jahren schon 
eine herzliche Freundschaft. Trotzdem gab es 
hin und wieder zwischen den Norddeutschen 
und dem stets ein wenig brummigen Bayern 
gewisse Meinungsunterschiede. Entspre- 
chende Debatten entzündeten sich stets an 
den gleichen Themen: Entweder ging es da- 
bei um Vor- und Nachteile bayerischer bzw. 
preußischer Wesensart - oder aber um un- 
terschiedliche Auffassung über die Romantik 
des Dampfbetriebs im allgemeinen und auf 
den schwierigen Strecken rund um Altendor- 
fen im besonderen. 

hingen dann am Zughaken der wuchtigen 
Vierzylindermaschine. Exakt 25 Minuten Auf- 
enthalt in Altendorfen mußten der G 5/5 genü- 
gen, um Kräfte für die anschließende Fahrt 
über die 1:40Steigung hinüber ins Thüringi- 
sche zu sammeln. 
Nun gab es unter den Personalen immer wie- 
der ,,Helden“, die ihren ,,Maffei-Dampfer” für 
ein besonders gelungenes Werk bayerischer 
Lokomotivbaukunst hielten (was die G 5/5 
auch war) - und es mit der Grenzlast beim 
Ankuppeln in Nürnberg nicht so genau nah- 
men. ,,Die sagen dann“, klagte der Schneider 
Schorsch abends im Schmalzbacher Hof am 
Lokführerstammtisch seinen norddeutschen 
Freunden, ,,häng’ nur na, die paar Schachteln 
packn mer aa noch.“, 
Die Zeche für derartigen Leichtsinn beglich 
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Bild 11: Modellbahnromantik in einem kleinen Tal. Nicht nur die Vorbilder der beiden Lokomotiven sind reinrassige Bayern, sondern auch die ModeHe. Due D VIII und BR 70 hat Christian Fu 

war dem Schorsch klar geworden, daß von den Vorgesetzten im BW Altendorfen ganz z- 
denen da vorne wenig zu erwarten sein wür- schweigen. . 
de. ,,Gustl”, brüllte er in einem Anflug von Gal- Da schwang der Gustl schon lieber die 
genhumor gegen den Lärm der bergwärts Schaufel wie ein Besessener@ Dennoch kam 
donnernden Mallet seinem Heizer zu, ,,Schau es ihm vor, als würde der Auspuffschlag der 
doch amol aus’m Fenster, ob die da vorn Mallet langsamer werden. Nun ging es zu al- 
überhaupt noch da sind“. Der Heizer hatte lem Überfluß in die lange S-Kurve hinein. ,,Da 
freilich andere Sorgen. Wehe, wenn es ihm glaubst, du fährst gegen eine Gummiwand“, 
nicht gelang, den Kessel der 96er auf spitzem beschreibt der Schorsch das flaue Gefühl, 
Druck zu halten. Dann würde der Zug irgend- das ihn in solchen Fällen beschleicht. Zusätz- 
wo mitten in der Rampe steckenbleiben und liehe Reibungskräfte hemmen den Lauf der 
für die nächste halbe Stunde stünde,:,Dampf- Waggons in Kurven, fordern weitere Anstren- 
kochen“ auf dem Programm. Vom Arger mit gung von den Lokomotiven. 

Bild 12: sondern zur preußischen G 10, die der Bayerin an diesem Tag Vorspanndienst über die Altendorfener Rampe 

gebaut. 

dann regelmäßig das Personal der Altendor- 
fer Schublokomotive, die 1000 Tonnen samt 
einer völlig erschöpften G 5/5 über die Rampe 
zu befördern hatte. Aber dafür waren sie auch 
da. Manche Lokpersonale machten sich 
schon einen Spaß daraus, um den Schneider 
Schorsch richtig ,,wettern“ zu hören, denn er 
hatte diesbezüglich einen recht umfangrei- 
chen Wortschatz. Ein solch erschöpfter Kan- 
didat war den Fotografen am Mittag dieses 
Tages vor die Linsen gekommen. Reichlich 
abgekämpft, ein dünnes graues Rauchfähn- 
lein über dem Schornstein, war die G 5/5 über 
die letzten Kilometer vom Flußtal hinauf zur 
Altendorfer Einfahrt gekrochen. Das Drama 
der anschließenden Fahrt über die Steilrampe 
hatten die drei allerdings nicht mitbekommen. 
Damit war für den Schneider Schorsch das 
Stichwort gefallen, um sich seinen Grant von 
der Seele zu reden. ,,Immer dasselbe“, wet- 
terte er. ,,Die kommen hier an, haben noch 7 
oder 8 Stecken aufm Kasper (7-8 atü Kessel- 
druck) - grade daß der Dampf noch reicht, 
damit ihnen die Luftpumpe net stehenbleibt - 
und denken sich der Schneider Schorsch mit 
seiner Mallet werd’s scho richten“. 
Am Mittag war er gerade mit der 96025 aus 
dem Haus gefahren, als die G 5/5 in Altendor- 
fen angekrochen kam. ,,Am liebsten hätt’ ich 
mei Masthin’ gleich wieder in die Hütt’n ge- 
stellt, wie ich den gesehen hab’. Die sind noch 
gar nicht gestanden, da war der Heizer schon 
am Tender hinten und hat die letzten ,,Brösel“ 
zusammengekratzt. Die Feuertür hat er sich 
gar nimmer aufmachen trauen, sonst wär’ ihm 
nämlich ein Doppelzentner Schlacke ‘rausge- 
fallen”, berichtete er mit zornbebender Stim- 
me. 
In solchen Fällen helfen natürlich 25 Minuten 
Aufenthalt auch nicht mehr viel weiter. Gleich 
nach der Abfahrt, auf dem ersten Kilometer, 



Bild 13: Schwerer Güterzugdienst im Frankenwald. Die 96025 von M+F schiebt einen ellenlangen Güterzug, der aus Märklin-, Fleischmann- und Trix-Reichsbahnwaggons besteht, über die 
Rampe nach Thüringen 

Bild 14: Bayerns erste HeIßdampflok - die Motorlok ML 212 - verdtent Ihr Gnadenbrot auf den Nebenbahnen rund um 
Altendorfen. Das Modell des ulkigen ZweIkupplers stammt von Ral-Mo. 

Bild 15: Bayern contra Preußen - Stirn an Stirn stehen an der Bekohlungsanlage Im Nebenbahn-BetrIebswerk von Altendoffen 
die preußische T  3 von FleIschmann und d!e D II von Rwarossl. Beide m  Relchsbahnausftihrung. 

Als der Zug schließlich mit Schrittgeschwin- 
digkeit aus dem S-Bogen herauskam, war es 
auch mit des Heizers Geduld vorbei. Wortlos 
knallte er die Schaufel in die Ecke, öffnete die 
Führerhaustür und traf Anstalten, von der Lok 
zu klettern. ,,Gustl”, rief da der Meister er- 
schrocken, ,,wo mögst denn hin?“ ,,Nach vorn 
laufen und denen a paar Briketts bringen, be- 
vor das Feuer ganz ausgeht“, brüllte der Feu- 
ermann zurück. ,,Da gehst mir schon mit dei- 
ner Dampfromantik“, brummte der Schorsch 
am Abend beim Bier an die Fotografen ge- 
wandt. 
Auf die G 5/5 ließ er trotzdem nichts kommen. 
,,Des is a ganz a feine Masthin”‘, ereiferte 
sich der Meister, ,,die kann auch nix dafür, 
daß immer solche Deppen am Regler stehen. 
Da kommt eure G 10 fei lang net hin: Brauchst 
dir ja bloß die Grenzlasten anzuschauen. Tau- 
send Tonnen nimmt die Maffei von Bamberg 
her, bei der G 10 ist schon mit 850 Tonnen 
Mathei’ am Letzten.“ ,,Die ersten 15 Loks der 
Gattung G 5/5”, wußte der Schorsch zu be- 
richten, ,,hat der Maffei schon 1911 abgelie- 
fert. Mehr als die Hälfte davon sind aus dem 1. 
Weltkrieg nicht mehr nach Bayern zurückge- 
kommen. Die Masthin’, die ihr heute Mittag 
gesehen habt, die stammt noch aus der er- 
sten Serie von anno 11.“ 
Weil aber die G 5/5 eine gute, bärenstarke 
Lok war, mußte Maffei 1920 gleich noch ein- 
mal 40 Stück in verstärkter Ausführung nach- 
bauen. Selbst 1923 und 1924 lieferte Maffei 
nochmals 25 und 15 Stück. ,,Insgesamt waren 
dies nach Adam Riese“, murmelte der 
Schorsch, und zog einen Bleistiftstrich unter 
seine Statistik auf dem Bierfilz, ,,95 Stück“. 
Die Wallburga (bayer. ,,Walli“), ihres Zei- 
chens Bedienung, die ihm dabei zufällig über 
die Schulter gesehen hatte, sagte lachend: 
,,Mach’s halb lang Schorsch, so viel Seidla 
(1/2 Liter Bier in Franken) packst du auf deine 
alten Tag a nimmer.“ 
Mochte der Schorsch auch noch so auf die 
Qualitäten der bayerischen Vierzylinder-Ver- 
bundmaschinen schwören, so zeichnete sich 
in Altendorfen und Umgebung schon die Be- 
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Bild 16: Immer hhuflger erschemen preußische Lokomotwen rm Frankenwald Eme Drelzylmderlok der Gattung G 12 schleppt Ihren schweren Guterzug (Waggons Marklm, FleIschmann, Trlx und 
Eigenbau) bergwarts, was offenbar ohne großere Anstrengungen Ober die Buhne geht Hinten schiebt ja schließlich der SchneIder Schorsch m ! t  semer Mallet (siehe auch Bild 13). 

vorzugung der einfacheren, robusten Güter- Kräften weit unterlegene G 10 vor den schwe- ren der Verwaltung des BW Altendorfen offen- 
Zugmaschinen preußischer Herkunft ab. Im- ren Frachtzügen. bar recht häufig zu Ohren gekommen. Jeden- 
mer häufiger erschienen Dreizylinder-Loks Klagen des Personals über den steten Kampf falls bekam der Zug am nächsten Tag schon 
der Gattung G 12 oder auch die der G 515 an mit dem Durchgangsgüterzug am Mittag wa- eine G 10 als Vorspannlokomotive, während 

Bild 17: Auf der Fahrt durch den Thurlnger Wald begegnet die bayensche G 515 dem Berlmer Schnellzuo, oezooen von emer 01 



am Zugende weiterhin eine der Altendorfer 
Mallets kräftig nachschob. Dabei lief den Fo- 
tografen ein besonderes Stück vor die Linsen: 
Die G 10 war nämlich - anstelle des preußi- 
schen Dreiachsers - mit einem dreiachsigen 
,,Kohlen- und Wasserreservoir“ (Tender) 
bayerischer Abstammung gekuppelt. 
Kummer, erfuhren die drei des abends in be- 
währter Runde, bereitet seit einiger Zeit den 
Patrioten unter den Altendorfener Lokführern 
auch der Schnellzugdienst. Vor dem Berliner 
D-Zug am Nachmittag erschien immer häufi- 
ger anstelle der ,,langhaxigen” S 316, eine der 
ersten 01-Maschinen vom BW Hof. Die 01006 
hatte die lange Wagenschlange aus bayeri- 
schen und preußischen D-Zugwagen heute 
nach Altendorfen gebracht. ,,Des is auch a 
Preußin”, brummte der Schorsch, ,,der Borsig 
hat sie im März 1926 abgeliefert. Damals hat 
die allerdings noch den kleinen Tender mit 30 
Kubikmeter Wasser gehabt. Seit ein paar Wo- 
chen läuft die ja mit dem T 32 herum.“ 

Lokalbahn 
Fest in bayerischer Hand erwiesen sich aller- 
dings noch die Nebenbahnen rund um Alten- 
dorfen. Besonders die kleine D VII, ein uriger 
Dreikuppler mit Naßdampftriebwerk und noch 
kleiner als die T 3, hatte es dem Fotografen- 
trio angetan. Natürlich wußte der Schneider 
Schorsch auch über das winzige Lokomotiv- 
chen Bescheid: ,,Die 987624 hat 1887 der 
Krauss gebaut. Damals hat die sogar noch ei- 
nen richtigen Namen bekommen: Auf ,Ram- 
sau’ ist sie bei unserer Königlichen Staats- 
bahn getauft worden.” 
Einen klangvollen Namen aus bayerischer 
Gebirgswelt trug einst auch die D VIII, die es 
aus dem Alpenland ins Oberfränkische ver- 
schlagen hatte. Eigens für die schwierige, mit 
langen 1:40-Steigungen gespickte Strecke 
Freilassing - Berchtesgaden waren diese 
Kraftprotze unter Bayerns Lokalbahnmaschi- 
nen beschafft worden. ,,Unsere Altendorfener 
98662”, so der Schneider Schorsch, ,,ist die 
ehemalige ,St. Zeno‘ vom Baujahr 1888. Die 
läuft erst seit ein paar Wochen hier bei uns.“ 
Konnte die D VIII den Ruhm für sich in An- 
spruch nehmen, die stärkste bayerische Lo- 
kalbahnmaschine zu sein, so leitete ausge- 
rechnet die winzige, unscheinbare ML 2/2 ei- 
ne neue Epoche im bayerischen Lokomotiv- 
bau ein: Sie war - 1906 bei Maffei gebaut - 
die erste Heißdampflok in Bayern. Bei den 
Werkstattpersonalen wurde sie dadurch aller- 
dings auch nicht beliebter: Das komplizierte 
Triebwerk mit zwei gegenjäufigen Kolben pro 
Zylinder sorgte stets für Arger. Auch bei den 
Lokführern stand die ML 2/2 nicht sonderlich 
hoch im Ansehen: Um den Heizer einzuspa- 
ren, war die Lok mit einer Schüttfeuerung aus- 
gerüstet worden. So ganz allein im Führer- 
haus zu sitzen und über die Dörfer zu zuckeln, 
ist allemal eine fade Geschichte. ,,Lang macht 
die’s hier sowieso nicht mehr”, orakelte der 
Schneider Schorsch. 
Tatsächlich bekamen die drei Fotografen, ob- 
gleich sie während ihrer letzten Urlaubstage 
ein paar Mal noch beim Hammerwerk auf der 
Lauer lagen, die ML nicht mehr zu Gesicht. 
Am allerletzten Tag gelangen ihnen dafür 
noch ein paar recht hübsche Einstellungen 
von der Hofer 01 006 im Abendlicht. Leider 
endete daraufhin der Urlaub mit einem atem- 
beraubenden Dauerlauf zum Altendorfener 
Bahnhof. Vor lauter Begeisterung hatte das 
Trio gar nicht mitbekommen, daß die 01 einen 
ganz besonderen D-Zug schleppte: Exakt je- 
nen nämlich, mit dem sie nach Hause fahren 
mußten. Fotos und Text: W. Kosak 
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Bild 19: Vorbei an einem typisch fränkischen Gebäude ist die D VIII, Jahrgang 1887, mit Fleischmann-Nebenbahnwagen auf ei- 
ner Lokalbahnstrecke unterwegs. 

Sild 19: Gut verteilt standenunsere drei Fotografen an der Strecke, so daß die Vorbeifahrt des schweren Güterzugs, gezogen 
von der 56, von drei verschiedenen Standpunkten aus (siehe auch Sild 13 und 16) fotografiert werden konnte. Sie zieht einen 
Zug mit Eigenbau-, Trix-, Fleischmann- und Märklin-Reichsbahnwaggons. 

Bild 20: ,,Freie Fahrt” - angezeigt vom filigranen bayerischen Weine+Signal - bedeutet fürdie D VII immerhin Tempo 45 auf 
der Lokalbahnstrecke. 



-a 
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Bild 21: Mit der 01 geht es da schon wesentlich schneller. Die bei Borsig gebaute Lok der ersten Lieferserie von 1926 durfte immerhin 120 kmlh fahren. 

Bild 22: Gegen den AbendhImmel sieht man bei der 01 die Äußerst fikgrane Bauart des Barrenrahmens (Modell: Roco gesuoeri von Donald Kessler, die Brircke wurde ebenfalls von Donald 
Kessler gebaut). 



Bild 1: Blick in das Mühlendiorama von Herrn Jerusalem. Im Hin 
Mühlenrad treibende Bach. 

chmiede zu erkennen, an der eine eingleisige Bahnstrecke vorbeiführt. Im Vordergrund verläuft der das 

Hier nun die versprochene Schlußbeschrer- 
bung unserer ,,Muhle In Franken”, die, wie im 
letzten Eisenbahn-Journal (3/84) angekün- 
digt, auch noch in em Diorama eingebaut wur- 
de. Genaugenommen sind es zwei Dioramen. 
Das erste Ist sehr klein und stellt nur die er- 
weiterte Grundplatte der Mühle dar Auf die- 
sem wurde em kurzes Stuck Muhlbach rmr- 
teert, ebenso em kleiner zum Gebaude geho- 
render Vorhof mit einem einzelnen Baum Am 
besten erkennen Sre die Große des ersten 
Gelandestückes rm Eisenbahn-Journal 2184 
auf Seite 51, Bild 1, und rm Ersenbahn-Jour- 
nal 3184 auf Seite 44145, Bilder 1, 2, 5 und 6. 
So em Minrdrorama Ist außerst gunstig, um ein 
Gebaude - In unserem Fall dre Muhle - aus 
allen Winkeln fotografieren zu konnen. Dieses 
kleine Schaustuck wiederum wurde nun in em 
großeres und endgultrges Diorama (Große 83 

x ca. 45 cm) eingebaut. Es hindert natürlich 
nichts daran, dieses zweite Diorama später 
wiederum in eine Anlage zu integrieren oder 
mit mehreren anderen Dioramen zu einem 
größeren Gelände zusammenzustellen. 

Beim Dioramenbau geht man von der Technik 
her meistens anders vor als bei Modellbahn- 
anlagen. Es ist kein schwerer bzw. stabiler 
Unterbau erforderlich, und auch die Aufbau- 
ten können mit einfachen Mitteln erstellt wer- 
den. Es gibt die verschiedensten Methoden. 
Bei dem hier gezeigten Diorama habe ich 
hauptsächlich nach meiner Styropor-Methode 
gearbeitet. 
Das Gesamtthema setzt sich zusammen aus: 

1. einem leicht ansteigenden Wiesengelände, 

2. einem alten Bahndamm mit einer eingleisi- 
gen Nebenstrecke, 

3. einem munter fließenden kleinen Fluß- 
chen, dessen Wasser das Muhlrad an- 
treibt. 

Hier nur einige Hinwelse auf das fur meine 
Belange erarbeitete recht gunstige ,,Styropor- 
Platten-Prinzip”: 
Beginnen wrr mit der Zeichnung, die Ich als 
Grundriß auf erne 16-mm-Spanplatte 1’ 1 auf- 
trug. Nach Uberprüfen dieser Vorgabe be- 
sorgte ich mrr IO mm starke Styropor-Platten, 
die Ich Schicht fur Schicht, wre bei einem Ar- 
chrtektur-Modell, mit Styropor-Kleber entspre- 
chend der vorgesehenen Höhen aufernander- 
klebte. Ich nahm mrt Absicht dunne Platten, 
da Styropor bekanntlich zwar leicht zu schner- 
den Ist, aber her großeren Stücken dre herum- 
fliegenden Flocken eine echte Drangsal sein 
konnen. Man baut also systematisch die kler- 
ne Landschaft auf Die erste Lage des Mate- 

Bild 2: Der Mühlenbach lädt zum FIschfang ein. Ein Preiser-Fischer. der seine Angelrute Bild 3: Vor der Mühle überspannt eine kleine Brücke den Mühlenbach. Eine Personengruppe 
gerade zum Wurf schwingt, wurde in den Bach eIngegossen. schaut interessiert den Preiser-Fischern zu. 
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nals wird nur rm unteren Flußverlauf, also fluß- ne erste Stellprobe mit der Mühle usw. vorge- 
aufwarts bis zum Wehr, bis auf die Grundplat- nommen werden. Da ich bei der Mühle schon 
te ausgeschnitten. Die zweite Lage wird eben- den Zulauf zum Rad separat zugearbeitet hat- 
falls im unteren Verlauf wie die erste Platte te, ist jetzt ein Anpassen zum Wehr relativ ein- 
ausgeschnrtten. Hinter dem Wehr dagegen, fach. Zunächst habe ich aber noch quer zum 
flußaufwarts, wird die zweite Platte nur bis zur Diorama eine kleine Straße (besserer Feld- 
ersten Platte durchgeschnrtten, um ein realr- weg) vorgesehen, wozu ein Durchbruch 
strsches Wassergefalle nachbilden zu kon- durch den Bahndamm eingerichtet werden 
nen. Nachdem die Lagen fur den Bahndamm mußte; und natürlich eine kleine Brücke über 
geschnrtten und geklebt worden sind, kann er- den Wasserlauf. Die Unterführung unter dem 

Bahndamm erstellte ich aus einem ,,Pola“- 
Bausatz Art.-Nr. 809. Fur den Bau der Brucke 
nahm ich Teile aus dem ,,Ebo”-Sortiment. Aus 
den Nummern 3100, eingleisiges Tunnel-Por- 
tal HO, und 3002, Mauerwerk, baute Ich eine 
alte Romerbrucke, wober der Hohlkorper von 
unten mit einer ,,Papiergipsmasse” aufgefullt 
wurde. Am Standort der Brücke schnitt Ich, 
paßgenau, aus dem Styropor ein Stuck bis auf 
die Grundplatte heraus, wober unter der Bruk- 
ke, in der Hohe des spateren Flußbettes, wre- 

I 
Brücke, endgültig vor Ort montiert waren, be- 
gannen die Vorarbeiten am Flußbett; Formge- 
bung der Uferböschung durch Nachschnei- 
den des Styropors und Einbringen der Stütz- 
mauern wo nötig, sind die ersten Arbeitsgän- 

ge. Dann wird es ,,natürlich”. Nach mehrmali- 
gern Ableimen mit ,,Ponal”, graugrün einge- 
färbt, beginnt die eigentliche Gestaltung des 
Flußbettes. Von Wegrändern oder aus einem 
Bach hole ich mir hierzu l-2 Büchsen feinen 
Sand und Steinehen. Diese werden nach 
dem Abtrocknen mindestens dreimal gesiebt 
und aussortiert. Einmal mit einem feinen 
Haarsieb, das zweite Mal mit einem groben 
Sieb (Mutters Salatsieb) und im dritten Gang 
wird dann aussortiert, die größten Steinehen 
sollten höchstens 1 cm groß sein. Nachdem 
Sie das Wehr aus einer Mauerplatte (,,Voll- 
mer“ , ,,Kibri” oder ,,Pola”) eingefügt und ver- 
leimt haben, wird zunächst noch einmal der 
ganze Bach mit einer dicken, graugrün ge- 
färbten Leimbrühe eingestrichen. In diese 
streut man sofort Sand, Kies und Steinehen 
nach eigener Vorstellung. In der Mitte des Ba- 
ches nur Sand mit eingelegten Steinbrocken, 
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an den Seiten und 
Material und dazu 

Flocken und Grasfa 
srerung vorsichtig sein! ‘Messersprtzenweise 
aufzutragen st zwar muhselrg, aber der A 
wand lohnt sich. Nach längerem Abtrock 
(mindestens 2 Tage) kennen Sie mrt d 
Ausaießen beainnen, natürlich das Verleimen 
und Ausstreuen unter der Brücke nicht ver- 
gessen! Allerdings sollten Sie doch besser 
vorher Bahndamm, Wiesen und Wege fertig- 
gestellt haben, damit nicht immer wieder 
Streumaterial auf den vierleicht schon fertigen 
Bach fallen kann. 
Für das Schotterbett des Gleises nahm ich 

,,Heki”-Kork-Bettung und Schotter, die Wiese 
ist aus ,,Heki”-Grasmatten und -Grasfaser, fei- 

nes Moos aus dem gleichen Sortiment kom- 
men noch hinzu. Die Telefonleitung neben 
dem Bahndamm besteht aus ,,Vollmer”-Ma- 
sten mit grauer Nähseide als Leitung. Sie hät- 
ten also jetzt, bis auf den Bach, da Sie natür- 
lich die Mühle ebenfalls schon endgültig befe- 
stigt haben, das Diorama fertig. Wie schon 
gesagt, beginnnt nach gründlicher Abtrock- 
nung das Ausgießen. 

Hier möchte ich Ihnen einen dringenden Rat 
geben: Mit Gießharz streng nach den vorge- 
gebenen Gebrauchsanweisungen arbeiten, 
vor allen Dingen, wenn Sie es das erste Mal 
machen. Kaufen Sie in einem Bastelfachge- 
schäft das dort angebotene Material und 
gleich kleine Meßbecher hinzu, um ggf. vorher 
Versuche machen zu können. Ich habe durch 
Übereifer schon einiges Lehrgeld zahlen 
müssen. Und vor allen Dingen - nehmen Sie 
sich hierfür Zeit! Achten Sie sorgfältig auf die 
Waagerechte und verschließen Sie den obe- 
ren und unteren Zulauf des Baches mit klaren 
Plastikstückchen (,,Kibri”-Sortiment). Darüber 
hinaus müssen Sie den Zulauf zu Wehr und 
Mühlrad zunächst absichern, damit beim Ver- 
gießen kein Gießharz darankommt. Ich habe 
es mit dünner Plastikfolie gemacht, die ich, 
dicht zusammengepreßt, rechts und links ne- 
ben das Mühlrad stopfte. Am Ende aller Gieß- 
vorgänge werden diese ,,Sperren” wieder vor- 
sichtig entfernt. Sie vergießen zuerst Ober- 
und Unterlauf des Baches. Am Wehr wird nur 
noch nachgepinselt, bzw. in der letzten kriti- 
schen Phase der Offenzeit des Materials vor- 
sichtig vergossen. Sie können auch das Dio- 
rama lagemäßig so verändern, daß in dem 
Moment das Wehr waagerecht liegt. Machen 
Sie dies unbedingt in mehreren Abschnitten! 
Beim Wehr können Sie in das noch klebrige 
Material feinste Flocken Watte einlegen und 
diese nach einigen Minuten mit einer Steck- 
nadel ausrupfen. Dies ergibt einen guten 
Schwall. Während der ganzen Gießvorgänge 
sollte 
1. der Raum nach Möglichkeit warm sein 
2. möglichst unabhängig von den Wohnräu- 

men gut belüftet sein, denn das Gießharz 
gast sehr und langanhaltend, so daß Sie 
es in diesem Raum einige Tage kaum aus- 
halten können. An warmen Tagen ist es 
empfehlenswert, den Vorgang im Freien 
durchzuführen. 

Nach dem totalen Aushärten, nach 3-4 Ta- 
gen, können Sie z. B. in das Material bohren, 
und, wie ich es machte, die ,,Preiser“-Angler 
mitten in den Bach stellen. Der Möglichki 
hier noch zu veredeln, sind kaum Grenzen ( 
setzt. 
Nach endgültiger Farbgebung und Ergänzu 
mit (,,Tempera-, Plaka- und Acryl”-Wasserf- 
ben) stellte ich einige Bäume dazu. Ein paar 
schöne Figuren aus dem ,,Preise?-Sortiment 
gaben der Sache den letzten Pfiff! 

Franz Jerusalem 

Hangen etwas gröbe 
sofort winzige Men 

rser (..Heki”). Bet der 

Bild 7: Der alte Schmied. schon lanae im Ruhe: 
der Schmiede a 

Arde von der Muller~n aufgefordert die Sc :h I” 

Bild 8: Recht idyllisch fi 

Bild 9: I 
darstellt 

hdt. 

mtüberbllck Uber das Jerusalem-Dkxama. Auf so klemer Ff&zhe läßt sich doch eine enorme AtmosphBre 
Alle Fotos: W. Kosak 
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Großer Modellbau-Wettbewerb 
Unser ,,Großer Modellbauwettbe- 
werb“ geht dem Finale entgegen. In 
dieser und der nächsten Ausgabe 
werden wir Ihnen die letzten Arbei- 
ten vorstellen. 
Alle Leser sind aufgerufen, sich an 
der Bewertung der vorgestellten 
Dioramen und Anlagen zu beteili- 

nen Bewertungsbogen vorbereitet, Sie haben also eine doppelte Chan- 
den wir in der nächsten Ausgabe ce. Auch heute stellen wir Ihnen wie- 
des Eisenbahn-Journals (5/84) ab- der einige interessante Arbeiten vor. 
drucken werden. Den ersten 50 Ein- Wer weiß, vielleicht ist Ihr Kandidat 
Sendern der ausgefüllten Bewer- für Platz Nr. 1 dabei? 
tungsbogen winken wertvolle Buch- 
preise. Zusätzlich werden unter al- 
len Einsendern 25 HO-Bausätze ’ Auslosuna unter Aufsicht. der Rechtswea 

Der Bahnhof Ulnchsburg bildet den betneblr- 
chen Mittelpunkt erner rm Aufbau befrndlrchen 
Anlage Angeregt durch unsere Serien ,,Auf 
der Kgl Bayenschen Staatsbahn” und ,,Bay- 
ern-Journal ‘, entschloß sich Herr Gebele, 
seine Modellbahn-Anlage epochemaßrg zu 
teilen. Im Bahnhof Ulnchsburg, der als Kerl- 

bahnhof angelegt ist, und auf den Neben- 
strecken verkehren uberwiegend Zuge der 
Epochen I und II Auf der zwerglersrgen 
Hauptstrecke dagegen wird mit Materral der 
Epoche Ill und IV gefahren 
Die zwerglersrge Hauptbahn beginnt In einem 
mehrglersrgen Abstellbahnhof und teilt sich im 
Bahnhof Ulrrchsburg In drei ernglersrge Ne- 
benstrecken (a, b, c) 
Strecke a fuhrt nach Urmelsherm (Bayer 

Staatsbahn) 

Strecke b fuhrt nach Josefsau (Preuß 
Staatsbahn) 
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wieder in die zweigleisige HaÜptbahn (Epo- 

che Ill und IV) einzuschleusen. Jede dieser 
eingleisigen Nebenstrecken endet in einem 
Nebenbahnhof, dem jeweils ein mehrgleisiger 
verdeckter Abstellbahnhof angegliedert ist. 
Somit ist es möglich, einen abwechslungsrei- 
chen Betrieb im Bahnhof Ulrichsburg durch- 
zuführen. Bis jetzt sorgen 25 Zuggarnituren 
der Epochen I und II in diesem Anlagenab- 
schnitt für einen umfangreichen und ab- 
wechslungsreichen Zugverkehr. Das Gleis- 
material stammt von Fleischmann, die Märk- 
lin-Signale wurden von der ersten Eisenbahn- 
anlage des Erbauers übernommen und sind 
damit schon seit über 20 Jahren in Betrieb. 
Die Anlage wurde unter das Motto ,,Land- 
schaft und Eisenbahn” gestellt, Herr Gebele 
stellte deshalb nur sehr wenige Gebäude auf, 
die aber sehr schön farblich nachbehandelt 
und aealtert wurden. 



Diorama von 
Herrn Knupfer 
Herr Knupfer hat uns vier Aufnahmen seines 
Bahnhofdioramas ,,Steinheim” zu unserem 
Wettbewerb eingesandt. Steinheim ist End- 
bahnhof einer HOeSchmalspurbahn im Würt- 
tembergischen und verfügt als Endbahnhof 
selbstverständlich über einen zweiständigen 
Lokschuppen samt erforderlicher Lokbehand- 
lungsanlagen. Beim genaueren Betrachten 
der Aufnahmen fällt die akribische Durchge- 
staltung des Dioramas bis hin zu kleinsten 
Einzelheiten auf. Auf der dem Empfangsge- 



bäude gegenüberliegenden Seite der Bah 
hofsgleise ist beispielsweise eine entzücke 
de Gartenbahn zu sehen, eine besonders g-W 2:: 
gelungene Szene stellt auch der als Hühn 
Stall zweckentfremdete Personenwagen d 
Eigentlich fast schon müßig, überhaupt dar, 
hinzuweisen, daß selbstverständlich alle ( 
bäude und Fahrzeuge farblich nachbehanc 
wurden. 

Anlage von 
Herrn Blokker 
Herr Blokker aus den Niederlanden hat uns 
zwei vom Motiv her sehr konträre Farbdias für 
den Modellbauwettbewerb geschickt. Ein Dia 
zeigt einen kleinen Ausschnitt aus einem 
Bahnbetriebswerk nach DB-Vorbild der Epo- 
che Ill, das er bis ins kleinste Detail sehr 
schön durchgestaltet hat. Das andere Foto 
beweist, wie gekonnt Herr Blokker die Atmo- 
sphäre einer holländischen Kleinstadt mit den 
so typischen Kanälen und Zugbrücken im Mo- 
dell getroffen hat. Leider liegen uns zur Anla- 
ge keine weiteren Informationen vor. 
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Diorama von Herrn Rapp 
Herr Rapp besitzt In seiner Wohnung zu we- 
nig Platz, um eine Anlage oder wenigstens ein 
BW-Diorama unterzubringen Er entschied 
sich deshalb, ein kleines Diorama mit dem 
Guterschuppen von Kibri zu gestalten Das 
Diorama besrtzt eine Große von 40 x 95 cm 
Alle Fahrzeuge und Gebaude wurden farblich 
nachbehandelt, Turen, Schiebeturen und La- 
deklappen teilweise geoffnet Die Guterwa- 
gen wurden mrt vorblldgerechten Kupplungs- 
Imitationen und Bremsschlauchen ausgeru- 
stet Die Dacher der Guterwagen und der 
Oberlichtaufsatz des Guterschuppens sind 



abnehmbar. um interessierten Besuchern die 
exakt nachgestalteten Inneneinrichtungen 
zeigen zu können. Im Eigenbau entstanden 
die Außenlampen über den Eingangstoren, 
die Hecken und die komplette Inneneinrich- 
tung des Schuppens, bestehend aus Feuerlö- 
schern, Waagen, Geräteschrank. Schwarzem 
Brett. Zifferntafeln, etc. Die Zifferntafeln die- 
nen übrigens zum Sortieren des Ladegutes 
nach Bestimmungsorten. Jeder Ort hat eine 
eigene Ziffer, die jeweils über oder neben ei- 
nem Schuppentor aufgehängt wird und so das 
Bereitstellen der Güter erleichtert. Dieses Sy- 
stem hat Herr Rapp bei einer in Albstadt an- 
sässigen Spedition mit Gleisanschluß ent- 
deckt 

Fotos: Rolf Seegis 



Diorama von Herrn Birbaum 
Angeregt u a durch den Bertrag ,,Bahnhofs- nachbildung aus d-c-fIx-StreIfen aufgeklebt, 
Impressionen” rm Eisenbahn-Journal 5182, und mit einem scharfen Messer die Turen und 
entschloß sich Herr Brrbaum, den Bahnhof Fensteroffnungen ausgeschnitten. Die Fen- 
Dernau im Ahrtal rm Maßstab 1 160 nachzu- ster bestehen aus starkerer KlarsichtfolIe, die 
bauen. Das Diorama besitzt eine Große von Fensterkreuze und -rahmen aus aufgekleb- 
212 x 36 cm Als Epoche wahlte Herr Brr- tem, weißem Isolrerband Die Turen srnd aus 
baum die fruhen sechziger Jahre. d-c-frx und aus der Restekiste. Die Stock- 
Das Bahnhofsgebaude Ist aus 25 mm star- werkszwrschenlagen mit den Balkonrmrtatro- 
kern Zeichenkarton gefertigt. Das Mauerwerk nen wurden aus 1.5 mm starkem Balsaholz 
von Krbrr wurde ebenso wie die Fachwerk- hergestellt 

Vollmer-Dachplatten decken das Dach, nach- 
behandeltes Wellblech von Brawa fand als 
Regennnnen-lmrtatron Verwendung, die Ab- 
laufrohre sind aus Draht Die Haubendacher 
auf den Dacherkern und die Kamine aus Holz 
geschnitzt Die sertlrchen Dachverzierungen 
wurden aus entsprechend bearbeiteten Bret- 
tern von Pola (Nr 293) hergestellt Das Ge- 
baude Ist mit einer kompletten Innenernnch- 
tung ausgestattet 



Bild 1: Zu den besonders schonen Fahrzeugen ,n der Bau- 
große HO zahlt die franzoslsche Variante der preußwhen 
G 10. fur die Fioco ebnen neuen Kessel mit Zwei Domen 
(1 Sand- 1 Reglerdom) schuf Es ware außerst begrußens- 
wert wenn Roco nun diese LokomotIve fur die Freunde der 
preußischen Landerbahn auch an ahnllcher Lackwung ie- 
doch mit anderen Laternen und Schlot bringen konnte 

1 
Bild 2: Wrkllch eme Superlok Ist die BR 44 der DB mrt Wltte- 
Blechen die von Roco nun auch in der Baugroße HO ausge- 
Ileferl wurde 

Akuheiten-Jaund 
ild 3: Uel ZustImmung hat Dieses HO Modell von Roco ge- 
nden Es 1st ein Steuerwagen fur Wendezuge. ausgestattet 
it Innenbeleuchtung und emem Tnebfahrzeugfuhrer 

Neu von Roco 
Nun ist sie endlich da, die langersehnte schwere Gü- 
terzuglokomotive der Baureihe 44 in DB-Ausführung 
mit Witte-Blechen und natürlich wieder mit aus- 
tauschbaren Lokschildern. Detaillierung. Farbge- 
bung, Zugkraft und Laufeigenschaften dieses Fahr- 
zeuges in der Baugröße HO verdienen wiederum die 
Note vorzüglich. 
Außerordentlich attraktiv ist auch die französische 
Ausführung der preußischen G IO mit zwei Domen 
in der grünen Lackierung mit den feinen roten Zier- 
streifen. Zu den besonderen Wagenneuheiten zäh- 
len der2. Klasse-Einheitswagen Typ IVder SBB und 
der Wendezug-Steuerwagen BDnf 735 der DB mit 
der neuen Kopfform und mit orangefarbenen Strei- 
fen an der Stirnfront. Beide Modelle in der Baugröße 
HO erhielten eine fein gestaltete Inneneinrichtung. 
Der BDnf 735 verfügt außerdem noch über eine In- 
nenbeleuchtung und über ein mit einem Führer be- 
setztes Steuerabteil. 

A Bild 4: Sowohl an der Bau- 
große HO als auch rn Maß- 
stab 1 160 fertigt Fleisch- 
marin diesen Wagen der 
Deutschen Bundespost 
der an Schnellzuge emge- 
stellt wrd 

1 Bild 5: Fer gestaltet und 
mit Sperchenradern be- 
stuckt Ist der Klelnwehwa- 
gen der Bauart Vh 04 den 
FleIschmann fur die Bah- 
nen belder Baugroßen an- 
bietet 

Neu von Fleischmann 
Die erste Neuheiten-Lieferung dieses Jahres be- 
schränkte sich auf Wagen für Reise- und für Güter- 
züge. Dazu gehören ein Schnellzug-Postwagen 
mrz-ai26 der DB, 264 mm lang in der Nenngröße HO 
und unverkürzt 165 mm lang in der Baugröße N. 
Ebenfalls in beiden Baugrößen erschienen ein zwei- 
achsiger Kühlwagen der DB mit der Aufschrift ,,LO- 
WENBRÄU” und der Kleinvieh-Wagen Vh 04 der 
früheren Deutschen Reichsbahn ohne Bremserhaus 
aber mit Speichenrädern. Der alte Hochbordwagen 
Ommu der Bauart ,,Duisburg” wird in der Baugröße 
N mit DB-Beschriftung angeboten. 
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Neu von Märklin 
Außer der bereits vorgestellten Dampflok der Bau- 
reihe 012 enthielt das erste Neuheiten-Angebot in 
den Baugrößen HO und Z fast nur Farb- und Formva- 
rianten bereits vorhandener Fahrzeuge. Zu den 
Neukonstruktionen zählen der Eilzugwagen Bye 664 
der DB und ein Dachstromabnehmer der Bauart 
SBS IO, beide in der Baugröße HO. Der Eilzug- 
wagen des Baujahres 1934 war einst in insgesamt 
28 Exemplaren beschafft worden, von denen Ende 
1979 noch 8 Fahrzeuge im Einsatz standen. Der 
neuentwickelte Dachstromabnehmer ist für Altbau- 
Elektrolokomotiven bestimmt. 

Neu von Trix und Minitrix 
Sammler und Freunde von Fahrzeugen der früheren 
Deutschen Reichsbahn können nun ein besonders 
schönes Stück erwerben. Es Ist der alte bayerische 
Bierwagen mit Bremserhaus und dem Eiskasten auf 
dem Dach, der die Beschriftung ,,HACKERBRÄU 
MÜNCHEN” trägt. Das bildschöne HO-Modell wird 
mit Stangenpuffern und mit Speichenrädern ange- 
boten. In der Baugröße N gibt es eine Packung mit 
zwei Kokstransportwagen der Maximilianshütte in 
Sulzbach-Rosenberg, in denen die DB den in der 
Oberpfalz benötigten Koks in Ganzzügen aus dem 
Ruhrgebiet heranschafft. Im Maßstab 1 : 160 steht 
nun auch der sehr schmucke Bierwagen mit der Auf- 
schrift ,,ERSTE KULMBACHER ACTIENBRAUE- 
REI” zur Verfügung, den wir in der Nenngröße HO 
bereits vorstellen konnten. HO 

Neu von Günther 
Sehr schnell hat der Kleinserienspezialist Günther 
auf das Erscheinen der Kof Ill von Roco reagiert Auf 
der diesjährigen Nürnberger Messe vorgestellt 
und inzwischen schon ausgeliefert wurde ein Um- 

bausatz ftir die Köf Ill in ihrer ursprünglichen Ausfüh- 
rung ohne Lufterrad im KUhler. Der Umbausatz ent- 
hält einen komplett neuen Vorbau ernschlreßlich vor- 
gebogener Griffstangen. Fuhrerstand sowre Be- 
schriftungen für drei verschiedene Versionen. 
Ebenfalls schon lieferbar ist der Umbausatz ftir die 
BR 57 von Roco. der dieses Modell in eine vierdomi- 
ge Ausfuhrung verwandelt Dieser volllg problemlo- 
se Umbau ist auch Anfängern uneingeschränkt zu 
empfehlen. 
Für die Baureihe 50 von Marklrn liefert Gunther ei- 
nen Gehäuse-Bausatz des Tenders 2’2’ T  26 in der 
ursprünglichen Ausführung ohne Kabine, der auch 
fur eine BR 23 (alt) paßt. Als Basis dient der Trieb- 
tender der Roco-01 bzw. das unmotorisierte Gün- 
ther-Fahrwerk B 033/1. 

Neu von Modellbau Christian 
Fuchs, Fürstenfeldbruck 
Als große Überraschung bietet Fuchs für die Liebha- 
ber von Modell-Lokomotiven eine Fertigmodellserie 
der D VIII nach bayerischem Vorbild an. Die später 
als BR 9g6 bezeichnete Maschine wurde von der 
bayerischen Staatsbahn speziell für die steigungs- 
reiche Strecke Freilassing ~ Berchtesgaden ange- 
schafft. Die schwere Lokalbahn-Lokomotive, deren 
Vorbild wir schon im Eisenbahn-Journal 3181 unter 
der Rubrik ,,Bayern-Journal” ausführlicher beschrie- 
ben haben, wurde von Fuchs kompromißlos im Maß- 
stab 1 :87 nachgebaut. Als ehemaliger MtF-Kon- 
strukteur weiß Fuchs genau, auf was es bei Modell- 
bahn-Lokomotiven ankommt. Als Vorbild diente die 
St. Zeno (Fabrik-Nr. 2000, Betriebs-Nr. 906). Wie 
beim Vorbild erhielt die Reichsbahnausführung die 
Nr. 98662. Bei der Maschine stimmt einfach alles. 
Angefangen vom richtigen Achsstand, über die 
Flachschieber an der Steuerung, bis hin zur feinsten 
Fahrwerk- und Gehäusedetaillierung. Das Fahrwerk 
und Führerhaus sind aus detailliertem Ätzblech ge- 
staltet, während Dach, Kessel, Rauchkammer und 
Zylinderblock aus Feinzrnn und Anbauteile aus Mes- 
singguß gestaltet sind. Die Räder haben Spurkranz- 
isolierung und bestehen aus Neusilber. Spurkranz- 
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Bild 6: Bel diesem HO-Mo- 
dell von Marklln handelt es 
stch um ebnen genieteten 
EIlzugwagen der fruheren 
deutschen ReIchsbahn, 
der bei der DB die Bezelch- 
nung Bye 664 trug 

L 

l 

JNCHEN 

Bild 7: Dleser bereits be- 
kannte schone alte bayerl- b 

sehe BIerwagen 1st nun bei 
Trlx auch I” Relchsbahnbe- 
schrlttung fur dte Nenngro- 
ße HO verfugbar 

Bild 8: Von MI~I-T~IX (N-Maßstab) werden paanwse die Koks Transportwagen der Maxlmlllanshutte an Sulzbach-Rosenberg 
angeboten Fotos l-8: Obermayer 

Bild 9: Das Ist der neue Gunther-Tender fur die Marklln BR 50 Der 2’2’T 26 an der ursprungllchen Ausfuhrurig ohne Kabine wird 
als Gehausebausatz angeboten 

Bild 10: Eine volllg problemlose Umbauvariante fur die BR 57 von Roco bietet Gunther durch einen kleinen Umbausatz fur die 
vwrdomlge Ausfuhrurig an Fotos 9 und 10: P. Schiebe1 



Bild 11: Ern ausgesprochenes Schmuckstück 1st das Fertigmodell der bayerischen D VIII von Fuchs (Fürstenfeldbruck). Die 
Lokomotive wd als Superietilgmodell in der Ausführung der bayerischen Linderbahn mit dem Namen ..St. Zeno” geliefert 

Bild 12: Auch I IT  Relchsbahnkleld wrd die schmucke D VIII von Fuchs an Kurze ausgelIefert Die Lok mit der Nummer 98662 
entspricht der St Zeno 

höhe 0,651 mm (RP 25). Der sehr leise Antrieb wurde 
durch einen GlockenAnkermotor der Schweizer Fir- 
ma Maxon ausgerüstet. Das Modell befährt Gleisra- 
dien ab 350 mm. Die sehr feine Beschriftung besteht 
aus geätzten Messingschildern. Besonders zu er- 
wähnen ist, daß es sich hier um keine langwierige 
Vorankündigung handelt, die ersten Fertigmodelle 
werden in ca. 4 Wochen bereits ausgeliefert. Die 
Länderbahn- und Reichsbahnausführung kostet ein- 
heitlich DM 1180,-, was sicherlich für ein Handar- 
beitsschmuckstück dieser Ausführung nicht zuviel 
ist. 

Neu aus der DDR 
Die Erzeugnisse des ,,VEB-Kombinats Spielwaren” 
in Sonneberg preist die Beschriftung des Aufliegers 
des abgebildeten Fahrzeugs an, den eine Zugma- 
schine vom Typ ,,Skoda MTS 24 L” befördert. Der in 
der CSSR gebaute LKW ist seit Jahren im gesamten 
Ostblock weit verbreitet und dient als Pritschenlast- 
wagen, Kipper oder Sattelzugmaschine. Er wurde 
sogar in ähnlicher Form in der Volksrepublik China 
nachgebaut. Angetrieben wird der Laster von einem 
290 PS starken Sechszylindermotor mit 12 Litern 
Hubraum. 

Das Vorbrld des Auflregers stammt von der belgr- 
sehen Frrma LAG Dabei handelt es sich um einen 
20.Fuß-Maschrnen-Kuhlcontarner Unser Sattelzug 
1st fur die Aufnahmen von Roland Hahn ein wenig 
uberarbertet worden 
- Die Scherbenwischer stammen von Gunther 
- Außen-Ruckspiegel aus einer Roco-Zurustpak- 

kung 
- Wiking-Rerfen auf Roskopf-Felgen an der Zug- 

maschrne 
- Rerfen und Felgen von Roco am Auflieger 
- Spntzlappen hrnter den Radern 
- sowre ein Auspuffrohr aus einer Ernwegsprrtzen- 

kanule 
Die Verwrtterung des Fahrzeugs besorgte Herbert 
Lohstadt mrt Plakafarbe 
Das LKW-Modell 1st her der Firma Conrad rn 
Herschau bezrehbar, ebenso wie die zwer VERO-Ge- 
baude. die zum Bahnhofsset Benedrktbeuren geho- 
ren, den wrr schon ausfuhrloch rm Eisenbahn-Journal 
4182 besprochen haben 
Berde Gebaude sind recht vorbrldgetreu dem Guter- 
schuppen und dem alten Schrankenwarterhaus des 
oberbayenschen Bahnhofs nachempfunden Das 
Vorbild des Guterschuppens exrstrert heute noch. 
wahrend das Schrankenwarterhaus schon lange ab- 
gebrochen 1st Dem Set Iregt auch ein altes bayerr- 
sches Lautewerk. Schrankenkurbel und Schranke 
her Der Bahnhof mrt den Nebengebauden Ist, ebenso 
wre der LKW, außerst prerswert 

Neu von Preiser 
Unter der Artikelnummer 1118 bretet Prerser das 
Modell des allradgetriebenen Hrnterkrppers 2624 
LAK 6x6 von Darmler-Benz an Obglerch dreser 
Fahrzeugtyp hierzulande sert einigen Jahren mcht 
mehr verkauft wrrd, liefert Daimler-Benz den LKW 
noch Immer rn beachtlrchen Stuckzahlen nach Uber- 
see Einige dreser robusten, langlebigen Fahrzeuge 
sind freilich auch auf bundesdeutschen Straßen 
noch rm Ernsatz Prerser Irefert gleich zwer Exempla- 
re des Mercedes-Lasters rn jeweils einer Verpak- 
kung aus Zwer verschreden lange Krpperpressen 
breten die Moglrchkert, die LKW wahlweise rn aufge- 
krpptem oder abgesenktem Zustand aufzustellen 
Die hrntere Pendelwand der Ladeflache Ist beweg- 
lich angebracht Der Verpackung liegen zudem Sat- 
telkupplungen und Kotfluge1 anderer Versionen her 
die sich gut zum spateren Umbau anderer Fahrzeu- 
ge eignen 
Herbert Lohstadt hat fur uns ernes der beiden Fahr- 
zeuge ein wenrg verschmutzt ~ mrt Piakafarben - 
und mrt Erdreich beladen Mit dieser Fuhre sollte der 
HO-Trucker tunlichst LKW-Kontrollen aus dem We- 
ge gehen. Das zulassige Gesamtgewrcht des allrad- 
getriebenen Kippers Iregt auf offentlrchen Straßen 
namlrch bei 22 Tonnen, hier hat das Fahrzeug offen- 
srchtlrch mehr geladen 
Ebenfalls von Prerser stammt der Hanomag-Erltrak- 
tor, Artikelnummer 600 Drese Fahrzeuge - sre wa- 
ren fur Straßentransporte und forstwrrtschaftlrche 
Aufgaben entwrckelt worden - erfreuten sich in der 
Nachkrregszert großer Belrebthert Manches Exem- 
plar ist als Schausteller - oder Zrrkus-Zugmaschrne 
noch immer Im Elnsatz Naturloch werden diese Ve- 
teranen von Ihren stolzen Eigenturnern sorgsam re- 
stauriert und liebevoll gepflegt 
Der Verpackung des Preiser-Modells Iregen Zurust- 
teile bei, die den wahlweisen Einsatz als Zrrkusma- 
schrne oder aber als Forstschlepper mit Sprerzwerk 
und Seilwinde erlauben Erne unbemalte Fahrerfrgur 

Bild 14: Dieser Gtiterschuppen und das kleine Schrankenwärterhaus von Vera aus der DDR 
Bild 13: Dieser Skoda-LKW aus DDR-Produktlot- wird bei ausreichender Nachfrage von der sollen zusammen in Einer Packung in nächster Zeit mit dem Bahnhof Benedlklbeuern ebenfalls 
Firma Conrad (Hwschau) in der zweiten Jahreshtilfte vertrIeben. von Conrad im Vertrieb Übernommen werden. 



Bild 15: Pre~sers Modell des Hanomag-Eiltraktors als Zlrkuszugmaschlne Dem Bausatz Ilegt Bild 16: Passend zum Hanomag-Elftraktor gibt es en?n zeltgernaßen alten PO-t-Fernverkehrs- 
neben Einer FahrerfIgur auch eme Wartungsrampe bei anhanger 

zur Durchführung von Wartungsarbeiten und ein 
kompletter Abziehbildersatz der Verpackung bei. 
Das Modell in serienmäßiger, hellgrüner Preiser- 
Lackierung stellt die Version des Eiltraktors als Zug- 
maschine für den Zirkus Sarrasani dar. Die andere 
Version, von Herbert Lohstädt ähnlich der Original- 
Hanomaglackierung dunkelgrün gespritzt, dient da- 
gegen als Forstschlepper. Das Drahtseil entstand 
aus einem Zwirnfaden, der Seilhaken wurde bei ei- 
ner Liliput-IV h ,,ausgeliehen” und der realistisch wir- 
kende Baumstumpf konnte nach Verlautbarung Her- 
bert Lohstädts in den Münchner Isaranlagen erwor- 
ben werden: ,,Vorsichtig bücken, sodann aufhe- 
ben .” 
Passend zum Preiser-Hanomag-Eiltraktor gibt es 
aus dem gleichen Hause - Artikelnummer 635 - 
zeitgemäße Anhänger. Das Preiser-Modell hat ei- 
nen betagten 20.Tonnen-Fernverkehrsanhänger 
zum Vorbild. Vermutlich werden solche Fahrzeuge 
noch eine ganze Weile ~ beispielsweise als Zirkus- 
anhänger - auf unseren Straßen zu finden sein: Mit 
einem auf 25 km/h festgesetzten Tempolimit erwei- 
sen sie sich als beinahe unverwüstlich. 
Dem Modell eines solchen Anhängers liegen 
dementsprechend Abziehbilder für die Beschriftung 
,,Zirkus Sarrasani” bei. In dieser Ausführung sollten 
zuvor allerdings die Bordwände einen diagonal grü- 
nen Anstrich - wie auf der Verpackung gezeigt - 
erhalten. Der Karton enthält ausreichend Teile für 
zwei Rungenanhänger oder - wahlweise ~ einen 
Rungen- sowie einen Kastenanhänger. Bei diesen 
Modellen sind die Deckel der Unterflurkästen nach 
oben zum Öffnen. Montagewerkzeug zum Aufzie- 
hen der Reifen auf die Felgen liegt ~ wie bereits bei 
den Feuerwehrfahrzeugen von Preiser - der Ver- 
packung bei. H. LohstädtiW. Kosak 

Neu von Faller 
Die ersten 84er-Neuheiten von Faller in Spur N sind 
im Handel eingetroffen. Es handelt sich um einen 
zweiständigen Ringlokschuppen mit uber Federn 
und Gestänge durch die Lok zu schließenden Toren. 
Dieser Lokschuppen kann beliebig erweitert wer- 
den. 
Gut maßstäblich und sehr fein detailliert ist das N- 
Modell des Berggasthofs ,,Alpenblick” mit großer 
Terrasse, das sich durchaus auch als Hintergrund- 
modell auf HO-Anlagen eignet. 
Als N-Gegenstück zur letztjährigen HO-Neuheit 
,,Marienschacht” ist die Bergwerksanlage ,,Königs- 
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Bild 17: 

BIIO 13: tlne neue 3zene na1 umx?r kOtograT mit cle?rn rrelser-Hanomag-torstschlepper nachgestellt. Von der daneben befind- 
lichen Felswand ist ein lagernder Baumstamm abgestürzt. Beim Lokführer der BR 70 (Fuchs) herrscht ziemlich Aufregung, da 
der Baumstamm in das Lichtraumprofil reicht. Fotos 11-19: Kosak 

Bild 20: Stellvertretend fur die Faller-Spur-N-Neubelten Zelgen wr hier den zwelstandlgen Rnglokschuppen Gut detallert Ist 
auch die nicht abgeblldete Forderanlage ,,Konlgsgrube” die nun als Gegenstuck zur HO-Marlenschachtanlage Ileferbar Ist 



Bild 22: Stellvertretend fur das neue Vollmer-Spur-N-Bw Zu- 
beher hier dre Besandungsanlage Sehrfrlrgran ist auch der I” 
HO bererts bekannte Schlackenaufzug rn Spur N 

Bild 24: Von FIscher m  Wangen gtbt es fur die Spur Z eme 
Feuerwehrdrehletter und ernen BMW 733 

Bild 21: Zwer Omnibus- 
neuhelten von Breklna Der 
BussIng-EIneInhalb-Dek- 
ker und der Postbus mrt 
Anhanger 

Bild 23: Sehr wrhzrg 1st er- 
he Serre von Z-Nutzfahr- 
zeugen dre von MZZ rn 
Metalldruckgußausfuhrurig 
seit einiger Zeit lieferbar ist. 

grube” gedacht. Das Modell entspricht in Vorbild- 
wahl und Ausführung seinem ,,großen Bruder”. Die 
beiden Seilscheiben können mit einem Faller-Motor 
angetrieben werden. 
Nützlich für die Detailgestaltung von Modellstädten 
in N ist ein Sortiment aus Litfaßsäulen, Telefonzel- 
len, Briefkästen, Normaluhren, Fahnen etc. 

Neu von Vollmer 
Auch Vollmer lieferte als erstes seine N-Neuheiten 
aus. Hierbei handelt es sich vorwiegend um Modelle 
aus dem Bahnhofs- und BW-Bereich. 
Als erstes Ist ein reichhaltig detaillierter Besan- 
dungsturm zu nennen, der in mittlere bis größere BW 
paßt. Zum Bausatz gehört auch eine Wellblechhütte 
mit angebautem Kamin und ein Schaufelgestell. 
Kaum weniger filigran ausgefallen sein Gegenstück 
in HO ist der Schlackenaufzug mit Grube in N, der 
ebenfalls sofort lieferbar ist. 
Überall im Bahnbetriebsgelände sind die Vorbilder 
der kleinen Weilblechhütten anzutreffen. die Vollmer 
als Bausatz zu drei Stück liefert 
Ein hübsches Ausgestaltungsdetail nicht nur für 
Bahnanlagen, stellt der Fahrradständer dar, der 
ebenfalls zu drei Stück im Bausatz erhältlich ist. 

Neu von Brekina 
Als echte Neuheit stellt Brekina das HO-Modell eines 
Büssing-Eineinhalb-Decker-Linienbusses in ver- 
schiedenen Farbvarianten vor, von denen die mit 
dem Jägermeisteraufdruck am besten gefällt. Eine 

wertere Neuheit Ist der Mercedes-Bus rn der Ausfuh- 
rung als Postbus mtt Anhanger und Gepacktrager 
Als Sonderserie lieferbar 1st der Mercedes-ErneIn- 
halb-Decker und der 0-5000 rn der Farbgebung und 
Beschriftung der Stuttgarter Straßenbahnen Hierzu 
paßt auch ein Bus rn der Ausfuhrurig als Arbertswa- 
gen Neu srnd auch ein Ford 17M als ADAC- und als 
Polrzerfahrzeug 

Neu von MZZ 
Die Firma MZZ, brsher durch Ihre hervorragend wrr- 
kenden Hrntergrundkulrssen bekannt Irefert nun er- 
ne Serie von vrer Modellautos fur die Spur Z Es han- 
delt sich um einen VW-Bus einen Unsmog. einen 
Ford Transrt und einen VW-Pritschenwagen Die gut 
detarllierten Fahrzeuge sind komplett aus Metall ge- 
gossen und in der Grundfarbe lackrert Im Detail be- 
durfen sie noch der farblrchen Nachbehandlung 

Neu von Fischer 
Auch die Frrma Frscher In Wangen, die sich brsher 
auf Anlagenausgestaltungsmrttel spezralisrerte Iie- 
fert als Neuhert Modellautos rn Baugroße Z Als erste 
Modelle lagen uns eine Feuerwehr-DrehleIter und 
em BMW 733 vor Die bekannten Mauerwerk-Prage- 
platten sind nun auch als ,,Endlos-Mauern” von der 
Rolle Ireferbar Lerder srnd her den ansonsten aus- 
gezerchnet gestalteten Platten die Sterngroßen wert 
uberdrmensionrert So sind dre fur Baugroße Zange- 
botenen Platten gerade fur HO angemessen 

richtunq. Besonders gefällt die Farbgebung mit 
Schnellzug-Dreseiok V 200 st nunmehrfertig Das akten Trennlinien und dre feine, vollstandige Be- 
Modell Ist wrrklich ein Schmuckstuck geworden, ab- schrrftung mrt dem vorbrldgerecht erhabenen srlber- 

solut maßstabloch und In allen Einzelherten genaue- farbrgen Schrrftzug ,,Deutsche Bundesbahn” 
stens durchdetailliert ernschlreßlich der Innenern- P. Schiebe1 

Bild 25: Mehr als VI& Worte sagt dreses Foto uber dre Ausfuhrungsqualrtat der V 200 rn Spur 0 von M+L aus 
Fotos 20-25: P. Schiebe1 

dfls rn Spur 1 rn der braunen Versron kurz nach Vor- 
stellung bererts ausverkauft war, hat man sich bei 
Marklrn nun entschlossen, dreselbe Maschrne - je- 
doch rn gruner Farbgebung - nochmals als Irmrtrerte 
Serre anzubreten Das Modell unterscheidet srch ge- 
genuber der Normalausfuhrurig durch zusatzlrche 
Detarls (wte z B zu offnende Turen usw ) Auch die- 
se numerrerte Serre ist auf 3300 Stuck begrenzt Dre 
Maschrne besitzt eine ergene Beschriftung (30er brs 
40er Jahre) und unterscheidet sich vom unlrmitierten 
Serrenmodell der 50er Jahre Der Prers von DM 
2200,- (uvP) entsprrcht dem des braunen Kroko- 
dils Die Auslreferung erfolgt rm Spatherbst 
Von der Marklrn-Sondermagazrn-Auflage, dre anlaß- 
Irch des 125fahngen Jubrlaums als IOOsertrger vrer- 
farbrger Sonderdruck an den Sprelwaren-Fachhan- 
del ausgelrefert wurde, srnd nur noch gerrnge Stuck- 
zahlen vorhanden Interessenten empfehlen wrr 
deshalb, sich schnellstens berm Fachhandel diese 
mrt hervorragenden Farbabbildungen ausgestattete 
Ausgabe zu besorgen 
Vom 13 brs 15 September 1984 plant Marklrn, sein 
125fahnges Jubrlaum In Gopprngen zu feiern Laut 
MItteilung aus dem Hause soll fur MitarbeIter und 
Modellbahner sowre kleine und große Ersenbahnbe- 
gersterte das Fest vrele Uberraschungen breten 
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