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Zu unserem Titelbild: 
In solch gepflegtem Zustand zeigten sich Ende der sechziger Jahre nur noch wenige 
Dampflokomotiven der Deutschen Bundesbahn. Die 050 484 war 1969 für eine Fahr- 
zeugschau im Rangierbahnhof Nürnberg hergerichtet worden. Foto: Obermayer 

Gerichtsstand Ist Furstenfeldbruck 

Eine Anzergenablehnung behalten wrr uns vor Zum Foto auf Seite 2: 

Unaufgefordert erngesandte Bertrage kennen nur 
zuruckgeschrckt werden wenn Ruckporto bei- 
lkegtr Fur unbeschriftete Fotos und Dias kann ker 
ne Haftung ubernommen werden’ 

Bald werden die letzten Vertreter der Schienenbusse von den Gleisen der Deutschen 
Bundesbahn verschwunden sein. Nicht zuletzt wegen der anhaltenden Streckenstill- 
legungen sowie der auf vielen Strecken zum Teil massiven Verringerung des Ange- 
bots im Personennahverkehr auf der Schiene, wird man bei der DB schon in naher 
Zukunft auch auf die Dienste des VT 98 verzichten können. Im Oktober 1981 pendel- 
:e dieser VT98 des BW Rosenheim auf der gut 4 km langen Stichstrecke von Wasser- 
xrrg Bahnhof nach Wasserburg Stadt. Foto: A. Ritz 
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7u unserem Poster (Seite 44145): 
lieser schwere Guterzug war am 27. IO. 1973 mrt zwei Maschinen der Baureihe 50 
lespannt. Die Vorspannlokomotive 052 769, rm Jahre 1942 von Henschel in IjK-AUS- 
ührung gebaut, zahlte zum Bestand des BW Werden. Vom BW Schwandorf kam da- 
gegen die zweite Lok mit der Betriebsnummer 052440. Sie war 1942 von Krupp 
ebenfalls bereits als UK-Lokomotive geliefert worden. Foto: J. Nelkenbrecher 
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Bild 1: Mehrere Rampenabschnitte auf der Strecke Crailshelm Hellbronn erfordeten LW Dampflokreit zwei Lokomotiven zur Führung schwerer GüterzUge. Anfang der siebziger Jahre kamen 
als Vorspannlokomotiven meist Lokomotiven der Baureihe 050 zum Einsatz. manchmal aber auch eine Crallsheimer 023. Bel GallenkIrchen mühen sich die 050 450 und die Vorspannlokomotive 
051 028 mit dem Dg 6750 von Crailshelm nach Heilbronn tiber einen dieser Rampenabschnitte (3. Juli 1971). Foto: J. Nelkenbrecher 

m  4 Apr!l 1976 war die 050 622 noch beim 
derfahrt ,n der Nahe von Stolberg. 

t 
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Foto: IV. van Kampen 
Guterzuglokomotrve 050 622-0 noch In frr- 
schem Glanz. Für eine Fahrzeugschau war 
die Maschine herausgeputzt und mit einem 
neuen Anstrich versehen worden. Wenige 
Monate spater, am 31 Dezember 1976, war 
sie dann aber schon aus der Bestandsliste fur 
Triebfahrzeuge der DB gestrichen. Als be- 
tnebsfahrg gefuhrt wurden nur noch die 5 Ma- 
schinen 050 904, 051 255, 051 724, 052 429 
und 52 908 des BW Duisburg-Wedau. Dort be- 
fand sich auch die bereits z-gestellte 050 413 
Im Februar 1977 begann sich das Ende der 
Baureihe 50 abzuzeichnen und am 26. Okto- 
ber desselben Jahres wurde der Schlußstrich 
unter das Zeltalter der Dampflokomotrven in 
der Bundesrepublik Deutschland gezogen 



Bild 3: Zum Abschled vom Dampfbetwu beim BW Stoiberg (Rheinland) wurden mehrere Sonderfahrten durchgefuhrt Links die 050622 rechts die preuß T3 897159 Sowie de bayer 
BBII 98727 (4 4 1976) 

Foto: G. Wagner 

Bild 4: Am 4 Juni 1976 wurde die 050 622 von Stolberg (Rherland) zum BW Duisburg-Weda umbehelmatet Anlaßkh eines 
Tages der Offenen Tur ~rn AW Opladen bespannte SE noch einmal 

einen Sonderzug und kam anschließend ~rn Herbst 1976 r die Obhut der Opladener EIsenbahnfreunde 
Foto: Z. Pillmann 



Bild 5: Die 052713, aufgenommen ~rn Sommer des Jahres 1972 I IT  BW Hellbronn, stammt aus Einer Serbe von UK-Lokomotiven. die Henschel ~rn Jahre 1942 fetilgte Foto: Obermayer 

Bild 6: Ebenfalls im BW Heilbronn entstand diese Aufnahme im Juli 1972. Die 053097 war eine der wenigen Maschinen der Baureihe 50, die bei der DB einen Wannentender der Kriegsbauart 
2’2’ T  30 erhalten hatten. Foto: Obermayer 



Bild 7: Die als Guterzuglokomotlven an Dienst gestellten Maschinen der BR 50 wurden an den letzten Jahren ihrer Dienstzeit sehr oft am Personen- und EilzugdIenst eIngesetzt Das Foto zalgt 
die 050319 vom BW Cratlsheim mit dem Eilzug, der von Lauda nach Bad Mergenthelm gekommen war und nach kurzem Aufenthalt weder zuruckfuhr Foto: Obermayer 

BAd 8: Die beim Bahnhof Aulendorf als Denkmal aufgestellte LokomotIve 50 1650 entstand ~rn Jahre 1941 bei Kraus+Maffet Es Ist eine der ersten UK-Lokomotiven dvases Herstellers 
Foto: Obermayer 



Bild 9: Durch Tausch muß die abgebildete 502524 zu dem UK-Kessel mit zwei eckigen Sanddomen gekommen sein Die von Bild 11: Mitunter wurden den LokomotIven der Baureihe 50 
Schlchau gebauten LokomotIven der Baurahe 50 wurden erst ab der Betriebsnummer 50 2529 an der UK-Ausfuhrurig geliefert im Guterzugdlenst auf den Strecken im Hugelland die letzten b 

Foto: J. Nelkenbrecher Kraftreserven abverlangt Eine schwere Last hatte auch die 
abgeblldete 050833, die bis zur Mitte der sIebzIger Jahre rn 

Bild 10: Als ehemalige UK-LokomotIve besaß die 052980 des BW Nurnberg Rbf ketn vorderes Fuhrerstandsfenster Das Foto BW Crallshelm beheimatet war, am Zughaken 
entstand irr Oktober 1969 ~rn Hauptbahnhof Nunberg Foto: J. Nelkenbrecher Foto: J. Nelkenbrecher 

I Von nun an galt ein absolutes Dampfverbot 
auf den Gleisen der Deutschen Bundesbahn. 
Die dafur gegebene Begründung war wenig 
uberzeugend, soll hier aber nicht erdrtert wer- 
den Alle Bemuhungen, einzelne Fahrzeuge 
verschiedener Bauarten der Nachwelt zu er- 
halten, blieben der Inrtiatrve einiger prrvater 
Vereinigungen von Eisenbahnfreunden uber- 
lassen. Dank dieser Aktrvrtaten gelangten von 
der Baureihe 50 die 50413 in das Auto- und 
Technik-Museum nach Srnsherm bei Herdel- 
berg und die 052 908 wurde bereits am 4 Au- 
gust 1978 als Denkmal in einer Grunanlage 
beim Bahnhof Lauda aufgestellt. An eine be- 
tnebsfahrge Erhaltung besonderer Fahrzeuge 
durch die DB war nicht zu denken, die Dampf- 
lokomotive paßte nicht mehr In das Bild der 
modernen Bundesbahn. 
Selbst dre wenigen Maschinen, die mit großen 
Kosten und Muhen von einigen Enthusiasten 
mustergultrg Instandgesetzt worden waren, 
mußten auf die Gleise von Pnvatbahnen und 
benachbarter Bahnverwaltungen auswer- 
chen. In Mrnden und In Frankfurt blieb man 
hart und unnachgiebig, die Dampflokomotrve 
war fur die DB kein Thema mehr. Veränderun- 
gen rm Management der DB und das sich all- 
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Bild 14: Am Ende des Jahres 1975 wurde die 052986 noch rn Einsatzbestand des BW Crallshelm gefuhrt Drei Monate spater war spe dann kalt abgestellt und bereits von Wind und Wetter 
gezeichnet Foto: J. Nelkenbrecher 

Bild 15: Die 052 569 des BW Weiden war am 3. Mai 1973 zum Schubdienst in Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) eingeteilt. Erbauer der Maschine wardie Berliner Maschmonbau AG, vormals 
Louis Schwartrkopff in Berlin. Foto: J. Nelkenbrecher 



mählich abzeichnende 150jährige Jubiläum 
der Eisenbahn in Deutschland brachten dann 
aber auch hier eine Wende. Nun erinnerte 
man sich an einige Leihgaben und an ver- 
schiedene Fahrzeuge, die der Verschrottung 
entgangen waren und als traurige Schrotthau- 
fen den Angriffen von Wind und Wetter aus- 
gesetzt waren. Jetzt endlich, Jahre nach ent- 
sprechenden Aktionen bei der Deutschen 
Reichsbahn in der DDR, entschloß sich die 
Deutsche Bundesbahn, nun auch Dampfloko- 
motiven in das Museumsprogramm einzube- 
ziehen. 
Zu Beginn des Jahres 1983 erwarb die DB die 
Schnellzuglokomotive 01 1100 von einer 
Schrottverwertung in MülheimSpeIdorf zu- 
rück und hinterstellte sie im AW Offenburg. 

Nach und nach trafen dort noch wertere Ma- 
schinen verschiedener Baureihen ein. Darun- 
ter befand sich auch die zuvor erwahnte Gu- 
terzuglok 50 622. 
Auch die Ausbesserungswerke Tner und Kai- 
serslautern erhielten wieder Arbeit an Dampf- 
lokomotrven, die bis zum Jahre 1985 rnstand- 
gesetzt werden sollen. 
Das erste betnebsfahrge Exemplar aus dieser 
Ansammlung fast schrottrerfer Objekte ist die 
Lokomotrve 50 622 Am 8. Juni dieses Jahres 
konnten die ersten Probefahrten rm Gelande 
des AW Offenburg unternommen werden. Die 
Manner des Ausbesserungswerkes haben mit 
großem Einsatz wrrklrch sehr gute Arbeit ge- 
leistet. Alle schadhaften Teile wurden ersetzt 
und viel verrottetes Blech erneuert. Als Er- 

Satzteilspender diente eine weitere Lok der 
Reihe 50. Auch die früher übliche Frontschür- 
ze ist nun wieder vorhanden. Wären da nicht 
die modernen Witte-Windleitbleche, sondern 
die alten großen Bleche der Bauart Wagner, 
könnte man glauben, die 50 622 hätte soeben 
das Werk des Herstellers verlassen. 
Die Lokomotive stammt aus einem Baulos 
von 107 Maschinen, die in den Jahren 1940 
und 1941 mit den Fabrik-Nrn. 25748 bis 
25854 bei Henschel in Kassel entstanden. 
Bei der früheren Deutschen Reichsbahn tru- 
gen diese Fahrzeuge die Betriebsnummern 
50529 bis 50635. Henschel war auch die 
Urheberfirma für die Baureihe 50, die ab 
1937 entwickelt und ab 1938 ausgeliefert wur- 
de. Konzipiert waren die Lokomotiven für den 
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Bild 17: Kraftlg auflegen mußten die Heizer der 051 750 und 
053019 an 2 Oktober 1971 bei der Ausfahrt aus dem Bahn- 
hof Crallshelm m  Rchtung Schwablsch Hall Direkt an den 
Bahnhof schließt sich dra im GleIsbogen liegende Steigung 
beim BW Crallshelm an Foto: J. Nelkenbrecher 

Bild 18: In Schwandorf fuhr die 052 794 dem Fopgrafen vor 
das Objektiv. Im Jahre 1942 war die ehemalige UK-Lokomo- 
tlve bei der Firma Jungenthal gebaut worden. 

Foto: J. Nelkenbrecher 

lerchten bis mittelschweren Güterzugdienst. 
Mrt Ihrer niedrigen Achslast von nur 15,2 t 
konnten die Maschinen auch auf Strecken mit 
schlechtem Oberbau und auf Nebenbahnen 
erngesetzt werden. Zum Schutz des Lokomo- 
trvpersonals war die Frontserte des Tenders 
der Bauart 2’2’ T 26 mit einer Schutzwand 
versehen worden. 
In Ihrer Ursprungsausfuhrurig wurde die Bau- 
reihe 50 bis zum Beginn des Jahres 1942 von 
nahezu allen deutschen Herstellern und von 
der Wiener Lokomotrvfabnk In großer Stück- 
zahl gefertigt. Bedingt durch die Auswertung 
des Zweiten Weltkrieges, kam es ab 1942 zu 
verschiedenen Verernfachungen beim Bau 
der Fahrzeuge, an dem nun auch Lokomotiv- 
fabriken in den besetzten Gebieten beteiligt 
waren. Die ab der Betnebsnummer 50 1167 
als UK-Lokomottven geführten Maschinen 
wurden ohne Windleitbleche ausgeliefert. 
Wenig später entfielen dann das vordere Füh- 
rerstandsfenster und der Vorwarmer. Schließ- 
lich verzichtete man auch noch auf den Spei- 
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Bild 19: Die am Mal 1973 mit Einern Personenzug an Unterstelnach (bei Stadtstelnach) ~rn Bild festgehaltene 050 281 wurde zu per Zelt von BW Hof angesetzt Sie entstammt Einer ersten Serie 
von am Jahre 1939 von der W~enc;r LokomotIvfabrIk gebauten Lokomowen Den UK-Kessel hat die Lok durch Kesseltausch erhalten Foto: J. Nelkenbrecher 

Bild 20: Bei,den Jubilau,msfelerlichkeiten ,.75 Jahre AW Offenburg” a” 7. und 8. Juli dieses Jahres wurde die von den Mitarbeitern des Ausbesserungswerkes Offenburg vorbildlich aufgearbeitete 
50 622 der Offentllchkeit vorgestellt. Auf dem Werksgelände durfte die Lok den zahlreichen Besuchern der Veranstaltung Ihre Betriebsftihlgkeit demonstrieren. Foto: P. Saritor b 

sedom. Nach weiteren Verernfachungen wur- 
den 323 Lokomotrven, die als 503045 bis 
3167 und 503188 bis 3387 bestellten Fahr- 
zeuge, als Knegslokomotrven mit den Be- 
tnebsnummem 52007 bis 123 und 52 144 bis 
349 abgeliefert. Jene Maschinen hatten ern 
einfacheres Treib- und Steuerungsgestange 
erhalten. An vielen anderen Baugruppen wur- 
de Material, vor allem Buntmetall eingespart. 
Unterschiede zur Reihe 50 zeigten sich auch 
beim vollstandrg geschlossenen Fuhrerhaus 
und beim Kessel, der einen Dampfdom und 
nur noch einen eckig ausgefuhrten Sandbe- 
halter erhalten hatte. Ern weiteres Charakten- 
stikum war der Wannentender 2’2’ T 30. 
Trotz des Einsatzes auf vielen Knegsschau- 
platzen und den daraus resultierenden Verlu- 
sten, verblieben der Deutschen Bundesbahn 
noch mehr als 2150 Lokomotrven der Baurer- 
he 50 in allen Ausfuhrungsvananten. Am 1. 
Juli 1966 belief sich der Gesamtbestand noch 
auf 1745 Maschrnen. Dazu kamen die 28 
Fahrzeuge der Baureihe 5040 mit Franco-Cro- 
str-Kessel. 
Im Rahmen umfangreicher Maßnahmen zur 
Modernisierung und Ratronalisrerung von 

Verkehr und Betriebsmitteln, ging die DB zu 
Beginn der sechziger Jahre an den Einbau 
von Zugführerkabinen in rund 730 Tender der 
Bauart 2’2’ T 26. Die Abmessungen von Lo- 
komotive und Tender blieben dabei unverän- 
dert, das Fassungsvermögen des Kohlebe- 
hälters schrumpfte allerdings von 8,0 auf 6,6 t. 
Nach diesem Umbau waren die Lokomotiven 
noch vielseitiger zu verwenden. 
Als am 1. Januar 1968 der neue Nummern- 
plan der DB in Kraft trat, waren darin noch 
1452 Lokomotiven der Reihe 50 enthalten, die 
nun mit der Baureihenbezeichnung 050 bis 
053 geführt wurden. 

Alte Nummernreihe Neue Nummernreihe 
50001 bis 999 050 001 bis 999 
50 1004 bis 1982 051 004 bis 982 
50 2020 bis 2997 052 020 bis 997 
50 3001 bis 3164 053 001 bis 164 

Angegeben ist jeweils die niedrigste und die 
höchste Betriebsnummer der umgezeichne- 
ten Fahrzeuge. Trotz des sich überall bemerk- 
bar machenden Strukturwandels bei der DB, 
vermochten sich die Standard-Fünfkuppler 
noch mehrere Jahre lang zu behaupten. Zu- 

letzt verdrangten sie sogar die Tenderloko- 
motrve rm Bezrrks- und Nahverkehr. Man fand 
die Maschinen der Baureihen 050 bis 053 In 
nahezu allen Diensten des Personen- und 
Guterverkehrs. Die Lokomotrven versahen 
mit ,,Srlberlrngen” und mit ,,Umbauwagen” 
den Eilzugdrenst auf vielen Strecken, sie 
schleppten Guterzüge auf Haupt- und Neben- 
bahnen. Haufrg wurden die Maschinen auch 
als Vorspann und rm Schubdienst auf Ram- 
penabschnitten eingesetzt. 
Bei den Eisenbahnfotografen zahlten sie aber 
erst gegen Ende Ihrer Drenstzert zu den loh- 
nenden Objekten, vor allem dann, wenn sie 
sich von der Ursprungsausfuhrurig unter- 
schieden. Besonders beliebt waren jene 
Fahrzeuge, die mit einem Wannentender ge- 
kuppelt waren. Einige Maschrnen, die beson- 
dere Baumerkmale aufwresen, soll erne kleine 
Bildauswahl zeigen Im kommenden Jahr wird 
dann die 50622, als letztes betnebsfahiges 
Exemplar von Tausenden dieser Bauart, un- 
zählige Fotografen an dre Strecken der DB 
locken, auf denen sie zusammen mrt einigen 
anderen Maschinen die Jubilaumssonderzu- 
ge befordern wird. HO 
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Bild 1: Diese Essknger Werkaufnahme laßt dte sehrage Lage der außenliegenden Nlederdruckzyllnder deutlich erkennen 

Di@ mchen 2’Cn4wm Lokomotiven 
Im letzten Bayern-Journal wurde die Ent- 
wicklung der deutschen Vierzylinder-Ver- 
bund-Lokomotive in der Bauform de Glehn 
anhand der badischen IVe und der bayeri- 
schen CV dargestellt. Heute nun soll die 
,,übrige Verwandtschaft“ unserer bayeri- 
schen CV in Württemberg, Preußen und 
bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lo- 
thringen vorgestellt werden. 

- 

Württemberg 
Es ist naheliegend, daß Württemberg, durch 
das Beispiel seines Nachbarn Baden ermun- 
tert, sich bald ebenfalls der 2’Cn4v-Bauart 
zuwandte, zumal auf der steigungsreichen 
württembergischen Stammstrecke Bretten - 
Stuttgart - Ulm die bisher verwendeteten 
Zweikuppler längst nicht mehr ausreichten 

und ständig mit Vorspann gefahren werden 
mußte. So fiel die Wahl gleichfalls auf die de- 
Glehn-Bauart; allerdings mit einigen Beson- 
derheiten, so einer gemeinsamen Steuerung 
für beide Triebwerksgruppen, die nur in recht 
engen Grenzen variiert werden konnte. Die 
Niederdruckzylinder wiesen 600 mm Durch- 
messer auf und ließen sich nicht mehr ZWI- 

sehen den Rahmenwangen unterbringen. Al- 

ild 2: Diese stimmungsvolle Aufnahme der württembergischer I D mit der Betriebsnummer 423 ~rn alten HeIdelberger Hauptbal Inhof verdanken wir Dr. Feiße1 sen. 
Foto: Sammlung Dr. H. J. Feiße1 
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Bild 3: In voller Fahrt zieht bei Esslmgen die wurtt D mit der Betriebsnummer 422 emen Schnellzug 

so verlegte man sie, wie bei der bayerischen 
CV, auf die Rahmenaußenseite und brachte 
sie zwischen der hinteren Laufachse des 
Drehgestells und der ersten Treibachse unter. 
Wegen der beengten Platzverhältnisse mußte 
die Zylinderachse jedoch geneigt werden, ob- 
wohl über der Drehgestellmitte, welche übri- 
gens jetzt mit Innenrahmen gebaut werden 
konnte, eigentlich genügend Platz für die Nie- 
derdruckzylinder gewesen wäre. 
Die Leistung der als Klasse D bezeichneten 

Lokomotive, die zwischen 1898 und 1905 in 
14 Exemplaren von der Maschinenfabrik Ess- 
lingen gebaut wurde, war für ihre Zeit recht 
hoch, vermochte sie doch auf einer Steigung 
von 10%0 einen Zug von 250t noch mit einer 
Geschwindigkeit von 60 km/h zu befördern. 
Anders als bei der bayerischen CV, hatte 
man sich in Württemberg mit einem Treibrad- 
durchmesser von 1650 mm begnügt. Bis zum 
Erscheinen der 2’Cl ‘h4v-Schnellzuglok der 
Klasse C rm Jahre 1909, bedienten die 14 Ma- 

Bild 4: Typisch für die sp&w?n Betriebsjahre der D ist der Vorspann mit einer 2’6.n2v der Klasse AD 

schinen der Klasse D für zehn Jahre den 
Schnellzugverkehr zwischen Bretten - Stutt- 
gart und Ulm, bei den ständig schwerer wer- 
denden Schnellzügen später jedoch meist mit 
Vorspann durch die Klasse ADh. Im Ersten 
Weltkrieg soll die Klasse D auf den Kriegs- 
schauplätzen im Südosten eingesetzt gewe- 
sen sein; bei Kriegsende fielen zwei Maschi- 
nen an dre französische Staatsbahn ETAT. 
Acht Stück befanden sich 1920 in Ulm, sie 
wurden bis 1924 alle ausgemustert. 
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1 Bild 2: TypenskIrre des Steuer 
.wagens VS 145 nach dem Ein- 

heltsgrundrlß ,m Maßstab 1 87 
Skizze: Obermayer 

. WBild 3 (unten): Der VS 145129 
aus der ersten Bausew wurde ,m 
Jahre 1950 ~rn Bahnhof Elm auf- 
QlZ”Omme”. Foto: 8. Falk 
(Die Abbildung wurde dem Buch 
..Elsenbahndreieck ~~D~stelra- 
Sem”, erschienen 1982 im Her- 
mann Merker Verlag, entnom- 
men). 

rissen fur diese Fahrzeuge und nach deren 
Ausstattung. 
Im Eisenbahn-Journal 611984 wurden die 
Fahrzeuge nach dem Ernhertsgrundnß be- 
schrieben und mrt einer Typenskizze und einr- 
gen Abbildungen vorgestellt. Sobald verwert- 
bares BIldmaterial vorliegt, sollen auch noch 
die Triebwagen mit den anderen Grundnßfor- 
men behandelt werden. Zu den Triebwagen 
nach dem Einheitsgrundriß beschaffte die fru- 
here Deutsche Reichsbahn eine großere An- 
zahl von Steuerwagen mit denselben Haupt- 
abmessungen und mit den charaktenstrschen 
Mittelernstregen Erne erste Serie von 155 
Fahrzeugen entstand ab 1934 bei der Wag- 
gonfabrik Bautzen. Die Steuerwagen nach 
dem Skrzzenblatt 46424 h erhielten die Bau- 
artbezeichnung BC 41vS34c und die Num- 
mern 145 096 bis 150. 
Zwischen dem Steuerstand, der nur an einem 
Wagenende vorhanden war, und dem Mrttel- 
einstieg befanden sich die beiden Abterle 
2. Klasse mrt je 8 Polstersitzen fur Raucher 
und Nichtraucher. Insgesamt 60 Sitzplatze 
waren In den beiden Großraumen der 3 Klas- 

se vorhanden. Auch hier waren die Raucher 
von den Nichtrauchern getrennt. Hinzu ka- 
men noch 5 Klappsitze, drei davon standen im 
Einstiegsraum am führerstandslosen Wagen- 
ende zur Verfügung. Je 1 Klappsitz befand 
sich gegenüber der Toilette im Mittelein- 
stiegsraum und vorn neben dem Steuerstand. 
Dieser Führerstand war eine kleine Kabine, 
die sich von der Außenwand bis zur Fahr- 
zeugmitte erstreckte. Dicht daneben lag die 
Tür des Stirnwandüberganges. Ein schmales 
seitliches Fenster im Steuerstand gab dem 
Triebwagenführer die Möglichkeit, das Ge- 
schehen auf dem Bahnsteig und am Zug zu 
überblicken. Beim ansonsten recht gut gestal- 
teten Liliput-Modell fehlt dieses Fenster und 
die seitliche Abtrennung des Führerstandes 
zum Einstiegsraum. Eine zweite Serie nahezu 
baugleicher Steuerwagen erschien als BC 
4ivs35 im Jahre 1936 mit den Betriebsnum- 
mern 145214 bis 220. Die beiden ersten 
Fahrzeuge dieser Lieferung waren mit Trom- 
melbremsen, alle anderen mit Klotzbremsen 
ausgerüstet. Von der ersten Bauserie unter- 
schieden sich die Fahrzeuge des Baujahres 

1936 nach dem Skizzenblatt 48 198, die 
ebenfalls von der Waggonfabrik Bautzen 
stammten, nur durch die großere lichte Breite 
der Ernstrege. Bel den Einzelturen an den 
Wagenenden war das lichte Maß von 665 mm 
auf 760 mm angewachsen. Beim Mrttelern- 
stieg mit den Doppelturen war die Offnung 
von 970 mm auf 1180 mm verbreitert worden. 
Sowohl her der ersten, als auch ber der zwer- 
ten Lieferung waren alle Turen an den Ernstre- 
gen als Schiebeturen ausgefuhrt. 
Neben den Steuerwagen, die nach 1945 zu 
den beiden deutschen Bahnverwaltungen ge- 
langten, verblieben einige Fahrzeuge In 
Osterreich. Hierzu zahlen die Steuerwagen 
145099, 107, und 220. 
Bel der Deutschen Bundesbahn waren die 
letzten Exemplare bis zum Ende der sechzr- 
ger Jahre vorhanden. Im Umzerchnungsplan 
vom 1 1. 1968 wurden noch die Fahrzeuge 
VS 145098, 130, 131, 140, 141, und 144 
erfaßt. Einige dieser letzten Steuerwagen 
waren zum Zeltpunkt der Umzeichnung be- 
reits abgestellt. 

HO 



Bild 1: Der E 3945 bestand an- 29 Dezember 1983 aus wer Umbauwagen der Altgau-Zollern-Bahn Hunter der DIesellok der Baureihe 215 laufen zwei Wagen der Bauart Byg. es folgt efn AByg 
sow~a am Zugschluß alt- Wagen der Bauart BDyg Der Ellzug hat soeben Altshausen I” Rchtung Aulendorf verlassen Foto: A. Ritz 

Die Allgäu-Zollern-Bahn 
Seit Beginn des Sommerfahrplans 1983 fah- Jahr später, im Juli 1984, erschienen nun 
ren bei der Deutschen Bundesbahn die Wa- auch die entsprechenden Modellfahrzeuge in 
gengarnituren der Allglu-Zollern-Bahn mit Ih- der Nenngroße HO, gefertigt von Roco in Salz- 
rer besonderen Kennzeichnung. Ein starkes burg 

l 13 36 7 10 10 12 12 14 15 17 17 19 19 21 21 

4 e b c d e WO f 9 h i 

2 24 56 9 11 11 13 13 16 16 16 16 20 20 22 23 

36-11 194 36-11 192 36-11 343 36-11359 36-11 276 36-11 249 36-11246 36-11 144 36-11195 

Legende zur Skizze der Wagenreihung des Sonderzuges vom 28. Mai 1983: 
a) 1 Leutkirch c) 6 Marstetten-Aitrach e) 12 Kißlegg g) 17 Bad Waldsee i) 21 Altshausen 

2Tübingen 7 Aichstetten 13 Albstadt 18 Mengen 22 Stetten a. k. M./ 
b) 3Wangen 8 Bwngen 1) 14 Wolfegg h) 19 Aulendorf Storzlngen 

4 Dußllnaen 9 Hechlngen 15 Tannheim 20 Saulaau 23 Herbettingen 

5 Mössiigen 
” 

d) 10 Memmingen 16 Sigmaringen 
11 Balingen 

Bild 2: Insgesamt neun vierachsige Umbauwagen der Bauart AByg tragen den SchrIftzug ,Allgau-Zollern-Bahn”, hter der Wa- 
gen 38-11 276 mit zwei Wappen von Albstadt Foto: A. Ritz 

Bei der Deutschen Bundesbahn hatte man 
längst erkannt, daß die Züge zwischen dem 
Allgäu und dem Raum Sigmaringen mit zu 
wenigen Fahrgästen viel zu lange unterwegs 
waren. Mancherorts wurde deshalb schon 
laut darüber nachgedacht, einige Streckenab- 
schnitte stillzulegen. Nachgedacht hatte man 
aber auch bei der BD Stuttgart. Hier war man 
allerdings nicht für eine Einstellung des Be- 
triebes, sondern für eine attraktivere Abwick- 
lung des schienengebundenen Verkehrs. Un- 
ter der Federführung des Regierungspräsi- 
diums Tübingen erarbeitete die DB mit den 
Landratsämtern, dem Regionalverband und 
der Industrie- und Handelskammer ein neues 
Fahrplankonzept. 
Der regionale Eilzugverkehr war bereits im 
Jahre 1982 zwischen Memmingen und Sig- 
maringen realisiert und ein Jahr später bis 
nach Tübingen ausgedehnt worden. Dies war 
auch der Anlaß,die auf diesen Strecken ver- 
kehrenden Wagengarnituren besonders zu 
kennzeichnen. Die eingesetzten vierachsigen 
Umbauwagen AByg (9 Stück) und Byg (16 
Stück) erhielten einen hellgrünen Längsstrei- 
fen unterhalb der Fenster. Die Wagen der 
Bauart AByg tragen auch noch die Anschrift 
,,Allgäu-Zollern-Bahn“, die ebenfalls in hell- 
grün gehalten ist. Vor und nach dem Schrift- 
zug sind an beiden Wagenseiten die Wappen 
jener Städte und Gemeinden angebracht, die 
als Eilzughaltebahnhöfe ausgewiesen sind. 
Die Wagen sind mit bis zu vier verschiedenen 
Wappen geschmückt. Eine kleine Skizze 
zeigt die Reihung der dekorierten Wagen in 
dem Sonderzug, der am 28. Mai 1983 die Eh- 
rengäste von Tübingen nach Kißlegg brachte, 
geführt von zwei Diesellokomotiven der Bau- 
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- . - . . .- 
Bild 4: Der AByg aus der Sonderserie von Wagen der ,Allgau-Zollern-Bahn” mit sehr sauberem Druck. von Roco in der Baugrdße HO gefertigt. Das Modell ist mit den beillegenden Wappen und 
Wagennummern dekoriert. 



1 
Bild 5: Am wrachslgen Umbauwagen 38.11359 sind neben 
dem Schrlttrug Allgau-Zollern-Bahn auf einer Sette LW~I 
Wappen von Elallngen angebracht Foto: A. Ritz 

reihe 21.5 Aus der Skizze und aus der Auf- 
stellung geht auch die Verteilung der 23 Wap- 
pen auf die 9 Wagen hervor. 
Die Taufe der Fahrzeuge wurde in Tübingen, 
Balingen, Sigmaringen und Kißlegg durch die 
Bürgermeister vorgenommen. 
Roco liefert die Modellfahrzeuge - die wohl- 
gelungenen und sehr erfolgreichen Umbau- 
wagen ~ mit dem sauber aufgedruckten 
Schriftzug und mit dem grünen Kennstreifen. 
Mit diesem Streifen sind auch die Wagen Byg 
und BDyg versehen. Jeder Packung des Abyg 
liegt ein Satz Schiebebilder mit den 23 Wap- 
pen und mit den 9 verschiedenen Wagen- 
nummern bei. Enthalten sind außerdem vier 
Griffstangen. Das Befestigen derselben an 
den Endeinstiegen verlangt einige Sorgfalt 
beim Umgang mit dem Klebstoff. Abschlie- 
ßend sei noch darauf hingewiesen, daß aus 
dem Sortiment von Roco ein zu der Wagen- 
garnitur passendes Modell einer Dieselloko- 
motive der Baureihe 215 zur Verfügung steht, 
das über sehr gute Laufeigenschaften verfügt 
und in der letzten Ausführung die Anschriften 
der BD Stuttgart und des BW Ulm trägt. 

HO 

4 .: Bild 6 01e Stadtwappen werden neben der Anschrift All- 
ga” Zollern Bahn plaz~erl Den SchrIftzug und dfe Wappen 
tragen nur die Wagen AByg 

Fotos 4 und 6. Obermayer 

Grandspot Ltd. - Züricher Str. 16 - Postf. 82 0106 - 8500 Nürnberg 82 - Tel. (09 11) 65 16 03 
Bankverbindung Bayerische Hypotheken- und Wechsel-Bank AG Nürnberg (BLZ 760202 14) Konto-Nr. 1560411916 

Art. 09910 BR 03” Umbausatzfür Roco 01 DM 171,- (ab Lager) Art. 009 BR 98’-’ DM 407,- (ab Lager) 

Die folgenden Bausätze sind zur Zeit ab 
Lager erhältlich. Alle Preise sind unverbind- 
liche Preisempfehlungen. 

Art -Nr DM 
005 BR 987” 365.m 
009 ;; $$” 407.- 
086 295.- 
085 BR 9a7’ 199% 
048 BR 985 407.- 
073 ;; 5;: o 407.- 
075 499.7 - - -- m-.-e- - -< 
002 KL 2 2955 090 BR 19’ 836.- Art. 005 BR 9875 (D VI Berg) Art. 086 BR 98” DM 295,- 
034 BR 53 317,- DM 365,- (ab Lager) 

Sie kennen sich direkt an unser Verkaufsburo an Nurn- 
berg wenden. Unsere Produkte and auch bt? e,n,gen 

045 BR 41 01 (inkl. Roco-Tender) Fachhandlern erhaltllch. 

Bauteile sind ab Lager erhältlich 046 BR 41 Neubau (ohne Kohlentender] 
021 BR 504’ Umbausatz ftir Fleischmann 
021 IO BR 504’ Superzwistsatz 

Bauteile-Katalog DM 5.- + DM 2.- PortoiVerp. 

09310 BR 41 Superzurüstsatz für Märklin 
Bausatz-Katalog DM 9.50 + DM 2.m PortoiVerp 

09910 BR 03” Umbausatz für Roco 01 

Sie kbnnen diese Bausatze selbstverständlich auch von unseren FachkrafteId zusammengebaut als Fertigmodell beziehen. 
Bitte fordern Sie eine Preisliste an. 

Wenn Sie Informationen wünschen, legen Sie Ihrer Anfrage bitte einen selbstadressierten, mit DM 1,30 frankierten Rückumschlag bei. 
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Die I:i! rrm13Kq 98’O in HO 
Als weiteres Modell einer kleinen zweiach- 
sigen Dampflokomotive bringt die engli- 
sche Firma Grandspot Ltd die Nachbil- 
dung der Baureihe 9870, der früheren Gat- 
tung VII T der Sächsischen Staatsbahn. 

Zum Vorbild 
In der Gattung VIIT waren bei der Sächsi- 
schen Staatsbahn zweifach gekuppelte Ten- 
derlokomotiven unterschiedlicher Bauart zu- 
sammengefaßt. Einen Teil dieser Maschinen 
übernahm die Reichsbahn-Gesellschaft als 
Baureihe 9870. Einige Lokomotiven waren bei 
der Reichsbahn der DDR sogar bis in die 60er 

srnggußterlen Das Fuhrerhaus Ist her diesem 
Modell zusammen mrt den sertlrchen Wasser- 
kasten aus einem Teil geatzt Aufgrund der 
genauen, erngeatzten Bregekanten Ist das 
Bregen dieses Teiles nicht schwrerrg, aller- 
dings mussen die einzelnen Kanten unbe- 
dingt verlotet werden, ein Verkleben ist hier 
nicht moglrch Ansonsten bereitet der Zusam- 
menbau kerne Schwrengkerten und ist In der 
ausfuhrlrchen Bauanlertung genau beschne- 
ben 
Der Antrieb erfolgt von dem schrag rm Fuhrer- 
haus stehenden Motor uber ein Schnecken- 
getriebe auf die hintere Achse Die vordere 
Achse wird uber das Gestange mrtgenom- 

men. Eine sorgfältige Montage der Steuerung 
vorausgesetzt, läuft die Maschine einwand- 
frei, wenn auch erheblich zu schnell. Die Zug- 
kraft dieser kleinen Lok ist zwar nicht überra- 
gend, jedoch dem Vorbild durchaus noch an- 
gemessen, das überwiegend im leichten Ver- 
schiebedienst eingesetzt war. 
Insgesamt ein ausgesprochen hübsches Mo- 
dell einer nicht alltäglichen Lokomotive. Posi- 
tiv ist noch anzumerken, daß bei diesem Mo- 
dell die feinen Kesselarmaturen aus Messing- 
guß bestehen und damit weit weniger bruch- 
empfindlich sind als Weißmetallteile. 

P. Schiebe1 

Bild 2: Der Fahrwerkrahmen wird aus Messingatztellen zusammengeschraubt und -gelotet. EI- 
ne nicht sehr schwierige Arbeit. 

Bild 3: Das komplette Fahrwerk mit der von rmi Vernieteten zierlichen Steuerung. b 

Bild 4: Um die diversen Einzeltelle besser erkennen zu kennen. wurde das Gehäuse vor dem 
Lackieren der Endmontage extra fotografiert und relgt die gegentiberllegende Seite zum 
oben abgeblldeten fertigen Modell Fotos 14: P. Schiebe1 V 

Jahre hinein noch im Einsatz Das Vorbild des 
vorliegenden Modells stammt aus einer Serie 
von Hartmann aus dem Jahre 1886 und hatte 
die Fabriknummer 1435 (Bahn-Nr 1431) Bei 
der Reichsbahn fuhrte die Lok die Nummer 
987056 Sie Ist als einzige Ihrer Gattung er- 
halten geblieben und gehort heute zum Be- 
stand des Verkehrsmuseums Dresden 

Das Modell 
Das Modell wird ausschließlich als Bausatz 
geliefert. Der Satz besteht, wie bei Grandspot :<- :.e: 
Ltd üblich, aus einer Kombination aus Weiß- -, 1.:‘: .,:.I 
metall-, Messing- und Neusilberätz- und Mes- 

. . 5~’ , 
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Bild 1: DE (T 0) Hannover 6003 wurde 1883 von Henschel (Fabrik-Nr 1602) gebaut BIS 1906 wurde spe als Hannover 1907 an den Listen gefuhrl 
Das Foto relgt s,e vor der Instandsetzung fur das Verkehrs- und Baumuseum I” Berlm Foto: H. Maey, Sammlung Rauter 

Nummert geführt hat Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 4: Bei dleser B-n2-t der Kgl. Ostbahn handelt es sich um 
dte ,,Rügen” mit der Betriebsnummer 230, d!e 1871 von Hart- b 

man” geliefert wurde (Fabrik-Nr 419) 1873 wurde s,e zur 
Ostbahn 702, 1889 zur Bromberg 1425. 1906 erhtelt sva keine 
neue Nummer mehr, da spe zur Ausmusterung vorgesehen 
war Werkfoto Hartmann, Sammlung Rauter 

Im Jahre 1880 stellte die KED Hannover vier 
leichte Tenderlokomotrven mit der Achsfolge 
1A in Dienst, uber die Im Eisenbahn-Journal 
5/84 ausfuhrloch berichtet wurde 
Die guten Erfahrungen mit diesen kleinen Ma- 
schinen ermutigten den damaligen Maschr- 
nenmeister v. Borries, her Henschel 10 ahnlr- 
ehe 1 A-n2v-t fur seine Direktion Hannover zu 
bestellen. Auf das Gepackabterl konnte man 
verzichten 
Drese Bauart beforderte uber lange Jahre zur 
vollen Zufriedenheft Omnrbuszuge - vor al- 
lem auf der Strecke von Hannover über 
Schwarmstedt nach Soltau (technische Daten 
siehe Tabelle 1). 
Im Jahre 190511906 wurde fur drese Bauart 
aus Hannover eine eigene Gruppe (T 0) gebil- 
det, aber mit der fur dre T2-Gruppe bestrmm- 
ten Zehnerreihe (6001-6040). 
Die Hannover 1907, spatere (T 0) Hannover 
1903, hat zwer Weltknege uberstanden, den 
Zweiten rm Berliner Verkehrs- und Baumu- 
seum, dem alten Hamburger Bahnhof; dort 
konnen Sie das Maschrnchen ab 1987 besu- 
chen und bewundern; allein deshalb wird Ber- 
lin eine Reise wert sein (Aufstellung der Gat- 
tung TO stehe Tabelle 2). 
Kaum später als die Hannoveraner - rm Jah- 

Bild 5: Um die gleiche Bauart wie an Bild 4 handelt es s!ch bei 
der (T 2) Berlin 6045 Das Foto entstand ~rn September 1910 b 

an der Kgl Hauptwerkstatte Berlin 2, dem AW der ehemaligen 
Kgl Ostbahn, kurz vor der Ausmusterung der Lokomotwe Ihr 
Lebenslauf Hanomag 1678 (Fabrik-Nr 1407). !n Dienst ge- 
stellt als Kgl Ostbahn 750, 1869 umgerelchnet an Bromberg 
1473, 1895 umgezeichnet I” Berlin 1487 (2 Besetzung) 
1906 umgezeichnet an (T 2) Berlin 6045, ausgemusterf 1910 

Foto: H. Bombe, Sammlung Rauter 
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bera 801 aehort sie zu den iltesten Verbund-Lokomotiven InwDeutschland Ein Modell dleser Bauart befand sich ~rn Verkehrs- und Baumuseum an Berlin und 1st moglicherwelse auch heute noch 
doivorh&de” 

Tabelle 1: l A-n2v-t der KED Hannover 
von 1883, spätere Gattung T 0 

Rost 08 
Heizfläche ;2 34,5 
Dampfdruck kg/cm* 12 

Triebwerk mm $$/420/1150 

Steuerung außenlieg. Heu- 
singer-Steuerung 

Radstand mm 3500 
Länge mm 6400 
Achsdruck t 9,5 - 10,7 
Dienstgewicht t 20,2 
Reibungsgew. t 10,7 
Geschwindigk. km/h 65 
Vorräte Wasser 2,4 m3 

Kohle 0,85 t 

Werkfoto Schichau, Sammlung Dr. Scheingraber 

Tabelle 2: Aufstellung der Gattung T 0 1 
Henschel1883 Bahn-Nummer Bahn-Nummer 
Fabriknummer 1883 1906 

1599 Hannover 1904 + 1905 

1600 1905 - (T 0) Hannover 6001 
1601 1906 6002 1914 BW Uelzen 

1602 1907 6003 ‘) 
I 

1603 1908 6004 + 1914 
1604 1909 6005 1914 BW Uelzen ‘) 
1605 1910 6006 t 1910 
1606 1911 6007 t 1913 
1607 1912 + (T 0) Cassel 6001 
1611 1913 6002 

‘) noch 1984 ! m  (alten) Bau- und Verkehrsmuseum an Berlin 
‘) 13 12 1914 IR- AW Berlin-Tempelhof neulacklertl 
j) waren 1895 mit glelcher Nummer zur KED Cassel gekommen 

I 

,e 1880 - hat die KED Bromberg 2 Verbund- 
Tenderlokomotiven (mit den Fabriknr. 281 
und 282) bauen lassen, jedoch als B-n2v-t, 
der 1883 eine weitere, verstärkte folgte. 
In beiden Fällen ist kein Weiterbau erfolgt, da 
sie für den ihnen zugedachten Aufgabenbe- 
reich keine wesentlichen Vorteile gebracht 
hätten (technische Daten siehe Tabelle 3). 
Die Bromberg 801 und 802 sind bereits um 
1895 ausranaiert worden. die Brombera 824. 

hen, einmal die 1 B, sp&ere P 2, zum anderen 
die C, spatere G3. Ehe nun die ,,Normallen” 
188211883 erheblich erweltert wurden, wies 
das Ministerium die KED Bromberg an, eine 
B-Nebenbahn-Tenderlokomotive zu entwer- 
fen; mit Ihr sollte dem Bau einer zu großen 
Zahl von ,,Spezialbetriebsmitteln” vorgebeugt 
werden. 
Geringer Trelbraddurchmesser und mlßige 
Geschwlndiqkeit erschienen als ausreichend, 

Strecken Dienst leisten sollten, wurden mit 
Funkenfänger der Bauart Strube ausgerüstet. 
Diese T 1 nach altem M 11 (neuem M Ill-4d) 
wurde in den Jahren 1882-1886 gebaut: die 
74 + 2’) Lokomotiven haben bald stärkeren 
Bauarten weichen müssen, weniger der B-t 
(T2), als der C-t, der bekannten T3 (techni- 
sche Daten der T 1 nach Musterblatt 11 siehe 
Tabelle 4, Aufstellung der Lokomotiven siehe 
Tabelle 5). 

obwohl ein ,,EInzelganger”, erst 1914 nach durfte doch %e Geschwindlgkelt nach der Be- 
fast 30jahnger Dienstzeit als (T 1) Alto- tnebsordnung von 1878 auf Bahnen unterge- 
na 6010 (2. Besetzung). Die ,,Normallen” von ordneter 30 km/h nicht Iihprqrhrei- 
1877 hatten nur 2 Grundbauarten vorgese- ten. Einige I Inen, die at 3n 

Tabelle 3: Hauptabmessungen der Bromberger B-n2v-t 

Rost 
Heizfläche 
Dampfdruck 

Triebwerk 

Dienstgewicht 
Reibungsgewicht 
Geschwindigkeit 

kglcm’ 

mm 

t 
t 
kmih 

Bromberg 
801 und 802 

0,75 
32 
12 

gg 145011120 

20,25 
20,25 
40 

Bromberg 824 

0,75 
41 
12 

E l55011080 

20,30 
20,30 
40 

Tabelle 4: Abmessungen der Normalen 
nach altem M 11, neuem M Ill-4d (späte- 
reT1) 

Rost W3 
Heizflache 1: 42 
Dampfdruck kgicm” 12 
Triebwerk mm 270/550/1080 
Steuerung außenlieg. Allan- 

Steuerung 
Radstand mm 2500 
Lange mm 7110 
Dlens?gewlcht t 22 
Relbungsgew. t 22 
Geschwindigk. km/h 40 
Vorrate Wasser 2,5 m3 

Kohle 0,6t 



Bild 7: Die Bromberg 811 wurde 1882 von Schwartzkopff gelleferi (Fabrik-Nr 1199) 1889 wurde sie an Bromberg 1410 umgezeichnet. 1895 ln Stettin 1410. 1899 an Danzig 1410 und 1906 schließ- 
Ilch in (T 1) Danrtg 6031 Alle 6 LokomotIven dleser Bromberger Form gelangten uber Stettin nach Danrlg. wo sie ab 1906 als (T 1) Danrlg 6031 6036 gefuhrt wurden 

Werkfoto Schwartzkopff, Sammlung Dr. Schemgraber 

Eine einzige ist von der Deutschen Reichs- 
bahn übernommen worden - wie sollte es an- 
ders sein: auf dem Wege über die Sächsische 
Staatsbahn. Schon 1888 kam die Berlin 1603 
als ,,Bismarck” an die Sachsen, erhielt 1923 
die vorläufige DR-Nummer 98 7021 und kam 
1924 aufs Abstellgleis! 
Manche kleine B-t wurden in die T 1 -Gruppe 
eingereiht, allein bei der KED Altona 20 Loko- 
motiven, unter ihnen die ,,Kronprinzenkoog” 
der Holsteinischen Marschenbahn, die erst 
1911 aus den Listen gestrichen wurde. 
Unter den 15 Lokomotiven mit der Achsstel- 
lung Bl, die als T 1 geführt wurden, sind nicht 
weniger als 14 Altonaer! 
Lokomotiven mit der Achsstellung 1 B-t sind in 
der Tl-Gruppe unbedeutend: 2 Rangierloko- 
motiven der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
miteinemTreibraddurchmesservon1064mm, 
von denen eine, die (T 1) Essen 6001, im Jah- 
re 1909 nach 38 Dienstjahren ausrangiert 
worden ist. Die einzige in die Tl-Gruppe ein- 
gereihte 2B-n2-t stellt freilich eine Kuriosität 
dar: als eine von fünf Maschinen hat die eng- 
lische Firma Beyer, Peacock & Co. sie an die 

,ne der Maschinen. die aus dem Wettbewerb fur die 
riete Stadtbahnlokomotwe (an Berlin) hervorqeqan- Tabelle 5: Nach Lieferwerk und Baujahr wurden von der T 1 nach M 11 beschafft: 

Schrchau 
Henschel 
Hanomag 
Hagans 

Hartmann 

1882 1883 1884 1885 1886 zusammen 

6 3 - - - 9 
- 29 4 2 - 35 
- - 18 4 7 29 
- - 1 - 

- - - (& - 

1 

(2) 

zusammen 6 32 23 6(+2) 7 

‘) (2) von der Nordhausen-Erfutier Eisenbahn beschafft 

74 (+ 2) 

Bel der Lieferung waren die Dre 1906 noch vorhandenen Maschinen warer 
Maschinen aufgeteilt auf die. als (T 1) eingeordnet her der: 
KED Berlin 20 KED Berlin 4 

Bromberg 13 Cassel 22 
Coln Irnksrh. 12 Danzig 9 
Coln rechtsrh 10 Hannover 6 
Erfurt 4 Posen 5 
Hannover 15 Saarbrucken 3 

Nordhausen-Erfurter Eisenbahn 2 
74 

gen ist, den hohen Anforderungen an den Stadtbahnbetrieb 
jedoch nicht entsprach. Sie wurde im Jahre 1880 von Hohen- 
zollern qebaut (Fabrik-Nr. 148) und erhielt bei der Nieder- 
schlesisch-Mgrkischen EIsenbahn die Betriebsnummer 601, 
1883 wurde sie dann in Berlin 1518 (2. Besetzung) umge- 
zeichnet. Die Ausmusterung der Lokomotive erfolqte 1895. 

Foto: Sammlung Rauter 

Tabelle 6: Abmessungen der Normalen 
nach M Ill-4b (spätere T 2) 

Rost mz 1 
Herzflache mz 57,5 
Dampfdruck kgicm’ 12 
Triebwerk mm 330/55011080 
Steuerung außenlieg. Allan- 

Steuerung 
Radstand mm 2500 
Lange mm 8090 
Drenstgewrcht t 27,5 
Reibungsgew. t 27,5 
Geschwindrgk. kmih 40 
,,,.rr^+^ Wasser 3,5 m3 

Kohle 0,85 t 



Bild 9: Skizze im Maßstab 1:87 der 1854 und 1855 von Busig für die Cöln-Mindener Eisen- 
bahn gelieferten Tenderlokomotiven. Das Dach über dem Führerstand war bei Lieferung noch 
nicht vorhanden 

Bild 11: Skizze im Maßstab 1: 87 der B-Zweizylinder-Verbund-Tenderlokomotive Bromberg 
801 und 802 (vergleiche Bild 6) 

Bild 13: Skizze am Maßstab 1 87 der B-Zwllllngs-Tenderlokomotlve Bromberg 805 

Bild 10: Skizze ~rn Maßstab 1 87 der B-Zwelzyllnder-TenderlokomotIve Bromberg 824. gebaut 
1884 von Schlchau I” Elblng 

, i---isof ___) _____ ---p500 -_____- i----q835 -----4 !  

Bild 12: Sktzze am Maßstab 1 87 der Bromberg 803 und 

Brld 14: Skizze am Maßstab 1 87 der B-K-1 der sogenannten ..Bromberger Form (vergleiche 
Bild 7) 

Rheinische Eisenbahn geliefert; sie ist E welche dieselbe Firma an die Londoner Un- lieh der hohe Achsdruck von fast 19 t herab- 
kaum veränderter Nachbau von Maschinen, tergrundbahn geliefert hat, wobei hauptsäch- zusetzen war. Unsere (Tl) Cöln 6037 ist im 

Bild 16: Skizze im Maßstab 1:87 der normalen B-Q-t nach Musterblatt Ill-4d. spätere T  1 

Bild 15: Skizze im Maßstab 1:87 der normalen B-n2-t nach Musterblatt Ill-4d. spätere T  2 (verglel- 
(vergleiche Bild 22). 

Bild 10-16: Amtliches Verzeichnis der KED Bromberg aus dem Jahre 1687: 
ehe B!ld 21) Sammlunq Rauter 
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Bild 17: DE Bromberg 810 wurde 1882 von Schlchau nach dem Musterblatt Ill-4d gebaut (Fabrik-Nr 334) 1889 wurde spe m  Bromberg 1409, 1895 m  Stettin 1409, 1899 m  Danag 1409 und 1906 
schließlich in (T 1) Danzig 6013 

L 

Bild 18: Skizze ~rn Maßstab 1 87 der normalen B-n2-t nach Musterblatt Ill-4d 
Skizze: Amtliches Verzeichnis der KED Berlin aus dem Jahre 1896, Sammlung Rauter 

Werkfoto Schichau, Sammlung Merker 

Tabelle 7: Von der normalen T 2 nach M Ill-4b wurden beschafft: 

1884 1885 1886 1887 1888 1889 zusammen 

Herrsche1 5 10 29 6 5 2 57 
Hohenzollern - 4 -- - - 4 
Esslingen - 6 -- - - 6 

zusammen 5 20 29 6 5 2 67 

Die Maschinen waren folgendermaßen aufgeteilt: 

Bel Lieferung: Im Jahre 1906 als T 2: 
KED Bromberg 14 KED Bromberg 8 

Frankfurt 12 Danzig 6 
Hannover 6 Frankfurt 13 
Magdeburg 33 Halle 35 

zusammen 67 Mainz 5 
zusammen 67 

Jahre 1871 als Fabriknummer 1047 der ge- 1882/1883 noch einmal eine verstärkte B-n2-t Auch ihre Aufgaben werden bald, wie bei der 
nannten Fabrik geliefert worden. vor, die, nach M Ill-4b gebaut, als T2 einge- normalen Tl, weithin von der späteren T3 
Die normale Tl nach M Ill-4d erwies sich, reiht wird. In den Jahren von 1885 bis 1889 übernommen. Indessen diente sie über lange 
kaum in Dienst gestellt, als zu leicht für fast al- werden 67 Lokomotiven beschafft, allein 35 Jahre, vor allem im Bezirk Halle, als brave 
Ie Aufgaben, die man ihr zugewiesen hatte. für die KED Magdeburg (siehe auch Tabelle 6 ,,Hoflokomotive“, d. h. für untergeordnete 
So sehen die ,,Erweiterten Normalien” von und 7). Dienste im Bahnhofsbereich. 

Bild 19: Die Magdeburger 870 wurde 1882 von Vulcan ge- 
baut (Fabrik-Nr 826) Im Jahre 1883 erhlelt sie die Betrlebs- 

) 

nummer 1466, und 1895 die BetrIebsnummer Halle 1466 
Ausgemusteri wurde sie um 1905106 Die 7 Maschmen der 
sogenannten .,1 Magdeburger Form” wurden bald durch 
starkere Bauarten ersetzt 

Werkfoto Vulcan, Sammlung Rauter 

Tabelle 8: Abmessungen der B-ni-t, 
Bauart der Kgl. Ostbahn 

Rost 1 
Heizfläche {Z 57 
Dampfdruck kg/cm’ 10 
Triebwerk mm 340157511348 
Steuerung Allan-Steuerung 
Radstand mm 2512 
Länge mm 8314 
Dienstgewicht t 30,5 
Reibungsgew. t 30,5 
Geschwindigk. km/h 45 
Vorräte Wasser 3 m3 



Hafenbahn, wo spe die Betriebsnummer 4.a erhielt. Nach der Verstaatlichung der Bremer Hafenbahn hat diese Lokomotive bei der DR die Nummer 88 7601 bekom’men. Als fast einiige preußische 
88er unter bayrischen und badIschen Lokomotiven durfte sie diese ,,Auszeichnung” nicht lange überlabt haben. Foto: Archiv Bellingrodt, Sammlung Rauter 

Es sei nun einer der ältesten Tenderlokomoti- 
Tabelle 9: Die Kgl. Ostbahn beschaffte von der B-n2-t (ohne die Umbau-701/1): ven in Ostdeutschland gedacht; es handelt 

IH artmann 18711 491 
496- 499 
501 

Schrchau 18721 56~ 59 
666 69 

1873/ 122- 131 
Sgl 1874119488 1957 
Wohlert 18741 653~ 662 
Schichau 18771 224 
Hanomag 187811403-1412 

Es waren 1906 noch vorhanden 

(T 2) Berlin 6045 
Bromberg 6041 
Danzig 6041- 6044 
Konrgsberg 6095-6100 

Kgl. Ostbahn 702 
7033706 
707 
708-711 
7122715 
7166725 
726-735 
736 - 745 
701 (2 Besetzung) 
7466755 

ex Kgl Ostbahn 750 
701 (2. Besetzung) 
733,734,743,745 
726-731 

sich um 55 (+ 1) Zl schwere B-n2-t der Kgl. 
Ostbahn, die sie in den Jahren 1871 bis 1878 
ihrem Bestand eingliederte. Mit einem Dienst- 
gewicht von etwa 305 t diente sie zum Ran- 
gierdienst auf den größeren Bahnhöfen der 
Kgl. Ostbahn. Die Nebenbahnen im Bezirk mit 
ihren 4200 km Streckenlänge, die ab 1878 
entstanden, wurden von den B-Schleppten- 
derlokomotiven der späteren Gattung G 1 be- 
dient, welche den Lesern des Eisenbahn- 
Journals bereits vorgestellt worden ist. Die in 
den Jahren 1871 und 1872 gelieferten Ma- 
schinen hatten neben den Nummern noch 
Namen, unter diesen solche, die heute kaum 
noch jemand kennt, wie ,,Usedom” und ,,Wal- 
lin”. Von den Maschinen der Kgl. Ostbahn mit 
den Betriebsnummern 701-755 sind noch 12 
auf T2 umgezeichnet worden; eine ist 1910 
als (T2) Berlin 6045 ausgemustert worden. 

Bild 21: Die Magdeburg 1504 wurde ~rn Jahre 1885 von Henschel nach dem Musterblalt Ill 4b gebaut (Fabrik-Nr 1934) 189L 
wurde sra an Halle 1504 umgezeichnet 1906 an (T 2) Halle 6043 Die Ausmusterung erfolgte 1910 Nicht alle B-t-Bauarten konnen erwähnt wer- 

Werkfoto Henschel, Sammlung Rauter den, so die der KED Frankfurt und Hannover. 

ll ahere Angaben zu den 3 ,,Glaskasten” ent- 
alt die entsprechende Bildunterschrift. Im 
estand der KED Coln findet sich - wieder er- 

be Kuriosrtat - als (T2) Coln 6041 (2. Beset- 
mg) eine feuerlose Lokomotive! 
inc Nachbaulokomotrve der Normalen nach 

Ill-4b Ist noch eben von der Deutschen 
etchsbahn ubernommen worden. Eine B-t 
er Bremer Hafenbahn hat das Jahr 1923 er- 

und sollte als 88 7601 fvorläufiae Nu- 
ner der DR) bezeichnet werden.3) u 

H. Rau . 
(wird im Eisenbahn-Journal 8/84 fortgesetzt) 

’ Zwei Maschznen der ehemaligen Nordhausen-Erfurter Ei- 

l 

nmerkungen: 

senbahn dürften nach den Abmessungen kaum abgeän- 
derte Lokomotiven nach M Ill-4d gewesen sein; der Treib- 

1080 min. 
’ 

Diese Nummer 701 (1. Besetzung) wurde am 9. 1 

raddurchmesser betregt freilich 1200mr-n gegenüber 

Eine erste B-t mit der Nummer 701 entstand durch Umbau 
der Nummer 15 ,.Mottlau” der Kgl. Ostbahn. Es handelte 
sich um eine 1Al von Wöhlert, gebaut 1852 (Fabriknum- 
mer 7). Ihre Triebwerksabmessungen: 356150811524 mm.  

MS-- 
1872 an Dienst gestellt und bereits 1876 ausrangIert C 
Umbau erfolgte an der AW DIrschau 



3, Es ist bei diesen ,,vorläufigen Nummern” der DR nie 
mer zu erkennen, ob sie ,.amtlicherseits” angebracht war- 
den sind, wie z. B. bei den ersten P 10-17001 anstatt 
39001, oder von Eisenbahnfreunden angemalt wurden 
(wie beispielsweise bei der 707007). 

Bild 22: Die (T 1) Berlin 6006 wurde im Jahre 1685 nact 
Musterblatt Ill-4d von Henschel gellefeti (Fabrik-Nr 
Zunachst als Erfurt 1416 bezeichnet, wurde sie 1699 zur Ber- 
Ihn 1466 (2 Besetzung) und 1906 an (T 1) Berlin 6006 
zeichnet Se wurde 1910 ausgemustert 

Foto: H. Bombe, Sammlung Fl 

Bild 23 (Mitte, rechts): Es durfte nur wemgen bekannt 
daß die Preußen versuchswelse drei bayerlsche ,,GI- 
sten” an Ihren Bestand eingereIht haben, zw bet der KED 
Altana, einen bei der KED Elberfeld (T 2) Altana 6061 und 
6062, gebaut im Jahre 1909 von Krauss (Fabrik-Nr 6227 und 
6226) sowie (T 2) Elberfeld 6041 (2 Besetzung) mit der Fa- 
brlk-Nr 6229 Diese ,,Glaskasten“ gehorten zur Bauart 1906 
mit Außenzylindern und Blmdwelle Uber das Schicksal der 
Altona’er Ist nichts bekannt, der Eberfelder ,,Glaskasten” hin- 
gegen, zuletzt an DIerInghausen beheimatet, verungluckte auf 
traglkomlsche Art wurde ausgemustert und kam 1917 oh- 
ne die typische Glasrahmurig - an dre Hafenbahn Hamm/ 
Westfalen 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die preul). T 0 
im Maßstab 
1:87 
Auch bei der preußrschen T 0 sind wir in der 
glücklrchen Lage, unseren Lesern - wie dies 
bereits bei der preußischen Gepacklokomo- 
trve im EIsenbahn-Journal 5184 geschah -, 
erne Modell-Maßzeichnung und Modellfotos 
vorzustellen Die Zeichnung Ist tm Maßstab 0 
mit HO-Maßanqaben abqebildet. Bei dieser 
hier vorgestellten Lok handelt es sich eben- 
falls um ein altes M+F-Muster, das von einem 
Pnvatmann als Hobby-Arbeit gebaut wurde. 
Scher werden viele Leser bedauern, daß die- 
se TO, die ja nun wirklich ein Unikum darstellt, 
nie zur Fertigung kam, was jedoch aus Her- 

Bild 1: Zelch- 
“mg der r 
preußischen T  
,m Maßstab 
1 67 

Zachnur 
Sammlu 

Merl 

850 

6400 



Bild 2: Seitenansicht des Modells der preußischen T  0 für die Baugröße HO. 

Lokfuhrewate der Maschine Die Aufnahme verdeutttcht am bmevlele Detatls an diesem ,,Wlnzllng” unter- 
gebracht werden müssen. 

ild 4: Die T  0 beim VerschIeben von Gutenvagen (Piko) bei elner Helzmlttelflrma 

1 

stellersicht verständlich ist, wenn man das 
Denken vieler Modellbahner berücksichtigt. 
Wer als Modellbauer schon einmal selbst ein 
so winziges Lokmodell erstellt hat, wird bestä- 
tigen, daß eine solche oder ähnliche Maschi- 
ne ebensoviel Arbeit wie eine ,,Große“ berei- 
tet. Wie bei dieser, sind genauso ein Getriebe, 
ein Motor, eine komplette Steuerung, ein viel- 
teiliges Lokgehäuse, Zylinder und Lokräder 
notwendig. Es spielt dabei dann keine große 
Rolle mehr, ob die Maschine zwei, drei oder 
vier Achsen hat, bzw. 8cm oder 16 cm lang 
ist. Ähnliche Gesichtspunkte treffen auch für 
die Hersteller zu, denn die Materialeinspa- 
rung, bzw. deren Kosten, sind wesentlich 
geringer als die heute enorm hohen Form- 
kosten, die in erster Linie den Verkaufspreis 
bestimmen. 
Anders als bei der Gepäcklokomotive sind 
diesmal Antrieb, Steuerung und weitere De- 
tails nicht einzeln gekennzeichnet. Bei einem 
Nachbau können aber (mit anderer Verma- 
ßung) weitgehend die Zeichnungen aus dem 
Eisenbahn-Journal 5/84 zugrundegelegt wer- 
den. Hauptunterschied dürfte hier die Allan- 
statt der Heusinger-Steuerung sein. Kreuz- 
kopf, Gleitbahn und Zylinder können jedoch 
gleich ausgeführt werden. Für den Antrieb 
eignet sich wegen des kleinen Führerhauses 
nur ein N-Motor oder jener von Rai-Mo und die 
Getriebeteile des Glaskastens bzw. der T 3. 
Für Selbstbauspezialisten die sich der T 0 an- 
nehmen möchten, gibt es viele Einzelteile bei 
den einschlägigen Bauteile-Herstellern. Bei 
der abgebildeten Maschine wurde zur damali- 
gen Zeit Entsprechendes aus dem M+ F-Pro- 
gramm verwendet. Das Modell der preußi- 
schen TO ist recht ursprünglich und ungemein 
witzig zum Anschauen. Die Lok verkörpert 
schlechthin alte Eisenbahnromantik, zumal 
sie in fast allen Fällen kürzer ist als die durch 
sie zu verschiebenden preußischen Wag- 
gons. Auch Freunde der Reichsbahn können 
die Maschine, wenigstens für die ersten Jah- 
re, noch ohne Bedenken einsetzen. Lokomo- 
tivselbstbauern die einen Nachbau ins Auge 
fassen, wünschen wir gutes Gelingen. HM 
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Bild 8: Können Sie 
vorstellen. daß ein solc 
preußisches Unikum au 
rer Anlage fährt? 

Fotos 2-E: W. Kosak 
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Foto: Dr. Löttgers 

Die letzte Station s VT 95 9112 der DB 
Zum Fahrplanwechsel im Herbst 1964 stellte 
die Lübeck-Segeberger Eisenbahn, eine Pri- 

ßen Bahngesellschaften gestanden hatte, Verkauf: ein ,,kurzer“ Prototyp mit 4,5 m 

vatbahn, die zeitlebens im Schatten der gro- 
den Betrieb ein. Zu diesem Zeitpunkt standen Achsstand und vier Türen, ähnlich dem Bun- 
zwei interessante Schienenbuszüge frei zum desbahn-Einzelgänger VT 95 911, und ein 

Bild 2: Der VT 959112 des BW Kempten gelangte um 1953 anläßlich einer Sonderfahrt nach Innsbruck. Damals entstand auf der Drehscheibe der Zfl Innsbruck dieses Foto. Die letzte Brems- 
Untersuchung datiert vom 30. Mai 1953. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 3: Der T  150 der Buxtehude Harsefelder EIsenbahn (ex VT959112 der DB) am 30 April 1966 an Buxtehude Sud Foto: Dr. Lottgers 

Mit 14 Dienstjahren waren beide Schienen- 

,,langer” Prototyp mit 6,0 m Achsstand, ein 

busse eigentlich noch nicht reif für den 

Wagen, der am Anfang der Serienfertigung 

Schrott. Bei der Waggonfabrik Uerdingen hat- 
ten der spätere LSE-VT 1 +VB 1 bis Anfang 

des VT 95 gestanden hatte. Zu beiden Trieb- 

1952 als Vorführfahrzeuge gedient. Danach 
waren sie nicht mehr zeitgemäß, denn der 
VT 95 der Serienausführung war erschienen, 

wagen gab es passende Beiwagen. 

und der wirkte nun einmal viel gediegener. Mit 
dem Prototyp konnte also kein Staat mehr ge- 
macht werden. So kam die LSE zu einem 
günstigen Gelegenheitskauf. 
Auch der ,,lange” Prototyp blieb nicht lange 
bei seinem Erstbesitzer. In einer Bestandsli- 
ste von 1955 ist er kurioserweise nicht mehr 
enthalten, obwohl andererseits als Ausmuste- 
rungsdatum für den VT 95 912 = 9112 allent- 
halben der 11. April 1958 genannt wird. Wie 

Uber die Bundesbahnzeit des VT 95 912 laßt 

dem auch sei, 1955 oder 1958 bekam die LSE 

sich nicht viel berichten. Der unter der Fabrik- 
nummer 56 856 gebaute ,,Uerdlnger” wurde 
am IO. November 1950 abgenommen und am 

ihren VT 2 + VB (den ehemaligen Bundes- 

Tag darauf beim BW Kempten in Dienst ge- 
stellt. Es handelte sich hier um einen Elnzel- 

bahn-VB 142004) und setzte diese beiden 

ganger, auf den von Anfang an besonderes 

Zuge bis zur Betriebseinstellung ein. 

Augenmerk gerichtet wurde. Die Probefahrt 
von Uerdmgen nach Heimbach (bei Dtiren) 
erfolgte bereits am 30. Oktober 1950. Theore- 
tisch hatte der Wagen also schon wenige Ta- 
ge spater seinem BW zugeführt werden kon- 
nen. 
Auch nach erfolgter Abnahme kam der Wa- 
gen nicht sofort voll zum Einsatz. Vielmehr 
unternahm die DB mit ihm am 16. und 17. No- 
vember erst einmal Meßfahrten, und zwar auf 

der Strecke von Kempten nach Isny. 
Es werden in den folgenden Monaten noch so 
manche Meßfahrten mit dem ersten 6,0-m- 
Schienenbus stattgefunden haben. Denn für 
die DB galt es, den Beweis anzutreten, daß 
die in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord- 
nung festgelegte Bestimmung, Wagen mit 
starren Achsen dürften aus Gründen der Be- 
triebssicherheit maximal einen Achsstand von 
4,5 m haben, überholt war. Laufuntersuchun- 
gen mit diesem Einzelgänger waren also im- 
mer wieder an der Tagesordnung. Belegt sind 
die Fahrten vom 10. Januar 1951 zwischen 
Kempten und Füssen. Es werden wohl nicht 
die letzten gewesen sein. 
Immerhin schaffte es der VT 95 912, den ge- 
forderten Beweis zu liefern. Der Weg für den 
Serien-VT 95, wie wir ihn alle kennen, war 
frei! 
Der Einzelgänger war damit (fast) überflüssig. 
Soweit bekannt, blieb er während seiner ge- 

Brld 4: Skizze ,m Maßstab [ 
1:160 des Vi 959112 der 
Deutschen Bundesbahn, 
der spater als VT 95912 
berelchnet wurde. 

Skizze: BZA München 
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S rzpiatze 51 ilm S/tzabfe/l J 

Kiappsl fze 
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4 UT vorderen Einsheg 

5 ~rn hrnieren Einstieg 

EIgengewicht 126 1 

Motorleistung 110 PS n i l800 Upm 

Hochsigeschw v = 90 km,‘h 



Lübeck-Segeberger Eisenbahn A.-G., 24 Lübeck, Steinrader Weg 13, Telefon 4 19 25 

A. Schienenbusse VTl VT2 

Bauart 2achsiger VT 2achsiger VT 
Baujahr 1950 1950 
Erbauer Waggonfabrik Uerdingen AG., Waggonfabrik Uerdingen AG., 

Krefeld-Uerdingen Krefeld-Uerdingen 
Fabrik-Nr. 56 866 56 856 
Motortyp Büssing NAG, Braunschweig, Büssing NAG, Braunschweig, 

U9A U9A 
Dauerleistung 130 PS bei 1800 Upm 130 PS bei 1800 Upm 
Höchstleistung 132,5 PS bei 1800 Upm 132,5 PS bei 1800 Upm 
zulässige Geschwindigkeit 60 km/h 90 kmih 
Länge über Puffer 10650 mm 13150mm 
Größte Breite 3030 mm 3030 mm 
Größte Höhe über SO 3180 mm 3180 mm 
Achsstand 4500 mm 6000 mm 
Höhe des Fußbodens ü. SO 1066 mm, Waggonmitte 1066 mm, Waggonmitte 

966 mm, Einstiegraum 966 mm, Einstiegraum 
Zahl der Sitzplätze 48 59 
Zahl der Stehplätze 39 41 
Rad-0 900 mm 900 mm 
Dienstgewichte, unbesetzt 11 ,l t 13,260 t 
Dienstgewichte, besetzt 15,4 t (ohne Stehplätze) 20,670 t 
Bauart der Achslager Rollenlager VKF Rollenlager VKF 
Elektrische Anlage 12v 12v 
Getriebe-Bauart elektro-magnetisch, elektro-magnetisch, 

Type 6E75 S Zahnradfabrik Type 6E75 Zahnradfabrik 
Friedrichshafen Friedrichshafen 

Achswendegetriebe pneumatische Schaltung; pneumatische Schaltung; 
Type W 120, Deutsche Type GM 130, Gmeinder 
Getriebe GmbH, Berlin & Co., Mosbach/Baden 

B. Anhänger VBl VB2 

Bauart 2achsiger Beiwagen 2achsiger Beiwagen 
Baujahr 1950 1950 
Erbauer Waggonfabrik Uerdingen, Waggonfabrik Uerdingen, 

Krefeld-Uerdingen Krefeld-Uerdingen 
Fabrik-Nr. 56 834 56 809 
zulässige Geschwindigkeit 60 kmih 90 km/h 
Länge über Puffer 10650mm 10150mm 
Größte Breite 3000 mm 3000 mm 
Größte Höhe über SO 3180 mm 3180 mm 
Achsstand 4500 mm 4500 mm 
Höhe des Fußbodens ü. SO 1066 mm, Wagenmitte 1066 mm, Wagenmitte 

966 mm, Einstiegraum 966 mm, Einstiegraum 
Zahl der Sitzplätze 52 30 
Zahl der Stehplätze 40 20 
Gepäckraum-Grundfläche - 7m” 
Rad-0 900 mm 900 mm 
Dienstgewicht, unbesetzt 8,Ot 8,Ot 
Dienstgewicht, besetzt 14,ot 14,o t 
Bauart der Achslager Rollenlager 

w 

Rollenlager 

Die Schienenbusse und Anhänger stehen nac erminvereinbarung zur Besichtigung auf 
dem Kleinbahnhof Bad Segeberg bereit. 

Bild 5: Angebotsbeschreibung des VT 1 und 2 sowie des VB 1 und 2 der Lübeck-Segeberger Eisenbahn aus dem VDNE-Rund- 
schreiben November 1964 (Köln) ~rn Orgtnalwotilaut. Der VT 2 ist der ehemalige VT 959112 der DB, bei dem VT 1 handelt es 
sich um einen ehemaligen Uerdinger Vorfuhrwagen, der in der Ausftihrung dem VT 95911 der DB entspricht. 

samten Zugehongkert zur DB beim BW Kemp- 
ten stationiert. Moglrch ware allerdings, daß er 
zeltweise von einem anderen BW im Allgau ~ 
und sei es nur lerhwerse - eingesetzt worden 
Ist (Schongau?). 
Bel seinem ZweItbesItzer terlte sich der Wa- 
gen die anfallenden Dienste. Lokbespannte 
Zuge gab es auf der LSE zu jener Zeit plan- 
maßrg keine mehr rm Personenverkehr. Mit 
dem zweiten Schienenbuszug konnten end- 
lich in den Werktaglichen SpItzenzeiten zwei 
Garnituren gleichzertrg eingesetzt werden. 
Zudem gab es lange Zeit hindurch uber die 
LSE-Strecke hinaus durchlaufende Ztige bis 

Neumünster, Sommer 1952 z. B. werktags 
zwei Zugpaare Lübeck - Segeberg - Neu- 
münster. Die Schienenbus-Prototypen hatten 
also einiges zu tun. 
Wenn ein Schienenbus ausfiel, half die DB, 
die noch 1964 drei Viertel der Aktien der LSE 
hielt, mit einem VT 95 des BW Lübeck aus. Im 
letzten Betriebsjahr gab es immer noch werk- 
tags acht und sonntags vier Zugpaare auf der 
29,0 km langen Strecke. 
Im Laufe seiner ersten 15 Betriebsjahre ver- 
änderte der Schienenbus mehrfach sein Äu- 
ßeres. So wurden die anfangs vorhandenen 
zweiflügeligen Türen durch die bei der Serien- 

ausfuhrung verwendeten drerflugelrgen Falt- 
turen ausgetauscht. Werter bekam der Wa- 
gen einen dritten Stirn-Scheinwerfer auf das 
Dach gesetzt, wie dies auch bei den VT95 
der Senenausftihrung der Fall war, die die 
Stirnflachen plexrverglast hatten, so daß kern 
Platz zum Einbau einer versenkt angebrach- 
ten Stirnlampe gegeben war. 
Die in klobige Alumanrumrahmen gefaßten 
Ausstellfensterchen an den Selten hingegen 
blieben. Auch die wenrg elegant aussehen- 
den, aber srcherlrch sehr praktischen, massr- 
ven Gummipuffer wurden nie gegen die Stoß- 
bugel der Senenausfuhrung ausgetauscht. 
Die LSE bot die beiden Zuge rm November- 
Rundschreiben 1964 des damaligen VDNE 
(heute BDE) zum Verkauf an. Zunachst stan- 
den die Wagen auf dem Gelande des Lubek- 
ker Kleinbahnhofs, unmittelbar neben dem 
Hauptbahnhof. Einen Kaufer fand jedoch nur 
der Zug aus VT 2 + 1. Er wechselte am 28. 
Juni 1965 zur Buxtehude-Harsefelder Ersen- 
bahn uber. Nachdem trotz aller Bemuhungen 
der zweite Zug nicht an eine andere Bahn ver- 
außert werden konnte, schaffte Ihn die DB In 
den Lokschuppen von Neustadt/Holstern. 
Dort wurde er noch im Februar 1967 gesrch- 
tet. Irgendwann in jenem Jahr soll er dann 
verschrottet worden sein. 
Die Buxtehude-Harsefelder Eisenbahn war 
Mitte der sechziger Jahre noch ein reges 
Kleinbahnunternehmen mrt buntem Fahr- 
zeugpark. Im Laufe der Jahre hatten sich rm 
BW Harsefeld eine ganze Reihe interessanter 
Fahrzeuge angesammelt. Der durch ,,Verlan- 
gerung” eines ehemaligen Wrsmarer Schre- 
nenbusses entstandene T 104 kam 1965 
nach einem Unfall auf das Abstellglers. Im 
April des folgenden Jahres wurde er zerlegt. 
Der T 175 diente bis 1956 bei der DB als 
VT 66904. Beschafft hatte den WUMAG- 
Vierachser 1926 die DR unter der Betnebs- 
nummer 761. Mit zwei Deutz-Dieselmotoren 
von 145 PS diente der Wagen der BHE seit- 
her als das Triebfahrzeug, bewaltrgte einen 
Großteil des Personen- und außerhalb der 
Spitzenzeiten auch den gesamten Guterver- 
kehr. Als Reservefahrzeug übernahm die 
BHE 1962 den einstmaligen T 1 der Tecklen- 
burger Nordbahn, auch dies eine Rarrtat, han- 
delte es sich hier doch um einen der wenigen 
DIeseltriebwagen der DUWAG aus den drei- 
ßiger Jahren (1934/10 412). Leider wurde der 
BHE-T 176 bei einem Zusammenstoß rm April 
1965 dermaßen stark beschadrgt, daß er nrcht 
wiederaufgebaut wurde. Im Fruhsommer 
1966 kam auch er zur Verschrottung. 
Der ex-LSE VT 2 kam mit der Bezeichnung 
T 150 als Ersatz fur diesen T 176 nach Harse- 
feld. 
Ihm oblag es, den Schienen-Personenver- 
kehr in den verkehrsschwachen Stunden und 
dann, wenn der Umlauf den Einsatz beider 
Triebwagen erforderte, abzuwrckeln. Der Uer- 
drnger VB 1 diente als Reservefahrzeug. 
Fraglich ist, ob er uberhaupt jemals seine Be- 
schriftung ,,LSE” an den Wagenselten über- 
pinselt bekommen hat. So oft ich nach Harse- 
feld kam, stand er am BW abgestellt. Ahnlr- 
ches gilt fur den einstmaligen Bundesbahn- 
VB 140 009 (zuletzt BW Gemunden), der 1961 
als VB 801 (Gdrlrtz 1932) zur BHE stieß. Er 
war als Verstarkungsfahrzeug fur den bzw. 
die vierachsigen Tnebwagen gedacht; auch 
er blieb wertgehend beschaftrgungslos. 
Im Winter 1965166, als diese Aufnahmen ent- 
standen, besaß die BHE noch einen recht 
dichten Personenverkehrs-Plan. Auf der 
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Bild 6: Der T  150 der 
- -  -  - - - - - - .  . . -  - - . - _  . -  

Buxtehude-Harsefelder Eisenbahn bei einem Zwischenhalt in Ottensen (30. 4. 1966). 
.  - .  ‘-, ~,,~ . . , .  , I  ^ . , . .  b : /  . , , , .  . ~ , ,  __ 

E.-s,,-,. nr I ii++ncwc 

14,8 km langen Strecke verkehrten werktags ,,vom Land in die Stadt“, also nach Buxtehude den, mit einem deutlichen ,,Loch“ zwischen 
neun und sonntags vier Zugpaare mit dem - im Fall der BHE vier Fahrten zwischen 9.30 und 12.00 Uhr. 
fast schon klassischen Bedienungsschema, 5 und 8 Uhr ab Harsefeld -, schwache Spitze Dem Uerdinger Schienenbus fielen damals 
d. h. Bundelung in den frühen Morgenstunden in den Mittags- und spaten Nachmittagsstun- eine Reihe Fahrten In den Morgenstunden zu, 

Bild 7: Kleinbahnatmosphäre im BW in Harsefeld Süd: Die V 223 sowie der VB 1 in Harsefeld Süd am 30. April 1966. Der Uerdinger VB 1 (technische Beschreibung siehe Bild 5) diente bei der 
Buxtehude-Harsefelder Eisenbahn nur als Reservefahrzeug. 

Foto: Dr. Löttgers 



Bild 8: Begegnung Zweier ehemaliger DB-Triebwagen am 30. April 1966 ln Apensen: Rechts der T  175 der Buxtehude-Harsefelder Eisenbahn (ex VT 66 904). links der T  150 (ex VT 95 9112). 
Foto: Dr. Löttgers 

wahrend der Wumag-Vrerachser den ubngen 
Verkehr samt den Guterzugfahrten abwrckel- 
te. Fur den Schienenbus galt der Umlauf 
Harsefeld ab 6.00 Uhr, Buxtehude an 6.27 
( = P 3) Buxtehude ab 7.12, Harsefeld an 
7 45 (= P 2), Harsefeld ab 8.11, Buxtehude 
an 8.38 (= P 7), Buxtehude ab 9.00, Harse- 
feld an 9.27 (= P 6). 
Lange hatte der Uerdrnger Schienenbus auch 
ber der BHE nicht zu tun. Am 4. November 
1968 sehrankte die BHE den Schrenenperso- 
nenverkehr drastisch ein. Fortan gab es werk- 
tags nur noch drei Zugpaare, ansonsten werk- 
tags funf und samstags/sonntags nur noch 
Buspaare. Da der Uerdrnger Schienenbus 
fortan uberflussig war, bot die BHE Ihn den 
VEV (Vorwohle-Emmerthaler Verkehrsbetne- 
be) zum Kauf an. Diese kauften Ihn jedoch 

nicht, sondern mieteten ihn nur gelegentlich 
an, wenn ihre eigenen Schienenbusse ausge- 
fallen waren. Im Spätsommer 1970 gastierte 
der Wagen dann auch bei der Wilstedt-Zeven- 
Torstedter Eisenbahn, um dort den beschei- 
deneren Ferienverkehr abzuwickeln. Bis En- 
de 1972 sah man ihn dann noch bei den VEV, 
mitunter sogar im Bundesbahnhof Hameln. 
Bei der BHE gab es mit Auslaufen des Winter- 
fahrplans 1968/69 letztmalig Schienen-Perso- 
nenverkehr, so daß diese Bahn kein Interesse 
daran hatte, den Wagen - für gelegentliche 
Vermietung - weiterhin zu unterhalten. Als 
die Fristen abgelaufen waren, kam der Zug 
daher auf das Abstellgleis. Verschrottet hat 
ihn die BHE allerdings erst wesentlich später, 
nämlich Mitte 1978. 
Betrachtet man sich die verschiedenen Sta- 

tronen dieses hochrnteressanten Fahrzeugs, 
so fällt auf, daß es eigentlich stets treue Dien- 
ste geleistet hat, und trotzdem niemals uber 
langere Zelt unter Bewels hat stellen konnen, 
in welchem Umfang mit einem solchen Schre- 
nenbus ratronalisrert werden konnte. Stets 
nach wenigen Jahren schon gab es einen 
Wechsel des Ernsatzgebretes, bis hin zu je- 
nen erbarmlichen Luckenfullerdiensten fern 
vom heimatlichen BW ganz am Ende seiner 
Karriere. Gesehen hat man ihn oft und bald 
Überall. Fotografiert wurde er kaum, zumrn- 
dest rm aktiven Dienst. So sollen diese Fotos 
wenigstens die letzte Etappe illustrieren hel- 
fen, die dieser Urahn unserer mittlerwelle 
auch schon aus dem Plandienst ausgeschre- 
denen Serien-VT 95 durchlaufen hat. 

Rolf Löttgers 
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Elektrischer Triebwagen der Deutschen 
Bundesbahn, Baureihe 430 in den neuen 

Oberleitung, mit Mittelwagen und Steuerwagen. 
Diesen Triebwagen gibt es auch in der alten 
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Stadt- 
planung 
Am Anfang 
steht die Idee . . . 
Dre In versehredenen Fachzertschnften ge- 
fuhrte Diskussion uber die Maßstablichkert 
von Modellhausern bescherte uns Modellbah- 
nern viele neue ,,maßstablichere” Modelle, 
doch wie soll man nun diese ,,großen” Hauser 
mit den vielen schon vorhandenen ,,zu klei- 
nen“ Modellen kombrnreren? Spätestens bei 
der Planung eines Dorfes oder eines Stadt- 
teils sammeln sich dre unterschiedlichsten 
Haus- und Stockwerkshöhen an, die nun zu- 
sammen harmonieren sollen. Naturloch kön- 
nen die kleinen Hauser nicht wachsen, doch 
es gibt ein paar Tricks, sie optrsch anzupas- 
sen. 
Bel uns gab es immer wieder die Diskussion, 
ob man z. B. das Gernsbach-Haus von Kibn 
mit seinen stolzen 24 cm Hohe uberhaupt in 



den beiden Vorderfronten der in 



Bildll:DE 
lauf der , 

Die Vorderseite wurde um ein Stockwerk er- 
höht und so zusammengesetzt, daß in der 
Mitte nur eine Ziersteinbreite (beige) übrig- 
bleibt. 
Die Rückseite wurde in der oberen Hälfte ori- 
ginal zusammengebaut, die untere Hälfte, 
also das Erdgeschoß, wurde aus verbleiben- 
den Bausatzresten so zusammengeklebt, daß 
sich eine sinnvolie Straßenseite des Hauses 
ergab. 

Da ich alle umgebauten Häuser auch noch 
farblich verändern wollte, wurden zunächst je- 
weils die ,,Rohbauten“ zusammengefügt, d. h. 
die Backsteinmauern ohne Fensterrahmen 
und Verzierungen passend gesägt und ge- 
klebt, lackiert und dann vollends zusammen- 
gefügt. Beim Doppelhaus habe ich z. B. erst 
nach dem Lackieren des Rohbaus die eben- 
falls gespritzten beigen Verzierungen ange- 
paßt und die entstandenen Schnittflächen mit 

der sinnvolle (!) Verlauf der Straßen festgelegt. 

Bild 14: Die Teilung wird 

dem Pinsel nachgebessert. 
Nachdem die Bürgerhäuser für die I ,,Unter- 
Stadt” zumindest im Rohbau fertig waren, h, 
be ich sie auf der zur Verfügung stehende 

1 Fläche solange hin- und hergeschoben, bi* 
mir die Anordnung zusagte. Die Standort 
wurden aufgezeichnet und dann konnte di % 
Fertigstellung der Stadtmauer beginne 

4 die ja auf,die Brettbreite eingepaßt werde 
mußte. 
Auf dem Bild mit dem abgesägten Fachwer 

i 

haus sehen Sie deutlich, daß die Stadtmaue 
aus mehreren Teilen zusammengesetzt wu 
de, nämlich aus der Mauer des Kibri-Bausa 
zes 8476 und den passenden Mauerplatten 
Nr. 4120. Kleinere Fugen glich ich mit dem 

ckflüssigen Vollmer-Superzement aus, grm 
3re wurden mit Molak-Spachtel ,,Stucco” c 
lachtelt. Da auch die Stadtmauer noch c 
:richen wurde, verschwanden diese Ausbc 
?rungen nachher unter der Farbe. 1 
ach dem Streichen, Altern und Begrün, 
er Stadtmauer wurde diese sofort mit Gre 

mt aufgeklebt, da die Stadtmauer mit de 
Torturm Chatenois als Durchfahrt ja der Au % 
gangspunkt für die am Berg liegenden A.l 
Stadtstraßen war, die nun mit Styroporunte 
bau und Spachtelmasse in mehreren Schicti 
ten entstanden. Die Straßen wurden gewölbt 
und ,,schlaglöchrig“ gespachtelt, da die sehr 
flexiblen Busch-Straßen nachher jede diese* I 
Unebenheiten aufnehmen werden. 
Nachdem die Spachtelmasse gründlich g 
trocknet war, konnte ich an die V~rl~nlln’ &I. 
Kopfsteinpflasterstraßen gehen, über die ich 
Ihnen im nächsten Journal genauer berichten 
werde. Text und Fotos: 1. Bitter 

Bild 13: Auf der Paperschablone, mit der die KopfsteInpflasterstucke nachher ausgeschnitten 
werden, wltd die Emtellung der emzelnen Stanfelder festgelegt 

Bild 15: Nachdem der Brunnenplatz fertig beklebt ist, werden nun die Straßen begrenzt und der 
Verlauf des Kopfsternpflasters festgelegt 


















































