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Eine solche Blumenpracht, wie hier im Juli 1975 im Garten des Bahnhofvorstandes von Laudenbach 
(Württ.), findet man entlang den Eisenbahnstrecken der Deutschen Bundesbahn leider viel zu selten. Für 
den Fotografen waren die bunten Blumen willkommener Vordergrund, um die 023 023 mit ihrem morgend- 
lichen Personenzug von Lauda nach Niederstetten am 8. Juli 1975 gekonnt in Szene zu setzen. 

Foto: J. Nelkenbrecher 
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liegt bei den üblichen 
Verkaufsstellen ab 22. Oktober 1984 vor. 

zu unserem Titelbild: 
Xe 038772 war die letzte Vertretern der preußischen Gattung P 8 bei der Deutschen Bundes- 
,ahn. Anfang der siebziger Jahre wurde sie u.a. noch auf den Strecken Rottweil-Horb-Tubrngen 
Jnd Horb-Freudenstadt-Hausach im Eil- und Personenzugdienst eingesetzt. Ihre Ausmusterung 
?rfolgte im Dezemberl974.Anfang des Jahres1983 wurde sre wieder betriebsfähig aufgearbeitet. 
vlit rhr wurden inzwischen zahlreiche Sonderfahrten auf den Strecken derTeutoburger Wald-Ei- 
senbahn sowie der Westfälischen Landes-Eisenbahn durchgeführt. 

Im Mai 1973 wurde sie auf der Fahrt nach Freudenstadt an ernem Bahnübergang in der Nahe von 
Altheim-Rexingen rm Bild festgehalten. Foto: J. Nelkenbrecher 

Zu unserem Poster (Seite 42/43): 
Sie 1st jedem Eisenbahnfreund ein Begriff, die ,,Schrefe Ebene” zwischen Neuenmarkt-Wirsberg 
und Marktschorgast an der Strecke Lichtenfels - Hof. Nicht zuletzt wegen des Deutschen Dampf- 
lokomotiv-Museums in Neuenmarkt-Wirsberg ist die ,,Schiefe Ebene” auch heute noch em 
attraktives ReIseziel. Im Sommer 1970 lockten die letzten Lokomotrven der Baureihe 01 ganze 
Heerscharen von Fotografen an die ,,Schiefe Ebene”, die die Schnellzugdampflokomotrven des 
BW Hof noch einmal rm Einsatz erleben wollten. Die mit einem Neubaukessel ausgerüstete 
001180 zieht her km 76,9, unterstutzt von einer Schublokomotrve der Baureihe V 100, einen 
Schnellzug Richtung Hof. Foto: J. Nelkenbrecher 
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Die Baureihe 194 der DB 
Foto: A: Ritz 

Mit der Indienststellung der ersten Lokomoti- 
neuer Zeitabschnitt im Bau großer Elektrolo- 

schweren Guterzugdienst eingeleitet worden. ven der Baureihe E 93 war im Jahre 1933 ein 
komotiven mit Einzelachsantrieb für den 

Die Beschaffung der insgesamt 18 Fahrzeuge 
Bild 2: Im Winterfahrplan 1981/82 war der Sg 42112 NT AbschnItt Salzburg - Munchen ebne Planleistung der BaureIhe 194, aufgenommen zwischen Ubersee und Bernau am 11 2 1982 

Foto: A. Ritz 



Bild 3: Zum Sommerfahrplan 1983 gab das BW Freilassing seine Lokomotiven der Baureihe 194 nach Ingolstadt ab. Wenige Wochen zuvor entstand am 6. 5. 1963 im BW Frailassing diese Auf. 
nahme. Foto: A. Ritz 

Bild 4: Eine ganze Jahresfahrplanperiode lang wurde der Dg 53767 von Frankfurt nach Kornwesthelm sonntags mit E 94 bespannt. UngewShnilich war der erste AbschnItt seines Laufwegas, 
der ihn nicht uber die RIedbahn 

I 

Darmstadt-Sud, an dem die 194 rt. 



/ /,/’ 
---- 

Bild 5: Noch 1975 konnte 
050 855 mit einem Guterz 
Bild 5: Noch 1975 konnte man solche beeindruckenden Szenen im Rangierbahnhof von Nürnberg im Bild festhalten. Mit einer mächtigen Dampfwolke, das Triebwerk in 

Dampf gehüllt, zieht die 

050855 mit einem Güterzug in Richtung Hersbruck (rechts Pegnitz) an der 194013 vorbei. 

Foto: J. Nelkenbrecher 

Bild 6: Personenzuggarnituren dieser Art gehören bei der Deutschen Bundesbahn bereits der Vergangenheit an. Am 5. Mai 1979 konnte man mit dieser Garnitur, sowie der 194 139 an der Zug- 
spitze, von Ingolstadt nach Regensburg reisen. 

Foto: W. Matussek (Sammlung Ritz) 

Bild 6: Iwsonenruggarn .-,_, -.---. ., J 
spitze, von Ingolstadt nach Regensburg reisen. 



Bild 7: Mit dem Dg 49828 der am 5 August 1980 n~.r aus leeren Autotransportwagen bestand, rollt die 194 159 bei Gries am Brenner nach Ihnsbruck hlnunter Auch heute noch kann man auf 
der Nordrampe der Brennerbahn IngolstSdter 194 antreffen. 

erstreckte sich bis 1937. Zu diesem Zeitpunkt 
zeichnete sich ein weiterer Bedarf an lei- 
stungsfähigen Güterzuglokomotiven vor al- 
lem für die Rampenabschnitte verschiedener 
Hauptbahnen ab. Die Transpotilasten waren 
beträchtlich gestiegen, die Zugfolge mußte 
verdichtet und die Fahrgeschwindigkeit ge- 
steigert werden. 
Unter Berücksichtigung der mit der E 93 ge- 
wonnenen Erfahrungen entwickelte die AEG 
in Hennigsdorf bei Berlin eine ähnliche Loko- 
motivbauart mit größerer Leistung und mit hö- 
herer Geschwindigkeit. Im Jahre 1940 konnte 
eine erste Serie von 6 Lokomotiven der neuen 
Baureihe E 94 an die Deutsche Reichsbahn 
abgeliefert werden. Im selben Jahr folgten 
noch 5 Maschinen von Krauss-Maffei und 
SSW sowie 17 weitere Fahrzeuge, die wie- 
derum bei der AEG gefertigt wurden. Insge- 
samt sollten 285 Lokomotiven beschafft wer- 
den. Bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges 
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wurden jedoch nur 145 Maschinen mit den 
Betnebsnummern E 94001 bis 136 und 
E 94 151 bis 159 von der AEG und von 
Krauss-MaffeVSSW fertiggestellt und ausge- 
liefert. Die Fahrzeuge mit den Nummern 
E 94 137 bis 142 waren im Jahre 1944 bei 
Krauss-Maffel/SSW zwar in Arbeit, konnten 
aber erst in den Jahren 1946 bis 1952 In 
Dienst gestellt und in den Bestand der Deut- 
schen Bundesbahn eingegliedert werden. 
Aus einem Baulos der Wiener Firmen Loko- 
motivfabrik Floridsdorf und Elin wurden die 
E 94 143 und 144 wtihrend des Baus durch 
KriegseInwirkung zerstort. Die halbfertige 
E 94 145 wurde erst 1950 von Krauss-Maffei 
und der AEG fertiggestellt und von der Deut- 
schen Bundesbahn ubernommen. Aus den 
Teilen ftir die E 94 146 bis 150 entstanden in 
Wien noch drei Lokomotlven (E 94146 bis 
148), die im Jahre 1953 als 1020.45 bis 47 di- 
rekt an die Österreichischen Bundesbahnen 

Foto: A. Ritz 

gingen. 
Die Lokomotiven der Baureihe E 94 hatten 
sich nicht nur Im schweren Güterzugdienst 
stets außerordentlich bewahrt, sie konnten 
auch im Schnellzugverkehr auf Steilrampen 
mit gutem Erfolg eingesetzt werden. Die Deut- 
sche Bundesbahn entschloß sich deshalb zu 
einer weiteren Beschaffung dieser Maschl- 
nen. Als erste Neubauten lieferte die AEG in 
den Jahren 1950 und 1951 die Fahrzeuge mit 
den Betriebsnummern E 94 160 und 161, die 
von der DB am 17. Juli 1950 bestellt worden 
waren. Die nachfolgenden Nummern blieben 
unbesetzt. Obwohl bei der DB seit 1952 an ei- 
nem neuen Typenprogramm gearbeitet wur- 
de, ergingen im Oktober desselben Jahres 
weitere Aufträge zum Bau bewährter Loko- 
motivbaureihen an die Industrie. Hierzu zahl- 
ten auch 27 Maschinen der Baureihe E 94 mit 
den Betriebsnummern E 94 178 bis 188 und 
E 94261 bis 277. Diese Fahrzeuge entstan- 



Bild 8: Bam Blick aufs Dach deutlich zu erkennen: die in den fünfziger Jahren aus Blendschutzgründen verlängerten Dachenden. Die 194 178 1st die einzige Vertreterin ihrer Baureihe. die einen 
ozeanblauen Anstrlch erhalten hat. Darüberhinaus bemerkenswert sind auch die gummigefaßten Seitenfenster. die nur bei wenigen LokomotIven der Baureihe 194 zum Einbau gelangten. 

Foto: P. Bäuchle 

Die Bauausführung 
den bei den Lokomotivfabriken Krauss-Maf- entstanden die Maschinen E 94 189 bis 196 
fei, Krupp und Henschel unter Beteiligung der und E 94 278 bis 285. Die elektrische Ausru- 
Elektrokonzerne AEG, SSW und BBC. Die stung fur die erste Gruppe Ireferte die AEG. 
Maschinen konnten bis zum Beginn des Jah- Am Bau der zweiten Serie war die Firma SSW 
res 1955 in Dienst gestellt werden. Eine letzte beteiligt. Mit diesen Nachbestellungen sind 
Bestellung von 16 Lokomotiven der Baureihe bis zum Jahre 1956 insgesamt 200 Lokomoti- 
E 94 tätigte die Deutsche Bundesbahn am 20. ven der Baureihe E 94 fertiggestellt und In Be- 
Oktober 1954. Bei Krauss-Maffei in München trieb genommen worden. 

Bild 9: In gepflegtem Zustand präsentiert sich hier die 194 107 des BW Ingolstadt (28 September 1983) Foto: A. Ritz 

In der Triebwerksanordnung und in der Kon- 
zeption des Aufbaus unterscherdet sich die 
E 94 nur unwesentlich von der Reihe E 93 
Ein vollkommen geschwerßter Bruckenrah- 
men tragt den mit Ihm verschweißten Aufbau 
mit dem Maschinenraum und den beiden Fuh- 
rerstanden, die durch einen Seitengang mit- 
einander verbunden sind Ein großer Dach- 
aufbau beherbergt die Bremswiderstande 
Das große Mittelteil stutzt srch uber die Dreh- 
zapfenlagerungen, uber zwei federnde Glert- 
Stühle und uber federnde Hrlfsabstutzungen 
auf den beiden Triebgestellen ab. Diese drer- 
achsrgen Drehgestelle tragen die abnehmba- 
ren Vorbauten, die mit Klappen und Turen 
ausgestattet sind. Die Rahmen der Drehge- 
stelle wurden aus 24 mm dicken Blechen ge- 
schweißt und erhielten aufgesetzte Pufferträ- 
ger. Die Abfederung der In Isothermoslagern 
laufenden, festgelagerten Achsen erfolgt uber 
Blattfedern. Am Triebgestell unter dem Fuh- 
rerstand 2 sind alle drei Radsatze uber Trag- 
feder-AusgleIchshebel miteinander verbun- 
den. Das andere Drehgestell verfugt nur zwi- 
schen der zweiten und der dritten Achse uber 
Ausgleichshebel. Die berden Triebgestelle 
sind durch Kuppeleisen und durch zusatzllche 
Gelenkkupplungen miteinander verbunden. 
Um die Abnutzung der Räder beim Durchfah- 
ren enger Radien In vertretbaren Grenzen 
zu halten, wurden die Spurkränze der mittle- 
ren Radsatze um 10 mm geschwächt. Die 
Trerbrader haben einen Durchmesser von 
1250 mm. Die sechs Fahrmotoren in Tatzla- 
gerausfuhrung mit Schragverzahnung sind 
fremdbeluftet. Es sind zehnpolige Wechsel- 
strom-Rechenschlußmotoren mit Erreger-, 
Kompensations- und Wendepolwrcklung mit 
einer Nennleistung von Ie 650 kW. Nach 1945 
stand dann ein starkerer und serienreifer Mo- 
tor WBM 487 mit einer Stundenleistung von 
830 kW zur Verfugung, der von der SSW ent- 
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Bild 10: Der Nahverkehrszug N 4194 von Regensburg nach Ingolstadt überquert am 3. September 1982 bei Poikam die Donau. Foto: A. Ritz 

Bild 11: Im Winterfahrplan 1982/83 verkehrte an Sonntagen der Dg 61814 von München Ost nach Augsburg mit zwei Lokomotiven der Baureihe 194. Manchmal war die zweite Lokomotive auf. 
gebügelt, off aber wurde sie abgebügelt mitgeschleppt, wie auch am 1, Mai 1983. Die Aufnahme mit der 194080 an der Zugspitze entstand zwischen München Ost und München Süd. 

Foto: A. Ritz 



Bild 12: Um die Hauptstrecke München Grafing - Rosenheim zu entlasten, benützen einige Güterzüge die Strecke über Deisenhofen. Holzkirchen und Kreuzstraße nach Rosenheim. Diese 
wurde schon 1657 eröffnet und ist damit 14 Jahre älter als die erst 1871 in Betrieb genommene Linie über Grafing nach Rosenheim. Die 194 118 beförderte am 17. März 1961 bei Kreuzstraße 
den Dg 61667 nach Rosenheim. Foto: A. Ritz 

Bild 13: In den siebziger Jahren besaßen noch viele Lokomotwen der Reihe 194 große Loklaternen älterer Bauart So auch die 194012, die bei Möhren, unweit von Treuchtllngen, mit einem 
Güterzug nach Augsburg unterwegs ist. Foto: J. Nelkenbrecher 



Bild 14: Von deser 194 sind nur die Konturen zu erkennen. Bei dem Zug handelt es sich um den Dg 46810 von Salzburg nach München, aufgenommen am 30. Dezember 1983 1” der Nähe “0” 
Ostermunchen Foto: A. Ritz 

wickelt und zumachst in den Lokomotrven 
E 94 141 und 142 eingebaut worden war. Die- 
se berden Fahrzeuge erhielten eine BBC- 
Hochspannungssteuerung. Die Starkeren Mo- 
toren wurden auch in die Maschinen E 94 262 
bis 285 eingebaut, von denen die E 94270 
und 271 mit einer SSW-Hochspannungs- 
Steuerung ausgerüstet sind. Die vier mit einer 
Hochspannungssteuerung versehenen Fahr- 
zeuge blieben ohne elektrische Widerstands- 
bremse, die bei der Baureihe E 94 fur den 
Einsatz im Sterlstreckenbetneb gefordert war. 
Der im Maschinenraum eingebaute Haupt- 
transformator Ist bei der Senenausfuhrung als 
olgekuhlter Manteltransformator ausgefuhrt 
und hat 18 Anzapfungen fur die Fahrmotoren, 
eine Anzapfung für einen Zusatztransforma- 
tor und zwei wertere für die Zugheizung. Au- 
ßer der einlosrgen Druckluftbremse der Bau- 
art Knorr mit Zusatzbremse, verfügen die Lo- 
komotlven der Baureihe E 94 auch noch uber 
eine zehnstufige fremderregte Wechselstrom- 
Widerstandsbremse und über Ie eine Hand- 
spindelbremse In jedem Fuhrerstand. 
Die Maschinen der Reihe E 94 wurden fur ei- 
ne Hochstgeschwrndigkeit von 90 km/h zuge- 
lassen. Fur die Fahrzeuge mrt den stärkeren 
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Motoren wurde die größte zulässige Ge- 
schwindigkeit in den Jahren 1970/71 auf 
100 kmih festgesetzt. Im neuen, seit dem 1. 
Januar 1968 gültigen Nummernplan der DB 
erhielten die Lokomotiven nun die Betriebs- 
nummern 194541, 194542 und 194562 bis 
194 585. 

Der Betriebseinsatz 
Von den 145 Lokomotiven der Baureihe E 94, 
die bis zum Ende des Jahres 1944 zum Be- 
triebseinsatz kamen, gingen die E 94007, 
010,015,074 und 083 durch Kriegsereignisse 
verloren. In Österreich verblieben 45 Fahr- 
zeuge und in der DDR wurden insgesamt 29 
Maschinen registriert. In den Bestand der 
Deutschen Bundesbahn gelangten zunächst 
66 Lokomotiven. Zu letzteren kamen im Jahre 
1947 noch die E 94 108 aus Österreich und im 
Jahre 1953 die E 94042, 046, 054 und 055 
aus der DDR, die im AW München-Freimann 
instandgesetzt wurden. 
Nach der Indienststellung der letzten Exem- 
plare verfügte die Deutsche Bundesbahn im 
Jahre 1956 über insgesamt 123 Lokomotiven 
der Reihe E 94. Der Bestand der ÖBB war in- 

zwischen auf 47 Maschinen angewachsen, 
die nun die Betriebsnummern 1020.01 bis 
1020.47 trugen. Die der Deutschen Reichs- 
bahn in der DDR verbliebenen 24 Fahrzeuge 
wurden rm Sachsischen Raum eingesetzt und 
ab dem 1. Januar 1970 als Baureihe 254 mit 
den alten Ordnungsnummern geführt. Auch 
nach dem Erscheinen der Neubaulok E 50 
blieben die Maschinen der Baureihe E 94 un- 
entbehrlich im schweren Guterzugdienst, au- 
ßerdem im Schubeinsatz auf der Geislrnger 
Steige und auf der Stellrampe von Laufach 
nach Heigenbrucken. Am 1. Juli 1966 ergab 
sich folgende Verteilung der 124 Lokomoti- 
ven: 
26 Stück BD Augsburg 
13 Stuck BD Karlsruhe 
25 Stuck BD Munchen 
31 Stück BD Nurnberg 
14 Stuck BD Regensburg 
15 Stück BD Stuttgart 

Ein Teil der Fahrzeuge erhielt verlangerte 
Dacnenden als Blend- und Wetterschutz. Als 
erste Maschine mußte die Lok 194 140 rm 
Jahre 1976 den Dienst quittieren. Alle ande- 
ren Lokomotrven blieben weiterhin bei den 
Bahnbetriebswerken Augsburg, Frellasslng, 



Bild 16: Die 194 194 brachte einen aus werachslgen Kesselwagen bestehenden Ganzzug an den Stuttgarter Neckarhafen und 
kehrt nun an den großen Guterbahnhof Unterturkhelm zuruck FOtO: Obermayer 

Foto: A. Ritz 

Ingolstadt, Mannherrn und Nurnberg Rbf be- 
hermatet Im Jahre 1983 hatte das BW Frerlas- 
sing seine letzten Exemplare der Reihe 194 
nach Ingolstadt abgegeben Die Mehrzahl der 
dort behermateten Maschinen hat rnzwrschen 
Stromabnehmer der Bauart SBS 39 mit Dop- 
pelschlerfstuck erhalten Diese Maßnahme er- 
laubt ein problemloses Fahren mit nur einem 
angelegten Stromabnehmer. Bei der Beforde- 
rung von Wagen mit leicht brennbarer Ladung 
und bei Vorspann-LokomotIven darf nur der 
vordere Stromabnehmer am Fahrdraht anlie- 
gen. 
BIS zum Fahrplanwechsel rm Mal dieses Jah- 
res schrumpfte der Einsatzbestand dann auf 
111 Fahrzeuge. Die nachfolgende Aufstellung 
gibt eine Ubersrcht uber die z-Stellung der 
ausgeschiedenen Lokomotrven. 
194 140 1976 194046 04.08 1982 

047 01.09.1978 032 15.11.1983 
139 01.09 1979 050 15.11 1983 
542 29 03 1980 571 15 11.1983 
570 1981 116 01.01 1984 
577 13.04.1982 035 01.04 1984 
188 1982 

Erhalten geblieben ist bislang die Lok 194 178 
vom BW Mannherrn 1, das einzige Exemplar 
dieser Baureihe mit ozeanblauer Lackierung. 

HO 

12 



(Seite 4) haben WII versucht die Vorbild Zuggz 

___..._._ _.__ 

irmtur nachzuahmen. Hier mll Taschenwagen und LKW-Auflieger. ebenfalls von Roco. TV,“: 

Die l2TbTEiD 194 in cber Baugrorre HU 1 
Schon vor vielen Jahren erschien bei Trix ein 
Modell der E 94 in der Baugröße HO. Auch Li- 
liput schuf eine Modellok dieser Bauart und 
die österreichische Variante der Reihe 1020. 
Jene Modelle sind heute nicht mehr in den 
Sortimenten der beiden Hersteller enthalten. 
Erhältlich ist dagegen noch die wohlgelunge- 
ne und zugkräftige E 94 von Märklirr, die auch 
in ÖBB-Ausführung und als HAMO-Modell 
entstand, inzwischen nun aber auch schon 
einige Jahre auf dem Buckel hat. Brandneu 
und korrekt bis zum letzten Detail ist die 
194035, die jetzt bei Roco im Maßstab 1:87 
entstand. Beide Vorbauten, das Mittelteil und 
die Außenrahmen der Drehgestelle sind aus 
Kunststoff gespritzt. Hier haben die Formen- 
bauer wieder einmal neue Maßstäbe gesetzt. 
Beispiele für Präzision und Paßgenauigkeit 
sind auch die zierlichen Handläufe auf den 
Vorbauten. Diese Teile, dazu Brems- und 
Heizkuppl I, liegen eine dtel mit Zu- 

rüstteilen arin enthalte außerdem 

Sandbehälter, die sich zwrschen der 
zweiten und dritten Achse ernstecken lassen. 

gen Haftreifen, die Innenliegende Achse je- 

Der kleinste Gletsradrus darf dann aber das 

des Drehgestells ist federnd gelagert. Sowohl 

Maß von 360 mm nicht unterschreiten. Der In- 

die Laufeigenschaften, als auch dre Zugkraft 

nenrahmen der Drehgestelle und der sich dar- 

sind außerordentlich gut Die Beleuchtung der 

auf abstutzende Bruckenrahmen sind aus 

Strrnlampen wechselt rn Abhangrgkert der 

Zinkal-Druckguß gefertrgt. Der zentral gela- 

Fahrtrichtung von weiß auf rot. Dem Vorbild 
entsprechend erhielt die 194 035 Stromab- 

gerte Motor treibt uber Kardanwellen, 
Schnecken- und Strrnradgetrrebe alle sechs 

nehmer mrt Doppelschleifstuck. Der Umschal- 

Achsen an. Die Rader der Mittelachsen tra- 

ter fur Oberleitungsbetneb ist unter dem ab- 
nehmbaren Olschalter verborgen. HO 

Bild 2: Der eingekllpste 
Dachaufbau zeigt VI& fel- 
ne Einzelbetten. Unter dem 
i)lnrhalter der abnehmbar 
Ist beflndet sich der Um- 
schalter fur Oberleltungs- 
betrieb Foto: Obermayer 

Bild 3: Sauber und fein 1st 
rl,” •nr^h*~C~no des Mo- UlC YraCIIIII1 I  ~~ 

dells. Eine besondere Au- 
genweide ist die ausge- 
zeichnete Detaillierung der 
Drehgestelle 

Foto: Obermayer 



Bild 1: Maffeis Ausstellungslok von 1896, die die Firma auf eigenes Risiko baute, wurde erst im darauffolgenden Jahr von der Staatsbahn 
als C V-2301 angekauft. 

Die bayerische Gattung C V und ihre Verwandtschaft 
De Glehn und die Entwicklung Eisenbahn-Journal 5184) nicht stehengeblie- Zunächst aber - und wir befinden uns ja im- 

der Vierzylinder- 
ben; größere Leistungen waren von dem mer noch in der Mitte der achtziger Jahre des 
Zweizylinder-Triebwerk nicht mehr zu erwar- vorigen Jahrhunderts - galt das Bestreben 

Verbundlokomotive ten, sonst wären die Zylinderdurchmesser zu der Entwicklung des Vierzylinder-verbund- 
groß geworden. Also mußte man zur mehrzy- triebwerks. Hier leistete der Direktor der El- 
lindrigen Lokomotive übergehen. Verschiede- sässischen Lokomotivfabrik in Grafenstaden, 

Die Entwicklung im Lokomotivbau war mit der ne Versuche mit drei Zylindern verliefen ohne Alfred de Glehn (1848- 1936) entscheidende 
Zweizylinder-Verbundlokomotive, wie sie seit nachhaltigen Erfolg, wir finden sie in größerer Vorarbeiten, als er 1885 in Zusammenarbeit 
1876 durch Mallet entwickelt worden war (vgl. Zahl erst bei der preußischen G 12 wieder. mit dem Chefingenieur der französischen 

Nordbahn, du Bousquet, für diese Bahn eine 
1 ‘B-Vierzylinder-Verbundlokomotive baute, 
wobei die beiden Hochdruckzylinder auf die 
erste und die beiden Niederdruckzylinder auf 
die zweite Treibachse arbeiteten. Eigenarti- 
gerweise verzichtete man bei dieser ersten 
n4v-Lokomotive darauf, die beiden Treibach- 
sen miteinander zu kuppeln, die Lok hatte al- 
so nach heutiger Bezeichnungsweise die 
Achsformel 1 ‘Bo. Man erhoffte sich von dem 
ungekuppelten Zweiachs-Triebwerk einen ge- 
ringeren Triebwerkswiderstand, übersah da- 
bei jedoch, daß Hoch- und Niederdrucktrieb- 

Bild 2: Erste deutsche Vierzylinder-Verbundlok war dre 2’B-n4v. Betriebsnummer Berlin 37. Ihre Fabnknummer 4550 (Grafen- 
Staden 1894) lag um eine Nummer nredriger als die der . 

werk dampfseitig zusammenhingen und gera- 
de diese fehlende mechanische Kupplung der 
beiden Triebwerke die Ursache für eine zu- 

Bild 3: badischen 2’B-n4v, mit der Betnebsnummer 48 (Ir), die sich in Ihrem äußeren Aussehen kaum von den folgenden Se- nächst nicht zu erklärende, ungewöhnlich 
nenmaschmen der badrschen Gattune IV e unterschied. starke Neigung zum Schleudern dieser Loko- 

motive war. Sobald man die beiden Treibach- 
sen durch Kuppelstangen zusammenschloß, 
war die Schleuderneigung verschwunden. 
Aber es zeigte sich noch ein weiterer, sehr po- 
sitiv zu bewertender Umstand des Vierzylin- 
der-Verbundtriebwerks, nämlich durch ge- 
genläufige Anordnung von Hoch- und Nieder- 
drucktriebwerk einen hervorragend ruhigen 
Lauf der Lokomotive, insbesondere auch bei 
höheren Geschwindigkeiten zu erreichen. 
Aus praktischen Gründen vermied man je- 
doch die - rein theoretisch mögliche - Ver- 
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Bild 4: Die bad. IV 8 mit der Betriebsnummer 593 steht um 1900 abfahrbereit im Hauptbahnhof Karlsruhe. Nach 1918 kam sie als 230-909 an die französische Staatsbahn ETAT. 

Setzung der Kurbeln um 180”, sondern ver- Fabriknummer 4550 eine 2’B-n4v an Preußen 
setzte nur um 182”; dadurch wurde sicherge- und mit der darauffolgenden Fabriknummer 
stellt, daß beim Anfahren einer der beiden 4551 die erste 2’C-n4v der Welt an die Badi- 
Hochdruckzylinder stets Frischdampf erhielt. schen Staatsbahnen. Hier hatte 1891 mit der 
De Glehn legte bei den von ihm entwickelten Berufung von H. Esser zum Lokomotivdezer- 
Lokomotiven die Niederdruckzylinder nach nenten bei der Generaldirektion in Karlsruhe 
innen zwischen die Rahmenwangen und eine neue Ara im Lokomotivbau begonnen. 
schützte sie so besser vor der störenden Ab- Schon bald nach Essers Berufung begann ei- 
kühlung; außerdem hatte diese Lage den Vor- ne fruchtbare Zusammenarbeit mit Alfred de 
teil, mit einer kurzen Abdampfleitung durch Glehn und seiner Elsässer Lokomotivfabrik, 
die Rauchkammer zum Blasrohr auszukom- die bereits 1892 ihren sichtbaren Nieder- 
men. schlag in der Lieferung der beiden ersten 

Baden beschafft die 
2’BSchnelIzuglokomotiven mit innenliegen- 
dem Triebwerk und 2,lO m großen Treibrä- 

mit Außenrahmen, um Platz für die Unterbrin- 
gung der voluminösen Niederdruckzylinder zu 
schaffen. Die außenliegenden Hochdruckzy- 
linder arbeiteten auf die mittlere Treibachse, 
während die vorneliegenden Niederdruckzy- 
linder die gekröpfte erste Achse antrieben. 
Von der Gattung IVe, die sich auf Anhieb aus- 
gezeichnet bewährte, beschaffte Baden zwi- 
schen 1894 und 1901 insgesamt 83 Stück, die 
für viele Jahre hauptsächlich vor Reisezügen 
auf der Schwarzwald- und der Odenwald- 
bahn, aber auch auf der Strecke Straßburg - 
Karlsruhe - Stuttgart und auf der Rheintal- 
strecke anzutreffen war. 15 Maschinen muß- 
ten.1918 an Frankreich und Belgien abgelie- 
fert werden, 82 Stück finden wir noch 1923 im 
vorläufigen und 34 Stück im endgültigen Um- 
zeichnungsplan der DR als Baureihe 38”. Auf 
ihrer Stammstrecke, der Schwarzwaldbahn, 
wurde die IVe Mitte der zwanziger Jahre 
durch die badische Variante der P 8 vertrie- 
ben und die letzten drei Lokomotiven finden 
wir noch 1932 auf der ,,Strategischen Bahn“ 
Waldshut - Immendingen. 

erste deutsche dern (Gattung Ilc) fand. 1893 folgte die C-n2v- 

P’C-n4v-Lokomotive Güterzuglokomotive der Gattung Vlld, zu ih- 
rer Zeit die stärkste unter den deutschen Drei- 

Nachdem sich ab 1885 die ersten Vierzylin- 
der-Verbundlokomotiven bei verschiedenen 

kupplern. Und bereits ein Jahr später ließ Es- 
ser von Grafenstaden die erste Probemaschi- 

französischen Bahnen gut bewährt hatten, lie- 
ferte Grafenstaden (schließlich gehörte das 

ne der neuen Gattung IVe, eben jene Mutter 
aller 2’C-n4v-Lokomotiven bauen. Die IVe 

Elsaß ja seit 1871 zum Deutschen Reich), im 
Jahre 1894 zwei Vierzylinder-verbundma- 

hatte Innenrahmen, Cramptonkessel mit fla- 
cher Feuerbüchsdecke und das für de-Glehn- 

schinen an deutsche Länderbahnen: mit der Lokomotiven charakteristische Drehgestell 

Bild 5: Die C V mit der Betriebsnummer 2302 war die erste der 42 Serienmaschinen. Der vor der ersten Treibachse postierte Mann laßt deutlich die beachtllchen 1370-mm-TreIbräder erkennen, 



Bild 6: Maffeis Ausstellungslokomotive von 1898, die spätere C V-2301, hat ein französischer Eisenbahnfreund in abgestelltem Bild 7: Die C V-2302 in Schrägansicht. 
und wenig gutem Zustand als ETAT 230-914 aufgenommen. 

Der Weg zur bayerischen C V 
In Bayern hatte man in der ersten Hälfte der 
neunziger Jahre für den Schnellzug- und den 
Personenzugdienst die B X und die Zwillings- 
ausführung der B XI beschafft und die Gene- 
raldirektion in München hatte auf Sparwelle 
geschaltet; lieber ließ man eine C IV oder 
auch einmal eine B IX Vorspann fahren. 
Da sorgte die Firma Maffei auf der II. Bayeri- 
schen Landesausstellung in Nürnberg für ei- 
ne kleine Sensation: ohne staatlichen Auftrag 
und auf eigenes Risiko baute sie eine bayeri- 
sche Variante zur badischen IVe. Wegen ih- 
res nur mäßigen Treibraddurchmessers von 
1640 mm wurde sie als ,,3/5-gekuppelte 
Schnellzuglokomotive für Gebirgsstrecken“ 
vorgestellt. Entgegen der ,,klassischen“ n4v- 
Bauart de Glehn lagen die Niederdruckzylin- 
der von 610 mm Durchmesser außen und 
wirkten auf die mittlere Treibachse, während 
die innenliegenden Hochdruckzylinder mit 
380 mm Durchmesser in Höhe der Mittelebe- 
ne des Drehgestells lagen und mit einer Nei- 
gung von 1 :16 auf die gekröpfte erste Treib- 
achse arbeiteten. Die kupfernen Verbin- 
dungsrohre von den Hochdruck- zu den Nie- 
derdruckzylindern liefen an der Rahmen-Au- 
ßenseite entlang und waren zum Schutz ge- 

gen Abkühlung mit einer Lage Stricke umwik- 
kelt und von einem schräg zulaufenden 

‘Blechmantel umgeben, der dieser, später als 
Betr.-Nr. 2301 von der Staatsbahn übernom- 
menen Lokomotive, ihr charakteristisches 

‘Aussehen verlieh. 
Hauptabmessungen und Gewichte dieser Lok 
sind: 

Zylinderdurchmesser 380/610 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treibraddurchmesser 1640 mm 
Kesselüberdruck 13 atü 
Rostfläche 2,50 m* 
Feuerbüchsheizfläche 9,80 m* 
Gesamtheizfläche 128,50 m* 
Leergewicht ’ 52,50t 
Dienstgewicht 58,50t 

Eugen Brückmann, Ing. der Sächsischen Ma- 
schinenfabrik in Chemnitz, der in der Zeit- 
schrift des Vereins Deutscher Ingenieure, 
Jg. 1897, die Lokomotiven auf der Landes- 
ausstellung 1896 eingehend beschrieben hat, 
kommt bei der Besprechung der Maffei’schen 
Ausstellungslok zu folgendem interessanten 
Resümee: 
,,Die Maschinenleistung wird durch den ver- 
hältnismäßig kleinen Kessel sehr beschränkt, 
so daß dauernd im Verhältnis zum Adhäsions- 

gewicht nur kleine Zugkräfte ausgeübt wer- 
den können. Umso größer sind dagegen die 
Anzugkraft und die beim Ingangbringen der 
Züge zeitweilig zu leistenden Zugkräfte. Die 
ausgestellte Lokomotive wird sich daher ganz 
besonders zur anstandslosen Bewältigung 
schwerer Personenzüge eignen, die sie si- 
cher und vor allem sehr rasch auf die mittlere 
Fahrgeschwindigkeit bringen und dann aber 
auch mit nur wenig verminderter Geschwin- 
digkeit über starke, wenn auch bei dem vor- 
handenen Kessel nur kurze Steigungen hin- 
überschaffen wird. 
Für Bahnstrecken, auf denen die Steigungen 
eine gewisse Länge erreichen oder auf kürze- 
re Entfernung hintereinander folgen, wie etwa 
in Sachsen für die Linie Leipzig - Hof oder 
Dresden - Reichenbach würde sich eine Ver- 
größerung der Heizfläche (bei Beibehaltung 
der Rostfläche) auf etwa 10,8 qm direkte und 
133,2 qm indirekte, also auf zusammen 
144 qm sehr empfehlen.“ 

Die Serienbauart der C V 
und ihre Verwendung 
Die Staatseisenbahnverwaltung erwarb die 
Ausstellungsmaschinen im Jahr nach der 
Landesausstellung und unterwarf sie einer 
mehrjährigen eingehenden Erprobung. Als 
Ergebnis kam 1899 die Bestellung von 12 Lo- 
komotiven der neuen Gattung C V zustande, 
die sich jedoch in einigen wesentlichen Punk- 
ten von der Vorauslokomotive unterschieden: 
Man hatte sich jetzt für eine reine Schnellzug- 
lokomotive mit 1870 mm Treibraddurchmes- 
ser entschieden, die Abmessungen der Hoch- 
und Niederdruckzylinder unverändert gelas- 
sen, aber den Kolbenhub auf 640 mm zurück- 
genommen. 
Vor allem aber zeigt die beachtliche Steige- 
rung der Gesamtheizfläche auf 157,5 m2 bei 
fast gleicher Rostfläche von 2,65 m2 wie recht 
Brückmann zwei Jahre zuvor mit seinen Be- 
merkungen zu der Ausstellungslokomotive 
hatte. Die erste Gruppe der C V wurde mit den 
Betriebsnummern 2302-2313 von Maffei mit 
den Fabriknummern 1991-2002 geliefert. 
Sie wurde zur Gänze der BW München ZB zu- 
geteilt und im Schnellzugverkehr nach Würz- 
burg eingesetzt. Bereits 1901 wurde die zwei- 
te und letzte Gruppe von insgesamt 30 Loko- 
motiven (Betr.-Nrn. 2314-2343) wiederum 
von Maffei mit den Fabriknummern 2147- 
2176 gebaut. Ein Teil dieser Lieferung ging 
nach Aschaffenburg, der Rest verblieb in 
München. In der Relation München - Aschaf- 
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Bild 10: Zu der Zeit, als die 
Masse der C V bereits in 
Reaensbura stationiert 
wa[ entstand dieses Foto 
der 2306, die später als 
230-917 bei der ETAT 
Dienst tat. 

Bild 9 (oben) : Eine schbne 
alte Kallmünzer-Aufnahme 
der C V-2308. 

Bild 11: Aus dem Nachlaß 
von Professor Lotter 
stammt diese Aufnahme 
der C V-2343. Foto: 

Sammlung E. Schömer 

i 
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Bild 12: Die 2343 war die letzte C V, hier in einer prachtvollen, eleganten Werkaufnahme im Bild festgehalten. 

fenburg hatte man 1901 die bisherigen Be- berg, Regensburg, Kufstein und Salzburg ein- drei Treibachsen leistete sie nur 270 Tonnen 
triebswechselstellen in Treuchtlingen und gesetzt. gegenüber 245 Tonnen der Verbund-B XI. 
Würzburg aufgegeben und fuhr mit den neuen Allerdings darf nicht verschwiegen werden, Dieser gravierende Mangel führte dann auch 
Maschinen von München bis Ansbach durch, da8 die C V trotz der von der Staatsbahn vor- dazu, daß die C V ab 1903, d. h. dem Erschei- 
wo Aschaffenburger C V die Züge übernah- genommenen Verbesserungen für die ständig nen der ersten S 315 N und dann ab 1905 mit 
men. Neben dieser Betriebsleistung wurde schwerer werdenden Schnellzüge von An- dem Aufkommen der P 3/5 N aus ihren bis- 
die C V von München aus nach Ulm, Nürn- fang an zu schwach ausgelegt war. Trotz ihrer herigen Standorten und Betriebsbereichen 

Bild 13: Heizer und Lokführer kontrollieren noch einmal, ob die Pumpe auch einwandfrei arbeitet: die C Ir-2342 steht abfahrbe 
reit im Münchener Hauptbahnhof. 

Königlich Bayerische 
Staatseisenbahnen 
2’C-n4v-Schnellzuglokomotive, 
Gattung C V 

Bahn- Baujahr/ Umzeichnung / 
nummer Fabnknummer Ausmusterung 

2301* 

2302 
2303 
2304 
2305 
2306 
2307 
2308 
2309 
2310 
2311 
2312 
2313 

2314 
2315 
2316 
2317 
2318 
2319 
2320 
2321 
2322 
2323 
2324 
2325 
2326 
2327 
2328 
2329 
2330 
2331 
2332 
2333 
2334 
2335 
2336 
2337 
2338 
2339 
2340 
2341 
2342 
2343 

1896/1819 ETAT 230-914 

1899/1991 DRG 17301 
1992 ETAT 230-915 
1993 230-916 
1994 DRG 1925 + 
1995 ETAT 230-917 
1996 230-918 
1997 DRG 17302 
1998 17303 
1999 1926 + 
2000 1926 + 
2001 17304 
2002 17305 

1901/2147 DRG 17306 
2148 ETAT 230-919 
2149 DRG 17307 
2150 ETAT 230-920 
2151 230-921 
2152 DRG 17308 
2153 17309 
2154 17310 
2155 ETAT 230-922 
2156 DRG 17311 
2157 17312 
2158 ETAT 230-923 
2159 230-924 
2160 DRG 17313 
2161 17314 
2162 ETAT 230-925 
2163 230-926 
2164 DRG 17315 
2165 17316 
2166 17317 
2167 ETAT 230-927 
2168 DRG 17318 
2169 ETAT 230-928 
2170 230-929 
2171 DRG 17319 
2172 1925 + 
2173 17320 
2174 17321 
2175 17322 
2176 ETAT 230-930 

Hersteller aller Lokomotiven der Gattung 
C V: Maffei 
* Ausstellungslok 1896 

18 



Bild 15: Skizze der bayerischen Gattung C V nach dem amtlichen Verzeichnis der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen. 

verdrängt wurde. 1903104 wurden bereits sie- 
ben C V von der BW München ZB zur BW 
Nürnberg Hbf. abgegeben, die sie bereits 
1905 nach Hof weiterreichte. Dafür wurden 
gleichzeitig weitere sieben C V von München 
nach Nürnberg abgetreten. 1906 ging es dann 
den Aschaffenburger C V an den Kragen, sie 
mußten nach Schweinfurt ausweichen, ihren 
Dienstplan übernahmen die neuen P 315 N. 
Waren 1902 alle 43 C V zwischen München 
und Aschaffenburg aufgeteilt, so verblieb 
1914 nur eine Reserve von drei Maschinen in 
München, 10 finden wir in der BW Nürnberg 
Hbf., zwei in Bamberg, fast die Hälfte aller 
C V, nämlich 20 Stück sind in Regensburg 
stationiert und die restlichen acht in Würz- 
burg. Daß die C V aber vor leichteren Zügen 
immer noch ein ausgezeichnetes Zugpferd 
war, zeigt als Beispiel der Umlauf einer Nürn- 
berger C V auf der Strecke Nürnberg - Pas- 
sau - Nürnberg mit einer stolzen Tageslei- 
stung von 440 km. 
Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs zeigte 
die französische Staatsbahn ETAT ein beson- 

Bild 16: Im Jahre 1907 hat Dr. P. Feiße1 eine C V am Bahn- 
steig in LIchtenfels fotografiert. Foto: Sammlung Dr. Feiße1 b 

deres Interesse an der C V; 17 Maschinen, 
einschließlich der Probelok, wurden damals 
nach Frankreich abgefahren. Die restlichen 
26 C V waren im endgültigen Umzeichnungs- 
plan 1925 der DR als 17301- 326 eingereiht. 
Die Gruppenverwaltung Bayern verzögerte 
die Umzeichnung jedoch um zwei Jahre und 
musterte inzwischen vier Maschinen aus, so 
daß erst 1927 ein ,,endgültiger” Umzeich- 
nungsplan nurmehr die 17 301 bis 17 322 ent- 

Bild 17: Diese stimmungsvolle Fahrtaufnahme einer C V vor 
einem Personenzug bei NeumarktIOpf. soll die Parade der 
C V-Fotos abschließen. 

Alle nicht gekennzeichneten Fotos stammen aus der 
Sammlung Dr. Scheingraber 

hielt. Anfang der dreißiger Jahre wurden die 
letzten C V im ostbayerischen Raum, insbe- 
sondere in Landshut angetroffen. 
In der nächsten Ausgabe wollen wir über die 
nicht gerade geringe übrige Verwandtschaft 
der C V bei den anderen Länderbahnen in 
Deutschland berichten, so daß diese Bespre- 
chung ausnahmsweise an die Stelle des 
,,Bayern-Journals“ treten wird. - rab - 



Bild 1: Nach getaner Arbeit ruhen sich die 044 195 und die 044 149 am Abend des 15. Mai 1976 im BW Ottbergen aus. Foto: H. Hillebrand 

Das BW Ottbergen 
Links der Deutschen Märchenstraße, halb- Ottbergen am Rande des Wesertales, kaum Meereshöhe, entwickelte sich der kleine Ort 

wegs zwischen Beverungen und Höxter, liegt auf der Landkarte zu finden. Rund 120 m über ab 1878 langsam zu einem bedeutenden 

Bild 2: Der Dg 54 312 von Krelensen nach Braunschweig war fast immer gut ausgelastet Am 21 Februar 1976 bespannte die 044 552 des BW Ottbergen diesen Zug aufgenommen bei Bad Gan- 
dershelm Foto: H. Hillebrand 



\ \ 
Bild 3: Am 30. Dezember 1975 steht die Sonne schon sehr tief, als sich der Dg 54312 nach Braunschweig, geführt von einer Ottbergener 044, in Seesen langsam in Bewegung setzt. Beim Anblick 
dieser mächtigen Rauchentwicklung ist es nur allzu verständlich, daß die Anwohner von Bahnanlagen tief aufatmeten. als bei der Deutschen Bundesbahn 1977 die letzten Dampflokomotiven 
durch Diesellokomotiven ersetzt wurden. Foto: H. Hillebrand 

Bahnknotenpunkt. Damals entstand die und Halle an der Saale geschlossen wurde. Zentren. Auf dem Weg von Westfalen nach 
Bahnlinie nach Northeim im Leinetal, mit der Diese Strecke diente in erster Linie dem Gü- Sachsen führte die zweigleisige Hauptbahn 
die noch vorhandene Lücke zwischen Hamm terverkehr zwischen den beiden Industrie- durch sechs Tunnel und über mehrere lang- 

Bild 4: Bei Naensen dampfen am 29. Dezember 1975 zwei Lokomotwen der Baureihe 44 des BW Ottbergen in Richtung Altenbeken. Als Vorspannlokomotive fungiert die 044 552. Am Zughaken 
haben sie einen nur bedarfsweise verkehrenden Tankwagenzug von LangeIshelm (29. Dezember 1975). Foto: H. Hillebrand 
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Bild 5: Die nächsten drei Abbildungen geben einen kleinen Vorgeschmack auf den Band ,,BW Ottbergen”. der im Herbst im 
Horst-Werner Dumjahn Verlag erscheinen wird. Auf diesem Foto sind die wichtigsten Anlagen eines Bahnbetriebswerkes für 
Dampflokomotiven auf einer Aufnahme vereinigt: Drehscheibe, Rundlokschuppen und Wasserturm sowe hinter bzw. neben der 
044571 die Besandungsanlage, ein Kohlenlade- und ein Wasserkran. Foto: B. Huguenin 

Bild 6: Die 044 160 auf der DrehscheIbe des BW Ottbergen Nach Ende des DampfbetrIebs r Ottbergen wurde sie nach 
Gelsenkirchen-Bismarck umbehelmatet und dort am 26 September 1976 ausgemustert Foto: B. Huguenin 
(De Bilder 5 und 6 wurden uns freundllcherwxe vom Horst-Werner Dumjahn Verlag, Mamz. zur Verfugung gestellt ) 

gezogene Rampen mrt Steigungen von 10 bis 
13 Promille. Der höchste Punkt der Strecke 
liegt mit 321 m bei Osterhagen im Harz. Wei- 
tere Bahnlinien, ebenfalls schon im letzten 
Jahrhundert erbaut, schufen die Verbindung 
über Krerensen nach Braunschweig, über Al- 
tenbeken nach Kassel, nach Gottingen und 
nach Lehrte. Topographische Gegebenheiten 
und politische Entscheidungen hatten die 
Streckenführung oft nachterlrg beernflußt. 

Ein stetrg wachsendes Verkehrsaufkommen 
erforderte ständig wertere und stärkere 
Dampflokomotiven, die von mehreren Bahn- 
betriebswerken erngesetzt wurden. Im Laufe 
dieser Entwicklung erlangte auch das BW Ott- 
bergen zunehmende Bedeutung, vor allem für 
den Einsatz von Guterzuglokomotiven. Auf 
den Rampen des Eggegebirges, des Sollings 
und des Harzes mußten die Landerbahnloko- 
motrven, meist preußischer Bauart, bis an die 
Grenzen Ihrer Leistungsfähigkelt beansprucht 
werden. Oft waren die Zuglasten nur mit Vor- 
spann- und Schublokomotiven zu bewaltrgen. 
Eine spurbare Entlastung brachten dann En- 
de der dreißiger Jahre die neuen Ernhertsloko- 
motrven der Baureihe 44, die bererts rm Jahre 
1937 Ihren Einzug In Ottbergen hielten. BIS 
zum Ende des Zwerten Weltkneges war der 
Bestand allmahlrch auf 28 Maschinen der Rei- 
he 44 angewachsen. Die Mehrzahl jener 
Fahrzeuge war direkt nach der Werksabnah- 
me zum BW Ottbergen gekommen. Einige Ex- 
emplare verrichteten dort Ihren Dienst bis zur 
Ausmusterung Mitte der siebziger Jahre 
Hierzu zahlte die 44084, die es auf 37 Drenst- 
Jahre brachte. 
Die Teilung Deutschlands fuhrte nach 1945 
zu einer Verlagerung des Zugverkehrs. Die 
Leistungen auf der Strecke nach Osten bis 
nach Ellnch, dem Grenzbahnhof der DDR, 
schrumpften. Die Ottbergener Lokomotiven, 
zu denen In den funfzrger Jahren auch noch 
Maschinen der Baureihe 50 kamen, fuhren 
nun vor allem rm Weserbergland und auf den 
Linien am Westrand des Harzes. 
Zu den besonderen Leistungen war die Befor- 
derung schwerer Guterzuge von Kassel uber 
Altenbeken nach Lehrte zu rechnen. Uber Al- 
tenbeken liefen auch die Zuge von Hamm 
nach Kassel und von Hamm nach Seelze, 
nach Braunschweig und nach Gottrngen. Der 
Lokomotivbestand Im BW Ottbergen schwoll 
wieder an. Im Jahre 1973 wurden dort insge- 
samt 45 ernsatzfahrge Maschinen der Reihe 
044 registriert. Ottbergen war zu einer letzten 
Hochburg dieser machtigen Drerzylinderma- 
schrnen geworden, obwohl zu diesem Zeit- 
punkt die Elektrifrzlerung der Hauptbahn von 
Kassel nach Altenbeken nach Hamm und 
Hannover bereits vollzogen war. Ottbergen 
und Altenbeken wurden zum Ziel unzähliger 
Lokomotivfreunde und Eisenbahnfotografen. 
Besonders beliebt war auch der Rampenab- 
schnitt von Paderborn nach Altenbeken mit 
den hohen Steinviadukten. Mit dröhnendem 
Auspuffschlag und unter riesigen Rauchpil- 
zen kamen dort die schweren Züge oft nur im 
Schrittempo voran. 
Mitte der siebziger Jahre blieben dann nur 
noch einige Leistungen nach Braunschweig, 
Herzberg, Hrldesherm und Lohne. Nach den 
amtlichen Unterlagen der DB belief sich der 
Einsatzbestand des BW Ottbergen am 31. De- 
zember 1975 noch auf 21 Maschinen der Rer- 
he 044. Einige davon wurden Anfang 1976 z- 
gestellt. Durch Neuzugänge verfügte Ottber- 
gen aber Ende Mai 1976, als dort der Dampf- 
betrieb eingestellt wurde, wieder uber 23 be- 
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1’ : Bild 7 Ausschnitt aus einer Zeichnung der 044569 (mit freundlicher Genehmigung des Horst- 
Werner Dumjahn Verlages dem Band ,,BW Ottbergen” entnommen). Zeichnung: Huguenin 

tnebsfahrge Lokomotrven der Baureihe 044. schlreßlich aber nur die 13 Maschinen mit den 
Die Mehrzahl dreser Fahrzeuge sollte noch Betnebsnummern 044 067, 180, 

davon aber nur noch die 044209, 434, 481 
195, 209, und 552 im Restbestand von 

zum BW Gelsenkirchen-Brsmarck umbeher- 256, 360, 434, 462, 481, 534, 552, 669 
ernsatzfährgen 

und 
matet werden. Tatsachlrch uberfuhrt wurden 682. Am Ende des Jahres 1976 befanden sich 

19 Exemplaren, der im BW Gelsenkrrchen- 
Bismarck zusammengefaßten Reihe 044. 

Bild 9: Diese stimmungsvolle Aufnahme gelang dem Fotografen am 10. April 1976 bei Hardegsen an der Strecke Nofihaim (Han) - Ottbergan. Die 044 196 dampft mit dem Dg 53 840 (Herzberg 
Altenbeken) durch das Weserbergland. Foto: J. Högemann 



Bild 10: Mit Einem Guterzug von Ellrlch (DDR) nach Herzberg (Harz) hat die 044334 (BW Ott- Bild 12: Aus dem Tor des Rundlokschuppens m  Ottbergen ,.sp~tzt” die Rauchkammer der ) 
bergen) soeben die Grenze der BundesrepublIk Deutschland passiert BIS zum Kulmmatlons- 044209 hervor Im Stand 12 Ist der Tender der 044334 zu erkennen Foto: J. Nelkenbrecher 

ounkt der Strecke Ellnch - Herzberq bei Osterhaqen (Harz) muß der Heizer noch kraftlg Dampl 
machen. Foto: J. Nelkenbrecher 

Mit der Geschichte des ,,BW Ottbergen“ be- 
faßt sich ein neues Buch, das im Herbst 1984 
im Horst-Werner Dumjahn Verlag in Mainz er- 

scheinen wird. Die beiden Autoren Bernard 
und Francois Huguenrn haben sich sehr ein- 
gehend mit der Geschrchte des BW Ottbergen 

und seiner Maschinen beschäftigt. Der Verlag 
teilte uns mit, daß das großformatige Buch 
(Format 26x33 cm, rund 400 Seiten mit 270 
Fotos, davon 85 in Farbe) zahlreiche präzise 
gefertigte Zeichnungen von Lokomotiven so- 
wie sämtliche Bauten im BW Ottbergen, vom 
Wasserturm bis zur Lokleitung, enthalten 
wird. Der bis zum 1. Januar 1985 gültige Sub- 
skriptionspreis wird mit 148,- DM angegeben 
(weitere Informationen enthält die Anzeige 
des Horst-Werner Dumjahn Verlages im Ei- 
senbahn-Journal 4/84 auf Seite 23). HO 

Bild 11: Da m  Herzberg (Harz) keine DrehscheIbe zum Wen- 
den der LokomotIven der Baurahe 44 vorhanden war, fuhren 
die Lokomotwen oft zum Drehen nach Northelm (Ha”) Die 
ZugschlußscheIbe Ist schon an der Pufferbohle der 044481 
befestigt. als sie ~rn Februar 1976, vom Lokschuppen kom- 
mend, m  den Bahnhof Herzberg (Harz) dampft, um von dort 
zum Drehen nach Northeam (Har?) zu gelangen 

Foto: A. Ritz 

Bild 13: Die 044 360 des BW Ottbergen erkllmmt mit dem 
Dg 53 642 (Herzberg Altenbeken) am 15. April 1976 die b 

Rampe zum Ertinghauser Tunnel. Foto: H. Hitlebrand 
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die Nr. 1414 der KED Altana. Ihre Triebwerksabmessungen: 381/610/1524 mm.  Die zehn Maschinen dienten zunächst zum Betrieb der der &adt HarnbUrg gehörenden Hamburg-Altonaer-Ver- 
bindunasbahn. Sie haben sich dort durch fortoesetzte Entaleisunoen einen zweifelhaften Ruf erworben und ein beliebtes Obiekt für die Witzblätter abaeaeben. Sie wurden durch die in Bild 2 dar- 
gestellt& Schwartzkopff-Lokomotiven abgelost und nach-Verwendung im Verschtebedlenst zwschen 1891 und 1898 ausgemusteri 

- - 

Im nachfolgenden Artikel erweckt Herbert 
Rauter einiae der alten norddeutschen 
Tenderlokomotiven insbesondere der 
preußischen Staats- und Privatbahnen, zu 
neuem Leben. Vom Thema her dazu pas- 

Bild 2: Die Berkn-Hamburger-Eisenbahngesellschaft stellte bereits 1846 die erste Schlenenverblndung zwschen Berlin und 
Hamburg her Ab 1 Januar 1884 wurde sva fur Rechnung des preußischen Staates betneben. Ihre Lrwn gehorten ab 1 April 
1885 zum Netz der KED Altana Die abgeblldete ,.Casparus”, 1870 von Schwartzkopff als FabrIknummer 131 gebaut, gehorl zu 
emer Gruppe von 16 B 1-Tenderlokomot~ven. die die Berlin-Hamburger-Eisenbahngesellschaft zwischen 1869 und 1876 von 
Schwartzkopff bezog Sra ubernahmen den Betrieb auf der oben erwahnten Hamburg-Altonaer-VerbIndungsbahn Schwartz- 
kopff Ikeferte Tenderlokomotlven an glelcher oder fast glelcher Ausfuhrurig auch an die Magdeburg-Halberstadter, die Lubeck- 
Buchener, die Muldenthalbahn r Sachsen und die ReIchseIsenbahnen an Elsaß-Lothringen 
Die ..Casoarus” erhralt 1885 die Bahnnummer Altana 1440 und sollte 1906 noch an T  2-Altana 6047 umqezelchnet werden, da 
sie jedoch noch im gleichen Jahr ausgemusteri wurde, ist es sehr fraglich, ob sie diese Bezeichnung noch trug. 

6 
.: 

_.i 

send, hat die Redaktion einige alte Licht- 
bilder von Tenderlokomotiven dieser Bah- 
nen zusammengetragen, die in jenen Jah- 
ren zwischen 1860 und 1890 im Einsatz 
waren. Soweit es Lokomotiven sind, auf 
die Herbert Rauter im Text nicht eigens 
eingeht, wurden die Bildunterschriften 
entsprechend ausführlicher gehalten. 

Die Redaktion 

Wo sollten wir die erste Tenderlokomotive su- 
chen, wenn nicht Im Mutterland der Lokomo- 
tive überhaupt, in England ‘)! Schon unter den 
Dampfwagen, die sich im Oktober 1829 an 
dem Preisausschreiben der Manchester-Li- 
verpooler-Eisenbahn bei Rainhill beteiligten, 
befindet sich eine Tenderlokomotive’). Die 
kleine ,,Novelty” unterliegt, wie nicht anders 
zu erwarten, Stephensons ,,Racket”, doch ih- 
re Erbauer, Encson und Braithwaite, können 
sich rühmen, an diesem bedeutungsvollen Er- 
eignis der Eisenbahngeschichte teilgenom- 
men zu haben. 
In den nächsten Jahren werden in England 
zwar Tenderlokomotiven gebaut, Im wesentli- 
chen aber Einzelstücke, denen keine größere 
Bedeutung zukommt, denn noch fehlt die Vor- 
aussetzung dafur: noch gibt es nicht das, was 
wir Nahverkehr nennen, noch fehlen Geblrgs- 
bahnen, und der VerschIebedIenst halt sich In 
engen Grenzen’). 
Von der Insel zum Kontinent! 
1850 scheiterte offensichtlich ein erster Ver- 
such in Deutschland, obwohl Heusinger von 
Waldeggs 2A-t für die Taunusbahn in die Zu- 
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Bild 3: Die Hannoversche Staatsbahn bezog 1857 von Ege- 
storff sechs C-Tenderlokomotiven als Schubmaschinen für 
die Rampenabschnitte (bis zu 15.6%.) der Strecke Göttingen 
- Münden. Die abgebildete Bahnnummer 150 trug die Fa- 
brik Nummer 122 und besaß die Triebwerksabmessungen 
451/610/1372 mm.  Sie vermochte auf einer Steigung von 
1:64 acht Dreiachser mit 45 kmlh zu befördern. eine für die 
damalige Zeit recht beachtliche Leistung. Dennoch wurden 
die sechs Maschinen bereits zwischen 1869 und 1873 aus- 
gemustert. 

Bild 4: Bleiben wir noch einen Moment bei Hannover! Die 
KED Hannover, die, nach der Annektierung des Königreichs b 
Hannover durch Preußen 1866, bereits am 15. Dezember 
1866 mit der Leitung der Hannoverschen Staatsbahn beauf- 
tragt worden war. beschaffte zwischen 1870 und 1875 insge- 
samt 76 leichte B-Tenderlokomotiven von der Stettiner Vul- 
tan, der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe, der Hanomag 
und der Union-Gießerei Königsberg. Alle diese leichten Ma- 
schinen mit den Triebwerksabmessungen 279/533/1098 m m  
und einem Radstand von 2100 mm,  also noch kürzer als 
beim späteren preußischen Schwanenhals-Drehgestell für 
die vierachsigen Personenwagen, erhielten 1883 die ge- 
schlossene Nummerngruppe 1400 - 1475. 

kunft weisende Bauteile aufgewiesen hat, so 
eine Frühform seiner später weit verbreiteten 
Steuerung und einen Dampftrockner. 
Schon 1853 wird die Maschine an die Stadt 
Lüttich verkauft und endet dort als Bauloko- 
motive. 
Erfolgreicher waren die sechs 2B-t, welche 
die Südschleswigsche Eisenbahn 1854 von 
Wilson & Co. in Leeds beschaffte. Die Haupt- 
abmessungen des Triebwerks (in mm): 381/ 
559/16763). Nach Umbau in lB-t kamen sie 
alle über die Altona-Kieler Eisenbahn zur KED 
Altona und liefen dort als Altona 1400- 1405; 
für ihre Eignung mag sprechen, daß sie es auf 
rund 35 Dienstjahre gebracht haben. 
1854/1855 stellte die Cöln-Mindener Eisen- 
bahn (CME) 7 kleine B-t in Dienst, die - von 
Borsig in Berlin gebaut - auf kurzen An- 
schlußbahnen zu den Zechen tätig sein soll- 
ten und im ,,Stationsdienst“ (Hauptabmes- 
sungen des Triebwerks in mm: 356/508/ 
1016). In einem Jahresbericht der CME heißt 
es, daß die Maschinen trotz nicht glücklicher 
Gewichtsverteilung4) sich ,,ganz vortrefflich“ 
bewährt hätten; das zeigt auch die lange Le- 
bensdauer, denn erst nach etwa 45 Jahren 
werden sie als Cöln rechtsrheinisch 
1400- 1406 ausrangiert, als letzte sogar erst 
im März 1895 die 1406, die ehemalige ,,Betz- 
darf“ der CME (siehe auch Tabelle 1). 
Nun ins linksrheinische Gebiet. Die Rheini- 
sche Eisenbahn wollte auf ihrer Strecke Aa- 
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Bild 5: Herbert Rauter hat in seinem Bericht schon darauf hingewiesen, wie wenig die Tenderlokomotive in den östlichen Pro- 
vinzen Preußens vertreten war. Eine dieser wenigen Bauformen war die großrädrige B-Tenderlok Nr. 732 der Kgl. Ostbahn, die 
aus der Gruppe Bahnnummer 701 - 755 entstammt. Zwischen 1871 und 1878 wurden diese Tenderlokomotiven von ver- 
schiedenen Herstellern beschafft. Auf diese Type wird Herbert Rauter im Eisenbahn-Journal 7/84 näher eingehen. 



Tabelle 2. C-Bergzug-Tenderlokomotive der Rheinischen Eisenbahn (RhE) 

Hauptabmessungen des Triebwerks: 457/61 0/1524; Dienstgewicht: 41,3 t 

Bo 18551559 RhE 10 ,,Borsig” + 1883 Clr 1700 + 1891/92 
8561 64 11 ,,Wöhlert” 1701 + 1884185 

Tabelle 3. C-Tenderlokomotive der Kgl. Saarbrücker Eisenbahn (K.Sbr.E.) 

Hauptabmessungen des Triebwerks: 457/666/1297; Dienstgewicht: 44,3 t 
Bo 18561723 K.Sbr.E. XI*) + 1883 Clr ao0 + 1895 Sbr**) 800 

724 xII*) 801 
18581897 xIII*) ao2 ao2 

*) Die drei Tenderlokomotiven wurden 1665 in C-Schlepptenderlokomotiven umge- 
baut, behielten aber auch nach dem Umbau ihre Betriebsnummern XI, XII und XIII. 
**hier die 1695 neugebildete KED Saarbrücken, die keine unmittelbare Nach- 

olgerin der alten Kgl. Direction der Saarbrücker Eisenbahn g’ 

Q. Bl-Rangier-Tenderlokomotive der Cöln-Mindener Eisenbahn (CME) 

Hauptabmessungen des Triebwerks: 356/508/1016; Dienstgewicht: 24,0 bis 26,9 t 

Bo 18571793 + vor 1883 
794 - 795 + 1883 Crr 1537 - 1538 

ia59/1043 - 1045 1539 - 1541 
1074 - 1076 1542- 1544 

1860/1149 1545 
1150 + 1883 Han 1522 
1151 + 1883 Crr 1546 
1185 1547 

1861/1203 - 1205 1548 - 1550 
1206 + 1683 Han 1523 
1276 - 1278 1524- 1526 

186511693 - 1696 + 1883 Crr 1551 - 1554 
Ht 16661 280 - 265 +laa3Han 1527-1532 

18671 313- 318 1533 - 1538 
60 i 86912423 - 2428 + 1883 Crr 1555- 1560 

= 41 Lokomotiven 
(inklusive Fabnknummer 793 von Bo ergibt sich eine Gesamtzahl von 42 Maschinen) 

Die Lokomotwen der CME fuhrten keine Betriebsnummern. sondern nur Namen, es waren bei der Bl -t Sinnlos zu- 
sammengestellte Ortsnamen Auf Ihre WIedergabe wird verzichtet 
Wo sind die 24 an Coln rrh und die 17 an Hannover gekommenen LokomotIven geblieben? 
Fur 11 von Ihnen hieß es 1695 anstatt Coln rrh nun Essen, 2 wurden der neuen KED Munster uberschrleben (als 
deren Nummer 1546 und 1554). die Hannover 1522 und 1523 wurden alsbald an Col” rrh zuruckgegeben und 
schnell ausrangiert, die Hannover 1530 1536 wurden 1686 an Altana uberwesen (1460 - 1468) - Altana? 
Man bedenke, daß die Col”-Mmdener EIsenbahn Ihr Netz uber Osnabruck - Bremen bis Hamburg 
Venloer Bf gesponnen hatte’ 

chen - Ronsheide (- Herbesthal) den Seil- 
zugbetrieb aufgeben und dafür schwere Ten- 
der-,,Bergzuglokomotiven“ einstellen, welche 
die Zugmaschinen auf der Steigung von 1:38 
(im Maximum) im Schub unterstützen sollten. 
Es waren zunächst 2 Maschinen (C-t) mit ei- 
nem Dienstgewicht von 41,3 t (Hauptabmes- 
sungen des Triebwerks in mm: 45716101 
1524). Nach ihren Lieferwerken hießen sie 
,,Borsig” und ,,Wöhlet-t” (siehe a. Tabelle 2). 
Im Hinblick auf den Titel dieses Beitrages 
müssen zumindest 3 schwere C-t kurz er- 
wähnt werden, die, obwohl sie erst 1656 von 
Borsig geliefert wurden, bereits 1865 in 
Schlepptenderlokomotiven (Achsfolge C) um- 
gebaut wurden. Beschafft wurden sie von der 
Kgl. Saarbrücker Eisenbahn und stellen da- 

mit die ersten unmittelbar vom Lieferwerk her 
in Dienst gestellten Tenderlokomotiven der 
Preußischen Staatseisenbahnen dar (siehe 
auch Tabelle 3). 
Noch einmal zur Cöln-Mindener Eisenbahn! 
Aus der oben besprochenen B-t entwickelte 
die CME eine Bl -t, die als erste Rangier-Ten- 
derlokomotive von größerer Bedeutung ange- 
sehen werden kann. Über die 42 Maschinen 
dieser Bauart gibt die Tabelle 4 Auskunft. 
Zwei von ihnen, bei der CME ,,Hochdahl” und 
,,Neuss” genannt, sollten 1905/06 noch auf 
(T 2) Hannover 6066 und 6067 umgezeichnet 
werden, doch dazu ist es nicht mehr gekom- 
men. 
Mancher Leser mag Tenderlokomotiven ver- 
missen, die jenseits von Elbe und Oder ihren 

..- 
Alt 
Clr 
Crr 

Han 
Mst 
Sbr 

Tabelle 5. Die noch geringe Bedeutung 
der Tenderlokomotiven bis Ende der 60er 
Jahre des vergangenen Jahrhunderts 
mag diese Tabelle zeigen - zugleich aber 
auch den Unterschied zwischen den 

?stlichen und den östlichen Bahnen. 

Lokomotivbestand 
Ihnver- Anteil d. 
lltung gesamt Tender- Tender- 

loks loks in % 

leinische E. 280 28 10 
irgisch- 
irkische E. 365 39 10 
jln- 
ndener E. 375 49 13 
innover- 
he St-E. 335 10 3 
:rlin- 
imburger E. 165 6 4 
:rlin- 
Ihalter 110 - 
11. Ostbahn 225 - 
,er- 
hlesische E. 365 1 0 

Stets ohne Tenderlokomotiven sind z. B. aus 
kommen die Breslau-Schweidnitz-Freiburger, 
Öls-Gnesener und die Posen-Kreuzburger Eis 
bah”. 

ie anders sieht das Bild im Jahr 19( 
107 aus: 

Lokomotivbestand 
ED Anteil I 

gesamt Tender- Tende 
loks loks in 

jln 920 245 26,5 
berfeld 880 278 31,5 
Issel 890 215 24 

Magdeburg 790 210 27 
Breslau 1160 350 30 

ittowitz 720 306 43 
?rlin*) 655 605 92 

Berlin war damals eine reine Stadt-, Ring- und \ 
Ortbahn-Direktion, dies erklärt den außergewöhn 
hohen Anteil der Tenderlokomotiven am Gesaml 
stand. 

Dienst in den 50er Jahren des letzten Jahr- 
hunderts aufgenommen hatten: es gab sie 
noch nicht! Erst 1664 kam auf dem Seeweg 
eine kleine B-t mit einem Treibraddurchmes- 
ser von nur 914 mm in den Osten des Landes; 
Absender war die Fa. Manning, Wardle & Co. 
in Leeds, der Empfänger die Ostpreußische 
Südbahn. 1671 kam sie bereits zum alten 
Eisen. 
Es folgten dann 1665 die Niederschlesisch- 
Märkische Eisenbahn, 1669 die Oberschle- 
sische und 1671 die Kgl. Ostbahn. 
Es wäre falsch, aus den vorstehenden Bei- 
spielen älterer Tenderlokomotiven zu schlie- 
ßen, daß sie in den sechziger Jahren des vo- 
rigen Jahrhunderts eine weite Verbreitung ge- 
funden hätten. Nur die Cöln-Mindener Ei- 
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Bild 6: Die Nrederschlesrsch-Markrsche-Eisenbahn (NME) 
keß 1873174 her den Lokomotwfabrrken Wohlert rn Berlm, 
Hartmahn m  Chemnrtz und G Srgl m  Wien Insgesamt 31 C- 
Tenderlokomotrven, hauptsachltch fur den Guterverkehr auf 
der Berlmer Rmgbahn, bauen Drese Maschmen hanen dre 
Triebwerksabmessungen 430/620/1290 m m  und wurden m  
folgenden drer Losen bezogen. Bahn-Nr 356 366 (+ 1883 
Berlrn 1700 - 1710) von Wohleri, Bahn-Nr 462 - 470 (& 
1883 Berlin 1722 - 1730) von Hartmann, Bahn-Nr 471 - 
481 (+ 1883 Berkn 1711 - 1721) von Srgl 
Unser Bald zergt dre Bahnnummer 465 (gebaut 1847 von 
Hartmann als Fabrrknummer 823) als Berlm 1725 

senbahn wies (1870) in ihrem Bestand mehr 
als 10 Prozent Tenderlokomotiven auf, einige 
andere Bahnen um 10 Prozent, so z. B. die 
Rheinische, die Kgl. Saarbrücker und die 
Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn. 
Dre meisten Eisenbahnen hatten zu jener Zeit 
noch keine oder aber haben niemals Tender- 
lokomotiven eingestellt (siehe Tabelle 5). Das 
Bild ändert sich jedoch ab etwa 1880 spürbar. 
Es entstehen zahlreiche Neben-, Sekundär- 
und Stichbahnen. Für den meist geringen 
Verkehr wurden nun leichte Lokomotiv-Bau- 
arten entwickelt, meist Tenderlokomotiven, 
und zwar in großer Mannigfaltigkeit, obwohl 
Preußen gerade versucht hatte, mit den ,,Nor- 
malien für die Betriebsmittel“ die Zahl der 
Bauarten zu vermindern. Indessen war es je- 
der Kgl. Eisenbahndirektion gestattet, ,,Spe- 
zialbetriebsmittel“ zu beschaffen, - wohl, um 
den Fortschritt der Lokomotiv-Technik nicht 
zu hemmen oder um örtlichen Besonderhei- 
ten besser entsprechen zu können. So ent- 
standen viele verschiedene B-t und 1 B-t, die 
in ihren Abmessungen weitgehend - aber 
keineswegs völlig - übereinstimmten. 
Von besonderer Bedeutung waren zweifellos 
die kleinen, für die sogenannten ,,Omnibuszü- 
ge“ gedachten Maschinen, nicht zuletzt dar- 
um, weil zu ihnen die ersten Verbund-Tender- 
lokomotiven in Deutschland gehörten (siehe 
auch Eisenbahn-Journal 5/84, Seite 35 ff.). 
In den letzten beiden Jahrzehnten des 19. 
Jahrhunderts kann nun auch erstmals von 
Nahverkehr gesprochen werden, und dieser 
Nahverkehr auf der Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahn führte zum Bau leistungsfähiger 
Tenderlokomotiven. 
Auch im Güterzugdienst auf kürzeren Distan- 
zen sowie auf Anschlußstrecken gewann die 
Tenderlokomotive an Bedeutung, ebenso im 
Verschiebedienst, der lange Jahre älteren 

29 

Bild 7: Ungefähr zur gleichen Zeit beschaffte die NME eine Gruppe von insgesamt 54 leichten B l-Tenderlokomotiven bei ver- 
schiedenen Firmen. Unser Bild zeigt die Bahnnummer 502 aus der ersten Gruppe (Bahn-Nr. 497 51 l), gebaut 1874 von 
Schwartzkopff als Fabriknummer 635. Sie kam später ah die Frankfurt-Bebraer-Eisenbahn als Bahn-Nr. 204 und wurde 1881 
umgezeichnet in KED Frankfurt 1414. Als Triebwerksabmessungen finden wir 350/550/1290 m m  vermerkt. 

Bild 6: Kehren wir wieder in die westlichen Provinzen Preußens zurück. Im rheinisch-westfälischen Industriegebiet entwickelten 
sich drei große private Eisenbahnen: die Cöln-Mindener, die Rheinische und die Bergisch-Märkische Eisenbahn, die alle drei 
zwischen 1879 und 1682 vom preußischen Staat aufgekauft wurden. 
Die Bergisch-Märkische-Eisenbahn bezog 1871 von Hartmann in Chemnitz 14 Stück 1 B-Tenderlokomotiven; es handelte sich 
dabei um das größte Kontingent unter den insgesamt 53 Maschinen dieser Bauart Sie waren insbesondere für den Verschub 
auf den zahlreichen Anschlußbahnen der Zechen und Fabriken des Reviers bestimmt. Ihre Triebwerksabmessungen betrugen 
380/510/1064 mm.  Auffallend sind der Satteltank über dem Langkessel, die lange Treibstange und die ganz eng bersammen- 
stehenden Treibachsen, wodurch die Lokomotiven einen gewaltigen hinteren Überhang erhielten. 1906 wurde hur noch eine 
einzige Maschine aus dieser Gruppe zur T  1 Elberfeld 6001 umgezeichnet. 
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teil - unbefriedigend - zu bestätigen (es ist 
also unzulässig, wie es oft in der Literatur 
heißt, von der T 2, der T 4, der T 5 zu spre- 
chen). 
Bringen die ,,Normalien für die Betriebsmittel 
der Preußischen Staatseisenbahnen“ die 
Rettung? Ihre Musterblätter (Musterzeichnun- 
gen) werden heute noch dann und wann an- 
geführt. Musterblätter für alle Naßdampfloko- 
motiven laufen unter Ill, die aller Tenderloko- 
motiven unter 111-4; die einzelnen Bauarten 
werden dann mit kleinen Buchstaben gekenn- 
zeichnet - Ill-4a usw. 
Nun ist z. B. 1895 eine gewisse Bl-t nac 
dem Musterblatt Ill-49 gebaut worden - in nt 
3 Exemplaren, und 1906 sind diese 3 Masch 
nen bezeichnet worden als 
(T 2) Hannover 6083 
(T 3) Posen 6101 
(T 4) Münster 6451 
Umgekehrt finden sich aber auch in ein und 
derselben Gruppe (= Gattung) Lokomotiven, 
die nach verschiedenen Musterblättern ge- 
baut wurden. In der T-3-Gruppe z. B. Lokomo- 
tiven, nach altem Musterblatt 12 (entsprict 
dem neuen M Ill-4e) nach dem Musterblatt II 
4g sowie nach dem Musterblatt 111-4~. 
Hinzu kommt, daß 1905/1906 zahlreiche Lo- 
komotiven Verschiedenster Bauart in die 
Gruppen eingereiht worden sind, die entwe- 
der noch von alten Privatbahnen oder von ein- 
zelnen KED als ,,Spezialbetriebsmittel“ be- 
schafft worden sind, ohne daß ihrem Bau ein 
Musterblatt zugrundegelegen hätte. So ist die 
Aufgabe dieses Beitrages, die preußischen 
Naßdampflokomotiven in eine sinnvolle Rei- 
henfolge zu bringen, ein nicht ganz leichtes 
Unterfangen! Es ist nun vorgesehen, als Leit- 
linie die fast allen Lesern bekannten preußi- 
schen Gattungszeichen von 1905/1906 zu 
nehme#. Dieser Linie folgend, werden wird 
am ehesten von der T 0 bis zur T 15 gelan- 
gen. H. Rauter 

Anmerkungen: 
‘) Für ,,Anfänger“: In Gebhard & van Heys, Die 

Prüfung zum Lokomotivführer und Heizer, Berlin 
1909, heißt es: ,,Den ersten Lokomotiven wurde 
ein besonderer Wagen mitgegeben, der den er- 
forderlichen Vorrat an Kohle und Wasser mitführ- 
te. Später baute man Lokomotiven, die ihren 
Wasser- und Kohlenvorrat selbst mitnahmen; 
diese nannte man Tenderlokomotiven. Die Was- 
servorräte können nur seitlich vom Kessel oder 
zwischen dem Rahmen untergebracht werden, 
Kohlen nur in einem besonderen Kasten am 
Führerstand.” (Vom Verf. kaum geändert.) 

*) J. Jahn, Die Dampflokomotive ., Berlin 1924, 
s. 11. 

3’ Die Hauptabmessungen des Triebwerks werden 
im Text und in den Tabellen in der üblichen Rei- 
henfolge (in mm) angegeben: Zylinderdurch- 
messer, Kolbenhub, Treibraddurchmesser. 

4, Der Achsdruck betrug: 1. Achse - 15.1 t, 
2. Achse ~ 11,7 t. 

” Die Folgen waren damals für uns junge Eisen- 
bahnfreunde ,,katastrophal“! Auf Außengleisen 
des Bahnhofs, am Rande des BW, auf Abstell- 
gleisen - überall Maschinen, uralte neben gera- 
de eben vom Werk gelieferten. Die Nummern 
konnte man oft noch ablesen, doch die KED? In 
Frankfurt an der Oder z. B. war’s nun Berlin oaer 
Breslau, Bromberg oder Halle, Posen oder Stet- 
tin? 

Bald 12: Fur Personen- und Guterbeforderung auf kurzen 
Strecken’ erwarb cw Rhelnwhe EIsenbahn 1863 und 1865 b 

bei Borslg Insgesamt 14 B 1-Tenderlokomotwen von denen 
die abgeblldete Bahnnummer 117 .,Sphmx” 1865 von Borslg 
als FabrIknummer 1790 gebaut wurde Auffallend an diesen 
Maschinen war der Innenrahmen, der durch amen Außen- 
blindrahmen verstarkt wurde Uber der Laufachse Ist das 
große Verbmdungsrohr teIlwelse slchtbar, aas die seltllchen 
‘Nasserkasten mit dem hmteren Wasserkasten verband 

Alle Fotos: Sammlung Dr. Schemgraber 
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als Fabriknummer 2704 lieferte. 1883 wurde sie in Cöln rrh 1709 umgezeichnet. Sie gehört zu einer Gruppe von 34 Maschinen, 
die die KME zwischen 1871 und 1874 wiederum von Borsig und Hartmann bezog. 

Bild 11: Die dritte ~rn Bunde. die Rhemlsche Eisenbahn, kaufte zwischen 1871 und 1879 eme Gruppe von 20 C-Bergzug-Ten- 
derlokomotwen mit den Triebwerksabmessungen 432/610/1290 mm,  von denen dva abgeblldete ,,BeIfort” 1871 von der Masche- 
nenbaugesellschaft Karlsruhe als Fabriknummer 599 geliefert wurde Diese Bauart schemt sich gut bewahrt zu haben, denn die 
KED Coln Irh. die die Rhemlsche EIsenbahn 1880 ubernommen hatte, Ilea 1882/83 nochmals 7 Stuck nachbauen, die die Bahn- 
nummern Coln Irh 1729 - 1730 und 1736 - 1740 erhIelten Die belden letzten Lokomotwen wurden 1906 m  T  7 - Koln 6801 
und 6802 umgezeichnet 

6, Ab etwa 1880 haben einzelne KED versucht, so auch Berlin: 
Lokomotiven ungefähr gleicher Leistung und aus der T  3 wurde 1905/1906 die T  8 
gleicher Verwendung, aber verschiedener Bau- T6 die T  10 
art, in Gruppen zusammenzufassen. Cöln T8 die T 11 
linksrheinisch hat es um 1884 mit Buchstaben T 10 die T 12 
versucht, Elberfeld um 1895 mit einem System, Erst das System von 1905/1906 wurde als für 
das weithin dem von 1905/1906 glich, andere alle preußischen Eisenbahndirektionen verbind- 
folgten mit ähnlichen Bezeichnungsschemata - lieh eingeführt. 



Bild 1: Bei den Verengten Westdeutschen WaggonfabrIken an Koln-Deutz entstand dtese Aufnahme des VT 137 100 kurz vor der AblIeferung des Tnebwagens Werkfoto Westwaggon 

Dieseltriebwagen 
der DR mit Einheits-GrundrCO 
Zu Beginn der dreißiger Jahre war von der frü- 
heren Deutschen Reichsbahn ein Typenpro- 
gramm von Einheits-Dieseltriebwagen für den 
Einsatz auf Haupt- und Nebenbahnen aufge- 
stellt worden. Zur größten Gruppe zählten je- 
ne Fahrzeuge, die für den Schnell- und Eil- 
zugverkehr zwischen größeren Städten be- 
stimmt waren. 
In den Jahren 1933 bis 1937 entstanden bei 
den Firmen Westwaggon, Talbot, MAN und 
bei den Waggonfabriken Düsseldorf, Dessau 
und Wismar mehr als 100 jener Triebwagen, 
die alle dieselbe Länge über Puffer von 
21 873 mm, jedoch unterschiedliche Grund- 
risse aufwiesen. Man sprach vom Eilzugwa- 
gen-Grundriß, vom Essener Grundriß und 
vom Einheits-Grundriß. Die Fahrzeuge der er- 
sten Kategorie hatten eine korbbogenförmige 
Kopfform und Endeinstiege. Beim Essener 
Grundriß war die Kopfform halbkreisförmig 
ausgeführt. Zu den Endeinstregen in Drehge- 

Bild 2: Dieseltriebwagen 
mit Einheits-Grundriß aus 
der Lieferung von West- 
waggon. 

Skizze: Obermayer 
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stellmitte kam noch ein doppeltüriger Mittel- 
einstieg. Die dritte Variante nach dem Ein- 
heits-Grundriß hatte ebenfalls Mittel- und 
Endeinstiege, jedoch wieder Kopfenden in 
Korbbogenform. Vor dem Mitteleinstieg 
befanden sich zwei Abteile der 3. Klasse mit 
40 Sitzplätzen, dahinter zwei Abteile der 
2. Klasse mit 16 Polstersitzen. Zu den Fahr- 
zeugen dieser Bauart zählten die Triebwagen 
mit den Betriebsnummern 137094 bis 
137110, 156 bis 159, 160, 161, 164 bis 223, 
271 und 272. Zur Verringerung des Luftwider- 
standes hatten die Fahrzeuge tiefgezogene 
Front- und Seitenschürzen erhalten. Bei ei- 
nem Teil der Triebwagen wurden diese 
Schürzen wieder entfernt, um die Wartungs- 
arbeiten zu erleichtern. 
In der Ursprungsausführung besaßen die 
Fahrzeuge große und leistungsfähige Diesel- 
motoren mit Nennleistungen von 410 bis 
560 PS, die Höchstgeschwindigkeiten zwi- 

schen 90 und 110 km/h zuließen. 

l Betriebs- Motor- Leistung 
nummer bauart 

137164-187 
191-209 Maybach GO 5 410 PS 
271-272 

137097-109 
160-161 MAN L2x6 420 PS 
210-223 V 17.5118 

137110 MANL12 
V 17.5118 

420 PS 

137 188-190 Daimler-Benz 450 PS 
OM 86 

137156-159 MAN L2x6 560 PS 
V 17,5/18 mit 
Aufladung 

1750.4 l- xoo--15oo-j +zo- 

14270 -3813 - 

21073 c 



Bild 3: Be! der MAN wurden dne wer Triebwagen VT 137 15C-159 gebaut deren Motore eine Nennleistung von 560 PS hatten 

Die meisten dieser Triebwagen verfügten 
über eine elektrische Kraftübertragung. So- 
wohl der Dieselmotor, als auch der Generator 
waren im größeren Maschinendrehgestell ein- 
gebaut. Angetrieben wurden aber die beiden 
Achsen des hinteren Drehgestells durch zwei 
Gleichstrom-Motoren in Tatzlageranordnung. 
Ausnahmen von dieser Norm waren nur die 

Fahrzeuge 137 160, 161, 271 und 272 der 
Vereinigten Westdeutschen Waggonfabriken 
AG, Westwaggon, Köln-Deutz. Als Erpro- 
bungsträger hatten diese Triebwagen hydrau- 
lische Getriebe von Voith zu Verglerchsunter- 
suchurigen erhalten. Angetneben wurden hier 
die beiden Achsen des Maschinendrehge- 
stells. 

Werktoto MAN 

Modell des vT137100 
in der Baugröße HO 
Während langer Zeit blreben Triebwagen die 
Stiefkinder nahezu aller Modellbahnherstel- 
ler. Inzwischen ist In diesem Sektor glücklr- 
eherweise ein sichtbarer Wandel zu verzeich- 
nen. Manchen der in den letzten Jahren ent- 
standenen Modelle alterer und modernerer 
Triebwagen war sogar recht beachtlicher Er- 
folg beschieden. 
Jungste Neuerscheinung Ist der VT 137 100, 
den Liliput rn Wien nach dem von Westwag- 
gon gebauten Vorbild rm Maßstab 1: 87 schuf. 
In der zunächst erhältlrchen Ausführung hat 
der Triebwagen die Farbgebung und die An- 
schnften der früheren Deutschen Rerchs- 
bahn, die er damals her der Indienststellung 
bei der Rbd Karlsruhe aufwies. 

1’ :’ Bild 4 Dieses Detailfoto des HO-Modells des VT 137 100 läßt 
sehr gut die feine Ausführung und die saubere Beschriftung 
des Modells erkennen. 

Bild 5: TrIebwagen VT 137 100, den Llllput m  der Baugroße 
HO an sehr guter Ausfuhrurig schuf. 



Die Angaben im Beiblatt zur Packung mit 600 
PS gelten nur für jene Fahrzeuge die im Jahre 
1951 als VT 32 000,001,009,018 bis 020 mit 
neuen Antriebsaggregaten dieser Leistung 
ausgerüstet und danach in VT 25 501 bis 506 
umgezeichnet wurden. Der 137 100 verblieb 
nach 1945 bei der Deutschen Reichsbahn in 
der DDR. Dort war das Fahrzeug zunächst 
noch im Personenverkehr und dann als 
Dienstfahrzeug für Tunneluntersuchungen 
eingesetzt, bis dann im Jahre 1977 die Aus- 
musterung als 185 255 erfolgte. Die Mehrzahl 
der in den Bestand der DB gelangten Trieb- 
wagen wurden je nach Motorleistung und 
Höchstgeschwindigkeit in VT 30, VT 32, 
VT 33, VT 38 und VT 46 umgezeichnet. 
Doch nun wieder zurück zum wohlgelunge- 
nen Modell von Liliput, das eine Vielzahl fei- 
ner Einzelheiten aufweist. Vom Erwerber sind 
nur noch die Bremsschläuche einzustecken, 
alle anderen Teile wurden bereits beim Her- 
steller montiert, auch die zierlichen Griffstan- 
gen. Angetrieben werden die beiden Achsen 
des vorderen Drehgestells über ein Schnek- 
kengetriebe von dem im Drehgestell einge- 
bauten Motor. Die Räder der hinteren Achse 

Bild 6: Zu den Triebwagen nach dem Elnhelts-Grundriß entstanden Mttte der dretßlger Jahre passende Steuerwagen Llltput 
wahlte den VS 145 102 als Vorbild fur das Modell ~rn Maßstab 1 87 Fotos 4-6: Obermayer 

sind mit Haftreifen versehen. Die Achsen des 
hinteren Drehgestells, das pendelnd gelagert 

lieferten Reichsbahn-Packung enthalten ist. 
Als Vorbild diente der VS 145 102 aus einer 

Ist, werden zur Stromabnahme herangezo- 
gen. Das Laufverhalten des Fahrzeugs 1st 

größeren Serie von Fahrzeugen, die ab 1934 

sehr gut, auch bei niedriger Geschwindigkeit, 
von der Waggonfabrik Bautzen geliefert wur- 

bei der die eingebaute Innenbeleuchtung al- 
den. In der Länge über Puffer, In der Kopfform 

lerdings nur glimmt. 
und in der Türanordnung entsprachen die 

Tadellos sind die saubere Lackierung und die 
Steuerwagen den Triebwagen nach dem Ein- 
heits-Grundriß. Weitere Informatronen über 

Beschriftung des Modells, das paßgenaue 
Fenster und eine Inneneinrichtung hat. Zum 

die Trieb- und Steuerwagen jener Bauart, die 
in den Bestand der Deutschen Bundesbahn 

Triebwagen schuf Liliput auch noch einen 
passenden Beiwagen, der in der jetzt ausge- 

gelangten, werden einem weiteren Beitrag im 
Eisenbahn-Journal zu entnehmen sein. HO 

Information: 
Wegen der angekündigten Produktionseinstellung und Auf- 
arbeitung der vorhandenen Auftragsbestande wurden wir 
)~lawrnenartig(~ von neu eingehenden Aufträgen uber- 
schwemmt. Deshalb konnten die ursprünglich angegebenen 
Termine nicht immer eingehalten werden. Wir sind jedoch zu- 
versichtlich, alle eingegangenen Aufträge ausliefern zu kon- 
nen. Motoren und Motorisierungen werden allerdings knapp. 
Aufgrund verschiedener Umstände sind wir gezwungen, den 
Personalstand drastisch zu verringern und von Großserienferti- 
gung auf Kleinserienherstellung umzustellen. Leider müssen 
dadurch alle seit fast drei Jahren gültigen Katalogpreise um 
20 % bis 25 % angehoben werden. 
Aus denselben Grunden werden die noch angekundigten Neu- 
heiten nicht mehr als große aufwendige Doppelpackungen, 
sondern als einfache Einzelverkaufspackungen ausgeliefert. 
Bitte fragen Sie wegen der Neuheiten bei Ihrem Händler bzw. 
per Postkarte bei uns an (wegen Personalmangel kann telefo- 
nisch keine Auskunft mehr gegeben werden). 
Alle noch kommenden neuen Wagenmodelle konnen nur ein- 
mal gefertigt werden. Nachfertigungen sind nicht moglich. Wir 
empfehlen Ihnen deshalb schnellstens, das von Ihnen Ge- 
wünschte zu bestellen. 

Folgende drei angekündigte Neuheiten sind jetzt fertiggestellt: 

200 225 Latrinenwagen der Württ. Staatsbahn * DM 65./Stück 
(Metallgehäuse) 

200 128 offener Güterwagen (langer Achsstand) 
Ocmq mit Bremserhaus der Bayerischen 
Länderbahn (Metallgehäuse) * DM 59,~/Stück 

200 167 wie oben, jedoch als Münster Ocp der 
Deutschen Reichsbahn (Metallgeh.) * DM 59,~/Stück 

* unverbindlich empfohlener Verkaufspreis 

Postfach 160, D-8080 Fürstenfeldbruck 
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Bild 1: Letzte Fahrt der 75042 mit dem P 4545 am 20. Juni 1963 bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof Saulgau. Foto: U. Montfort 

Universal-TendqW 75O 
Nach dem Erschemen der neuen Dieselloko- 
motiven und nach der fortschrertenden Elek- 
tnfizierung wurden die Lokomotiven der wurt- 
tembergischen Gattung T 5 von vielen Ihrer 
Stammstrecken verdrängt. 
Bererts Ende der fünfziger Jahre kam es zur 
Ausmusterung mehrerer Maschinen. Hierzu 
zahlten die Lokomotiven 75003, 005, 008, 
025 und 048, die Ende 1959 in Aulendorf kalt 

abgestellt waren. Dieser motenpunkt 
war zum letzten Einsatz-BW jener wrrtschaftlr- 
chen und zuverlassrgen Maschinen gewor- 
den, von denen die meisten noch Ihre alten 
Schilder mit den spitzen Ziffern trugen. Ern 
Dutzend der noch verbliebenen Fahrzeuge 
wurde dann rm Frühfahr 1962 im Bahnhof 
Schussenned nach der Ausmusterung abge- 
stellt und bald danach versehredenen Schrott- 

plätzen zugeführt. Auch in Immendingen bei 
Tuttlingen befand sich in den sechziger Jah- 
ren ein solcher Schrottplatz für badische und 
württembergische Länderbahnlokomotiven. 
Als letztes Exemplar war schließlich nur noch 
die 75042 vorhanden, für die das Ende dann 
aber im Sommer des Jahres 1963 kam. Fest- 
lich geschmückt traf die Lokomotive am 20. 
Juni 1963 mit dem Personenzug P 4545, be- 
stehend aus zwei vierachsigen Umbauwa- 
gen, nach ihrer letzten Fahrt in Aulendorf ein. 
Noch einmal hatte die gute, alte T 5 einen 
,,großen Bahnhof“ mit vielen prominenten Gä- 
sten, einer Bundesbahn-Kapelle und einem 
Schülerchor. Am Regler der Lok stand Ober- 
lokführer Wirsum, ein erfahrener Maschinen- 
mann, in Frack und Zylinder und mit feuchten 
Augen. 

- -- 
-- 

Bild 2: Im September des Jahres 1959 bot sich in Aulendorf 
dieses Bild der kalt abgestellten Lokomotiven 75008, 048. 
025, 005, und 003. Foto: l-l. Schambach 

Bild 3: Zwölf Maschinen der Gattung T  5, die 75009, 024, 
057. 028. 047, 026, 007. 064, 050, 088, 091 und 010 waren 
im Mai 1962 im Bahnhof Schussenried abgestellt. 

Foto: D. Dettelbacher 



Bild 4: Noch elnmal em Foto von emer T  5 mll der ursprungllchen Kesselausfuhrurig Am Tag der Aufnahme, dem 10 Mal 1954, war die 75065 ~rn BW Tublngen behelmatat, fotografiert wurde 
Se 1” Reuti1ngen Foto: Dr. Scheingraber 

Sert Ihrer Indienststellung rm Jahre 1914, als 
sie mit der Fabrik-Nr. 3724 die Maschrnenfa- 

deckt. Damals bestand wohl noch die Absicht, dann erlosch offensrchtlich das Interesse an 

brik Esslingen verließ, hatte die 75042 rund 
das Fahrzeug der Nachwelt zu erhalten. An- 
läßlich einer großen Fahrzeugschau während 

diesem Fahrzeug. Ungeschutzt stand die Lok 

2800000 km zurückgelegt. Nach der Verab- 
noch bis Ende 1966 am Prellbock eines Ab- 

schiedurig blieb die Lokomotrve zunachst 
der Tagung des Bundesverbandes Deutscher 
Eisenbahnfreunde war die Lokomotive am 8. 

stellgleises und wurde wenig später dem AW 

noch im BW Aulendorf abgestellt. Um sie vor und 9. Mal 1964 im Stuttgarter Güterbahnhof 
Offenburg zur Zerlegung zugefuhrt. Heute 

den Wrtterungseinflüssen zu schützen, wurde zu besichtigen. Danach kehrte die Maschine 
wurden sich Museen und Vereinigungen von 

die Maschine mit einer großen Plane abge- zwar wieder nach Aulendorf zurück, doch 
Lokomotivfreunden glücklich Schatzen, eine 
Maschine dieser Bauart zu besitzen. HO 

Bild 5: Am Prellbock emes abgelegenen Abstellgleises an Aulendorf verbrachte die 75042 Ihre letzten Monate vor der Verschrottung Foto: Obermayer 



Würden Se als epochebewußter Modellei- bayenschen Milchwagen von Rar-Mo vorfüh- Verpackungsscf? 
senbahner, der srch serner Verpflichtung zu ren würde? Oder gäben Sie einen Laut des wrß mrt dessen legrtimem Nachfolger der 

unbestechlrcher Vorbildtreue bis ins Mark hin- Entzückens von sich? Hoffentlich letzteres, Gruppenverwaltung Bayern der zwanziger 

ein rm klaren ist, etwas herablassend dte denn das gab es (fast) wirklich. Zwar - zuge- Jahre der alten Deutschen Reichsbahn (Bild 
Mundwinkel verziehen, wenn man Ihnen ei- gebenermaßen - nrcht hundertprozentig kor- 1). Wenn es aber partout der Rar-Mo-Wagen 

nen ET 85 von Roco mit einem angehängten rekt mit dem Rar-Mo-Wagen, so wie er aus der sein soll, brauchen Sie nur einige Jahre in die 

A Bild 1: Die zwei ,,HufnageIschen” 
Milchwagen nach bayerischem 
Vorbild in Reichsbahnausführung 
sind auf der Basis von Rai-Mo-Bau- 
sätzen entstanden. 

1.. Bdd 2. Typen- und MaßskIzze des 
Rat-Mo-Mllchwaoens mit den ~rn 
Text beschrieb& Änderungen 
(1. Generation von 1908). 

Fotos 1 und 2: Dr. Hufnagel 

Bild 3: Roco ET 85 von Donald 
Keßler als Klelnsenenfahrzeug in 
Relchsbahnausfuhrung hergestellt, 
mit bayertschem MIlchwagen, Wie 
er vom Autor beim Vorbild beob- 
achtet wurde. Foto: W. Kosak 



Zelt vor dem Zwerten Weltkneg zuruckgehen: 
Da pendelte bersprelswerse zwrschen Kuf- 
Stern und Pnen/Chremsee erne Tnebwagen- 
garntur, gebrldet aus ET 85 + (1 bis 2) ES 85 
+ ET 85, die zeit- und abschnrttswerse einen 
Milchwagen dabei hatte 
Oft war es akkurat der von Rar-Mo, naturloch 
mit zertgemaßer Beschriftung (Bild 2). Von 
dresem Wagentyp, offiziell als ,,Milchwagen” 
bezeichnet, ließen die Kgl. Bay Sts. B. 
50 Stück ab 1908 bauen. Sie hatten 4,5 m 
Achsstand. LuP 9,6 m, Ladeflache 22 m2, La- 

, 
demasse 15 000 kg und Wageneigenmasse 
rund 12 100 kg. Oft aber auch erschren sein 
Nachfolger, sozusagen dre zweite Generation 

, des Milchwagens (Bild 3). BIS auf dte Infolge 
etwas kraftigerer Ausführung auf 13 640 kg 
gestiegene Wageneigenmasse, wres dteser 
Nachbau ebenfalls die obengenannten Daten 
auf. Doppeltes, mrt Kork rsolrertes Tonnen- 
dach, je drei Luftungsgrtter In den Strrnwan- 
den und je zwer ganz gewohnlrche Luftungs- 
klappen in den Seltenwanden rechtfertigten 
zwar die damalige Bezeichnung ,,Kuhlwagen 

fur Milchtransport“ nrcht so ganz im Sinne üb- 
licher Kühlwagenausstattungen mit Isolrer- 
wanden, Eisbehaltern oder gar Kaltemaschr- 
nen, aber beim morgendlichen Fahrtwind 
fuhlte sich die Milch tn diesen luftigen Wagen 
gewiß recht wohl 
Alle diese Wagen, zunachst von der DRG 
schemagetreu als Gk-Berlin (Gedeckter Gu- 
terwagen fur Kühlzwecke) angeschrieben, 
dienten lange Zelt ,,Nur zum Versand frischer 
Milch nach Munchner Bahnhöfen“, wie dre 
Tafel am rechten Sertenwandprofrl besagte. 
Bild 4 zergt, wie die Beschriftung ursprünglrch 
bei der DRG aussah. Daß man anscheinend 
wegen der fehlenden ergentlrchen Kühlern- 
richturigen doch ein schlechtes Gewissen be- 
kam und sie dann als Geh-Hannover bezerch- 
nete, laßt Bild 3 erkennen. Elektrische und 
Dampfherzlertung erlaubten Ihre freizügige 
Mitnahme In Personenzugen auch rm Winter. 
Auch sonst zeigen die berden Wagentypen 
den Fortgang der Zelt: Hier noch Sperchenra- 
der in Fachwerk-Achshaltern und Westrng- 
house-Bremse (drei weiße Punkte an den 
Eckpfosten), dort Vollrader In gepreßten 
Blech-Achshaltern mit Kunze-Knorr-Bremse 
(zwer Punkte). Jedenfalls aber wiesen sie dre- 
selbe Innenausstattung auf. 
Ich erinnere mich, als Bub anfangs der drerßr- 
ger Jahre beide zitierten Wagentypen auf von 
Munchen ausgehenden Strecken (nach Salz- 
burg, Muhldorf, Dachau, Kempten, Garmisch) 
haufrg vormittags zur Stadt, nachmittags aus 
ihr heraus in Personenzugen gesehen zu ha- 
ben. Schon vor dem Kriege und auch danach 
dürfte zumrndest auch Nurnberg damit be- 
dient worden sein, wie die Bilder auf S. 108 in 
S. Bufe: ,,DampflokomotIven in Mittelfranken“ 

Bild 4: Bayerischer Milchwagen, noch mit der Aufschrift Berlin Werkfoto MAN, Sammlung Merker 

ten von der anderen Seite. 
Foto: W. Kosak ‘\ 

\ :~ ‘C 

Bild 5 (Ilnks, MIN): Ur- 
sprungltche Anschrift des 
ersten Mllchwaqens der 2 
Generation. - 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 

2 Generation 
Werkfoto MAN, 

Sammlung Merker 

Bild 8: Seltenanwht mit 
der kom&tten Waaenka- 
stenbeschriftung - des 
Milchwagens der 2. Gene- 
ramn Vö” 1930 

Werkfoto MAN, 
Sammlung Dr. Hufnagel 

---- --- ----- -T ~-- ---.. .-- - 
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Bild 9: Anbrlngung der Griffstangen am Wagen der 1 Generation Zeichnung: Dr. Hufnagel 

und auf S. 29 in E. Schömer: ,,Einer Hundert- 
jährigen auf der Spur” beweisen. Die Wagen 
wurden während des Krieges auch in der üb- 
lichen Güterwagenfarbe rotbraun gehalten. 
Seit Mitte der fünfziger Jahre bekam ich kei- 
nen mehr zu Gesicht. Der Milchwagen war 
ohne Zweifel ein Charakteristikum der Perso- 
nenzüge im Großraum München, wohl auch 
Nürnbergs und Umgebung. 
Das HO-Modell des Urtyps (Bild 2) wurde von 
Rai-Mo in sehr guter Wiedergabe seiner we- 
sentlichen Elemente, jedoch mit Merkmalen 
der Kgl. Bay. Staatsbahnen auf den Markt ge- 
bracht. Wer es in die DRG-Zeit übersiedeln 
will, sollte folgende Änderungen vornehmen: 
- Korbpuffer durch (Liliput-)Hülsenpuffer er- 

setzen. 

- Bremszylrnder und -gestange am Wagen- 
boden anbringen. Passend waredas einer 
Roco-Donnerbüchse, das man srcherlrch 
als Ersatzteil bekommen kann. 

Den Unbestechlrchen fiel sicherlich bereits 
auf, daß Achsstand und Trittbrett-Anordnung 
nicht exakt entsprechen. Verständlicherweise 
mußte das Fahrgestell auch anderen, ähnli- 
chen solchen Modellen dienen. Man ist dres- 
bezüglich aber schnell alle Sorgen los, wenn 
man das Fahrgestell eines der bayenschen 
Güterwagen von Trix, z. B. Nr. 3625, verwen- 
det und die Trittbretter selbst anfertigt (Bild 5, 
unten). Nun werter: 
- Von den Seltenwänden des Wagenka- 

stens das unterste ,,Brett“ zwrschen den 
vertikalen Streben herausfeilen (Bild 5, 

oben); aber Vorsicht daber, denn Zinn ist 
sprode. 

- In Seitenwandmitte Griffstangen aus 08 
mm-Draht einsetzen. 

- Malen, Beschriften und Beschrldern sowie 
Lackieren mit Kunstharz-Mattlack. Durch 
Hineinklecksen von etwas lichtem Ocker In 
das noch nicht ganz trockene Weiß und 
stellenweise einen Hauch von Braun ent- 
steht die faszinierende, wirklichkeitsnahe 
Patina. 

Zum Nachbau des Milchwagens der 2. Gene- 
ration kann das Rai-Mo-Gehäuse nahezu ,,na- 
turbelassen“ verwendet werden. Ern bißchen 
was muß man aber doch noch dazu tun 
(Bild 6): 
- Von den Seltenwänden wieder das ,,unter- 

ste“ Brett abfeilen. 
~ Aufstiegstritte der betreffenden Stirnseite 

abfeilen und dann auf beiden Stirnseiten 
Haltegriffstangen ernstecken (Bild 7, oben 
rechts). 

- An den vier Schiebetüren ebenfalls Griff- 
stangen anbnngen. 

- An den Seltenwänden Luftklappen montie- 
ren. Am ernfachsten und relativ preiswert 
gewinnt man solche durch Heraussägen 
aus einem Gehäuse, beispielsweise aus 
einem Kleinbahn-Guterwagen Nr. 331. 

- Aufkleben einer Mittelstrebe (1 -mm-Ms- 
Band) auf jede Schiebetüre. 

- Etwas gekurztes Tonnendach ernes Lili- 
put-Güterwagens der Nummerngruppe 
235.. samt oberen Stirnwandpartien auf- 

Bild 10 und 11: Seiten- 
ansicht und Umbauskiz- 
zen 1 :87 zur Erstellung 
des Modells des bayeri- 
schen Milchwagens der 
2. Generation. 

Zeichnung: 
Dr. Hufnagel 

kleben. Hier sind noch Bretterfugen (vor 
dem Aufkleben!) einzukratzen. 

- Farbliche Behandlung wie oben. 
Als Fahrgestell kann das des obengenannten 
Liliput-Güterwagens Verwendung finden, 
wenn man von den nicht vorbildgerechten 
Rollenachslagern absieht. Da über ihnen aber 
hernach Trittbretter anzubringen sind, fällt 
dieser Anachronismus kaum auf. 
- Gestell um 8 mm kürzen, Sprengwerk ent- 

fernen, UIC-Federschaken mit einem 
scharfen Bastelmesser kappen (Bild 7, un- 
ten). 

- Zwei Locher in den Gestellboden zum An- 
schrauben des Kastens bohren. 

- Unter jeder Schrebeture eine Trittstufe an- 
bringen, d. h. jeweils ihre beiden Halter mit 
Sekundenkleber von hinten an die Verti- 
kalstreben der Türe kleben. 

Damit hat man die bayerischen Milchwagen 
beider Generationen (Bild 8), Schmuckstucke 
gleichermaßen von Personenzugen der da- 
maligen Epoche, als auch von Güterhallen, 
Rampen und Ladegleise mit allem passenden 
Zubehör wie pferdebespannte ,,Milliwagerl” 
und so manches andere mehr. 

S. Hufnagel 
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Eisenbahn im Einzuasbereich der Vorstadt 
So wird der Anlagenabschnitt aussehen, der 
an das in Heft 5/84 bereits vorgestellte Pan- 
orama anschließt. Die Straße quert zunächst 
schienengleich die zweigleisige Bahntrasse 
und umgeht in großzügigem Bogen den nach 
rechts stark abfallenden Berghang. Die Fahr- 
bahn ist durch Einfügen einer Baustelle mit 
Bauwagen, Arbeitsgerät, entsprechender Be- 
schilderung und Absperrvorrichtungen in Sze- 
ne gesetzt. Letztere sind mit gelben Miniatur- 
Leuchtdioden bestückt und an einen Blinkge- 
ber angeschlossen. Die Scheinwerfer der tal- 
wärts rollenden Kraftfahrzeuge sind auf glei- 
che Weise aktiviert, die Rücklichter der berg- 
auffahrenden Kfz entsprechend mit roten Dio- 
den versehen. Bergseitig sind im Abstand Mi- 
niatur-Leuchtstofflampen installiert. Die Wir- 
kung all dieser Beleuchtungseffekte zusam- 
men, ist geradezu ,,umwerfend“. 
Vier Schrankenbäume sichern den Bahnüber- 
gang, zwei lange die Fahrbahn, und zwei kur- 
ze den Fußgängerüberweg. Das ist zwar ein 
wenig dick aufgetragen, aber das Spiel der 
sich auf- und niederbewegenden Schlagbäu- 
me ist sehr effektvoll. 
Das Portal des Hangtunnels ist Eigenbau und 
entspricht - zwar seitenverkehrt - seinem 
St. Goarer Vorbild. Auch das kleine Modell 
der ehemaligen Blockstelle ,,Kammereck“, 

deren Vorbild die DB schon hat abreißen las- 
sen, fand nach eigener Herstellung hier ihren 
neuen Stammplatz. Es ist zwar ohne Funk- 
tion, fügt sich jedoch recht gut in die Tunnel- 
szenerie. Die mit Baumbestand versehene 
Hangpartie über der Tunnelröhre ist abnehm- 
bar, und gewahrt so jederzeit freien Zugriff zur 
Strecke selbst. Auch Teile des die Strecke un- 
mittelbar bedeckenden Tunnelgewölbes sind 
nach oben herausnehmbar, um eventuell lie- 
gengebliebenen Schienenfahrzeugen wieder 
auf die Räder zu helfen. Der Blick Ins Tun- 
nelportal vermittelt die Illusion, als sehe der 
Betrachter in ein echtes Tunnelgewölbe. 
Auch die beim Vorbild in Abständen vorhan- 
denen Nischen in den Tunnelwänden sind 
nicht vergessen. Blickfang der ganzen Szene- 
rie wird die Steinbrücke mit aufgesetzter Stell- 
werks- und Signalbrückenkonstruktion. Die 
Strecke hierzu ist bereits auf elner dick- 
wandigen Sperrholzunterlage verlegt und ruht 
fest auf massiven, hölzernen Stützen. Die bei- 
den Brückenfassaden entstehen aus mittel- 
starkem Sperrholz. Sie verkleiden spater den 
noch unfertigen Brückentorso. Die Notwen- 
digkeit der bis zum Bogenansatz senkrecht 
aufsteigenden Pfeilerwandungen ergibt sich 
ganz von selbst. Auf diese Weise können die 
Gleise des Vorfeldes bis unmittelbar an den 

Pfeiler herangeführt werden, ohne daß die 
oberen Teile der Schienenfahrzeuge an den 
sonst zu niedrigen Brückenbogen stoßen, der 
räumliche Nutzen ist so einfach größer. Das 
Stellwerksgebäude entsteht aus dem Faller- 
Bausatz 8-126, dem bekannten Modell des 
Stellwerks ,,Darmstadt Hbf”. Es wird hierzu 
zweckbedingt um gut zwei Zentimeter gekürzt 
und steht auf einem turmartigen Sockel aus 
Sperrholz, unmittelbar an der Innenseite des 
großen Brückenpfeilers. 
Auch die Signalbrücke entsteht - zumindest 
teilweise - im Selbstbau. Die farbigen Signal- 
bilder werden ebenfalls durch Miniatur- 
Leuchtdioden gesetzt, deren Leuchteffekt 
(ohne Hitzeentwicklung) im Vergleich mit den 
sonst üblichen Glühlämpchen, einfach vor- 
bildgerechter wirkt. 
Da sich die Gesamtszenerie in die unmittelba- 
re Standortnähe des Betrachters verlagern 
wird, bin ich bemüht, beim Bau besonders 
sorgfältig vorzugehen, was natürlich einen 
enormen Zeitaufwand erfordert. Das gilt ganz 
besonders für die unmittelbare landschaftli- 
che Ausgestaltung. So wird der links sich an- 
schließende Baumbestand in ,,eigener Baum- 
schule“ entstehen, z. T. nach der Methode 
,,Jerusalem“. 

R. Barkhoff 

Der Arlbei uird 100 Jahre alt (Sonderfahrten 22. und 23. September 1984). 
erzu auch lonc 
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SPIELZEUGECKE FAHRENKRUG 
Modellbahnzentrum in Ostholstein 
Große Modellbahn-Spezialabteilung mit riesigem Lager aller 
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Reparaturdienst 
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Bild 1: Die fertig montrerle Lok der Baurahe 88 75 Es fehlen ledlgllch noch dvz aus Messing geatzten Lokschilder 

Ib) als HO-Modell 

das K‘ieben mit einem Sekundenkleber, z. B. 
von UHU, oder einem Zweikomponentenkle- 

agegen ist aufgrund des 

ber, z. B. UHU-Plus, zu empfehlen. 

niedrigen Schmelzpunktes des Weißmetalls 

Etwas schwierig beim Zusammenbau ist, 
aufgrund der geringen Abmessungen der Ein- 
zelteile, die Montage der Steuerung. Hier ist 
äußerste Sorgfalt zu empfehlen, damit das 
Modell hinterher ohne zu hakeln läuft. 
Der Antrieb der kleinen Lokomotive ist ein- 
fach, aber zuverlässig. Der senkrecht im Füh- 
rerhaus untergebrachte Motor treibt über eine 
Schnecke und Schneckenrad direkt die hinte- 
re Kuppelachse an, die vordere wird über die 
Kuppelstangen mitgenommen. Dieser Antrieb 
funktioniert tadellos, wenn auch die Ge- 
schwindigkeit der Maschine erheblich über 
der des Vorbildes liegt. Die Detaillierung des 

Hier sel allerdings ein Wort der Kritik ange- 
bracht. Es ist zwar anerkennenswert, daß der 

winzigen Lokomotivchens ist ausgezeichnet 

Hersteller m der Lage ist, auch sehr feine Tel- 
Ie wie Bremsschltiuche oder Dampfpfeife aus 
Weißmetall maßstäblich zu gießen, dennoch 

und entspricht in allen Punkten dem Vorbild. 

wäre es zu empfehlen, diese Teile in Mes- 
singguß auszuführen, da die Weißmetallteile 
überaus bruchempfindlich sind. 
Insgesamt jedoch ein sehr ansprechendes 
Modell einer interessanten und eigenwilligen 
klemen Lokomotive, die sicher auch für die 
Nachbildung eines Nebenbahnbetriebes ge- 
eignet ist. 

ger vonM+F (UK), lieferte einen HO-Bausatz 
der BR 887502, der badischen Reihe Ib, in 
Ganzmetall-Ausfuhrung. 

Zum Vorbild 
Ftir den Schlffsbrückenbetneb bei Maxau 
(Karlsruhe) und Speyer beschaffte die Pfalz- 
bahn ab 1873 acht LokomotIven der Gattung 
Pfalz. T2’, Betnebsnummern I bis VIII, dievon 
der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe ge- 
baut wurden. Es handelte sich um besonders 
letchte zwelachslge Maschinen, die jedoch 
auf der bei Schiffsbrocken naturgernaß Immer 
vorhandenen Steigung eine gewisse Mindest- 

last bewaltigen mußten. Im Jahre 1878 wur- 
den zwei dieser Maschinen, die Betriebs- 
nummern VII und VIII, an die Badische Staats- 
bahn fur den gleichen Einsatz abgegeben. 
Diese Maschinen wurden als Gattung Ib mit 
den Betriebsnummern 402 und 403 emge- 
reiht. Im Jahre 1893 beschaffte die Badische 
Staatsbahn eine weitere Maschine vom glei- 
chen Hersteller, die als Gattung Ib2 die Be- 
triebsnummer 240 erhtelt. 
Wtihrend die pfalzischen Maschinen die Um- 
numerierung durch die Reichsbahn nicht 
mehr erlebten, wurden die badischen noch als 
88 7501 bis 88 7503 tibernommen und versa- 
hen bis zu ihrer Ablosung durch bayerische 
D VI-Maschinen im Jahre 1926 die Zugförde- 
rung uber die Speyerer Schiffsbrücke. 

Das Modell 
Das Modell wird ausschließlich als Bausatz 
geliefert. Das Gehäuse besteht vollständig 
aus Weißmetall-Gußteilen, während Fahr- 
werk und Steuerung aus Messing- bzw. Neu- 
silberätzteilen bestehen. 
Alle Teile sind sauber und paßgenau gefertigt, 
so daß beim Zusammenbau außer dem übli- 
chen Entgraten keine Nacharbeit erforderlich 
ist. Auch der Endzusammenbau des Modells 
stellt daher kein Problem dar. Zweckmäßiger- 
weise sollten die Fahrwerkstelle verlötet wer- 

Bild 2: Das fertig montierte Fahrwerk der 88 7502. 

P. Schiebe1 

WelsbrodlMullerlPetznlck, Deutsche Dampflokomotwen, 
(Dampflok Archw 3), Alba-Verlag, Dusseldorf 

Bild 3: Der zusammengekxete und bereits lackier- 
te Fahrwerksrahmen. Alle Fotos: P. Schiebet 



oocheeerechtes Modellbahn-Zubehik 
L,ocheneinteilu88, so be- 

steht eine weit größere Verwrrrung und Unsi- 
cherheit, als wir angenommen haben. Von 
vielen Modellbahnern wird eine umfassende 
Aufklarung uber Lokfarbgebungen, Zuggarni- 
turen, Waggons, Figuren, Gebäude, Signale, 
Verkehrszeichen, Straßenfahrzeuge usw. 
verlangt. Natürlich betrifft dies weniger die 
DB-Zelt als vielmehr die Lander- und Reichs- 
bahnzeit. Wir wollen den Versuch unterneh- 
men, diese vrelschichtrge und problematische 
Thematik nach und nach für interessierte Mo- 

dellbahnfreunde durchschaubarer aufzube- 
reiten. 
Sollen für die Zukunft allgemeingültige, dau- 
erhafte Richtlinien erstellt werden, bean- 
sprucht dies viel Zeit und vor allem intensive 
Arbeit. Daten und eine gegebenenfalls neu zu 
erarbeitende Epocheneinteilung sollten so 
gestaltet sein, daß neue Erkenntnisse ohne 
Anderung des Gesamtrahmens nur eingefügt 
bzw. angehängt werden. Um die undurch- 
schaubare Fülle eines Lexikons zu vermei- 
den, kann natürlich nicht in kleinste Detailbe- 

reiche vorgedrungen werden. 

Wo fängt man an? 
Natürlich nicht bei ,,Adam und Eva“, sondern 
in der Entstehungszeit der Eisenbahn. Be- 
kanntlich können wir im nächsten Jahr auf 
150 Jahre Eisenbahn in Deutschland zuruck- 
blicken, wobei sie damals schon ein gutes 
Jahrzehnt in ihrem englischen Ursprungsland 
fuhr. 
Ohne eigenen Antrieb gezogene, bzw. ge- 

Bild 2, 3 und 4: Viele zeitgenössische Maler haben sich am Adler-Motiv versucht. Hier ein hübsches Motiv, das die ausgelassene Stimmung bei Bahnfahrten der damaligen Zeit zeigt. Im Vor- 
dergrund zwei Handwerksburschen auf Wanderschaft. Die zweite Abbildung zeigt die Postkutsche mit Postillion als Vorgänger der Eisenbahn. Die Kutscher feiern ganz schön. Recht mühevoll 
und nicht besonders romantisch war das Treideln. Das Bild rechts unten zeigt: Per Pferd wurden Lastenkähne und Schiffe flußaufwärts gezogen. 



schobene schienengebundene Fahrzeuge 
sind gar noch älter, wurden aber nur im Berg- 
werksbetrieb oder als Pferdeeisenbahnen 
verwendet (Linz - Budweis; in Etappen eröff- 
net zwischen 1827 und 1832). 
Warum sie entstand? Wohl aus drei Motiven 
heraus: dem Drang die Welt zu erforschen, 
dem Schöpfungsgeist jener Pioniere und wohl 
auch aus Faulheit, vor allem aber um Güter 
schneller und billiger zu verfrachten. Man war 
es leid, alles selbst zu transportieren. Also ist, 
damals wie heute, neben der Eisenbahn der 
Mensch das Wichtigste. Darum schmücken 
auch Miniaturmenschen viele Modellbahnan- 
lagen. 
Eisenbahnen werden und wurden gebaut, wenn 

die Menschen sie benötigen, sie werden still- 
gelegt wenn dies nicht mehr der Fall ist. Soll 
man aber wirklich die Epocheneinteilung vor 
150 Jahren beginnen lassen? Ja, man soll, ist 
unsere Auffassung, denn nur wenn bei den 
Wurzeln begonnen wird, wird am Schluß die 
ganze Baumstruktur verständlich. 
Gerade auch das bevorstehende Jubiläum 
wird so manchen Dioramenbauer beflügeln, 
,,den Ursprung“ nachzuvollziehen. Sei es auf 
einem themenbezogenen Diorama oder aber 
als ,,Jubiläumsfeier” auf der Modellbahnanla- 
ge, wo aus aktuellem Anlaß der ,,Trix-Adler”, 
ebenso wie beim großen Vorbild der Adler- 
Nachbau, mit entsprechender zeitgenössi- 
scher Gesellschaft seine Runden dreht. Prei- 
ser und Merten werden, zumindest in HO, mit 
von der Partie sein. 
Welche Figuren verwendet man den Gege- 
benheiten entsprechend, welche passen ge- 
nau? Darauf kommen wir noch zu sprechen, 
vorher möchten wir Ihnen das geschichtliche 
Umfeld der damaligen Zeit vor Augen führen. 
Wie lebte man, welche Veränderungen brach- 
te die Eisenbahn, in welche Atmosphäre 
drang sie ein und wie veränderte sie das Le- 
ben der Menschen? Eine Reise in die Vergan- 
genheit macht dies transparent; deshalb ein 
kleiner Ausflug in die Geschichte, speziell in 
die deutsche. 

Deutsche Geschichte 
erste Hälfte des neun- 
zehnten Jahrhunderts 
Vor 150 Jahren wurde einer der Meilensteine 
unserer Technik gesetzt; denn was gab es 
denn schon vorher Großes? Wenige, einfa- 
che stationäre Dampfmaschinen, praktisch 
erst seit ihrer grundlegenden Verbesserung 
durch James Watt (1736 - 1890) in den ver- 
schiedensten Gewerbezweigen einsetzbar. 
Wassergetriebene Räder ermöglichten nur ei- 
ne bescheidene Kraftübertragung auf noch 
recht ursprüngliche Werkzeuge: Schmiede- 
hämmer, Drehbänke, Mühlsteine etc. Bald je- 
doch begann die Industrialisierung, die ,,ln- 
dustrielle Revolution“, die von England aus- 
ging und mit Hilfe von mechanischem Web- 
stuhl, der Spinnmaschine, der Eisenverhüt- 
tung durch Steinkohle und der Dampfmaschi- 
ne den übergang von der Hausfabrikation 
zum Fabrikbetrieb und zur Konzentration der 
Industrie in städtischen Ballungsräumen er- 
möglichte. Erst die Notwendigkeit, die Indu- 
strieprodukte zu verteilen, bzw. die zu ihrer 
Herstellung benötigten Arbeitskräfte von au- 
ßerhalb zu ihren Arbeitsplätzen zu bringen, 
führte letztlich zur Entwicklung und dem unge- 
heuren Aufschwung des Verkehrswesens seit 
der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts zu 
Land und - für einen Inselstaat wie England, 
mit weitreichenden überseeischen Besitzun- 
gen, besonders wichtig - auch zu Wasser. 
1818 bereits, fuhr das erste Dampfschiff von 

Bild 5 und 6: Geradezu zauberhaft ist die verträumte Stimmung, die Herr Kosak mit den Biedermeierfiguren von Merten auf 
einem kleinen Diorama eingefangen hat. Wie zart und duftig die Figuren aussehen können, zeigt das obere Bild, das im Son- 
nenlicht mit ,,Weichzeichner” aufgenommen wurde. Der ,,Bücherwurm” auf dem unteren Bild ist ebenfalls genau im Stil der Zeit 
gekleidet. 



New York nach Liverpool, 1847 wurden die 
Hamburg-Amerika-Linie und 10 Jahre später 
der Norddeutsche Lloyd in Bremen gegrün- 
det. Bis zu diesem Zeitpunkt waren als einzi- 
ge Verkehrsmittel, so man in der glücklichen 
Lage war, einen See oder einen Fluß in seiner 
Nähe zu haben, Kähne und Schiffe vorhan- 
den. Esels- und Ochsenkarren, Pferdefuhr- 
werke und Kutschen rundeten das Bild ab. 
Wenn Herr Jedermann eine Reise tat, so 
meist auf Schusters Rappen, seltener auf 
dem Rücken eines Tieres oder in einem Wa- 
gen. 
Breite Bevölkerungsschichten verspürten 
kaum den Drang, große Reisen zu unterneh- 
men. Die Wege führten höchstens in das 
Nachbardorf oder in die nächstgrößere Stadt. 
Weite Reisen waren nur den gehobeneren 
Schichten und Kaufleuten möglich oder den 
Handwerksburschen vorbehalten, die auf die 
,,Walz“ gingen. Über die Zeit selbst herrscht 
heutzutage die Meinung vor, daß sie sehr 
gemütlich und beschaulich gewesen sei. 
Hatte man doch gerade die Zeit der Romantik 
verabschiedet und lebte mitten im ,,Bieder- 
meier“. 
Doch der Schein trügt. Bis zur Bemühung um 
Gründung des ersten Eisenbahnkomitees in 
Deutschland waren noch keine zwanzig Jahre 

vergangen, seitdem der große Napoleon mit 
seinen Heerscharen durch die Lande gezo- 
gen war und weite Teile Europas verwüstete. 
Als einige fähige deutsche Köpfe Sinn und 
Nutzen der Eisenbahn erkannten, lebte 
Goethe noch. Er starb 1832, drei Jahre vor Er- 
öffnung der Nürnberg-Fürther-Eisenbahn. Es 
wäre falsch, diese erste deutsche Eisenbahn 
vielleicht als eine Verspieltheit des Bieder- 
meier-Bürgertums anzusehen und eher als 
Volksbelustigung oder Jahrmarktschau zu be- 
trachten, denn schon vorher hatte man durch 
eingehende Erhebungen festgestellt, daß zwi- 
schen den beiden Städten Nürnberg und 
Fürth der stärkste Verkehr in Bayern herrsch- 
te. Was soll es? . . . Sie fuhr, die erste Eisen- 
bahn, und machte Gewinn mit der Personen- 
beförderung. An den Transport von Gütern 
hatte man zunächst bei dieser Bahn gar nicht 
gedacht. 
Können Sie sich vorstellen, daß es damals 
noch keine Telegraphen, kein Telefon, kein 
Radio bzw. Fernseher gab, keine Elektrizität 
für die Beleuchtung sorgte? Ja, selbst Gasla- 
ternen gab es in Berlin erst seit 1826, Fabri- 
ken waren bei uns so gut wie unbekannt, weil 
es an den nötigen Maschinen fehlte. 
Von der Luftfahrt wollen wir erst gar nicht re- 
den, die wenigen gebauten Montgolfieren 

(Warmluftballons) ließen diese Bezeichnung 
auch nicht zu, in einer Zeit in der selbst das 
Fahrrad noch nicht erfunden war. Die Laufma- 
schine des Herrn von Drais aus dem Jahre 
1813 wurde diesem zwar 1818 patentiert, war 
aber kein Fahrrad im heutigen Sinne, weil es 
keine Tretkurbeln besaß, sondern man sich 
auf einem Sattel sitzend nur mit den Füßen 
vom Boden abstoßen konnte. Als einzige wei- 
ter verbreitete Technik gab es lediglich das 
Uhrwerk. Zur Nachrichtenübermittlung dien- 
ten wenige, von Hand gedruckte Zeitungen. 
Das Analphabetentum war noch weit verbrei- 
tet, also konnte nur ein Teil der Menschen sei- 
ne Informationen daraus beziehen. Neuigkei- 
ten verbreiteten sich zumeist durch die soge- 
nannte Flüsterpropaganda, durch Postboten 
oder Geschäftsreisende. Den Schreibtelegra- 
phen erfand ein gewisser Mister Morse erst 
1837 im fernen New York, das Telefon der 
Deutsche Phillip Reis 1861. 
In diese Zeit hinein wurde die Eisenbahn ,,ge- 
boren“. Die Menschen müssen ziemlich fas- 
sungslos gewesen sein, wenn sie auch nur 
annähernd erahnten, was für eine verkehrs- 
technisch und allgemeine Entwicklung auf sie 
zukommen würde. Von dem dadurch beding- 
ten einschneidenden Wandel der Lebensge- 
wohnheiten ganz abgesehen. 

Bild 10, 11 und 12: Mit allen mdglchen Pferdefuhrwerken wurde der Geselkgkelt gefrdnt. Von elnfachen Leiterwagen. uber den Kremser, bis hin zur Kutsche dtente alles als fahrbarer Untersatz 
Das Bild knks zeqt alte Burschenherrichkelt So zog man aus. die harten Studvxtage zu vergessen 



ventenr. Ansonsten wurden. Pferdevorspann, die Wagen als Pferdebahn befördert 

Kein einheitliches 
Deutschland 
Haben Sie sich gedanklich schon ein wenig 
eingestimmt? Machen Sie sich einmal klar, 
daß es noch keinen einheitlichen deutschen 
Staat gab. An die Stelle des in den napoleonl- 
sehen Kriegen zerbrochenen ,,Heiligen Röml- 
sehen Reiches Deutscher Nation“ trat nach 
der Wiener Kongreßakte von 1815 der @eut- 
sehe Bund“, In dem unter dem Vorsitz Oster- 
reichs als PräsIdialmacht 34 souverane Staa- 
ten und vier freie Stadte ,,zur Erhaltung der 
eußeren und Inneren Sicherheit Deutsch- 
lands, der Unabhängigkeit und Unverletzllch- 
keit der einzelnen deutschen Staaten“ (Artikel 
2 der Bundesakte vom 8. Juni 1815), zusam- 
mengeschlossen waren. 
Nachts wurden die Tore der Städte geschlos- 
sen, die Reisenden mußten sich beim Stadt- 
einlaß ausweisen kennen und auch kontrollle- 
ren lassen. Weit schlimmer war es noch bei 
Handelsgütern aller Art. Hierfür mußten Zölle 
bezahlt werden. Ein flüssiger Warenverkehr 
war damit weitgehend ausgeschlossen. In 
größeren Ansiedlungen gab es noch den 
Nachtwächter, der die Stunden ausnef und 
darauf achtete, daß überall die Fenster ge- 
schlossen und Licht gelöscht wurde. 
Nach dem Krieg von 1866, der zwischen 
Preußen und Osterreich in Deutschland ge- 
fuhrt wurde, wurde Im Frieden von Prag vom 
23. August 1866 die Auflösung des Deut- 
schen Bundes beschlossen, an dessen Stelle 
nördlich der Mainlinie der Norddeutsche Bund 
unter Preußens Führung entstand, mit dem 
die stiddeutschen Staaten bis zum Deutsch- 
Französischen-Krieg von 1870/71 nur lose 
über das Zollparlament verbunden waren. 
Inzwischen hatte, und das darf nicht überse- 
hen werden, die stürmische Industrialisierung 
den Übergang von der alten ständischen Ge- 
sellschaft zur Industriegesellschaft gebracht 
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Hand in Hand damit ging der Übergang der 
früheren handwerklichen und weiter Teile der 
bäuerlichen Arbeitskräfte zur Lohnarbeiter- 
schaft, dem sogenannten ,,Proletariat“. Es 
entstand die ,,soziale Frage“ und in ihrem Ge- 
folge die Politisierung der Arbeiterschaft und 
das Aufkommen des Marxismus. 
Durch die Ausbeutung des Proletariats kam 
es immer wieder zu Unruhen und Tumulten, 
nicht zuletzt auch auf den überall aus dem Bo- 
den schießenden Eisenbahnbaustellen. 
Auch diese Seite zu Beginn des technischen 
Zeitalters darf man nicht aus den Augen ver- 
lieren, wenn man pauschal von der gemütli- 
chen, guten alten Zeit spricht. 

Eisenbahnepoche und 
Modellfiguren 
Sicher fühlen Sie sich aufgrund unserer vor- 
ausgegangenen SchilderL mg in der ersten Ei- 

I 

senbahn-Epoche schon etwas heimisch. In 
diesem Kapitel möchten wir ihnen eine aus- 
führliche Beschreibung der ,Modetendenzen 
des vorigen Jahrhunderts geben. Nun, wer- 
den die Liebhaber der Spur HO, N und Z fra- 
gen, wieso ausführlich? Wo doch bei den rela- 
tiv kleinen Figuren kaum noch Nuancen und 
Unterschiede erkennbar sind? Das stimmt. 
Für die Spurweiten 0 und I jedoch, für die es 
ebenfalls Dioramenbauer und Liebhaber die- 
ser ersten Epoche gibt, ist eine solche Be- 
schreibung sicher sehr nützlich, da die schon 

Bild 14: Zwei Preiser-Figuren aus dem Satz Art.-Nr. 141 dienen bestens als Adler-Besatzung. Dem Herrn ,,Engländer” wurden 
über einer Zigarettenqlut die Arme entsprechend oeboaen. Er bedient nerad~ Bremsregler. Eine mit Schaufel bewaffnete 



Bild 15, 16 und 17: Auch dvase drei EIlIder geben das MIIIW des Straßenlebens der damaltgen Zelt weder Interessant sind auch die typlschen Gebaudefassaden Lmks der Sterngucker, der 
nachts sein Fernalas aeaen Entoelt zur Betrachtuna der Hlmmelskorwar vermietete In der Mrtte werden bei Taaesllcht die Stoff-Farben von emer Kundin uberpruft Rechts uberbrlngt der Brief- 
träger seine Posiund*e&ihlt die neuesten Begebenheiten weiter. 

auch mit kleinen Mustern bedruckt, wie man 
sie noch bis etwa 1960 von Schürzenstoffen 
der älteren Frauen kannte. Als Standeszeichen 
darf natürlich die Schürze für Verkäuferinnen, 
Kellnerinnen und Dienstmädchen nicht ver- 
gessen werden. Diese waren oft, als 
Schmuck, mit andersfarbigen Litzen einge- 
säumt. Weit über 100 Jahre hielt sich diese 
Kleidungsart, lediglich in den Rocklängen und 
Schnitten variierend. Selbst in den dreißiger 
Jahren unseres Jahrhunderts war sie durch- 
aus noch bei verschiedenen Berufszweigen 
anzutreffen. Gerade für Figurenhersteller 
dürfte dies ein Anreiz sein, mit so vielseitig 
verwendbaren Miniaturmenschen den Mo- 
dellbahnern unter die Arme zu greifen. Viele 
der bereits vorhandenen Miniatur-Arbeiter, 
die sich heute im Angebot befinden, wären 
brauchbar, wenn sie nicht die Schutzhelme 
der Neuzeit trügen. Ebenfalls über einen lan- 
gen Zeitraum haben sich unter anderem Be- 
rufstrachten, wie z. B. die der Hamburger Zim- 
merleute, der Schmied mit der langen Leder- 
schürze oder gar die der Kommilitonen von 
studentischen Verbindungen gehalten. Ge- 
nauso wie die Tracht der Landbevölkerung, 
die ihren Traditionen treu blieb und größten- 
teils heute noch dieselbe Art der Kleidung - 
zumindest zu feierlichen Anlässen - trägt, 
wie vor 100 Jahren. 

recht großen Figuren eine Nachgestaltung 
vieler Details zulassen. Selbst bei HO-Men- 
schen sieht man, wie die Bilder dieses Beitra- 
ges beweisen, noch eine Menge Details und 
Epochenunterschiede. Deshalb die folgenden 
Modehinweise: 

Kleidung unserer Ahnen 
Obwohl das Fabrikzeitalter noch nicht begon- 
nen hat, gab es natürlich auch zur damaligen 
Zeit Arbeiter, Hilfskräfte und Hausangestellte. 
Deren Kleidung hat sich im vorigen Jahrhun- 
dert am wenigsten verändert. Das heißt, sie 
trugen von etwa 1820 bis weit über das Jahr 
1900 hinaus dieselbe einfache Kleidung. Sie 
bestand bei den Männern zumeist aus einem 
weißen Hemd, Weste und langer dunkler Ho- 
se, dazu Mütze, Halstuch und Holzschuhe. 
Die einfachen Frauen und Arbeiterinnen tru- 
gen einen weiten angekrausten Rock, der bis 
zu den Knöcheln bzw. zum Boden reichte, ein 
Hemd mit kurzen Ärmeln, in dem man auch 
des Nachts schlief und darüber ein Schulter- 
tuch oder auch eine miederartige Jacke. Kri- 
nolinen und sonstiger Modefirlefanz waren 
hier unbrauchbar. Die Stoffe waren meist et- 
was derbe, gut waschbare Baumwollgewebe, 
die farbecht und billig sein mußten. Es war 
durchweg dunkle Kleidung in blau oder grau, 

Die besser Gekleideten 
Wie sah es nun aber mit den wohlhabenderen 
Schichten, vom Handwerksmeister über die 
Bourgeoisie, bis hin zum Adelsstand aus? 
Hier wechselte die Mode im vorigen Jahrhun- 
dert nicht weniger als fünf Mal. Empire, Ro- 
mantik, Biedermeier, 2. Rokoko, Gründerzeit 
und zur Jahrhundertwende der Jugendstil. 
Zur napoleonischen Zeit herrschte das Em- 
pire und hielt sich mit leichten Abwandlungen 
fast bis zur Mitte des vorigen Jahrhunderts. 

Männerkleidung des Empire 

Es gab bei der Männerkleidung den schwar- 
zen, dunkelblauen oder braunen Frack, mit 
langen, bis zum Knie reichenden Schößen. 
Zur einfarbigen oder gestreiften Weste wurde 
ein blütenweißes, gefältetes Hemd (um einen 
stattlichen Brustkorb vorzutäuschen) getra- 
gen. Die Hauptcharakteristika waren jedoch 
die Hemdkragen, die man als ,,Vatermörder“ 
bezeichnete. Diese reichten bis zu den Ohren 
und die Spitzen vorne bis zu den Backen, so 
daß der Kopf oft wie in einer ,,Gemüseschale“ 
saß. Dazu ein Mantelet mit mehreren Schul- 
terkragen, das jahrzehntelang ein Hauptklei- 
dungsstück darstellte. Die schmale Hose war 
zumeist hell oder weiß. Dazu wurden anstatt 

Bild 16, 19 und 20: VerschIedene Berufstatlge bei der Arbeit, we z B der LeInenweber und der Farber Rechts außen vergnugt sich das ,,einfache Volk” bei emer Kahnfahrt Auch hier die ty- 
plsche FesttagskIeldung mit Schutenhut bet den Frauen und Zylinder bzw Kappe bei den Mannern 



der vorher gebräuchlichen Stulpenstiefel 
Halbschuhe getragen. Das Wichtigste jedoch 
war die Kopfbedeckung mittels eines Zylin- 
ders. Arberter dagegen trugen nur Schirm- 
mützen. 
Das Haar war kurzgeschnrtten, gelockt oder 
glatt ins rasierte Gesicht gekämmt. Lange 
Bartkoteletten reichten vom Ohr bis zum Kie- 
fer. Erst in den vierzrger Jahren wurden lang 
herabfallendes Kopfhaar und Vollbart Mode. 
Schlüsselkette, Stock mit Griff, Regenschirm 
aus rotem oder blauem Stoff, gehorten zur 
Ausstattung des Bürgers. 

Frauenkleidung des Empire 
Während der Blüte des Empires war die Taille 
bis unter die Brust nach oben gerutscht. Die 
Oberteile waren weit dekolletiert und die Klei- 
dung fiel unterhalb der Brust weich und flie- 
ßend ohne Zwänge bis zum Boden. 
In den dreißiger Jahren ging man zu einem, 
einem ,,Nudelholz“ gleichenden, engen Rock 
über. Dieser umhüllte nun die Frauenkörper. 
Ab hier wird es für Eisenbahnfreunde und 
,,Adler-Liebhaber“ interessant. 
Die Taille blieb allerdings unverändert bis un- 
ter die Brust angehoben. Der Ausschnitt wur- 
de jedoch bei den Oberteilen kleiner, die Kra- 
gen hatten nun die Form einer Halskrause. 
Die Ärmel waren oben kugelförmig ausgebil- 
det, weit und mit Rüschen verziert und reich- 
ten dann schmal bis zum Handgelenk. Als 
Kopfbedeckung diente entweder ein Turban 
mit Federschmuck oder Schuten und Helm- 
hüte. Die einfacheren Schichten trugen Hau- 
ben und Tücher. Das Haar war allgemein bis 
in die Mitte gescheitelt und am Hinterkopf mit 
Schildpatt- oder ähnlichen Kämmen hochge- 
steckt. Die Damenwelt lief auf absatzlosen 
Schuhen. Diese nachnapoleonische, als Ro- 
mantik bezeichnete Zeit reichte bis in die vier- 
ziger Jahre und wurde dann durch die Mode 
des Biedermeier abgelöst. Das Biedermeier 
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bringt erstmalig eine deutliche Abgrenzung 
der Alltagskleidung zur Sonntagsklerdung, zu- 
mindest bei den vornehmeren Schichten. 

Biedermeier-Frauenkleidung 
Für die weibliche Kopfbedeckung war der um- 
fangreiche Schutenhut mit Blumenschmuck 
und Bindebändern typisch. Er sollte den zar- 
ten weißen Teint vor Sonne schützen. Die Är- 
mel der Kleidung wurden, zumindest bis zum 
Ellenbogen, weiter und waren ausgefüttert 
oder sogar durch Stahlfedern gespannt. Die 
Taille fiel wieder an ihren gewöhnlichen Platz 
und wurde zur Wespentaille geschnürt, die 
Röcke wurden jedoch wesentlich weiter. Meh- 
rere Unterröcke und Volants sorgten dafür, 
daß die knöchellangen Röcke - deren Säu- 

Bild 22: Lang ersehnte Helmkehr des Hausherrn mit dem Sohn, 
r 

me spitzenverziert waren - ihre Weite behiel- 
ten. Das war das Ende der schmalen Silhou- 
ette der Empire-Mode. Zu weißen Strümpfen 
trug man flache Schuhe, wie sie vom Ballett 
her bekannt sind. Bei der Frisur blieb nach wie 
vor der Mittelscheitel erhalten, jedoch wurde 
das Haar zu einem Zopf geflochten und am 
Hinterkopf wiederum mit Kämmen festge- 
steckt. Über der Stirn trug man kleine Löck- 
chen oder seitlich lange Schlangenlocken. 
Ebenso war bei den Damen die von der Em- 
pire-Zeit her bekannte ,,Hundeohren-Frisur“ 
noch modern. Dazu wurden Schals, Capes, 
Umschlagtücher mit langen, vorne herabhän- 
genden Zipfeln oder ein ärmelloser Mantel mit 
Schulterpelerine getragen. Lange Seiden- 
oder Lederhandschuhe gehörten ebenso zur 
Frauenkleidung wie zusammenlegbare Son- 

der den Vater auf dessen Geschäftsreise begleiten durfte. Die 
hterchen die HeImkehrer Die ilguren stammen 
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Bild 23: Hervorragend gestaltet und phantasiereich bemalt sind Preisers sitzende Figuren der Biedermeierzeit. Die Abbildung 
zeigt die Figuren etwa in Sfacher Vergrößerung. Sie sitzen im Sonntagsstaat auf Faller-Bänken und betrachten das Geschehen 
auf der Straße 

nenschirme. Als Schmuck wurden Broschen 
an langen Bändern um den Hais getragen. 
Während der Biedermeier-Zeit trugen Männer 
wre Frauen im wesentlichen dunkelfarbige 
Kleidung, die Damen dazu schneeweiße Wä- 
sche, deren Spitzen oft berm Sitzen oder bei 
den schreitenden Wippbewegungen hervor- 
schauten. Während des Sommers trugen die 
Frauen zartfarbene, gestreifte, mit Streublüm- 
chen gemusterte Kleider. 

Biedermeier-Männerkleidung 
Zum Frack wurden nun weite helle Hosen ge- 
tragen, recht phantasievoll waren die Westen. 
,,Modeschnösel” stellten oft recht obskure 
Farben zur Schau. So konnte es vorkommen, 
daß zu vroletten Hosen und laubgrünem Frack 
gelblich-grüne Westen verwendet wurden. 
Der nun In Mode kommende Gehrock hatte 
meist einen Schalkragen. Dazu diente ein är- 
melloser Mantel (Mantelet) als Überkleidung 
und Umhang. Als Fußbekleidung wurden 
Halbschuhe oder Knopfstiefel getragen. Der 
meist graue Zylinder bedeckte kaum die 
kunstvoll gewickelten Locken auf Kopf und 
Stern. Er erweiterte sich nach oben, ähnlich ei- 
nem Trichter und die Krempe war aufgebo- 
gen. Dazu wurden Handschuhe aus Glace- 
Leder getragen. Der Hemdkragen war nun als 
Stehkragen bis unter das Kinn gerutscht und 

wesentlich bequemer. Dazu trug man weiße, 
karierte oder gemusterte Krawatten. An einer 
langen Kette wurde die unentbehrliche Uhr 
um den Hals getragen. 

Zweites Rokoko und die Männer 
Bei der Männerkleidung trat nun anstelle des 
Fracks das Sakko oder der Cutaway (im 
Volksmund kurz ,,Köt” genannt, ein Gehrock 
mit vorne abgeschnittenen Schößen). Die mä- 
ßig weiten, meist röhrenförmigen Hosen wa- 
ren aus andersfarbenem, oft gestreiftem 
Stoff. Die Weste war schlicht und einfach, der 
Hemdenkragen ähnlich wie beim Biedermei- 
er, eher noch etwas niedriger. Das Chemiset- 
te, als loses steifes Vorhemd mit Umlegekra- 
gen, kam in Mode. Man trug zwar noch den 
Zylinder, aber ganz allmählich setzte sich der 
steife schwarze Hut (die Melone) durch. Als 
Mantel trug man den bequemen Ulster, den 
taillierten Paletot oder den sportlichen Ra- 
glan. Die halbhohen Schnürschuhe oder Stie- 
feletten mit Knöpfen verschwanden fast kom- 
plett unter den langen Hosenbeinen, Vollbart 
und Backenbart wurden kleiner. Hinzu kam 
nun der Schnurrbart, Die Herrenkleidung 
konnte man eher als düster bezeichnen. 

Frauenmode des zweiten Rokoko 
Nun kam die Zeit der Krinoline, die aus Draht, 

Eisenbändern und Roßhaar bestand. Die 
überweite Rockform wurde zusätzlich durch 
die Schnürung des Mieders zur Wespentaille 
erreicht. Rock und Ärmel waren mit Volants 
oder Ornamenten verziert. Die Tageskleidung 
der Damen war hoclgeschlossen. Zu Bällen 
hingegen zeigte man ein wertes Dekollete. 
Über das Kleid zog man eine Mantille, die sich 
aus dem Schultertuch zu einem jäckchenarti- 
gen Mantel gewandelt hatte. Die Halbschuhe 
oder geknöpften Stiefeletten hatten wieder 
hohe Absätze. Das Haar wurde nicht mehr so 
üppig getragen und hinten aufgesteckt oder 
im Nacken mit einer Schleife zusammenge- 
bunden. Große Sommerhüte aus Stroh, die 
die ,,Schuten“ ablösten, sorgten nach wie vor 
für vornehme Blässe. Ansonsten trug man 
kleine Kapotthüte mit hinten herabhängenden 
Bändern. Spitzenbesetzte Sonnenschirme, 
Handschuhe und kleine Schleier sowie kleine 
Fächer, auch allmählich aufkommende Hand- 
taschen vervollständigten das Ganze. 

Was gibt es an 
Miniatur-Figuren? 
Zu dieser ersten Epoche sind tatsachlich in 
den Programmen beider Figuren-Hersteller 
(Preiser und Merten) ein paar Serien vorhan- 
den. 
Bei Metten gibt es unter der Artikel-Nr. 
HO 2156 ganz entzückende Bredermeier-Da- 
men mit sommerlicher Kleidung (also helle 
Farben) mit entsprechend dazu passenden 
Herren, die wertgehend alle in unserer Mode- 
beschreibung enthaltenen Attribute besitzen. 
Wie hübsch diese Figuren sind und wie hinrer- 
ßend sie sich auf der Modellbahnanlage oder 
einem entsprechenden Diorama einsetzen 
lassen, veranschaulichen am besten unsere 
Abbildungen. Im Satz HO 2162 desselben 
Herstellers sind weitere Figuren, wie Mutter 
mrt Säugling, Kinder und Herren mit Rersekof- 
fern usw. enthalten. Diese Figuren stehen der 
ersten Packung in nichts nach. Es fehlen je- 
doch sitzende Personen. 
Hier hilft Preiser ab. Unter der Artikel-Nr. 142 
hat Preiser sechs hervorragend gearbeitete 
sitzende Reisende, die der Zeit zwischen 
1835 und Mitte der vierziger Jahre (dem Bie- 
dermeier) entsprechen. Im Satz mit der Am- 
kel-Nr. 141 sind drei Reisende und ebenso- 
viele Eisenbahner (stehend) derselben Zeit- 
spanne enthalten. Einer der Reisenden eignet 

Bild 24, 25 und 26: Stellenweise ging es auch damals recht rauh her, wie zumindestens zwei der unten stehenden Bilder zeigen. Links eine Bauerngruppe in der Tracht aus dem Bayerischen 
im Wirtshaus während einer Feier. Mitte: Zwei Wildschützen auf der Pirsch, während die Gendarmen im Gasthaus dem Bier zusprechen. Rechts: Während der Revolution 1048 wurde scharf ge- 
schossen. Rechts unten im Bild der Kugelgießer, der die Männer auf den Barrikaden mit Munition versorgt. 
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Bild 1: Dber der Altendorfener Bahnhofseinfahrt zteht ein 
Gewitter auf Die 93001 (Modell M+F) kommt gerade mit Ih- 
rer Donnerbuchsen-Garnitur (Roco) aus dem Thunngtschen. 

Bild 2: Morgenshmmung auf der Lokalbahn. Im Erchenhol- 
zener Lokschuppen (Diorama Thomas Hey’l) wartet dre GtL 
4/4 auf ihren Merster (Modell M + F). 

Lokführer- 
geschich- 
‘ten vom 
Schneider 
Schorsch 

Anno 1931 
Draußen dämmerte schon der Morgen. Karl, 
der Fotograf, hatte eine schlimme Nacht hin- 
ter sich. Jede halbe Stunde war er aufge- 
wacht, weil die Hitze in der Dachkammer des 
Gasthofs ,,Eisenbahn” zu Eichenholzen ein- 
fach nicht nachlassen wollte. Den ganzen Tag 
über hatte die Sonne auf das alte, massive 
Natursteingemäuer gebrannt, das nun des 
Nachts die gespeicherte Wärme wieder ab- 
gab. 
Mit dem ersten Strahl der Morgensonne ver- 
nahm er plötzlich unten auf der Straße schlur- 

4 Bild 3: Soeben geht die Sonne hinter dem Eichenholzener 
Lokschuppen auf. Im Haus steht eine Gtl4/4 (Modell M+F). 
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. Bild 4: Am Altendorfener Nebenbahn-BW vorbeibampft her SchneIder Schorsch mit seiner BB II mit dem Morgenzug nach Elchenholzen. Die BB II kommt als neues Modell von Fulgurex 4 
__ . . . 

:. 

fende Schritte und das undeutliche Gemurmel 
. . . 

g’hört“. Und ein paar Schlurfer weiter: ,,Aber Während sich das griesgramige Gebrummel 
: . einer tiefen Männerstimme, die ihm irgendwie naa, Eisenbahner muß er wer’n, der Bus, der 

bekannt vorkam:‘,,Na, na, mir gehst!‘, glaubte 
allmählich entfernte, überlegte der Karl ange- 

Depp: Wo’s doch so viele schöne Berufe strengt, wo er dieses grantige Organ schon 
., der Karl zu verstehen, ,,hätt’ i bloß auf’n uater geb’n .hätt’, gruzidirken“. . *’ ,. 

einmal gehört hatte. Dann,sprang,er aus den 
<’ . . : I 

Bild 5: Als Lz fährt die 93er am Schmalzbacher Hof vorbei nach Altendorfen. Bei allen in diesem Beitrag abgebildeten M+F-Lokomotiven - ohne besonderen Vermerk : handelt es sich um 
delle aus eh$Talige,( beutscher Fertigung.‘l . . . ‘J.,“::’ ~;. ‘I ’ ,” ;. 

::, Mc 
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Bild 6: Die Personenzu- 
ge ins Thüringische errei- 
chen beachtliche Langen 
(Garnitur Roco). Sie wer- 
den deshalb seit einiger 
Zeit mit Lokomotiven der 
Saureihe 93.0 bespannt 
(M+F). 

1 Bild 7: Der Schneider 
Schorsch - im roten 
Hemd - sitzt bei einer 
kühlen Maß im Wirtsgar- 
ten des Schmalzbacher 
Hofes, hier nimmt das 
Verhängnis seinen Lauf. 

Bild 8: Dort entdeckt Ihn 
schkeßlich das PerSOnSl 
der 93 001, dre mit ih- 
rem Personenzug Rch- 
tung Thurmgen unter- 
wegs ist, und argent den 
Schorsch durch Zurufe. 

Federn und lief ans Fenster. Freilich sah er 
nur noch von weitem eine große, kräftige Ge- 
stalt, die zielstrebig auf den Eichenholzener 
Lokschuppen zusteuerte. 
Dort schien schon emsige Betriebsamkeit zu 
herrschen: Karl hörte das Kratzen einer Koh- 
lenschaufel, bald darauf das erbärmliche 
Quietschen des Handrads am Wasserkran. 
Ein dicker, schwarzer Rauchpilz hing über 
dem Lokschuppen. Kaum hatte sich Karl wie- 
der zu Bett gelegt, da polterte unten eine Lo- 
komotive vorbei. Er hörte noch Puffer aufein- 
anderprallen und das Klappern von Kuppel- 
eisen, dann schlief er endlich ein. 
Schon der erste Personenzug am Morgen, 
der von Altendorfen her über die Lokalbahn- 
strecke nach Eichenholzen zuckelte, brachte 
die Lösung des nächtlichen Stimmen-Rätsels. 
Karl war nach dem Frühstück ein gutes Stück 
die Strecke entlanggewandert, bis er nach et- 
wa einer Stunde einen idyllisch gelegenen 
Haltepunkt entdeckte. Bald darauf lief auch 
schon das ,,Eichenholzener Bockl”, gezogen 
von einer BB II, ein. Aus dem Fenster der klei- 
nen Nebenbahn-Mallet lehnte der Schneider 
Schorsch. Kaum hatte der Lokführer den Fo- 
tografen erkannt, zog er sich seltsamerweise 
ins Führerhaus zurück. Karl, nichts Böses ah- 
nend, lief am Zug entlang nach vorne und rief 
hinauf: ,,Grüß’ Gott, Herr Schneider“ (er kam 
immerhin schon lange genug in seinem Ur- 
laub nach Bayern, um nicht mehr ,,Guten 
Tag“ zu sagen), ,,wo haben Sie denn Ihre 
96er gelassen?“ Nach einigem Zögern kam 
der Meister mit ziemlich rotem Kopf ans Fen- 
ster und brummte mürrisch: ,,Die hat heute 
Auswaschtag“. Dann schien er es sehr eilig 
zu haben. Jedenfalls verschwand er gleich 
wieder im Führerhaus, kurbelte die Steuerung 
nach vorne, schob den Regler ziemlich heftig 
nach links und schon donnerte die kleine Mal- 
let aus der Station. ,,Bauernlackel; elendiger“, 
keifte da von hinten eine erboste Frauenstim- 
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Bild 9: Die Stunde der Revanche. Auf dem Weg zum Dienst sieht der Schorsch die 93001 vor dem Altendorfener Nebenbahnlokschuppen stehen. 
0 

deckte das Personal der 93er den Schneider 
Schorsch, wie er da behaglich auf der Wirts- 
hausbank saß und sich die Abendsonne auf 
den Bauch scheinen ließ. Schorsch“, brüllte 
da der Feuermann über die Straße, ,,fährst 
heut’ gar net? Harns dich vielleicht mitsamt 
dei’m Malletdampfer aus’m Verkehr gezogen 
- oder pensionieren’s jetzt bei der Gruppen- 
verwaltung alle Lahmen und Gebrechlichen?“ 
Darauf der Schorsch, zwar mit rotem Kopf, 
aber sonst noch ganz ruhig: ,,Naa, mei’ Ma- 
schin hat Waschtag”. - Schorsch”, rief der 
Heizer zurück, - ,,i maan alleweil, a so a 

Waschtag einmal im Jahr tät dir aa nix 
schadn“. 
Noch während sich’die Gäste des Schmalz- 
bacher Hofes vor Lachen die Bäuche hielten, 
rumpelte die 93er mit behutsamem Auspuff- 
schlag weiter, hinüber ins Thüringische. Frei- 
lich dauerte es noch eine ganze Weile, bis 
das Gesicht des Schneider Schorsch wieder 
einen halbwegs normalen Farbton angenom- 
men hatte. Von der 93er war jedenfalls längst 
nichts mehr zu hören und selbst der süßliche 
Geruch des müden Feuerchens, mit dem sich 
die Thüringer vom Schmalzbacher Hof aus 

Bild 10: Der Heizer ist gerade damit beschäftigt, Ldsche aus der Rauchkammer der M+F-93er zu ziehen. Eine wettere 93er 
(Modell Roco) wartet auf den nachsten Emsatz. 

me: Die Huberwirtin, vom Einkauf auf dem Al- 
tendorfener Markt zurück, hatte sich beim 
Aussteigen viel Zeit gelassen. Sie hüpfte ge- 
rade noch erschreckt vom Trittbrett des Wag- 
gons, als der Zug mit jähem Ruck anfuhr. Na- 
türlich war an der Erklärung des Schneider 
Schorsch kein wahres Wort. Vielmehr schob 
an diesem Tag seine Planlok, die 96025, wie’ 
eh und je Schnellzüge, Personenzüge und 
schwere Güterzüge über die Altendorfener 
Rampe - allerdings stand im Führerhaus ein 
anderes Personal. 
Sicher hätte sich der Karl über den barschen 
Ton seines Lokführerfreundes weniger ge- 
wundert, wenn er die Hintergründe der 
Schneidersehen Lokalbahntour mit der BB II 
gekannt hätte. Das war nämlich - wie der 
Schorsch in solchen Fällen zu sagen pflegte 
- eine ziemlich böse Geschichte. 
Dabei hatte alles ganz.harmlos angefangen. 
Der Schorsch war ein paar Wochen vorher an 
seinem freien Tag zum Schmalzbacher Hof 
hinausgefahren, um einen gemütlichen 
Abend im Biergarten zu verbringen. Da saß er 
dann, die kühle Maß Bier in der Hand, im 
Schatten der großen Linde und genoß den 
lauen Abend in vollen Zügen. Natürlich stei- 
gerte sich der Genuß von Maß zu Maß, bis der 
Schorsch es vor lauter Wohlfühlen schon fast 
nicht mehr aushielt. ,,An solche Tag“, sinnier- 
te er, ,,harn mir früher gerauft wie die Bürsten- 
binder“. Und so schwelgte er in Erinnerungen 
an seine frühen Jugendjahre, bis ihn der helle 
Pfiff einer preußischen Lokomotive jäh aus 
seinen Träumen riß. Der abendliche Perso- 
nenzug ins Thüringische kam gerade auf dem 
Gleis vor dem Schmalzbacher Hof zum Ste- 
hen. Gegen die Sonne blinzelnd, erkannte der 
Schorsch die Umrisse einer jener preußi- 
schen T 14, die seit einiger Zeit auf dieser 
Strecke die T 9 verdrängten. Natürlich ent- 
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Bild 11: Inzwischen ist auch der Altendorfener ,,Rangierbock” - eine bayerische D VII - ins Haus gekommen. 

Bild 12: Bedarfsguterzug fur durstige Seelen. Am sp&en Abend bringt die 70er noch schnell emen BIerwagen nach Elchenhol- 
zen (Modell Fuchs, Diorama Thomas Hey’l) 

Bild 13: Ein Exot an Elchenholzen. Nachtaufnahme emer sachslschen Illb T  von M+F Den Hezer der 93er hat der Schorsch 
mW?rwelle naturllch wieder befielt. 

abwärts nach Hause zu schleichen pflegten, 
war längst verflogen. Saupreiß, thüringi- 
scher“, war die letzte Äußerung, die der 
Schorsch an diesem Abend noch von sich 
gab. Dann verfiel der Meister in dumpfes Brü- 
ten . . . Diese Stimmung hielt sich eine ganze 
Woche lang. Nicht einmal der Leichts Gustl, 
als Feuermann der 96er bester Kumpel sei- 
nes Meisters, wagte einen schüchternen Ein- 
wand, wenn der Schorsch mit der Mallet wie 
ein Besessener über die Altendorfener Ram- 
pe tobte, daß den Fahrgästen im D 40 ob des 
Höllenlärms der Schiebelok ganz angst und 
bange wurde. Nur ab und zu riskierte er einen 
trüben Blick in die Feuerbüchse, wo sich das 
sorgsam angelegte Feuer mit den ersten Aus- 
puffschlägen in ein tobendes Inferno verwan- 
delte und hunderte von weißglühenden Koh- 
lestücken ausgelassene Freudentänze auf 
dem Rost vollführten. 
Ein paar Tage später schlug für den Schorsch 
endlich die Stunde der Rache. Auf seinem 
Weg zum Nachtdienst schlenderte er am Al- 
tendotfener Nebenbahnlokschuppen vorbei. 
Dort stand die 93001 mit geöffneter Rauch- 
kammertür und just jener Feuermann, der ihn 
im Schmalzbacher Hof derart beleidigt hatte, 
war gerade mit Löscheziehen beschäftigt. Da 
kam dem Schorsch ein grandioser Einfall. So 
leise es mit den schweren Dienstschuhen 
eben ging, schlich er sich an die T 14 heran. 
Und als der Thüringer in die Rauchkammer 
stieg, um auch die letzte Lösche vor der Rohr- 
wand wegzuziehen, kletterte er behende auf 
die Pufferbohle, packte die schwere Rauch- 
kammertür mit beiden Händen und schob aus 
Leibeskräften an. Der Feuermann vernahm 
gerade noch das Knirschen der Scharniere, 
und ehe er sich umdrehen konnte, fiel die Tür 
mit dumpfem Schlag zu. Ganz schwach nur 
hörte er draußen eine wohlbekannte Stimme: 
,,Wannst da wieder rauskommst, Birscherl, 
windiges, nachhat brauchst aa an Waschtag“. 
Die Freude über den gelungenen Streich - 
der Schorsch hatte zur Vorsorge noch einen 
der Vorreiber zugeschoben - wandelte sich 
freilich bald in drückende Gewissensbisse. 
Wie, wenn der arme Kerl da drin erstickt? Bei 
diesem Gedanken machte der Schorsch auf 
dem Absatz kehrt, entriegelte die Rauchkam- 
mertür der T 14 und ließ den Heizer frei. Der 
zeigte freilich wenig Humor: Hustend, mit ruß- 
geschwärztem Gesicht trollte er sich in Rich- 
tung Lokleitung, ohne den Schorsch eines 
Blickes zu würdigen. 
Dort lief der Armste ausgerechnet dem 
Dienststellenleiter des BW Altendorfen in die 
Arme. ,,Mann”, rief der Chef der Altendoder 
Eisenbahner entsetzt, ,,wie sehen Sie denn 
aus?“ Und dann kam, was kommen mußte: 
Der Heizer erzählte brühwarm den üblen 
Streich, den ihm der Schneider Schorsch ge- 
rade gespielt hatte. ,,Und stellen Sie sich vor“, 
schilderte er mit vor Entrüstung bebender 
Stimme, ,,als ich um Hilfe gerufen habe, brüllt 
der Kerl doch glatt draußen: ,,Wannst net 
gleich a Ruah gibst, nachhat leg’ i noch a paar 
Schaufeln nach und steil’ den Bläser an. Da- 
mit sich dei Frau aa amol gfreit, wann’d hoam- 
kimmst - weil anderthalb Zentner Schwarz- 
geräuchertes san ihr bestimmt liaber als wie 
so a Kerl, wie du oaner bist”. 
Nun war der Herr Vorstand, ein gebildeter, ru- 
higer älterer Mann, aus seinen Altendorfener 
Dienstjahren ja allerhand gewohnt. Bei dieser 
Geschichte freilich wurde er schlagartig blaß 
im Gesicht. Mühsam um Beherrschung rin- 
gend, sagte er nur: ,,Ich werde der Sache 
nachgehen” und lief dann eiligen Schrittes in 
Richtung Werkstatt davon. Dort riß er die Türe 
auf - die Schlosser waren Gottseidank um 
diese Zeit schon nach Hause gegangen - 
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und Löscheziehen. Ich zähle: Eins . . . “. 
Für den stolzen Meister einer Altendorfener 
96er war das freilich eine fürchterliche Wahl, 
so ähnlich wie zwischen lauwarmem Bier und 
eiskaltem Schweinsbraten mit Soße. 
,,Lokalbahn“, murmelte der Schorsch hastig. 
Das schien ihm von allen übeln noch das ge- 
ringste. Ein halbes Jahr lang Ausschlacken , 
unter den spöttischen Blicken der Altendorfe- 
ner Kollegen - und dann vielleicht gar noch 
die T 14 der Thüringer auskratzen - das war 
genauso schlimm wie bei dieser Sommerhitze 
mit dem reichlich heruntergekommenen Al- 

lehnte sich an die Wand und brach in brüllen- 
des Gelächter aus. Wohl eine Viertelstunde 
mag er da gestanden haben, immer wieder 
mühsam nach Luft ringend, und die Lachträ- 
nen liefen ihm dabei reichlich übers Gesicht. 
Dann, ganz allmählich, beruhigte er sich wie- 
der. Der Vorstand holte noch einmal tief Luft, 
setzte sein würdevollstes Dienststellenleiter- 
gesicht auf und sprach ruhigen Tones zu sich 
selbst: ,,Alles was recht ist, Herr Schneider,’ 
aber so geht’s nicht”. 
Am nächsten Abend - der Schorsch hatte 
wieder Nachtdienst - empfing ihn in der Lok- 

leitung betretenes Schweigen. Schorsch”, 
wurde ihm eröffnet, ,,du sollst sofort zum Vor- 
stand kommen“. Schlagartig mimte der Mei- 
ster den reuigen Sünder und ging wortlos aus 
dem Raum. Als ihn der Vorstand so sah, muß- 
te er sich ernsthaft beherrschen, um nicht 
gleich wieder loszulachen. Aber diesmal galt 
es, ein Exempel zu statuieren: ,,Herr Schnei- 
der“, sagte er mit gefährlich leiser Stimme, 
,,Sie haben die Wahl: Rangierdienst oder Lo- 
kalbahn. Und wenn Sie sich nicht bis Drei ent- 
schieden haben, schick’ ich Sie für ein halbes 
Jahr ins Nebenbahn-BW zum Ausschlacken 

Bild 14 (oben): Fazit 
für des Schorsch’s 
ruchlose Tat: trübe 
Aussichten! Entwe- 
der mit der SSII (Mo- 
dell M+F) über die 
Dörfer zuckeln 

Bild 15: oder mit 
der reichlich betaa- 
ten D VII im Bahnhöf 
Altendorfen rangie- 
ren (Aeichsbahn- 
waggons Markh 1 -arm 
Fleischmann, Tm+ 



Bild 16: Kohlenkasten voraus, müht sich eine 93er über die Rampe an der Altendorfener Ausfahrt. (Signal W&ert). 

tendorfer Rangierbock durch den Bahnhof zu denlang her.umzustehen und auf. den näch- Lokalbahn, unterwegs mit seinem Leichts 
I zuckeln oder gar auf einem Stumpfgleis stun- sten Güterzug zu warten. Dagegen auf der Gustl, da würde sich bestimmt das eine oder 

Bild 17: Bisweilen kommen am Schmalzbacher Hof auch die sächsischen 1’ClMaschinen der Baureihe 75 vorbei (Modell Piko, von Herrn Ebert, MEC Ftirstenfeldbruck, Verbest 



Bild 18: Der Abendzug (Lok M+F, Waggons Roco) wird bereitgestellt. 93001 rangiert mit ihrer Donnerbüchsengarnitur. 

andere nette Episödchen zutragen. ,,Und die Stimme des BW-Vorstands aus seinen Ge- 
merken Sie sich eins, 

von Ihnen höre, dann gnade Ihnen Gott. Auf 
Herr Schneider“, riß ihn danken, ,,wenn ich heuer noch irgend etwas Wiedersehen“.Text und Fotos: Willy Kosak 

-- 
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Wuheiten-Journale 

^^^ gell mit felnstem Dekor 
auserkoren hat 

Bild 4: Dleser Kesselwa- 
gen Ist mit zwei unter- 
schIedlIchen Dekorationen 
ebenfalls an der Jubllaums- 
,ackung enthalten 

3ild 5: Der abgeblldete 
3lerwagen 1st auch noch an 
,~, . z r.. 1 

6,. NK3”nrung ,,.xa”Ten- 

bräu” in der Jubiläumspak- 

Bild 3: Ganz aus Metall, 
recht schwer und zugkraf- 
tlg, Ist die neue Re 414 IV 
die Marklln nach schwelze- 
raschem Vorbild schuf und 
jetzt auch I IT  Hamo-Pro- 
gramm anbletet 

Neu von Märklin 
Der ungeduldig erwartete württembergische Jubi- 
läumszug ist Anfang Juli im Fachhandel eingetrof- 
fen. Die elegante graue Packung mit silbernen Vi- 
gnetten enthält die Lokomotive 1205 der Gattung 
T  5, drei gedeckte Güterwagen und zwei Kesselwa- 
gen, alle sehr sorgfältig lackiert und dezent gealtert. 
Besonders attraktiv, wenn auch nicht authentisch, 
ist der ockergelbe ,,Märklin-Wagen”. Auch die bei- 
den anderen Bierwagen und die Kesselwagen sind 
sehr sauber bedruckt. Bei der Württembergischen 
Staatseisenbahn waren zahlreiche Fahrzeuge die- 
ser Bauart als Privatwagen eingestellt. 
Die T  5 entspricht in ihrer Ausführung jenen ersten 
Maschinen mit vorne angeordnetem Dampfdom, die 
noch ohne Vorwärmer geliefert wurden. Ein Foto 
des Vorbildes, allerdings mit etwas größeren Later- 
nen war im Eisenbahn-Journal 411984 zu sehen. 
Führerhaus und Wasserkästen der Lok bestehen 
aus Kunststoff, der Kessel ist dagegen aus Metall- 
Druckguß gefertigt, Angetrieben werden alle Treib- 
und Kuppelachsen über ein Stirnradgetriebe, das 
seitlich durch eine Kunststoffblende abgedeckt wur- 
de. Zur Steigerung der Zugkraft sind die Räder der 
hinteren Kuppelachse mit Haftreifen bestückt. Der 
Schlot erhielt den beim Vorbild vorhandenen Klapp- 
deckel. Die Schraube, mit der Gehäuse und Fahr- 
werk miteinander verbunden sind, befindet sich im 
Dampfdom, dessen Oberteil abnehmbar ist. Der An- 
triebsmotor ist im Führerhaus untergebracht, Um- 
schalter und Elektronikbaustein befinden sich im 
Kesselbereich. 
Zur Auslieferung gelangte jetzt auch die HAMO- 
Ausführung der Lokomotive 10 102, Baureihe Re 414 
IV der SBB. Das Modell ist fast ganz aus Metall ge- 
fertigt, nur die Drehgestellblenden bestehen aus 
Kunststoff. Das hohe Eigengewicht und die vier mit 
Haftreifen belegten Räder des Triebgestells verlei- 



4 Bild 1: Dies 1st die T  5 Mit 
der Betriebs-Nr 1205 aus 
der mit Zetilfikat versehe- 
nen Jubllaumspackung von 
Markltn 

Bild 6: Zu den besonders 
bemerkenswerten Neuhel- b 

ten des Jahres 1984 zahlt 
diese wlnzlge NachbIldung 
Einer Guterzuglokomotive I 

der BaureIhe 050 fm Maß- -7-; 7 
stab 1 220 fur die Markllr- - -* - _ _ - -p%a1 I 

Fotos l-6: Obermayer 

hen der Maschme eine hohe Zugkraft. Die belden 
Achsen des Laufgestells sind federnd gelagert und 
gewahrlelsten eme sehr sichere Stromabnahme 
Em klemes Wunderwerk der Techmk ist das Modell 
der Baureihe 050 mit Kabinentender im Maßstab 
1 220 Diese wohlgelungene Neubelt in der Baugro- 
ße Z hat funf angetnebene Achsen, die uber ein Pra- 
zlslons-Strrnradgetnebe von bemerkenswerter Lauf- 
ruhe mIteInander gekuppelt sind Verbluffend Ist die 
Vielzahl feiner Einzelheiten an dem aus Metall- 
Druckguß gefertigten Lokomotlvgehause Recht gut 
ausgefuhrt ist auch der aus Kunststoff gespritzte Ka- 
binentender, bei dem nur die stark glanzenden roten 
Drehgestellblenden etwas storen 

Zusätzlicher Jubiläumsdienst 
Marklin hat anlaßlich seines 125jahngen Jubilaums 
zwe! alte Modelle neu aufgelegt Zum einen die E 63 
als CE 800 mit der Nummer E 6304, die In den sech- 
zlger Jahren produziert wurde Dazu Behalterwagen 
mit Klerncontalnern, die zwischen 1958 und 1974 In 
der Fertigung waren Die ehemalige AufschrIft 
,,BAYER” wurde durch ,,EVA“ ersetzt Als besonde- 
ren Leckerbissen finden w!r die Wlederauflage der 
alten Marklln-BR 44, die 1973 zuletzt gebaut wurde 
Das Jubilaumsmodell tragt die neue Nummer 
44481 Der Tender besitzt keine Telex-Kupplung 

HM 

Neu von Günther 
Die mit 138,8 t Gewicht schwerste und mit 20,9 m 
langste Elektrolok der Deutschen ReIchsbahn Ist 
nun als Modell In der Baugroße HO bei Gunther Iie- 
ferbar Das Modell der E 95 ist maßstabllch und In 
allen EInzelheften vorbildgetreu detallllert Der Bau- 
satz besteht, wie bei Gunther ubllch, aus einer Kom- 
binatton von WeIßmetall- und MessIngteIlen Treib- 
und Laufgestell sind lauffahig vormontlert, so daß 
hinsichtlIch der Fahrelgenschaften keine Probleme 
beim Zusammenbau entstehen 
Zur Zelt wird das Modell in der Gleichstromausfuh- 
rung ausgellefert, eine Wechselstromausfuhrurig 
wrrd in etwa einem Monat lieferbar sein 

Neu von HAG 
Die Firma Ist in dre SpurweIte N eingestlegen Der 
Schweizer Hersteller aus St Gallen Ilefert als erstes 
die Lok Ae 417 dleser Spurweite In den Jahren 
1927- 1934 wurden von der SBB Insgesamt 26 Ma- 
schinen Ihres Typs in Dienst gestellt Die Modell- 
Nachbrldung Ist laut Hersteller in genauem Maßstab 
1 160 gehalten Das Gehause Ist in Druckguß aus- 
gefuhri Das Fahrwerk entspricht In der Mechanik 
Uhrmacherprazlslon Die Auslieferung an den Fach- 
handel hat bereits rm Juni begonnen HM 

Bild 7: Ein schwerer Brok- 
ken 1st die ausgezelchnet 
gestaltete E 95 von Gün- 
ther Foto: P. Schiebe1 

Bild 8: Die Ae 417 in der 
Spur N von der Firma HAG 
I” St. Gallen. 

Werkfoto HAG 

Außergewöhnliches Schienen- ben und besitzt gute Laufeigenschaften und eine 

fahrzeug von Bernh. Schwarz dem Vorblld entsprechende Zugkraft Maßstabllch- 

Die Firma Bernhard J Schwarz Irefert In der Bauaro- 
kelt und DetaIltreue des Modells smd gut 

ße HO den motorisierten Bausatz eines Faun-S& 
nenfahrzeugs. Das Vorbild dieses außergewöhnli- 
chen Modells war im Zweiten Weltkrieg bei den 
Transporteinheiten der Deutschen Wehrmacht ein- 
gesetzt. Nach Kriegsende blieb das Fahrzeug in 
Österreich und wurde von der Brauerei Zipf für den 
Werkverkehr übernommen. Heute ist es bei der Fir- 
ma Schmidt & Metzger in Wien bei Gleisbauarbeiten 
im Einsatz. Der Bausatz besteht aus Weißmetall- 
und Messingteilen und ist sehr leicht zusammenzu- 
bauen. Das Modell ist über beide Achsen angetrie- 

Bild 9: Faun-Schlenen- 
fahrzeug nach dem VorbIld b 
der Wehrmacht an HO von 
Bernhard J Schwarz an un- 
lackiertem Zustand 

Neue Sondermodelle vom 
Spielzeughaus Hobby in Köln 
In limitierter Sonderauflage bietet das Spielzeug- 
haus Hobby in Köln Modelle von Zirkusfahrzeugen 
in Baugröße HO und N an. Das HO-Modell basiert auf 
einem Kühlwagen von Märklin, die N-Modelle auf Ar- 
nold-Güterwagen. Die exzellente Farbgebung und 
die Beschriftung ,,Circus Roncalli” gibt den Fahrzeu- 
gen eine völlig neue Wirkung und macht sie sicher 
für Sammler interessant. 

L! 
Bild 10: Ztrkusfahrzeuge F 
,,Zirkus Roncalli” an HO und 
N als limitlette Sonderserie -:----e 
vom Spielzeughaus Hobby jogge Y-q 
in Kdln. 

‘%hiebel 



Bild 11: Der exzellent ausgeftihrte Wannentenderantrleb von Findling. Hier noch nicht endgül- Bild 12: Neue. recht ansprechende Eisen- 
tig montiert Foto: P. Schiebe1 bahnzelchen von Reitz. Berlin, an Messing mit 

bunten Aufklebern. 

1 
Bild 13: Zwei Schildersalze elnmal mit Ortsnamen und Ein- 
mal mit sonstigen Aufschriften we spe an Bahnhafen vorzufln- 
den waren an feinster alter Schrift fur die bayerische Lander 
bahnzelt von Reitz Fotos 12 + 13: Reitz 

4 
Bild 14: Ein Schaltungsbelsplel von Syslem Lauer Wie 
rechts unten rr Text beschweben Werkfoto Lauer 

ßer Schwungmasse trerbt uber Kardanweilen und 
zwer hochuntersetzte Getrrebe alle vier Achsen rn 
den berden beweglrchen Drehgestellen an Drese 
recht aufwendrge Konstruktron sorgt rn Verbindung 
mrt dem hohen Gewacht fur ernen serdenwerchen 

- Lauf und für eine vorbildgetreue Höchsrgescnwrn- 
-,-- n-..̂ _l_ 

halten sind in der Baugröße HO die dreiachsigen drgkert von umgerechnet 100 kmih. Derrr DAUSOLL 

Schnellzugwagen und die Tenderlok der Baureihe liegen noch eine Reihe von Messinggußteilen für die 

73 in Reichsbahn-Ausführung. Kleine Schmuckstük- äußere Detaillierung der Tender. Schienenräumer, 

ke sind die graue E 75 und die grüne G 415 H von Mi- Rangiertritte usw., bei. Auf Wunsch liefert die Firma 

nitrix. In unserer nächsten Ausgabe werden wirdie- Findling auch fertige, für den Einbau vorbereitete 

se Fahrzeuge auch im Bild vorstellen. HO Tendergehäuse von Märklin oder Liliput. 
P. Schiebe1 

;n nedaktionsscmuu 
aetroff en 

Lerder sind auch diesmal wreder einige Neuherten 
des Jahres 1984 erst kurz nach Redaktionsschluß 
her uns erngegangen Hrerzu zahlen rn einer Sonder- 
sene die drei Umbauwagen in der Farbgebung und 
mrt den Wappen der Allgau-Zollern-Bahn der DB 
und die Elektrolok BB 7242 der SNCF In der Baugro- 
ße HO von Roco Vom selben Hersteller erreichten 
uns auch zwer Varranten von Erlzugwagen und der 
Großraumwagen Fad 159 rn der Baugroße N 
Im Fachhandel eingetroffen 1st auch eine großere 
Neuhertensendung von Trax und Mrnrtrrx Darrn ent- 

Neu von Findling Neu von Reitz 
Einen Motorisierungssatz für den Wannen-Tenaer Neben ganz zierlich und vorbildlich gestalteten 
2’2’ T  30 der P 8 von Märklin oder Liliput bietet Mo- Gleissperr- und sonstigen Bahnsignalen nach baye- 
dellbau Findling in Rottenburg an. Der nicht ganz bil- rischen Vorbildern (auf die wrr später noch näher 
lige Bausatz bietet eine Menge an exakten feinme- erngehen werden), gibt es beim Kleinsenenherstel- 
chanischen Bauteilen. die für exzellente Laufeigen- ler Reitz nun auch ,,alte” Bahnhofschilder für die 
schaffen sorgen Ern kraft] 

II rn sehr ansprechender Aus- b 
Foto: W. Kosak r 

Viele dreser Schilder haben 

Bild 16: Das neue. volumn%e, moderne Stadtgebaude von K 

MZZ-Diorama an Spur N mit neuen Autos 

äim 

Werkfoto MZZ 

.- 

sich sicher auch bis in die DB-Zeit in unveränderter 
Art gehalten Bel den Schildern handelt es sich um 
sehr exakte Foto-Vervrelfaltrgungen auf Hochglanr- 
paprer Sicher em willkommenes und recht nutzlr- 
ches Zubehor fur Modellbahnromantrker 

Neu von Systeme Lauer 
Vorbildgerechten Betrieb auf einer Modellbahnanla- 
ge durchzuführen erfordert bei mehreren Zuggarni- 
turen, Signalen und Steuerungseinrichtungen große 
Aufmerksamkeit. 
Die Realisierung eines vernünftig arbeitenden 
Blocksystems scheiterte oft an der Vielzahl der zu 
\,ork.nr ’ ’ -* 7no+o,+.d+or Irl ,,,anoen ozw. ernzuoauenoen rvra9, ,ecaCI ,~,,e,, 
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Relais und Kabel. Das UBS-System von Systeme 
Lauer schafft hier AbhIlfe Ohne zusatzllche Schal- 
ter, Relais etc., wird hier em leicht zu InstallIerender 
und emfach erweiterbarer Blockbetneb ermogllcht 
Die Steuerung der Signale wird automatisch mit- 
ubernommen Die Zuge stoppen bzw starten nicht 
ruckartig sondern rollen elektronisch gesteuert lang- 
sam aus und fahren auch vorbildgerecht an 
Die ganze Elektronik Ist in einem vergossenen 
Kunststoffgehsuse untergebracht Sie eignet sich 
sowohl fur Gleich- als auch fur Wechselstrom Ober- 
leltungsbetneb Ist ebenfalls mogllch 
Ein Anschluß beim UBS-IO bleibt unbenutzt und Ist 
fur eme spatere ErweIterung vorgesehen Lassen 
wir uns uberraschen, was den Technikern dazu 
noch einfallt GK 

Neu von MZZ 
Auf der linken Seite, zweites Bild von unten, zeigt ein 
Bildausschnitt eine neue ,,MZZ-Szene” in Spur N mit 
dem Titel ,,Oldtimer-Treffen vor dem Schloß”. Die 
Szene besteht aus den neuen N-Kulissen ,,Laub- 
wald” und ,,Großstadthaus”. Für den Zaun wurde 
Ziergitterfolie verwendet und die Pfosten aus Holz 
geschnitten. Im Vordergrund stehen Ford T, Citroen 
2 CV und Universal-Traktor Steyr. Des weiteren gibt 
es für Spur-Z-Freunde eine Großstadtunterführung 
sowie als Z-Autos den R 4. den Opel Blitz, einen 
Schweizer Bus und einen Unimog. HM 

Pitter’s Papp-Kisten 
als Neuheit 
Unter der Bezeichnung ,,Pltter’s Papp-Kisten” Ilefert 
der Monchengladbacher Bastler Umbausatze alte- 
rer SpedItIonsfahrzeuge auf der Basis verschlede- 
ner WIkIng-Modelle Außer dem BasIsmodell enthal- 
ten die Umbausatze alle notigen Materlallen Die Ab- 
blldung zeigt die belden Umbausatze Nr 4 fur den 
Lanz-Bulldog, ausnahmsweise In Messing-Atztech- 
nik hergestellt, und Nr 5, einen der zwei Pntschen- 
anhanger ,,Gustav Knauer”, jener mit Packerhaus- 
chen Die PlastIk-Bereifung des Lanz ist Im Bausatz 
nicht enthalten 
Die Bausatze 1 bis 3 und 5 kosten Ie DM 8,50, Bau- 
satz 4 DM 16, -, zuzuglieh Versandkosten HM 

Neu von Kibri 
Bereits im letzten Jahr angekündigt und von Modell- 
eisenbahnern, die eine Vorliebe für die moderne Ei- 
senbahn haben, sicher mit Ungeduld erwartet, er- 
schien nun bei Kibri der Bausatz eines modernen 
Wohn- und Geschäftshauses in Baugröße HO. Die- 
ses Gebäude ist eines der ersten neuzeitlichen Mo- 
dellhäuser, das in Maßstäblichkeit und Ausführung 
heutigen Ansprüchen voll genügt. Dadurch, daß sich 
Kibri in der Zahl der Stockwerke beschränkte, konn- 
te das Haus in guter Maßstäblichkeit gestaltet wer- 
den, ohne das Platzangebot zu sprengen. Die De- 
tailgestaltung ist ebenfalls ausgezeichnet. Durch die 
Vielzahl der Einzelteile ist der Zusammenbau aller- 
dings nicht an einem Abend zu schaffen. 

P. Schiebe1 
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zu!Jehor r 
teilen von Vollmer 

Foto: P. Schiebe1 

Bild 19: Die neue Pollrei- 
wache von Vollmer. Mit LU- 
stitzlichem Schlauchturm 
wird das fein detaillierte 
Gebäude auch als Feuer- 
wache angeboten. 

Foto: P. Schiebe1 

Btld 20: So seht das neue 
Terra-Form-System von 
Noch aus, mit dem Land- 
schaftserhebungen noch 
elnfacher gesUltet werden 
kennen Werkfoto Noch 

A 

b 

Neu von Noch 
Seit etwa fünf Wochen liefert Noch das neue Terra- 
Form-System aus, ein recht nützliches Hilfsmittel, 
das den unkonventionellen Bau von Erhebungen 
und Böschungen zur Gestaltung der Modellbahn- 
landschaft ermöglicht. Das auf Steckverbindungen 
basierende Terra-Form-System ist recht leicht zu 
handhaben. Die dem Bausatz beiliegenden Rund- 
stäbe brauchen jeweils nur in verschiedene Längen 
zugeschnitten zu werden, um sie dann mit den pas- 
senden Plastikverbindungen zu einem Gerüst zu- 
sammenzustecken. Das reichhaltige Terra-Form- 
Zubehörprogramm bietet mit Krepp-Papier, Draht- 
papier, Gipsgewebe, Farbspachteln, Seefolie usw. 
eine äußerst nützliche Voraussetzung für den indivi- 
dualen Anlagenbau auf Grundplatten. 

Neu von Vollmer 
In der neuen ,,Future-Lme” liefert Vollmer In Baugro- 
ße HO ein Feuerwehrgebaude und eine Fahrzeug- 
halle aus Beide Gebaude sind weltgehend Identisch 
und von ansprechender Maßstabllchkelt Die Detall- 
gestaltung dleser modernen Gebaude entspricht 
dem von Vollmer gewohnten hohen Niveau, ebenso 
die PaßgenauIgkeIt der Einzeltelle 
In Baugrdße N ist analog zum HO-Modell des Vorjah- 
res der Bausatz eines ,,Brennenden Hauses” Iiefer- 
bar. Wie schon beim HO-Modell gefällt auch hier die 
genaue NachbIldung des ausgebrannten Dachstuh- 
les mit einer Vlelzahl von Einzelheiten Zu diesem 
Bausatz ist auch ein passender Rauchgenerator Iie- 
ferbar, der dem FertIgmodell die rlchtlge Atmospha- 
re gibt 

Bild 22: Der neue Mercedes-Omnibus von Breklna an HO in 
unterschiedlichen Ausführungen. Foto: P. Schiebe1 

Neu von Schweiger 
Anläßlich des 150jährigen Eisenbahn-Jubiläums 
vertreibt die Firma Schweiger in Nürnberg Sonder- 
prägungen der offiziellen Jubiläums-Medaillen im 
Auftrag der Stadt Nürnberg. Es gibt insgesamt sechs 
Motive mit Darstellungen aus der Eisenbahn-Szene. 
Von den hier abgebildeten Motiven sind nur noch 
geringe Stückzahlen vorhanden. Die Motive 3, 4, 5, 
und 6 dagegen dürften zum Zeitpunkt des Erschei- 
nens dieses Journals noch ausreichend vorhanden 
sein. HM 

Bild 21: Zwei der Mi~nzen, die Uber Schweiger, Nürnbera. 
vertrieben werden. I 

Neu von Brekina 
Elne echte Neuheit stellt dte HO-NachbIldung des 
0321 -H-Omnibusses von Mercedes-Benz dar Das 



Bild 23: Diese Fahrzeuge nagen ebne 

Vorbild dieses Modells war ein in den sechziger Jah- 
ren weitverbreiteter Bus, der zu allen möglichen 
Zwecken eingesetzt wurde. Das Modell ist zur Zeit in 

-Programm von Fotc liebe1 

einer neutralen blauen sowie in einer Ausführung als 
Postbus erhältlich. 
Varianten bereits bekannter Modelle sind der Mer- 

cedes-O-5000-Bus In elner Ausfuhrung der Stadt 
WIesbaden mit Werbeaufdruck ,,AEG Lavamat” so- 
wre elne Sondersene ,,RheInbahn Dusseldorf”, be- 
stehend aus Busslng- und Mercedes-EIneInhalb- 
decker und Ford-Kombi als Dlenstfahrzeug 

Neu von Praline 
Ein umfangreiches Angebot an teIlweise ausgefalle- 
nen Straßenfahrzeugen bietet die Firma Model Inter- 
national unter dem Namen Praline an Als Muster la- 
gen uns ein Tempo-DreIrad, ein Mercedes 170 V 
Kombi, ein Fiat Florlno, ein Pontiac TransAm sowie 
ein Mercedes LP 809.Kastenwagen der Bundespost 
vor Die Fahrzeuge sind maßstablieh gestaltet und 
gut detailliert P. Schiebe1 

Neu in großen Spurweiten 

-1 

Bild 24: Die neuen Teak- 

I Praxionsmodelle mit Zertifikat an SP HOiOll an E~nzelan- 
fertigurig 

. Lokumbauten f0r jedes System mit Garantiekarte 
l Faulhabermotoreinbauten mit prhzise gedrehter 

Schwungmasse 
. Getriebeumbauten und Detallllerungsverbesserungen 

aller Art 
l Neulackierungen uild Restaunerungen v Sammler- 

modellen 
. Schtenenrelnlgungswagen HO 

KATALOG Di6 mit neuer Schilderliste DM 6;. nur Schilder- 
DM 3: auf Postscheckkonto Nurnberg 37289-857 

Neues Metall-Lokschilderprogramm 
Das größte auf dem Markt in HO,0 u. I 

aus Messing und Neusilber 
Bitte fordern Sie die neue Liste an (DM 3:) 

In Spur 0 waren die Teak-Wagen des bekannten 
Edelmodell-Herstellers ein großer Erfolg. Dieser gab 
den Ausschlag, nun auch für die Freunde der Spur I 
eine solche Serie zu beginnen. Die Auslieferung der 
einzelnen Modelle wird sich über mehrere Jahre ~ 
von 1985 bis 1988 ~ erstrecken. Im einzelnen sollen 
dies sein: Speisewagen in vier verschiedenen Aus- 
führungen, Schlafwagen in vier Ausführungen, Sa- 
lonwagen in drei Ausführungen, Gepäckwagen in 
drei Ausführungen. Alle Modelle entsprechen bis ins 
kleinste Detail dem jeweiligen Vorbild. Vollständige 
Inneneinrichtung und Beleuchtung sind selbstver- 
ständlich. Die Puffer und Drehgestelle sind gefedert 
Die Wagen (Maßstab 1:32) besitzen eine Metallkon- 
struktion und die Wände sind aus echtem Holz ge- 
staltet. Die gesamte Auflage beträgt nur 100 Exem- 
plare, d. h. je 25 Speisewagen, Schlafwagen, Salon- 
wagen und Gepäckwagen. Der Preis pro Modell wird 
sich auf ca. Sfr 4950,- belaufen. Die einzelnen Aus- 
führungen sind: I.S.G./C.I.W.L. und Mitropa. HM 

Neu von Linden 
Dieser Modellbahnhändler aus Düsseldorf bringt ei- 
ne Kleinserie des Rungenwagens SSk Köln in Spur 
0, Maßstab 1:43,5. Das Vorbild des Wagens mit 
12 m2 Ladefläche wurde von der K.P.E.V. und der 
Reichsbahn in großen Stückzahlen beschafft und 
war bis in den sechziger Jahren bei der Bundesbahn 
noch im Einsatz. Das aus Messingprofilen, -ätzteilen 
und -gußteilen gefertigte Modell erhält einen vorbild- 
gerechten Holzbodenbelag. Die Beschriftung ent- 
spricht der Zeit um 1935. Der Wagen kostet ein- 
schließlich Verpackung und Versand DM 920,-. 

HM 

Ehemalige 
Beck Dampflokomotiven 
Die englische Firma MERLIN LOCOMOTIVE 
WORKS in Welshpool, Powys, hat die Fertigung der 
früheren Beck Live steam in ihr eigenes Programm 
übernommen und fertigt zumindest einen Teil der Mo- 
delle wieder. HM 

Dampfbahnfreunde 
In England gibt es eine kleine Live Steam Zeitschrift 
mit dem Titel ,,Live Steam Model Railway Review”. In- 
teressenten wenden sich am besten an: Merlin Loco- 
motive Works, Merlin Beck Engineering Ltd., 3a, Fac- 
tory Banwy Industrial Estate, Llanfair Caereinion GB- 
Welshpool, Powys, UK. SY21 OSF. HM 

An alle Sammler der Spur 1 
deindspot Ltd der Hersteiler der M+F- und DJH-Eure-Modelle, baut eine Ilmttwte Auflage 

BR 53 in Spur 1, DM 1824,- 
(Unverblndllche Prewmpfehlung) 

Eigenhändig von unseren Fachleuten zusammengebaut! Die ersten 25 Stück erscheinen ab 
Ende September 1964. Bitte schreiben Sie uns. wenn Sie weitere Informationen benötigen. 

Grandspot Ltd., Züricher Str. 16, ~ostf. 820106,850O Nürnberg 

76 



Im Rahmen eines neuen Obfektes unter dem 
Trtel ,,Pfarrkirche St. Johann in Herbram”, 
möchte Ich ihnen vorab über die schwiengste 
Aufgabe dieses Baues berichten und zwar 
den Glockenstuhl mit drei beweglichen Glok- 
ken. Die Sache fing damit an, daß ich berm 
Besuch einer alten Kirche die Gelegenheit 
hatte, mir den Glockenstuhl anzusehen und 
hierbei In einem alten Schrank innerhalb dre- 
ses Turmes Plane eines Kirchenneubaus von 
1922 fand. Ich durfte diese mitnehmen und 
mein Fntschl~~ß stnnri fest Pla- 

Bild 2: Das ~“teressante Innenlebendes 
Turms Er besitzt tatsachlich em kom- 
plettes Glockengestuhl mit Antneb 

1 
Bald 1 (Ilnks): Der Kirchturm Ist als erstes 
Gebaudeted Einer neue” Jerusalem-Klr- 
ehe fertlggestellt 

Bild 3: So sind die drei Glocke” aufge- 
bangt und lasse” sich mit der von Herrn b 

Jerusalem entwckelte” Mechanik 
schwngend bewegen 

Bild 4 (links unten): In der großen Turm- 
öffnuna oben ist das Glockenoestühl mit I 
den d6 Glocken ,,Die dicke AGna”, ,,Die 
flelßlge Elisabeth” und ,.Dva sanfte Ma- 
na” elngesetzt Fotos: F. Jerusalem 

Ein Glockenturm mit 
betriebsfähigem Glockenstuhl 

nen eine katholrsche Pfarrkirche zu bauen, 
wobei mir dann die Sache mit dem Glocken- 
stuhl keine Ruhe ließ. Ich begann zu uberle- 
gen und zu experimentieren, ob ein solcher 
mit meinen Mitteln und meinen Fähigkeiten In 
HO noch zu machen sei und kam zu der An- 
sicht, dies zu versuchen. 
Die ersten Hindernisse tauchten bald auf. Es 
war mir nicht moglich, Glocken in der ge- 
wunschten Große zu erwerben. Ich habe mir 
dann die Glocken auf meiner ,,Emco-Dreh- 
hank” selbst gedreht; und zwar die größte 

Die dicke Anna“, die mittlere ,,Die fleißige 
ilrsabeth” und die kleinste ,,Die sanfte Ma- 
a”. Inzwischen hatte ich auf Zeichenpapier 
ersucht, den technischen Aufbau des Gan- 
en festzuhalten. 
Iachdem ich herausgefunden hatte, daß es 
ine Pendelbewegung der Glocke verursach- 
3, wenn der Antriebskreis kleiner als der He- 
elarm an der schwingenden Glocke ist, 
uchte ich eine Möglichkeit, die drei Glocken 
uf dieser Basis zu bewegen. Von meinen 
eichnerischen Experimenten ermutigt, be- 
ann Ich den Bau des Gerustes, in dem nach- 
er alle beweglichen Teile untergebrachtwer- 
en müssen. Es wurde aus Messingprofilen 
us verschiedenen Größen zusammengelö- 
?t. An die Ruckwand kam erne massive Plat- 
3, auf der ich den Antriebsmotor befestigte 
-aller ). Von da aus ging ich, uber zwei 
‘ahnräder auf die zentrale Antriebswelle her- 
nter, die fur den Antrieb der oberen großen 
ilocke bestimmt war. Rechts und links dane- 
en wurden über gleichgroße Zahnräder die 
ntriebsachsen für die kleineren Glocken 

montiert. Die Glocken selbst wurden dann zu- 
nächst vor Ort probeweise aufgehängt und 
gelagert. Die beiden Außenachsen bekamen 
Antriebsscheiben, auf denen die Antriebs- 
stangen beweglich angebracht wurden. Auf 
die Wellen der kleineren Glocken kamen die 
Mitnehmerscheiben mit entsprechenden Zap- 
fen. Nachdem alles sorgfältig ausgerichtet 
und fest verlötet war, kam der Probelauf. Es 
funktionierte, und es sah ganz reizend aus, 
die beiden Glöckchen in ihrer Schwingbewe- 
gung zu sehen. Dann versuchte ich, das Glei- 
che fortzusetzen, indem der Antrieb über die 
Mittelachse nach oben auf die schwere Glok- 
ke geführt wurde. Nachdem auch hier alles 
sorgfältig gerichtet und befestigt war, begann 
der zweite Probelauf. Es ging zwar immer 
noch, aber es war deutlich zu sehen, daß der 
Motor überfordert war. Auf die Achse der gro- 
ßen Glocke setzte ich, genau wie beim großen 
Vorbild, zur Entlastung Gegengewichte, wo- 
nach dann keine Schwierigkeiten mehr auftra- 
ten. Nur wenn ich abschaltete, standen die Glok- 
ken in schräger Haltung und das ,,war ja dann 
wohl nichts”. Nach einigem Hin und Her 
brachte ein Freund mich auf die Idee, es mit 
einem kleinen Schalter zu versuchen. Auf das 
Antriebsrad des Motors lötete ich einen klei- 
nen Bolzen auf, und die Zahnräder wurden so 
gestellt, daß der Bolzen in dem Moment den 
Schalter berührte, in dem die Glocken senk- 
recht hingen. Man kann aus dieser kurzen Er- 
zählung entnehmen, wie ein Bastler aus Freu- 
de an der Sache etwas baut, was normaler- 
weise nie entstehen würde. 

F. Jerusalem 



A Bild 1: 
Stimmungsvolle 
Aufnahme des 
neuen MAN- 
Schwerlast- 
fahrzeuges 
von Herpa 
Wrrklichkert 
oder Modell 
das 1st hier 
die Frage? 

1 Bi’d 2: Dasselbe 
Modell I” der I 

I 
Se\tenanslcht 

V Bild 3: Eben- 
falls ein neuer 

als VFK (Vrer 
achser-Front 
lenker-Koffer 

Neu von Herpa 
Seit zwei Jahren befindet sich bei MAN ein Schwer- 
lastfahrzeug im Angebot, das von Herpa unter der 
Artikel-Nummer 818203 nachgebaut wurde. Dieses 
Fahrzeug ist aus der MAN-Serie der zur Zeit am 
häufigsten gelieferte Typ. Das Modell verfügt über 
ein Kippführerhaus mit Motornachbildung und ist für 
den nachträglichen Einbau einer Herpa-Lenkung 
ausgestattet. Besonderer Gag: Beim Absatteln des 
Koffers (Auflieger) geht das Fahrzeug durch eine 
Feder an den hinteren Achsen hoch, so daß die Zug- 
maschine wie beim Vorbild schrägsteht. Bei allen 
MAN-Nutzfahrzeug-Varianten zwischen 240 und 
360 PS Motorleistung sind die Fahrgestelle und das 
Führerhaus optisch identisch. Um Ihnen zu zeigen, 
was man auch bei Autos durch Superung noch vor- 
nehmen kann, führen wir nachfolgend die von uns 
an diesem Fahrzeug durchgeführten Arbeiten im 
einzelnen auf: 
Fahrtrichtungsanzeiger und Bremsleuchten bemalt, 
beiliegende Rückspiegel und ,,Radfahrspiegel” 
montiert und bemalt, beiliegende Kotflügelschürzen 
vorne montiert Dachentlüftungsklappe grau ange- 
legt, Fensterrahmen (gummikeder) schwarz ange- 
legt, Batteriekasten schwarz angelegt, Sattelkupp- 
lung schwarz angelegt. vordere Stoßstange gegen 
schwarze ausgetauscht, Gefahrenguttafel ange- 
bracht, Scheibenwischer schwarz angelegt, desgler- 
chen Tür- und Haltegriffe, Befestigungsstreben der 
hinteren Kotflügel rot gestrichen, serienmäßige. 
nicht vorbildgetreue Hrnterradeinsätze gegen solche 
mit angedeuteter Außenplanetenachse ausge- 
tauscht, Kfz-Kennzeichen angebracht, Reifen und 
Felgen leicht verschmutzt, Radioantenne aus Kunst- 
stoffdraht angebracht, Tankdeckel und Tank mit 
Überlaufspuren versehen, zwer Feuerlöscher (Prei- 
ser) bemalt und an der Fahrerhausrückwand mon- 
tiert, Fahrertürfenster halb geöffnet, zwei zusätzli- 
che Fahrtrichtungsanzeiger auf den Vorderkotflü- 
geln angebracht (wie bei der neuesten Vorbildver- 
sion), Trittplatte vor Sattelkupplung montiert (Wei- 
nert, Nr. 4355). 
Passend zur MAN-Zugmaschine gibt es einen Texa- 
co-Kässbohrer-Tanksattelauflieger mit rund 38000 
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Liter Fassungsvermögen. Der Auflieger ist in dt 
hier gezeigten Ausstattung neu. Folgendes habe 
wir unsererseits noch bearbeitet bzw. angebract 
Kennzeichen und Gefahrengutschilder, Leuchte 
und Gitterroste farblich angelegt, Reifen und Felge.. 
leicht verschmutzt. H. Lohstädt 

Neu von Kibri 
Der neue MAN 30 321 VFK (VFK = Vlerachser- 
Frontlenker-Klpperaufbau) mit der Artikel-Nummer 
10014 Ist eine ausgezelchnete Nachbildung des 
schweren LKW mit Melller-Hlnterkrpper Zur Erlaute- 
rung der FabrIk-Nummer Nummer 30 bedeutet 30 t 
Fahrzeuggesamtgewlcht, 321 helßt MotorleIstung 
320 PS, die 1 am Ende besagt, daß das Fahrzeug 
mit Abgasturbolader und Ladeluftkuhlung ausge- 
stattet Ist 
Diese Fahrzeuge werden uberwlegend fur den Ex- 
port (z B Schweiz, GroßbrItannIen) gebaut, da vier- 
achslge Lastwagen rn der BundesrepublIk nicht fur 
den Straßenverkehr zugelassen sind 
Als Klpper kommen sie bei uns nur fur den Innerbe- 
trIeblichen Einsatz abseits der offentlrchen Straßen 
In Frage (z B. In Kies- und Zementwerken, Groß- 
baustellen etc ) und als Fahrgestell fur Arbeltsma- 
schinen, wie Betonpumpen (elne solche vierachsige 
kommt auch noch von Klbrl, allerdlngs mit Darmler- 
Benz-Fahrerhaus), die dann doch auf offentllchen 
Straßen fahren durfen 
Die Modellbahner in der Schweiz und In Großbntan- 
nien werden sich uberdleses Modell also besonders 
freuen 
Fur die Umbauer Das Fahrgestell eignet sich auch 
als Basis fur die Herstellung von Schwerlastzugma- 
schinen des Typs MAN 48 525 
Die Klpperbrucke unseres Musters wurde mit den 
beiden Metallfarben von Takara (Importiert von Beh- 
rlnger) ,,metallisiert” und mit M+F-Farben ver- 
schmutzt 
Wie ubllch sind die Details farblich angelegt Vorher 
wurden die gelben Baugruppen des Autos lackiert, 
um die Llchtdurchlasslgkelt zu mindern 
Munchener KennzeIchen wurden gewahlt, um ein 
Vorfuhrfahrzeug (mit Sonderzulassung) von MAN 
oder MEILLER zu simulieren 
Ebenfalls von Klbri stammt die neue T142E-Schwer- 
lastzugmaschlne von Scania mit Scheuerle-Schwer- 
lasttleflader teleskoplerbar (Artikel-Nummer 10094) 
Das Modell der Sattelzugmaschlne stellt die 
Schwerlastversion dar Sie ist am ,,E” In der Typen- 
bezeichnung zu erkennen, welches auf das extra- 
stark ausgelegte Chassis hinweist 
Als Kraftquelle dient der V-a-Motor mit 14 Litern 
Hubraum (daher die 14 rn der Typenbezelchnung) 
mit 420 PS 
Wer keine Verwendung fur einen TIeflader hat, kann 
diese Sattelzugmaschme auch mrt den verschleden- 
sten anderen Aufllegern vlelseltlg einsetzen 
Unter den LKW-Fans und -Fahrern genießen dre 
großen SCANIA hohes Ansehen ,,King of the road” 
werden sie genannt 
Drei Modellhersteller haben zum Teil seit geraumer 
Zelt Scanla-Modelle angekundigt, vorerst hat Kibrl 
das Rennen gemacht Nun bleibt abzuwarten, ob, 
wann und in welcher Ausfuhrung weitere Scanla- 
Typen erschelnen werden 
Viele Kunststoff-Farbtone lassen bei dlrekter Be- 
strahlung Sonnenlicht durchschernen. Das erglbt el- 
nen sehr Unnaturlichen EIndruck, vor allem auf Fo- 
tos Um diese Llchtdurchlasslgkelt zu reduzieren, 
wurde das Modell rot lackiert 
Wie bei den anderen Fahrzeugen wurden auch hier 
die Rader verschmutzt und die Details farblich ange- 
legt Am Kibri-Modell sind die Verschlusse fur die 
Motorhaube nicht vorhanden Wir haben sie durch 
Guterwagenturgnffe von ,,Details Assoclates” nach- 
gebildet Dann wurde das ganze Fahrzeug zusam- 
mengebaut, anschließend das Ladegut grau ge- 
spritzt und auf Holzlelstchen montiert. 
Zusatzllch gibt es von Klbrl einen Scheuerle- 
Schwerlastroller mit Zwischenbrucke und einem 
Großtransformator als Ladegut (Artikel-Nummer 
10126) 
Dleser Tieflader besteht aus zwei Fahrschemeln mit 
je zwei Achslrnien und zwei Fahrschemeln mit ]e drei 
AchslInien sowie einem elngehangten Plattform- 
Zwlschenstuck Die Fahrschemel konnen beim Mo- 
dell wie beim Vorbild unabhangig voneinander ge- 
baut werden und den jewelligen Transporterforder- 
nlssen entsprechend hinter- oder nebenemander 
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Bild 4: Hervorragend gelungen ist dieses neue Kibri-Fahrzeug, das von unserem Auto-Spezialisten Herrn Lohstädt betriebs- 
gerecht farblich behandelt wurde. Besser und echter verschmutzt kann das Vorbild auch nicht sel”. 

Bild 5: Nochmals dasselbe Modell ~rn Baustelleneinsatz von der Beifahrerseite 

kombiniert werden. 
Mit je einer Schwerlastzugmaschine vorne und hin- 
ten aufgestellt, ergibt sich eine imposante Szene, 
beispielsweise beim Umladen auf die Bahn. 
An unserem Fotografiermuster wurden die Räder 
verschmutzt, alle gelben Teile lackiert und mit Ver- 
dünnung teilweise verwischt, um gealterten Lack 
darzustellen. 
Der Holztransportrahmen für den Trafo wurde mit 
M+F-Farbe betupft, um den Plastikschimmer zu 
verbergen. Der Trafo wurde mit einer Behringer- 
Sprühdose silbern lackiert. 

Neu von Roco 
Nun ist der Opel-Blitz alsTankloschfahrzeug TLF 15 
(Artikel-Nummer 1317) auch bereits seit einiger Zelt 
im Fachhandel erhaltllch. 
Ab Mitte 1943 wurden etwa ein Jahr lang ca. 750 sol- 
che Tankloschfahrzeuge auf Opel-3-Fahrgestell ge- 
baut, teilwelse, wie beim Roco-Modell wiedergege- 
ben, mit Allradantneb 
Das Vorblld war mit einem 2500 Liter fassenden 
Loschwassertank (einige auch mit 3000 Liter) und 
elner Magrrus-KreIselpumpe ausgestattet 

Bild 6: Der neue Scanla T  142 E als SchwerlastzugmaschIne mit Scheuerle-Schwerlasttieflader von Klbrt Die Ladung wurde 
von uns anders als beim KlbrwBausatz vorgesehen angebracht 



Bild 7 und 
4’ 

8: Wiederum die sehr gut wirkende Scania-Zug- 
maschlne. Diesmal jedoch mit dem neuen Scheuerle- 
Schwerlastroller mit Zwischenbrücke und einem Großtrans- 
formator als Ladegut. Das Fahrzeug wrd bei engen Durch- 
fahrten von zw Zugmaschinen ,,bugsiert”. 

Bei allen an die ehemalige deutsche Wehrmacht ge- 
lieferten ,,Blitz”-Versionen befand s.]ch in der Fahrer- 
hausrückwand eine kreisrunde Offnung für den 
Sprechschlauch, auch wenn dieser, wie beim TLF 
15. nicht benötigt wurde. Sogar dieses Detail ist 
beim Roco-Modell nachgebildet worden. 
Das Fahrerhaus und die Motorhaube wurden ge- 
genüber dem des bisher lieferbaren Pritschenwa- 
gens (Nr. 1500) nochmals verbessert. Als Variante 
wurde diesmal der freistehende Kühler ohne Gitter- 
stäbe gewählt. Die Feuerwehrausrüstungsteile (Kü- 
belspritze, Feuerlöscher, Kanister, etc.) sind gut und 
treffend detailliert. 
Eine Schlauchtrommel mit aufgerolltem Schlauch 
und eine solche ohne diesen liegen zur wahlweisen 
Verwendung bei. 
Wer am Fahrgestell des Opel-Blitz die Nachbildung 
des Kraftstofftanks vermissen sollte, kann getröstet 
werden: Beim Original befand sich der Tank unter 
der Fahrerhaussitzbank. 
Einige dieser Tanklöschfahrzeuge sind auch heute 
noch in einsatzbereitem Zustand anzutreffen, auch 
außerhalb Deutschlands, beispielsweise in Öster- 
reich und Frankreich. 
Unser Muster wurde, gemäß dem Aufdruck (auf bei- 
den Türen), mit Salzburger Kennzeichen versehen. 
Ferner wurden wieder, wie schon bei früheren Foto- 
grafiermustern, alle Details farblich angelegt, die 
beiliegenden Kleinteile angebracht und die Reifen 
leicht verschmutzt. 
Alle Ausführungen zusammengenommen, wurden 
etwa 100 000 Opel-Blitz-Dreitonner für Militärzwek- 
ke gebaut, davon ein Viertel mit Allradantrieb. Was 
davon die Kriegswirren intakt überstand, wurde 
dann für die verschiedensten zivilen Verwendungen 
mit allen erdenklichen Aufbauten versehen. (Also 
auch für die ,,Umbauer“ unter den Lesern ein ,,wich- 
tiges“ Fahrzeug der ,,Epoche 2“. Der Opel-Blitz TLF 
15 erscheint demnächst unter der Bestell-Nummer 
1330 auch in Wehrmachtausführung. 
Ebenfalls von Roco stammt die Steyr-Sattelzugma- 
schine Modell 91 mit Jumbo-Planenauflieger (Arti- 
kel-Nummer 1507). 
In neuer Farbgebung und allseitig sehr sauber be- 
druckt (mit dem Schriftzug der bekannten internatio- 
nalen Spedition Gondrand) gibt es jetzt denvon vor- 
ausgegangenen ,,Lagermax“- und ,,Schenker“-Ver- 
sionen her bekannten Steyr-91 -Sattelzug in unver- 
änderter technischer Ausstattung, also weiterhin mit 
Kippfahrerhaus, Motornachbildung, nachrüstfähig 
für Lenkungszurüstsatz Nr. 1772. 
An unserem Fotografiermuster haben wir die Len- 
kung eingebaut, die Rückspiegel angeklebt, alle De- 
tails dem Vorbild entsprechend angelegt, die Reifen 
leicht verschmutzt und Wiener Kennzeichen ange- 
bracht. Die Plane wurde auf der Innenseite lackiert, 
um sie lichtundurchlässig zu machen. 

H. Lohstädt 

Bild 9 und 10: Ein Kleinod unter den Automodellen Ist draser 
alte Opel Blitz als Tankloschfahrzeug TLF 15 von Fioco der 
ab Mitte 1943 an großer Stuckzahl beim VorbIld gebaut wurde 
Das Modell verfugt uber ebne Menge Elnzeldetalls 

i Bild 11: Rocos neue Saltelzugmaschlne von Steyr mit JUm- 




