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Als erste deutsche Eisenbahn-
zeitschrift erschien am 1. Janu-
ar 1834 das ,National-Magazin
fir Haus- und Landwirtschaft,
Nationalunternehmer, Statistik
und Reisen, neue Erfindungen,
Nationalunternehmungen und
Verbreitung niitzlicher Kennt-
nisse”. Herausgeber dieser
Schrift, die sich in erster Linie
der Férderung des Eisenbahn-
baus in Deutschland verschrie-
ben hatte, war der 1833 aus
dem amerikanischen Exil zu-
rickgekehrte Nationalokonom
Friedrich List. Der Tibinger
Professor fiir Staatswirtschaft
und Staatspraxis war 1825
nach Nordamerika ausgewan-
dert, nachdem er es gewagt
hatte, MiBstande der Verwal-
tung und Rechtspflege in Wiirt-
temberg zu rigen.

Leidenschaftlich trat List fiir die
Schaffung eines ausgedehnten
Eisenbahnnetzes ein und setz-
te sich dadurch vielen Anfech-
tungen aus. Zu jener Zeit hatte
ein angesehener und einfluB-
reicher Kaufmann aus Mainz
ein Verbot des Transportes von
Frachtgiitern auf der Eisen-
bahn gefordert und die Befor-
derung von Giitern auf Fracht-
schiffen empfohlen. Betréchtli-
cher Widerstand kam auch aus
Bayern in Form eines Sachver-
standigengutachtens des
Obermedizinalkollegiums. Dar-
in stand zu lesen, ,schon der
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Fiurth, am 7. Dezember 1835,
war aber der Bau weiterer Ei-
senbahnlinien in Deutschland
nicht mehr aufzuhalten.

Wesentlich langer hat sich un-
ser ,Eisenbahn-Journal® ge-
halten, das nuninden 11. Jahr-
gang geht. Gewachsen aus der
M+ F-Hauszeitschrift, zahlt das
Eisenbahn-Journal inzwischen
zu den fihrenden Fachzeit-
schriften im deutschsprachigen
Raum. Kontinuierlich konnte
die verkaufte Auflage in den
letzten Jahren gesteigert wer-
den. Sowohl der Umfang als
auch die Zahl der Farbabbil-
dungen haben sich mehr als
verdoppelt. Mit Aufmerksam-
keit haben wir die Wiinsche un-
serer Leser registriert und bei
der Themenauswahl berick-
sichtigt. Mit sehr viel Energie
haben sich unsere Mitarbeiter
eingesetzt, um aus allen Berei-
chen des GroBbetriebes zu be-
richten und das Geschehen in
der Modellbahnentwicklung zu
beleuchten. Vieles davon war
richtungsweisend und ist es bis
heute geblieben, nicht nur fir
uns selbst, mitunter sogar fir
den Wettbewerb. Die Arbeit un-
seres Teams hat aber nicht nur
hier Frichte getragen. Ganz
nebenbei, und ohne dies in je-
dem Fall besonders hervorzu-
heben, konnten wir der Modell-
bahnindustrie manche Anre-
gungen geben. Ein groBes
Planarchiv und unsere Bilder-
sammlungen waren dafiir die

ges konne Gehirnkrankheiten
erzeugen, so daB an beiden
Seiten des Bahnkorpers ein
mindestens 5 FuB hoher Zaun zu fordern sei*.
Mit dem ,National-Magazin®“, einer Werbe-
und Propagandaschrift, die wochentlich er-
schien, versuchte List diesen und noch vielen
weiteren Vorurteilen zu begegnen. Alle Be-
mihungen waren umsonst, die Widerstande
viel zu groB, deshalb muBte die Zeitschrift be-
reits Ende 1834 ihr Erscheinen einstellen.
Friedrich List resignierte aber nicht, sondern
schuf im Jahr 1835 das ,,Eisenbahn-Jour-
nal“ und ,National-Magazin“ fir die Fort-
schritte im Handel, Gewerbe und Ackerbau,
fir Nationalunternehmungen und &ffentliche
Anstalten, fiir statistische Nachrichten und
neue Entdeckungen jeder Art und fiir interes-
sante Erscheinungen in der Literatur und Pra-
xis der Nationalokonomie (berhaupt. Das
Hauptanliegen der Zeitschrift war und blieb
aber die Férderung des Eisenbahngedan-
kens. Diese Absicht brachte List bereits in der
»Ankiindigung” zum Ausdruck. Jenes Vorwort
beginnt mit der Formulierung: ,Die Vorberei-
tung eines allgemeinen deutschen Eisen-
bahnsystems ist ein Hauptzweck dieses Blat-
tes”. Dementsprechend war auch der Inhalt
der ersten Ausgabe gegliedert. Hauptthemen
waren:
- Die
bahn

gemacht.

Hanseatisch-Hanndverische Eisen-

Bild 1: Titelblatt der ersten Ausgabe ,des Eisenbahn-Journals aus dem Jahre 1835".
Dankenswerterweise wurden wir von unserem Leser Werner Willhaus darauf aufmerksam

— Eisenbahn und das Interesse Hamburgs
— Die zweite Eisenbahn von Liverpool nach
Manchester
— Die Eisenbahn von New York nach dem
Erie-See

In weiteren Ausgaben erschienen Betrachtun-
gen und Empfehlungen zur zweckméaBigen
Bauart von Eisenbahnen, zur Lage von
Hauptlinien, zu den Transport- und Anlageko-
sten und zur Rentabilitdt der Eisenbahnen.
Das ,Eisenbahn-Journal” erschien im gefalli-
gen Buchformat in der Hammerischen Ver-
lagsbuchhandlung in Altona/Leipzig. Im Jahre
1835 gelangten 10 Ausgaben zur Ausliefe-
rung, 1836 folgten 256 Nummern und 1837
weitere 5 Ausgaben. Der Zeitschrift war zu-
nachst ein guter Erfolg beschieden. In einer
Rechnung aus dem Jahre 1835 wurden 1000
Exemplare ausgewiesen.

Wenig Verstandnis fand Friedrich List bei eini-
gen fiirstlichen Regierungen, die ihn als ,libe-
ral* und ,revolutionar” brandmarkten. Im Jah-
re 1837 erlieB die osterreichische Regierung
sogar ein Verbot des Vertriebs des ,Eisen-
bahn-Journals® in Osterreich. Dadurch verlor
List eine groBe Zahl seiner Leser, das Er-
scheinen der Zeitschrift muBte eingestelit
werden. Nach der Eroffnung der ersten deut-
schen Eisenbahnstrecke von Nirnberg nach

unerlasslichen Voraussetzun-
gen. Viele der vorhandenen
Unterlagen wurden uns und
unseren Mitarbeitern direkt aus Werksarchi-
ven und aus den Bestanden verschiedener
Dienststellen der Deutschen Bundesbahn
Uberlassen. Bereits Ende der fiinfziger Jahre
empfing der Verfasser dieser Zeilen eine gro-
Be Sammlung von Zeichnungen alter und
neuer Lokomotiven aus den Handen von
Friedrich Witte im Bundesbahn-Zentralamt in
Minden. Sorgféltig wurden die kostbaren
Stiicke archiviert und bewahrt. Uns dienen
diese Unterlagen als authentische Quelle fiir
unsere Arbeit, manchem Modellbahnherstel-
ler als kostenlos zur Verflgung gestelite
Arbeitsmittel bei der Konstruktion neuer Fahr-
zeuge. Daran soll sich auch in der Zukunft
nichts andern. Wir Giberlassen es anderen,
aus dhnlichem Material fragwiirdige Rechte
abzuleiten und teure Nachdrucke zu verbrei-
ten. Wir werden den eingeschlagenen Weg
weiter beschreiten, gestltzt auf die Anregun-
gen und die Mitarbeit unserer Leser. Dariiber
hinaus werden wir aber sicherlich auch einige
neue |deen realisieren. Unverandert bleiben
wird die Zahl von 8 Ausgaben im Jahr. Dazu
kommen dann aber wieder mindestens 4 Son-
derausgaben mit der Beschreibung interes-
santer Triebfahrzeuge und besonderer Bahn-
strecken in Deutschland und im benachbarten
Ausland.



50 Sabre alt

Erfreuen Sie sich nun am ersten Eisenbahn-
Journal des Jubilaumsjahres 1985, dem noch
viele Ausgaben folgen mégen.

HO

10 Jahre
Eisenbahn-Journal

Zusatzlich zum 150. ,Namenstag” feiern wir
also auch den 10. Geburtstag unseres Jour-
nals. Vor 10 Jahren haben wir mit der Num-
mer 1/75 unsere publizistische Tatigkeit auf
dem Gebiet der Eisenbahn und Modellbahn
begonnen. Dies nehme ich als Herausgeber
einmal zum AnlaB, mich mit persénlichen An-
merkungen an unsere Leser zu wenden. Ge-
statten Sie aber vorher noch eine kleine
Abschweifung. Wenn ich bei einer Spielfilm-
Ansage im Fernsehen eine lange Einleitung
hore, beispielsweise wie gut der gleich folgen-
de Spielfilm oder wie klnstlerisch dieser sei,
werde ich aufgrund der ,VorschuBlorbeeren®
ziemlich miBtrauisch, zumeist auch zu Recht!

Mit dieser Einleitung méchte ich Sie keines-
falls auf einen groBen Lobgesang unserer
Verdienste einstimmen, denn ein 10jahriges
Jubilaum ist ja noch nicht gerade ,das ganz
groBe Ereignis". Aber trotzdem soll einmal et-
was Reklame fiir das von uns mittlerweile Er-
reichte gemacht werden. Ansonsten vermei-
den wir es, uns schulterklopfend selbst zu
loben, wohlwissend, wie durchsichtig, ja teil-
weise peinlich so etwas wirkt.

Nach 10jahriger Tatigkeit auf dem Modell-
bahn-Zeitschriftensektor sei deshalb eine kur-
ze Bilanz gezogen, die wir mit den Worten

Bild 2: Dieses Bild wurde nach einer Skizze von Friedrich List aus dem Jahre 1833 gefertigt. Sie hatte also ohne weiteres im

ersten Eisenbahn-Journal abgedruckt gewesen sein kinnen.

zweier Leser sicher am treffendsten einleiten
kénnen:

,Sie haben mit lhrem Journal aus den Zeit-
schriften unseres Hobbys schwarz/weiB raus
- und Farbe hineingezwungen* - und ,auf-
grund lhres umfangreichen und durchweg gut
bebilderten redaktionellen Teils ist auch bei
den Mitbewerbern das Verhéltnis Redaktion
zu Anzeigen etwas besser geworden®.

Dem haben wir nichts hinzuzufligen.
Vergleicht man die erste Ausgabe unserer
Zeitschrift mit dem vorliegenden Jubilaums-
Journal, dann wird die Entwicklung von da-
mals bis heute am augenfalligsten. Aus einer
Ausgabe mit urspringlich 48 Seiten (aller-
dings noch zu DM 4,90) wurde eine Zeitschrift
mit Gber 90 Seiten. Im Verhaltnis zu damals
ein ausgesprochenes ,Doppelheft”, von dem
etwa 90 Seiten auf teuren Vierfarben-Maschi-
nen gedruckt werden. Urspriinglich als Haus-
zeitschrift konzipiert, ist somit aus dem Journal
eine umfangreiche Fachzeitschrift geworden,
die sich im Laufe der Zeit einen respektablen
Mitarbeiterstab heranbilden konnte. Die Bei-
trage des Eisenbahn-Journals werden von
anerkannten Fachleuten geschrieben. Die
Auswahl der Beitrage ist kein Zufallsprodukt,
sondern die Mehrzahl der veroffentlichten Ar-
tikel sind eigens fiir unsere Leser in Auftrag
gegebene Arbeiten. Beitragsserien werden
von Autoren geschrieben, die die frithere Ei-
senbahngeschichte noch ,hautnah® miterlebt

Bild 3: Beriihmter Plan eines allgemeinen Deutschen Eisenbahnsystems. Weit voraussehend hatte List da-
mals fir Deutschland ein Streckennetz entworfen, das spéter, zumindest in den Richtungen und Querverbin-

dungen, zu einem Teil verwirklicht wurde.

Munchen

Fricorich Lilta €ntrourf fiir ein Deutkhea €ilenbahnnen (1833)

haben oder zumindest zu den ,ganz Alten"
noch sehr personliche Kontakte hatten und
entsprechende Archive und Unterlagen ein-
sehen bzw. bernehmen konnten. Aber auch
der Nachwuchs kommt nicht zu kurz: Junge
Leute schreiben an unterhaltsamen Modell-
bahn- und Bauserien. So ist gewahrleistet,
daB viel modernes Material und neue Techni-
ken den Modellbahnemn vorgestelit werden.
Besonders wiirdigen méchten wir heute je-
doch auch unseren altesten Mitarbeiter, Herrn
Herbert Rauter, der Ende des vorigen Jahres
sein achtzigstes Lebensjahr vollendet hat und
heute noch wie ein ,Junger* sein Wissen iiber
die ,alten PreuBen” an unsere Leser weiter-
gibt; der so Fakien, Daten und Unterlagen vor
dem Vergessenwerden rettet und fir die
nachfolgenden Generationen lebendig erhalt.
Wieviel Herz und Arbeit in solchem Tun
steckt, kann nur derjenige beurteilen, der sich
standig mit Recherchen in alten Unterlagen
befaBt. Deshalb auch von unserem Verlag ein
herzliches Dankeschén an Herbert Rauter.
Nicht nur, daBB wir versuchen, altes Bildmate-
rial durch Veroffentlichung zu retten und brei-
ten Kreisen zugéanglich zu machen, wir schép-
fen auch bei Bildern aus neuerer Zeit immer
Besonderheiten, Raritaten oder besonders
schones Bildmaterial aus, um lhnen, sehr ge-
ehrte Leser, die Hobby-Stunden so ange-
nehm und erholsam wie nur maglich zu ge-
stalten.

Nun bleibt uns eigentlich nur noch zu wiin-
schen, daB wir die bisherige stetige Steige-
rung unserer Leistungen auch in Zukunft bei-
behalten kénnen. Ich verspreche, daB meine
Mitarbeiter und ich alles dafir tun werden.

Hermann Merker

Bild 4: Eine guBeiserne Plakette von 1816 zeigt die erste
in Deutschland gebaute Lokomotive.

Bild 2, 3, 4 sind dem Werk ,, 100 Jahre Eisenbahn“, Aus-




S

ch ihrer Abli g durc! Maffel, war die 120001 der Mittelpunkt einer groBen Fahrzeugausstellung im AW Minchen-Freimann
Foto: Obermayer

Baureihe 120 auf Erfolgskurs

Im Eisenbahn-Journal 8/1984 konnten wir
einen neuen Weltrekord fur Drehstromloko-
motiven mit Asynchronmotoren melden, auf-
gestellt am 17. Oktober 1984 von der Loko-
motive 120001. Inzwischen ist an die deut-
sche Lokomotivindustrie der Bauauftrag fir
60 Lokomotiven ergangen. Die ersten Serien-
fahrzeuge sollen im Jahre 1987 in Dienst ge-
stellt werden. Noch im November, friher als
zu erwarten war, konnten die Preisverhand-
lungen zwischen der Deutschen Bundesbahn
und der Industrie zu einem AbschluB gebracht
werden. Rund 5,45 Millionen Mark soll eine
Lokomotive kosten. Fir eine Maschine der
Baureihe 111 muBten {ibrigens auch schon 4
Millionen Mark aufgewendet werden. Das Be-
sondere der Baureihe 120 ist aber nicht allein
ihre Schnelligkeit, die nun schon mehrmals
unter Beweis gestellt wurde, sondern ihre uni-

links Dipl.-Ing. Walter ¢ vom BZA MunL.In_n
Foto: Obermayer
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verselle Verwendbarkeit. Diese neue Loko-
motivbauart soll deshalb in der Zukunft nicht
nur die schweren Schnellzuglokomotiven der
Reihe 103, sondern auch die schweren Giiter-

Bild 7: Alles vorbereitet fiir die Schnellfahrten der OBB. Gro-
Be Hinweisschilder informieren wie hier in Darnkrut —
die Bahnben in allen Bahnhd Haltestellen und an
sonstigen markanten Punkten der Strecke (24. 10. 1984).
Foto: K. Pfeiffer

VORSICHT!

In diesem Streckenabschnitt werden von den
Osterreichischen Bundesbahnen Versuchs-
schnellfahrten bis Vmax=220 km/h durchge-
fiihrt. Wir ersuchen die Reisenden,bei
Ankiindigung einer Versuchsfahrt aus
Sicherheitsgriinden unbedingt hinter die
gelbe Warnlinie zuriickzutreten.

zugmaschinen der Baureihe 151 ersetzen.
Beide Fahrzeugtypen sind sechsachsig und
rund 50% schwerer als die neue Reihe 120.
Die durchgefihrten Versuche haben ergeben,
daB die 120 allen Anforderungen des schwe-
ren Guterzugdienstes gewachsen ist. In ein-
drucksvoller Weise war dies bei den Ver-
gleichsfahrten mit der 151 144 auf der Rampe
bei Pressig-Rothenkirchen nachgewiesen
worden. Die Verwendung verschleiBarmer
Bauteile und die hoheren Laufleistungen las-
sen eine Senkung des Wartungs- und Unter-
haltungsaufwandes um ca. 40% erwarten. All
diese Gegebenheiten werden es der Deut-
schen Bundesbahn erlauben, den Bestand
von derzeit 2650 Elektrolokomotiven inner-
halb des nachsten Jahrzehnts auf 2000 Ein-
heiten zu senken. HO

Schnellfahrten der
120001 in Osterreich

Nun haben auch die Osterreichischen Bun-
desbahnen (OBB) ihre Strecke fiir Hochge-

n Nirnberg und Minchen, die sonst mit Lokomotiven der Baureihe 103 gefahren werden, auch mit Lokomotiven der Baureihe 120
Miinchen wurde siidwestlich von Treuchtlingen aufgenommen (7. 10. 1983).

Foto: A. Ritz

schwindigkeiten. Wenn man nur die topogra-
phischen Verhéltnisse an Brenner, Arlberg,
Tauern und Semmering sowie die derzeit
groBte Geschwindigkeit von 140 km/h in Be-
tracht zieht, dann wére eine solche Strecke
nicht notwendig. Doch die Uberlegung geht
gezielt auf den Ausbau von Westbahn und
Siidbahn mit dem Nahziel von 160 km/h und
dariber. In Richtung Westen wird sogar eine
Hoéchstgeschwindigkeit von 200 km/h als rea-
listisch betrachtet. Sollen diese verwirklicht
werden, dann missen sowohl Lokomotiven
als auch Waggons mit mehr als 200 km/h ge-
priift werden, was nur im Inland erfolgen kann.
In wenigen Jahren wird fir die neuen Elekiro-
lokomotiven ein Typ konzipiert werden kon-
nen, der in den Bereich von 200 km/h und
mehr hineinreichen wird. Die in absehbarer
Zeit vorhandenen 125 Stiick Bo'Bo'-Lokomo-
tiven der Reihe 1044 mit der planmaBigen Ge-
schwindigkeit von 160 km/h werden dann
nicht mehr ausreichen.

Aus Kostengriinden verbietet sich der Bau ei-
ner eigenen Versuchsstrecke, wie diesz. B. in




Bild 8: Mit den Lokomotiven der Baureihe 120 wurden bei der DB zahlreiche Versuchs- und MeBfahrten durchgefihrt, bevor der Baureihe im Jahre 1984 die Serienreife erteilt wurde. Stellver-
tretend zeigen wir ein Foto von einer MeBfahrt am 22 2. 1983 auf der Strecke Ansbach — Wirzburg. Der MeBzug bestand aus der 151045, zahlreichen Giterwagen, der 111071, zwei MeBwagen

und der 120004. Das Foto entstand in der Nahe von Burgbernheim.

der Tschechoslowakei mit dem Versuchsring
von Velim realisiert worden ist. Die OBB ha-
ben sich geschickt geholfen und die zur Er-
neuerung anstehende, mit den Neigungs- und
Richtungsverhaltnissen passende Strecke
von Drosing nach Angern auf Gleis 2 von
km 58,3 bis 43,5 (also Richtung Wien) fir
220 km/h hergerichtet, wobei auf die techni-
schen Spezialitaten des Oberbaus (Schienen
UIC 60, Weichen mit verstellbarem Herzstiick
etc.) hier nicht naher eingegangen werden
soll. Fir die Erprobung zur Erlangung der auf-

Bild 9: !
Am 24. und
25. Oktober
1984 fanden
mit der
120001
Schnellfahr-
ten bei der
OBB statt.
Der Uber-
stellzug
96 500,
gezogen von
der 1044.105
der OBB und
der 120001
der DB am
ZugschiuB
bei der
Durchfahrt
nach Drésing
im Bahnhof
Damkrut
(links die
Einsatzlok
2143.74)
Foto:
K. Pfeiffer
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sichtsbehordlichen Genehmigung stellte die
Deutsche Bundesbahn fiir die am 24. und
25. Oktober 1984 ausgefiuhrten Versuchs-
fahrten die neue Weltrekordlerin — die in
Drehstromtechnik erstellte 120001 — zur Ver-
fligung. Sie war ubrigens schon vor Jahren in
der ORE-Versuchsanstalt in Wien Arsenal zur
Erprobung in der Klimakammer. Mit ihr einge-
setzt wurden die beiden MeBwagen DB
9992 006 und 007, auBerdem wurden den Zi-
gen ein oder zwei OBB-RIC-Waggons zur
Messung der Laufgite beigegeben. Die abge-

Foto: A. Ritz

druckte Tabelle erlaubt einen Blick hinter die
Kulissen und gibt zu den insgesamt acht Ver-
suchsfahrten eine Ubersicht. Es waren insge-
samt 45 Zugbewegungen notwendig; Zu- und
Abfahrten, Kontrollfahrten und Oberbau-MeB-
fahrten mit eingeschlossen. Als groBte Ge-
schwindigkeit wurde schlieBlich am 25. Okto-
ber 234,4 km/h erreicht. Die Geschwindigkei-
ten sind jeweils bis zum km 46,0, dem Beginn
der Bremsstrecke, unverandert geblieben.
Alle Fahrten fanden zusatzlich zum normalen
Zugverkehr statt. Das Zugaufkommen ist al-
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lerdings auf dieser hart an der &sterreichisch
— tschechoslowakischen Grenze gelegenen
Strecke mit einem ExpreB (,Chopin“ Wien
Sid — Warschau und Moskau), elf Regional-
ziigen und jeweils bis zu finfzehn Giterziigen
je Richtung und Tag nicht besonders stark.
Dies war auch eines der Kriterien bei der Aus-
wabhl der Probestrecke.

Bei solchen Fahrten werden gerne Jubelmel-
dungen verbreitet und es gibt nur Gutes zu
berichten. Die dsterreichischen Fachleute re-

Bild 11: Bald nach ihrer Auslieferung machte die 120 001 der DB ihren ersten Besuch in Oster-
reich. In der Klimakammer der Bundesversuchs- und Forschungsanstalt Wien-Arsenal, die
dem UIC-ORE zur Verfligung steht, haben harte Proben stattgefunden.

Foto: K. Pfeiffer

Lokomotiv-Schnellfahrten in Osterreich
Jahr Bahn- Lokomotive  Achsfolge erreichte Ge-
verwaltung schwindigkeit
km/h
1837 KFNB AUSTRIA 1A—n2 46
1841 KFNB AJAX B1-n2 65%)
1861 StEG DUPLEX 2A-n4 100 ™)
1894 kkStB 601u.a. 2B —n2v 130
1901 kkSltB 10801 2B1—ndv 140
1937 BBO 21413 1D2—h2 155
1955 OBB 1010.04 CoCo 158
1956 QBB DB 18316 2C1 —hdv 162
: 1965  OBB 4010.01 BoBo 165
Bild 10: Der Versuchszug 1966 oBB 1042.501 BoBo 167
LI ATl 1974  OBB 1044.01 BoBo 180
iy e 1984  OBB DB 120001 BoBo 234,4
225 km/h Dbereits Uber-
schritten. *) Im Technischen Museum Wien ausgestelit!
Foto: K. Pfeiffer **) Standversuch in der StEG-Lokomotivfabrik Wien mit 160 km/h!

gistrierten auch recht realistisch die kleinen
Ereignisse am Rand mit groBer Aufmerksam-
keit, z. B. das in der Tabelle angefihrte Ereig-
nis des davongeflogenen Deckels eines Wei-

Schnellfahrversuche bis 220 km/h bei den OBB, 24. und 25. Oktober 1984,
Strecke Drosing — Angern, Gleis 2, km 57,0 bis 43,5, Lokomotive DB 120001,
Standard-Wagensatz: MeBwagen DB 9992006 und 007 und OBB Bcmz 5970 021.
Anderungen geméaB angefiihrten Bemerkungen.

die nach Ankunft in Angern behoben worden ist.

Wagen OBB
Wetterverhaltnisse:

Bremsbeginn jeweils bei km 46,0.

Fahrt  ZugNr. Drosing ab Lastt Vgrkm/h beikm Bemerkung
Diese Fahrten am 24. Oktober 1984

1 96 503 9.55 180 185,5 54,5 1)

2 96 507 10.45 140 206,9 53,9 2)

3 96511 12.54 140 227,3 49,6

4 96 521 14.49 180 205,2 49,6 3)

< 96 525 15.45 180 226,1 49,6 3)
Diese Fahrten am 25. Oktober 1984

6 96 535 9.45 180 2344 491 3)

7 96 541 10.38 180 2241 49,6 3)

8 96 543 11.45 180 203,0 53,5 1)

Bemerkungen:

1) Zusatzwaggon OBB, RIC, Type Z, OBB 21 71 020 mit Drehgestellen FIAT Y 0270 s.
2) Deckel des Weichenantriebs in km 49,6 durch Fahrtwind aufgehoben, nach vorn geschleudert, unter den MeBwagen
Minden gezogen und in Richtung Gleis 1 (West) ausgeworfen. MeBwagen Minden geringfligige Kabelbeschadigung,

3) Zusatzwaggon OBB RIC, Type Z, OBB 21 70 016 mit Drehgestellen SGP-VS-RIC und Schlingerdampfung.
mz 5970021 des Standard-Wagensatzes, ausgerlstet mit Drehgestellen MD 52.

24.10. = Temperatur 18 — 20°C, sonnig, trocken, kein beeintrachtigender Wind.

25. 10. = Temperatur 13 — 14°C, diesig bis sonnig, trocken, kein beeintr. Wind.

Zugelassene Achslast der Strecke: 22,5 t, Meterlast: 8,0 t/m.

chenantriebs. Ebenfalls wurde verzeichnet,
daB bei der Abbremsung aus der Hochge-
schwindigkeit die Bremsscheiben eine Tem-
peratur bis 370°C erreichten. AufschluBreich
war auch die Geschwindigkeitsentwicklung
bei Fahrt Nummer Sechs: Start bei km 58,5
mit Erreichen von 130 km/h bei 57,0 sowie
200 km/h bei 53, 9 und 230 bei km 50,6. Nach
weiteren 1500 m war bei km 49,1 die erwahn-
te Hochstgeschwindigkeit erreicht. Zur Ab-
bremsung dieser Geschwindigkeit um 100 km
auf 134 km/h waren 1863 m Bremsweg not-
wendig, 36,28 Sekunden erforderte dieser
Vorgang.
Zum guten SchluB soll noch vermerkt sein,
daB auf dieser, urspringlich der Kaiser-Ferdi-
nand-Nordbahn gehdrenden Strecke 1837/38
atemberaubende 46 km/h gefahren worden
sind. Die wenige Jahre spater in Dienst ge-
stelite ,AJAX", die im Wiener Technischen
Museum steht, brachte es dort immerhin auf
65 km/h. Wie die Geschwindigkeitsentwick-
lung in Osterre_i_ch weiterging, soll die zusam-
menfassende Ubersicht verdeutlichen. Bleibt
nur zu hoffen, daB die Schnellfahrten vom 24.
und 25. Oktober 1984 fiir den weiteren Auf-
schwung des Eisenbahn-Schnellverkehrs in
Osterreich eine markante Signalwirkung fiir
die Zukunft haben.

J. Stockklausner
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Bild 1: Mit dem N 3895 aus Wurzburg, dampft am 2. 12, 1973 die 023067 des Bw Crailsheim bei Griinsfeld dem Bahnhof Lauda entgegen, Planmabig wurde dieser Zug mit einer Lokomotive

der Baureihe 50 des Bw Crailsheim bespannt.

Ein Wintertag an der Strecke Wirzburg-Heilbronn

Gut elf Jahre sind es nun schon her, daB der
Begriff des autofreien Sonntags in aller Mun-
de war. Wer erinnert sich schon noch an jene
so ruhigen Sonntage? Erinnern Sie sich zum
Beispiel noch, wie Sie den 2. Dezember 1973
verbrachten?

Ich habe diesen Tag zusammen mit einigen
Eisenbahnfreunden bei einer kleinen FuB-

wanderung von Lauda nach Grinsfeld, ent-
lang der Strecke Lauda — Wiirzburg, die hier
im unteren Wittigtal verlauft, erlebt.

Mit einigen Bildern von diesem Tag soll ver-
sucht werden, etwas von der Stimmung die-
ses herrlichen Wintersonntages zu vermitteln.
An der Strecke stehend, horten wir die mit
Dampflok bespannten Personenziige schon

drei, vier Bahnhofe vorher anfahren, ehe sie
dann an uns vorbeidampften.

Wenn kein Zug zu héren war, konnte man in
der jetzt herrschenden Stille Landschaft und
Natur erst richtig wahrnehmen. Kein Ge-
rausch eines fahrenden Autos, kein dréhnen-
der Lkw-Diesel storten diesen Eindruck. Die-
se fast absolute Ruhe lieB uns Dinge wahr-

Bild 2: Die Lokomotiven der Baureihe V 200 waren damals noch im hochwertigen Reisezugdienst eingesetzt. Das Foto vom 2. 12. 1973 zeigl den DC 995 zwischen Grinsfeld und Gerlachsheim.




Bild 3: Mit dem N 3873 von Wiirzburg am Zughaken hat die 023 023 bei Lauda soeben die Tauber Uberquert und fahrt in Kurze in den Bahnhof Lauda ein (2. 12. 1973).

nehmen, die sonst im Larm der motorisierten
Umwelt einfach untergingen. Kirchenglocken
lauteten hinter einem Berg, das Platschern
des Wittigbaches, eine Maus, die irgendwo in
unmittelbarer Nahe durch den Schnee husch-
te, waren nur einige der Eindriicke, die uns
sonst verborgen geblieben waren.

Ein wahres Freudenfest ware diese Ge-
rauschkulisse fiir einen Tonbandfreund gewe-
sen; vor lauter Ruhe hatte er sicher den
Kampf mit den eigenen Arbeitsgerduschen
bestehen miissen, aber an Tonbandaufnah-
men dachten wir damals nicht.

An diesem Tag war aber auch einiges durch-
einander. Der planmaBig lange vor Sonnen-
aufgang verkehrende Sg 5321, der u. a. auch
taglich frischen Fisch von der Kiste ins

~Schwabenlandle” beférderte und im Ab-
schnitt Wiirzburg — Osterburken von Dampf-
lokomotiven des Bw Crailsheim bespannt war
— unter Eisenbahnfreunden auch als ,Fisch-
zug" bekannt — hatte bereits vier Stunden
Verspatung, als er kurz hinter dem Nahver-
kehrszug 3872 — fast ungehort — talwarts
rolite. Die Zuglok 053097, eine 50er mit
Wannentender, verschwand leider véllig in
der Dampfwolke der Vorspannlokomotive.
Diese Vorspannlok, es war die 023 019, konn-
te aufgrund dieser Verspatung ihren E 1643
von Neckarelz nicht nach Wirzburg bringen.
Fir sie sprang die 052 903 ein, die den Eilzug
mit nur geringer Verspatung nach Wirzburg
beférderte.

Aber auch bei den anderen Ziigen waren an

Bild 4: Ein Triebwagen der Baureihe VT 95 mit einem Beiwagen am 2. 12. 1973 in Grinsfeld. In wenigen Augenblicken wird er

seine Fahrt von Lauda nach Wirzburg fortsetzen.

diesem Tag Verspatungen eher die Regel als
die Ausnahme. Der abendliche Schienenbus
von Wirzburg nach Lauda war schon etwas
verspétet, so daB mit der Umfahrung des Bei-
wagens, es war ein VT 95 mit Beiwagen, im
Bahnhof Lauda nun auch die planméaBige Ab-
fahrtszeit in Richtung Wirzburg nicht mehr
eingehalten werden konnte. Dies ware sicher
tagstber nicht allzu tragisch gewesen, als
letzter Personenzug stellte er in Wiirzburg je-
doch mehrere wichtige Anschliisse sicher —
darunter auch die letzte Verbindung nach
Frankfurt.
Um diese Anschiisse dennoch fiir einen
GroBteil der Reisenden zu verwirklichen, wur-
de dieser Schienenbus kurzerhand im Bahn-
hof Geroldshausen gestellt. Der nachfolgen-
de Eilzug sollte dann, lber den Hausbahn-
steig geleitet, die Reisenden in Richtung
Wiirzburg mitnehmen. Vielleicht war der Lok-
fuhrer auf der V 200 nicht informiert worden,
vielleicht hatte er nur etwas miBverstanden,
jedenfalls fuhr er bis an das etwa 400 Meter
entfernt stehende Ausfahrtssignal vor und
muBte vom dortigen Stellwerker samt Zug zu-
riickgeschickt werden. Ein wahrhaft herrli-
ches Schauspiel fur die auf dem Bahnsteig
wartenden Fahrgaste. Zwar erreichte der Eil-
zug auf Grund dieses Intermezzos in Gerolds-
hausen Wirzburg auch nur noch verspatet,
aber die Anschlisse konnten dennoch wahr-
genommen werden.
Schaut man heute in das Kursbuch der DB, so
ware bei dem aktuellen Zugangebot selbst an
einem Werktag ein solcher Ausflug nicht mehr
moglich. Eine Serviceleistung wie das Anhal-
ten des Eilzuges, damals sicher ohne Anwei-
sung der Oberzugleitung geschehen, muB
man heutzutage in das Reich der Marchen —
oder zu den Erzahlungen iiber die gute , alte
Eisenbahn zahlen.

P. Bauchle
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Bild 5: Als Ersatz fiir eine Lokomotive der Baureihe 023 muBte am 2. 12, 1973, wie im Text erwahnt, die 052 903 bei der Befdrderung des E 1643 von Neckarelz nach Wiirzburg einspringen (bei
Gaerlachshaeim).

Bild 6: Dieses Foto vom 2. 12, 1973 zeigt den ebenfalls im Text erwéhnten, um 4 Stunden verspéteten Sg 5321 bei der Durchfahrt in Gerlachsheim. Die Zuglokomotive 053 097, die mit einem
Wannentender gekuppelt ist, erhielt an diesem Tag Vorspann von der 023019, Fotos 1-6: P. Bauchle
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Bild 1: Die (T 3) Altona 6126 wurde am 22, 5. 1915 im Bahnhof Wittenberge fotografiert. Sie wurde 1891 von Henschel geliefert (Fabrik-Nr. 3290)
und erhielt bei der DR die Loknummer 89 7081, Ihr Verbleib ist unbekannt, Foto: K. Pierson

e Nagdampi-LTenderlofomotiven
per Preuk. Staatseijenbabren

H Die 3/3-gekuppelte Tenderlokomotive mit  alten Musterblatt 12 der ,Normalien fir die
Dle Ga“ung T 3 einem Achsdruck von 10 t, gebaut nach dem  Betriebsmittel der PreuBischen Staatsbah-

Bild 2: Die 83 7410 wurde 1902 von Jung in Jungenthal gebaut (Fabrik-Nr. 6231). Zunachst er- Bild 3: Bei dieser T 3 handelt es sich um die ehemalige Elberfeld 6222 (ex Elberfeld 1745/2).
hielt sie die Betriebsnummer Mainz 1757, 1906 wurde sie in (T 3) Mainz 6231 umgezeichnet. Sie wurde 1899 von Humboldt gebaut (Fabrik-Nr. 33) und erhielt bei der DR noch eine vor-
Sie ist 1953 im Bw Stolberg ausgemustert worden. Foto: Sammilung Rauter  laufige Nummer: 88 7512, Diese dirfte sie jedoch nur auf dem Papier bekommen haben, denn
sie wurde bald danach Werklokomotive im EAW Jllich und erhielt dort die Nummer 15 (015).

Foto: Sammlung Rauter

Bild 4: Die (T 3) Halle 6120 wurde 1892 von Schichau in Elbing an die KED Erfurt geliefert (Fabrik-Nr. 583), wo sie bis 1895 als

Erfurt 1768 Dienst tat. 1895 kam sie zur KED Halle, wo sie zunachst unter ihrer alten Betriebsnummer 1769 lief und 1901 auf

Halle 1719 umgezeichnet wurde. Ihr spaterer Verbleib ist unbekannt. Foto: Sammlung Rauter

T nen" ist alten und jungen Eisenbahnfreunden
| gut bekannt, wenn ihr spateres Gattungszei-
chen genannt wird — T 3.

Jene freilich, die es nicht so genau nehmen,
bezeichnen als T 3 alles, was keinen ,,Kohlen-
wagen* hinter sich hat, auf 6 Radern lauft, ei-
nen tiefliegenden Kessel und also einen lan-
gen Schornstein aufweist. Sollen sie!

Diese Auch-T 3 bleibt auf dem ,Abstellgleis”
— Blickpunkt dieses Beitrages ist die normale
T 3, eine der erfolgreichsten Bauarten der Kgl.
PreuBischen Staatseisenbahnen.

Hatte die T 3 Vorldufer, wie dies so haufig der
Fall ist bei neuen Konstruktionen?

Wenn nur diejenigen C-t berlicksichtigt wer-
den, welche 1905/1906 in die Gruppe T 3 ein-
gereiht worden sind, dann sind zwei Bauarten
zu nennen, einmal die der Main-Weser-Bahn,
zum anderen jene der Bergisch-Markischen
Eisenbahn (siehe auch Tabelle 1); wahrend
die Main-Weser-T 3 in mancherlei Hinsicht
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von der normalen T 3 abweicht, stimmt die
BME-Bauart in allen entscheidenden Punkten
mit ihr Gberein. Der BME-Entwurf geht nun
aber zurlick auf den damaligen Obermaschi-
nenmeister der Bergisch-Markischen Eisen-
bahn, Stambke, der es als Mitglied der
.Normen-Commission® in den 70er Jahren
des vorigen Jahrhunderts vielfach verstanden
hat, seine Ansichten und Vorschldge durch-
zusetzen.
Zum anderen ist die BME-Bauart 1881/1882
von Henschel in Cassel gebaut worden, Hen-
schel lieferte aber auch die ersten normalen
T 3. So ist zu vermuten, daB Stambkes Ent-
wurf — kaum abgeéndert — in die Normalien
Ubernommen wurde.
Die ersten ,,Normalien* von 1877 sahen zwei
Bauarten vor, je in einer Ausfiihrung mit In-
nen- bzw. AuBensteuerung; es lagen vor die
Musterblatter

13 u. 14 fur die C-Guterzuglokomotive

15 u. 16 fir die 1B-Personenzuglokomotive
Bereits im Jahre 1881 legte die KED Brom-
berg auf Weisung des Ministeriums zwei wei-
tere Entwirfe vor, die Musterbléatter

11 fur eine leichte B-t

12 fir eine leichte C-t.
Beide Bauarten sollten auf Nebenbahnen und
im Rangierdienst tatig sein.
Kaum zwei Jahre spater, 1883/1884, erschie-
nen die ,Revidierten Normalien® — keine
Angst, sie werden noch des 6fteren revidiert
und erganzt! Die 0. a. alten Musterblétter sind
wiederum enthalten, nur mit einer anderen
Bezeichnung:

aus M 11 wird M 1ll-4d (spéatere T 1)

aus M 12 wird M lll-4e (spétere T 3)
Diese ,normale 3/3-gekuppelte Tenderloko-
motive mit einem Achsdruck von 10t*, die T 3
also, ist in den Jahren 1882—1905 von den
Kgl. PreuBischen Staatseisenbahnen in
Dienst gestellt worden; fast 25 Jahre — in der
Technik-Geschichte ein langer Zeitraum! Kein
Wunder, dafB an dieser Bauart dies und das
abgeéndert wird, doch niemals etwas Charak-
teristisches — weder in den drei Auflagen des
Musterblattes Ill-4e noch im zweiten Muster-
blatt lll-4p! Die Bremsart hat nicht gerade viel
mit der Bauart zu tun, ein biBchen mehr Was-
ser und Kohle ebensowenig wie die Beleuch-
tung: Gas oder Petroleum, — unerheblich, ob
geneigte oder gerade verlaufende Fiihrer-
hausrickwand, — nicht welterschiitternd:
Rahmen und Kessel liegen um einige cm hé-
her, das Dienstgewicht steigt in 25 Jahren um
einige t; bliebe zu erwahnen: der Regler wird
schon bei M llI-4e durch einen Dom ersetzt.
Diese wenigen Unterschiede werden nun da-
durch verwischt, daB es zum einen Ubergan-
ge gibt, zum anderen bei den félligen Untersu-
chungen im AW Kessel getauscht werden.
Im dbrigen: nach den Anschauungen der mo-
dernen Techniker sind die normalen Loko-
motiven jener Zeit nicht genormt, nicht typi-
siert. Ewald hat es in den Hanomag-Nach-
richten (117/1923, S. 123) so ausgedriickt:
.Im Lokomotivbau herrscht, trotz der Einfiih-
rung von ,Normal“lokomotiven bis heute
der Grundsatz individueller Behandlung des
einzelnen Typs, oft sogar der einzelnen Ma-
schine.”
So seien die Abmessungen der C-tnach M 11
4e und M Ill-4p mit gewissem Vorbehalt wie-
dergegeben (siehe Tabelle 2).
Es ist dennoch erstaunlich, daB alle diese C-t,
von der ersten im Jahre 1882 bis zum Nach-
bau seitens der Ferrovie Valtellina im Jahre
1924, ihre Hauptabmessungen bewahrt ha-
ben.
Hat es nun keine Sonderbauarten gegeben?
Ist es absonderlich, wenn einige T 3, noch
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Bild 5: Die (T 3) Berlin 6107 wurde 1889 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 271 7). Zunachst lief sie als Erfurt 1720 und kam dann
als 1720/2. nach Berlin. 1914 wurde sie an die Direktion Hannover iberwiesen (Hannover 6234) und spéter dort als 89 7059
ausrangiert. Das Foto zeigt sie um 1911/12 im Vorgeldnde des Anhalter Bahnhotes in Berlin. Vor dem Fihrerhaus prasentiert
sich der vielen Eisenbahnfreunden bekannte Werner Hubert, Foto: K. Pierson
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Bild 6: Die (T 3) Frankfurt 6122 wurde 1892 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 30604) und erhielt zunichst die Betriebsnummer
Frankfurt 1736. 1925 bekam sie bei der DR die Loknummer 89 7116. Ihr Verbleib ist unbekannt. Das Foto Zeigt sie 1916 im Bw
Frankfurt (Main) 2. Foto: Sammlung Rauter

Sl

Bild 7: Die 89 7354/2. wurde 1910 von Humboldt (Fabrik-Nr. 418) an die Kleinbahn Kirchbarkau-Preetz (Holstein)-Liitienburg
geliefert. Vom 13. 7. 1939 bis 6. 11. 1946 war sie beim Fliegerhorst Westerland auf Sylt tatig und wurde 1946 von der DR als
897354/2. Ubernommen. |hr weiterer Lebenslauf: Bw Flensburg (7. 11. 1946 — 25. 4, 1947) — Bw Husum (26. 4. 1947 — 20. 8.
1947) — Bw Kiel (22. 8. 1947 — 2. 11. 1955). Bis zu ihrer Ausmusterung am 2. 11, 1955 war sie von Kiel aus hufiger Gast in
Eckernférde.
-

Foto: H. Rauter




von der Breslau-Freiburger Eisenbahn be-
stellt, innenliegende Steuerung aufweisen?
Wohl nicht. Weicht die Doppellokomotive, ge-
bildet aus zwei Bromberger T 3, von der Norm
ab? Nein.?

Bleibt eine C-t, welche die Hanomag 1906 ei-
gens flr die Mailander Ausstellung gebaut
hat: ihr Besonderes — der Pielock'sche
Dampftrockner, dazu die Ventilsteuerung der
Bauart Lentz. Was tun mit ihr?

Erst anno 1910, nachdem diese Maschine im
AW Leinhausen ,auf normal“ umgebaut wor-
den ist, hat sie der Staat ubernommen.
Anders verhélt es sich mit der B1-Lokomotive,
eine der drei nach M lll-4g gelieferten. Diese
gar nicht schlechte Bauart hat sich gegen die
normale T 3 nicht durchsetzen koénnen, so
daB man klugerweise auf eine weitere Be-
schaffung verzichtet hat; so blieb es bei der
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(T 8) Posen 6101, der (T 2) Hannover 6083
und der (T 4) Minster 6451. 3 Lokomotiven
bei 3 verschiedenen Direktionen in 3 Gattun-
gen!

Wieviele dieser C-t sind nun 1905/1906
der Gruppe T 3 zugeteilt worden?

Zum einen: die normalen C-t
einschlieBlich aller bis 1910
von Privatbahnen (bernom-
menen:

Dazu die wenigen C-t, welche
als nicht-normal, dennoch als
T 3 bezeichnet worden sind: 15
Endlich die 0. a. B1-t: 1

1357

insgesamt 1373

Tabelle 1: C-t der Main-Weser-Bahn (MWB)
Hauptabmessungen des Triebwerks in mm: 360/540/1130; geliefert 1881 von Henschel

Betriebsnummern
Fabrik- MWB KEDHan KEDHan KED Mst KEDCas ab
Nr. 1880 1883 1895 1899 1906
1235 25 1025 1700 1700 1790 (T 3) Cassel 6301
1236 26 1026 1701 1701 1791 6302
1237 27 1027 1702 1702 1792 6303
1238 28 1028 1703 1703 1793 6304
1239 29 1029 1704 1704 1794 6305 *)

C-t der Bergisch-Markischen Eisenbahn

*) Noch 1934 in einer Niederlausitzer Braunkohlengrube in Betrieb.

Hauptabmessungen des Triebwerks in mm: 350/530/1060; geliefert 1881/82 von Henschel

Baujahr/ Betriebs-  Betriebsnummern ab 1882 Aus-
Fabrik-Nr.  Nr. bei musterung
der BME
1881/1211 724/2 — 1882 Elberfeld 1700 — 1906 (T 3) Elberfeld 6101  + 1910
1212 725/2 1701 6102 + 1908
1882/1278 23/2 1702 6103 + 1909
1279 24/2 1703 -
1280 25/2 1704 6104 + 1911

Bild 8: Zur Lokomotivparade sind im Sommer 1929 im Bw
Leipzig West aufgefahren: Die 897408 (ex T 3 Osten 6149,
gebaut 1902 von Jung, Fabrik-Nr. 537), die 897350 (ex T 3
Magdeburg 6196, gebaut 1901 von Henschel, Fabrik-Nr.
5794), . .

Welche Werke haben nun im Laufe der Jahre
diese Lokomotiven gebaut? Aus Raumgriin-
den sei eine zusammenfassende Aufstellung
gegeben, die dennoch manche Aufschiisse
vermitteln kann (siehe Tabelle 3).

Die 3/3-gekuppelte Tenderlokomotive mit 10 t
Achsdruck, die spatere T 3, ist nach preu-
Bischer Ubung in die Hunderter-Reihen
(1400—) 1700— 1899 eingeordnet worden, die
Betriebsnummern 1900 ff. waren an sich den
.Spezialbetriebsmitteln“ vorbehalten. Meist
wurden die T 3 als 1700er bezeichnet, stets —
notwendigerweise, mit KED-Namen, denn es
gab ja z.B. eine 1709 sowohl bei den KED
Elberfeld, Frankfurt, Hannover als auch in
Magdeburg.

In den Jahren 1905/1906 nun wird das
Bezeichnungswesen bei den PreuBischen
Staatseisenbahnen grundsatzlich geandert;
unsere C-t wird der Gruppe/Gattung T 3 zuge-
ordnet mit den Hunderter-Reihen 6101 —6400
(fur die Betriebsnummern). Aus der Magde-
burg 1709 z.B. wird die (T 3) Magdeburg
6107%.

Es ist nun zu fragen, wieviele Maschinen der
neuen Gruppe T 3 die einzelnen KED in ihren
Bestand aufgenommen haben. Sie soll fir
das Jahr 1906 beantwortet werden (siehe Ta-
belle 4).

Dank der allgemein als guinstig beurteilten Ab-
messungen stellt die T 3 eine brauchbare Ma-
schine fur Gemischtziige auf Nebenbahnen
dar und — zun&chst in zweiter Linie — fir den
Rangierdienst auch auf den Hauptbahnen. Da
die T 3 zudem noch einfach und tbersichtlich
gebaut war, sich leicht instandhalten lie, und
da der Lauf als besonders ruhig empfunden
wurde, war das Maschinchen auch beim Per-
sonal durchaus beliebt®.

Die Leistung der T 3 ist bereits im Merkbuch
von 1915 nicht mehr vermerkt, so miissen die
Angaben von Parnemann helfen (siehe Ta-
belle 5).
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eine dritte Laterne als Zugspitzensignal.

Als die zulassige Geschwindigkeit fiir Neben-
bahnen in den letzten Jahren des 19. Jahr-
hunderts auf 50 km/h erhdht wurde, hat man
die T 3 in steigendem MaBe aus dem Strek-
kendienst herausgezogen. In den nun folgen-
den Jahren hat sich die T 3 mit gutem Erfolg
im Verschiebedienst betatigt — auf mittleren
und kleinen Rangierbahnhdfen, auf groBen
Personenbahnhéfen und auf Zugbildungs-
bahnhéfen. In Berlin z. B. war die T 3 gar nicht
wegzudenken, und es war schon staunens-
wert, wie die kleinen, wackeren Maschinchen

hofs schoben, und auf den weit ausgedehnten
Gleisen des Lehrter Giterbahnhofs wieselte
ein ganzes Heer dieser fleiBigen Lokomotiven
umbher. In Breslau Hbf, in Hannover war es
nicht anders, ebenso in Leipzig Hbf-West und
um Magdeburg Hbf.

Erst in den zwanziger Jahren wurde sie mehr
und mehr durch starkere Maschinen ersetzt —
z.B.dieT11,T12, T 13.

Die jlingsten waren sie nun auch nicht mehr
und wenige Jahre nach der Jahrhundertwen-

Fotos 8 und 9: W. Kroll, Sammlung Dr. Scheingraber

de wurden die ersten T 3 aus den Listen ge-
strichen, z.T. an Privatbahnen oder an
Schrotthandler verkauft, wie z. B. an Erich am
Ende in Berlin-WeiBensee.

Das Merkbuch von 1915 nennt noch 998 Lo-
komotiven unserer T 3.

Anno 1916, mitten im Ersten Weltkrieg, gab
es fur die T 3 ein nicht alltagliches Erlebnis.
Zur leichteren Abwicklung der groBen Erz-
transporte von Schweden nach Deutschland,
insbesondere auf der Strecke Goteborg —

die lange Re'h.e d_e r machtigen vierachsigen Tabelle 3: Die Hersteller der Lokomotiven der Gattung T 3:
D-Zug-Wagen in die Halle des Anhalter Bahn- 1882—1894 1895-1906%) zusammen
Tabelle 2: Abmessungen der T 3 ;?:n;:x::ui:ssel ng Bf 3?2
Fir die Lokomotiven, die nach M lll-4e bzw. lll-4p gebaut worden sind, H H 04 12 106
stehen stellvertretend die Snoimed, Liennover
(T 3) Bromberg (T 3) Hannover Unu:?n, Konlgs_berg 109 17 126
6301 6190*) Schichau, Elbing 87 18 105
Borsig, Berlin 68 8 76
Musterblatt lll-4e 1l-4p Hagans, Erfurt 13 87 100
Hersteller Henschel Hagans MF Esslingen 4 - 4
Baujahr/Fabrik-Nr. 1883/1474 1904/496 Vulcan, Stettin 30 - 30
5 Schwartzkopff, Berlin 30 - 30
Rost m 1,3 1,35
Heizflache m? 61,1 61,0 Hartmann, Chemnitz 4 - 4
Dampfdruck kg/cm? 12 12 Grafenstaden (Els. MF) 84 9 93
Reglerbiichse Dom MF Hohenzollern, Diisseldorf 18 75 93
Steuerung auflenlieg. auBenlieg. MF Gustrow - 1 1
Allan-St. Allan-St. Jung, Jungenthal - 73 73
Triebwerk mm 350/550/1080 350/550/1100
Radstand mm 3000 3000 Humboldt, Kéin-Kalk = 44 44
Achsdruck t 98-100-95 121-120-127 Orenstein & Koppel, Drewitz - 51 51
Dienstgewicht t 29,2 36,8 Linke-H ofmgnn, Breslau - 10 10
Reibungsgewicht t 292 36,8 Freudenstein, Zehlendorf - 13 13
Kesselmitte (. SOK mm 1860 2070
Lange . Puffer  mm 8200 8590 i 43 1994
Gesc_hwmdlgkett km/h 40 40 *)incl. der auf ,normal” umgebauten und erst 1910 (bernommenen Hanomagschen Mai-
Vorrate Wasser m® 4 5 lander Ausstellungslokomotive.
Kohle t 1,1 1,9
Es sind oben eingeschlossen die Lieferungen nach M Ill-4p:
*) — 1925 DR 89 7459; +1933
Der Dom ist bereits in der 3. Auflage des Musterblattes lil-4e hen; die Fih i e e ol
sl relts in r 3. age des mMusterbial vorgesehen, die Fuhrer- 2
hauswand ist bei den ersten Liefen.?ngan nach M lll-4e abgeschr&rgl_ Smns{em & Koppel 12 12 i ;g
Die 0. a. Bromberg 901 — Bromberg 6103 hatte die damals weitverbreitete Wurfhebel- agans
bremse, andere waren mit der Heberlein-Bremse ausgeriistet. Freudenstein 10 = = 10
Auch bei der T 3 — das Dampflautewerk der Bauart Latowski (wer kennt es noch: .Halt,
wenn das LAutewerk der Lokomotive ertént . . .* 7). 29 19 4 52 Loks
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Bild 10: Hanomag lieferte 1883 als Fabrik-Nr. 1597 die Hannover 1711, die 1895 mit gleicher Nummer nach Cassel ging und
dort 1906 zur (T 3) Cassel 6111 wurde. Sie wurde 1925 zur DR 897001 und fihrt somit den Reigen der 511 Maschinen der Bau-
artreihe 89.70 an. Ihr letztes Bw war Kreiensen, wo sie am 5. 7. 1929 ausgemustert wurde.

Bild 11: Die 897407, auf der sich ein junger Herr postiert hat, der wohl schwerlich zum Lokpersonal gehérte, wurde als Berlin
1814 (2. Besetzung) im Jahre 1802 vom Humboldt geliefert (Fabrik-Nr. 141) und 1906 in (T 3) Berlin 6152 umgezeichnet. Sie
gehort zu den langlebigen T 3 und wurde erst 1958 im Bw Zwickau aufer Dienst gestellt, aber immer noch nicht verschrottet,
sondern an das Chemiewerk Miglitz abgegeben.

Stockholm — Gavle wurden 1916—1917 eini-
ge Lokomotiven ausgeliehen, neben 2 G 7'
.atta av KPEV's beromda T 3-typ“ — 8 der
berihmten T 3. Es waren das die (T 3) Stettin
6128—6131, 6137, 6152—6154.

Die Verluste im und nach dem Ersten Welt-
krieg, jene auf Grund des Waffenstillstandes
und des Versailler Vertrages, sind, im Ver-
haltnis zur Zahl der noch vorhandenen T 3,
auBerordentlich gering: keine der groBen

Tabelle 4: Zusammenstellung aller 1906 in
der T 3-Gruppe genummerten C-t (nach
Direktionen geordnet).

KED Betriebs- Stiick-

nummern zahl
Altona 6101-6210 110
Berlin 6101-6167 67
Breslau 6101-6180 80
Bromberg 6101-6163 63
Cassel 6101-6178

6301-6305 83
Coln 6101—-6135

6140—-6146 42
Danzig 6101—6146

6201—-6208

6301—-6302 56
Elberfeld 6101-6104

61216199

6221—-6226 89
Erfurt 6101-6148 48
Essen - -
Frankfurt 6101-6218 118
Halle 6101-6140

62016207 47
Hannover 6101—6203

6301 104
Kattowitz 6101-6147 47
Kénigsberg 6101-6116

6120—-6131

6137-6155

6161

6167—6172 64
Magdeburg 6101-6206 106
Mainz 6101-6120

62016244

6301-6313 77
Minster 6101-6125 25
Posen 6102-6155 54
Saarbriicken 6101-6133 33
Stettin 6101—-6153

6201-6206 _ 59

1372

B1-tin der T 3-Gruppe:
Posen 6101 1
Gesamtzahl der Lokomotiven
der T 3-Gruppe 1373

Von den o. a. Maschinen sind nach M lll-4p
gebaut worden:

KED Altona 6208—-6210
Berlin 61666167
Bromberg 6152—-6163
Danzig 6301-6302
Halle 6201-6207
Hannover 6190—-6203
Magdeburg 6201—-6206
Stettin 6201—-6206

zusammen 52 Maschinen

Bild 12: 1897 lieferte die Maschinenfabrik Hohenzollern als Fabrik-Nr. 945 an die Kiel-Eckernfdrde-Flensburger Eisenbahn eine
Lokomotive mit dem schénen Namen ,Levensau", der richtig gelesen sein willl Sie wurde mit der Verstaatlichung dieser Bahn
zum 1. Juli 1903 zur Altona 1908 (2. Besetzung) und 1906 zur (T 3) Altona 6206. 1931 wurde sie als 89 7265 bei der Deutschen

Reichsbahn ausgemustert.

b ——

-

Entente-Machte will die kleine, bescheidene,
alte T 3 haben. Und wenn sich (mindestens)
24 bei den PKP (in deren Gattung Tkh 1)
wiederfinden lassen, so nur, weil sie in den
an Polen abgetretenen Gebieten beheimatet
waren.

Im ,vorlaufigen Umzeichnungsplan® der
Deutschen Reichsbahn von 1923 finden sich
745 Maschinen der Reihe 897001 ff. (ex T 3),
zwei Jahre spater, 1925, sind es im ,endgiilti-
gen“ nur noch 511 (897001-7511). — War-
um aber die 7000er-Reihe? Ein voreiliger Pro-

Tabelle 5: Nach Parnemann bringt es die T 3
2u folgenden Leistungen:

bei 15 20 30 40 km/h
1:500 834 660 430 283

1:200 493 400 255 179

1:100 286 230 150 105

1: 40 115 89 = -t
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der Deutschen Reichsbahn zur 89 7463.

phet an einem groBen Schreibtisch hat die
baldige Ausmusterung aller T 3 fir die aller-
nachsten Jahre vorausgesehen.
Indessen sind die 897001 ff. noch langer als
zwei Jahrzehnte im Dienst gewesen, da wa-
ren manche stolze, vorne eingereihten Gat-
tungen fast schon vergessen, so die S 3, die
S 5°, die S 6.
In der Zeit zwischen den beiden Weltkriegen
war die T 3 meist im Verschiebedienst tatig,
doch wurden da und dort noch planmaBige
Nebenbahnziige mit ihr bespannt, so auf
den Strecken Walsrode — Rotenburg sowie
Geestemiinde — Bederkesa, beide im Bezirk
Hannover. Der Bestand sinkt nun schnell:
1925 etwa 500

1932 175
1934 145
1936 135
1938 120 unserer T 3

Die Anzahl der T 3 bei einzelnen Rbd darf
nicht darlber hinwegtauschen, daB es ab-
warts geht; es sind um 1930 bei der Rbd

Cassel 24

Hannover 32

Magdeburg 32

Mainz 31 der 897"
Nach dem Zweiten Weltkrieg ist das Schicksal
der davongekommenen T 3 bald besiegelt —
zumindest bei der Deutschen Bundesbahn;
im ,Erhaltungsbestand"” sind es

1950 48
1952 33
1954 1]
1956 10 Stiick

Wenige Jahre gehen ins Land, bis sie alle
endgliltig verschwunden sind: die Tabelle 6
zeigt, welche als letzte von der Ausmuste-
rungsverfiigung betroffen waren.

Im Ubrigen haben selbst in den Jahren nach
1945 die T 3 noch im planmaBigen Dienst ge-
standen, so z. B. auf der Strecke Brunsbiittel-
koog Nord — St. Michaelisdonn — 12,1 km!
Und ein besonderes Vergnigen war es, wenn
1950 der Sonderzug fur Badelustige von Get-
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torf her in Eckernférde eintraf, nicht selten be-
spannt mit der Kieler 897354 (2. Beset-
zung)®.

Ehe das Schicksal der T 3 bei der Deutschen
Reichsbahn in der DDR berihrt wird, ein Hin-
weis auf die zahlreichen Lokomotiven, welche
fiir nebenbahnahnliche Kleinbahnen gebaut
worden sind, sei es daB sie offentlichen Kér-
perschaften gehérten wie einem Landkreis,

2 3
Bild 13: Festlich geschmiickt verlaBt am 29. 3. 1904 die Hannover 1855 als 500. Lokomotive die Erfurter Fabrik von Christian Hagans. Sie wurde 1906 zur (T 3) Hannover 6194 und 1925 bei

einer Provinz oder einer privaten Gesell-
schaft.

Seit den achtziger Jahren des vorigen Jahr-
hunderts wurden viele dieser Bahnen gebaut,
die u. a. das flache Land erschlieBen soliten.
Die einen beschafften anfangs B-t, um spater
(meist) auf die T 3 Uberzugehen, andere stell-
ten sofort die C-t ein, seien es Neubauten
oder angekaufte, durchaus noch brauchbare

bei der Deutschen Bundesbahn

Tabelle 6: Folgende T 3 (Baureihe 897°) standen am langsten in Dienst

Ausmusterung DB- Hersteller KPEV- Letztes Dienstalter
Nummer (Baujahr/Fabr.-Nr.) Nummer Bw

+ 26. 04. 1961 897296 Henschel 1899/5224 Cassel 6169 Wedau 62 Jahre

+ 26.04. 1961 897377 Humboldt 1901/ 104 Mainz 6217 Wedau 60 Jahre

+ 06.08. 1960 897462 Hagans 1904/ 499 Hannover 6193 Hamm 56 Jahre

+ 07.07. 1959 B97314 Jung 1900/ 438 Mainz 6211  Fulda 59 Jahre

+ 04.05. 1959 897248 Jung 1897/ 307 Cassel 6180 Bebra 62 Jahre

eine Halfte der Doppel-Lokomotive.
bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR

Nur die 89 7462 war nach M Ill-4p gebaut worden; die 89 7248 war eine der Stargard-Custriner, dann Bromberg 6135, die

Ausmusterung DR- Hersteller KPEV- Letztes Dienstalter
Nummer  (Baujahr/Fabr.-Nr.) Nummer Bw

+ 04. 09. 1966 897402 Humboldt 1902/ 134 Hannover 6134  Leipzig W 64 Jahre

+ 23. 02. 1966 897278 Jung 1898/ 349 Halle 6138  Zwickau 68 Jahre

+12.01.1966 897263 Henschel 1898/4940 Cassel 6165 Auei.V. 68 Jahre

+16.09.1965 897349 Henschel 1901/5793 Magdeb. 6195 Stendal 64 Jahre

+ 16.09. 1965 897423 O&K®) 1902/ 963 Berlin 6161 Haldensleben 67 Jahre

*) Orenstein & Koppel

bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR

(Maschinen, die 1949 von verstaatlichten Privatbahnen ibernommen wurden)

Ausmusterung  DR- Hersteller KPEV- Letztes Dienstalter
Nummer (Baujahr/Fabr.-Nr.) Nummer Bw

+14.09.1965 896006 Hagans 1896/ 342 Erfurt 6132 Salzwedel 69 Jahre

+ 04. 04. 1967 896114 Hagans 1901/ 434 Erfurt 6179 Dessau 66 Jahre

+ 15. 09. 1965 896205 Hagans 1904/ 503 Halle 6201 Dessau 61 Jahre

- 896009 Humboldt 1902/ 135 Berlin 6146 Halberstadt -

Die 89 6205 war nach M llI-4p gebaut worden.
Die 89 6009 wurde mit einem Schlepptender ausgeristet und ist als Museumslokomotive der Nachwelt erhalten geblieben.

Im librigen betrug die Lebensdauer bei den T 3 im allgemeinen nicht mehr als ca. 30 Jahre!
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Bild 14 — 16: Skizzen von drei verschiedenen Ausfiihrungen
der preuBischen Gattung T 3 im MaBstab 1:87. Obendie T 3
nach Musterblatt lll-de mit abgeschragter Flhrerhausriick-
wand, in der Mitte die T 3 nach Musterblatt Ill-4e (3. Nach-
trag) mit Dampfdom und unten die verstérkte Ausfiihrung der
T 3 nach Musterblatt 1ll-4p.

Skizzen: Sammlung Obermayer

Staatsbahnmaschinen, oft die T 3. Die Menge
dieser Privatbahn-Lokomotiven ist kaum z&hl-
bar. Als nun die DR-Ost im Jahre 1949 alle
diese Bahnen in ihrem Bereich mitsamt den
Maschinen tbernahm, zéhlte man tber 100
C-t verschiedenster Bauart und Herkunft, dar-
unter auch unsere T 3.

Die C-t unter ihnen erhielten eine abweichen-
de Bezeichnung insofern, als die ersten bei-
den Ziffern der Betriebsnummer den durch-
schnittlichen Achsdruck (in t) vermehrt um 50
aufwiesen: die 89 6014 z. B. hatte einen Achs-
druck von 10 t (10 + 50 = 60); da sie die
14. dieser 10-t-Maschinen war, erhielt sie die
Bezeichnung 89 6014. So gibt es driiben eine
895901 bis hin zur 89 6306. Da es in der Mark
Brandenburg nebenbahnéhnliche Kleinbah-
nen von beachtlicher Lange gab, wie z. B. die
Oderbruchbahn, wurden einige T 3 mit einem
Schlepptender ausgeriistet, ahnlich wie eini-
ge T 12 im Oldenburgischen. Es waren 6 Ma-
schinen, die einen 2- bzw. 3achsigen Tender
erhielten”).

Von allen diesen buntgemischten C-t der DR-
Ost interessieren hier nun die ehemals preu-
Bischen, zumindest die letztausgemusterten
seien genannt (s. Tabelle 6).

Ist nun die T 3 auch von anderen groBen Bah-
nen im Inland, im Ausland gebaut worden?
Die Liste ist nicht lang, und es handelt sich nur
um 2 Verwaltungen, denen man die Bezeich-
nung ,.groBe Bahnen" zuerteilen kann. Einmal
ist es die GroBherzoglich Oldenburgische
Staatsbahn, die erst 1898 von der B-t auf die
C-t bergegangen ist und in den Jahren 1898
bis 1909 15 C-t-Maschinen von der Hanomag
beschaffte. Die 12 ersten, geliefert in den Jah-
ren 1898-1901, entsprachen dem Muster-
blatt lll-4e der PreuBischen Staatsbahnen, 3
Nachbauten aus dem Jahre 1909 haben eini-
ge Besonderheiten, so hat der Kessel weder
Dom noch Regler, sondern ein im Kessel lie-
gendes Dampfsammelrohr. Alle 15 haben kei-
ne Nummern, sondern Namen: vom ,Specht"
bis zum ,Hanfling" ist das gefiederte Volk ver-
treten. Die Deutsche Reichsbahn hat sie —
kein Druckfehler! — als 98201-215 einge-
ordnet.

Sehr viel zahlreicher sind die T 3 der Meck-
lenburgischen  Friedrich-Franz-Eisenbahn.

Hersteller und
Fabriknummer

1906 umgezeichnet auf DR-Nummer  Ausmusterung

(T3)

vorlaufig/endglltig

Henschel 1890
1891
1892
1913
1914
1915
1916
1921
1922
1923
1924
Borsig 4153
4154
4155
Hanomag 1794
1795
1796
1797
1798
1799
1800

- 8780
Tabelle 7: Die im Jahre 1885, also vor genau 100 Jahren, gelieferten T 3:
Direktionen ab Lieferung
Breslau 1871 — 1895 Kattowitz 1871
1872 1872
1873 1873
Frankfurt/M. 1705 — 1895 Halle 1705 — 1901
1706 1706
1707 1707
1708 1708
Cainrrh. 1785 — 1895 Frankfurt/M. 1785 — 1904
1786 — 1895 Cdin 1779 — 1904
1787 1780
1788 1781
HM ,Herzhom* — 1890 Altona 1828
HM ,Krempe" 1829
HM ,Siethwende" 1830
Hannover 1726 — 1895 Cassel 1726
1727 1727
1728 1728
1729 1729
1730 1730
1731 1731
1732 1732
1733 1733

1801

Halle

Mainz
Frankfurt/M.

1700/2
1701/2
1702/2
1703/2
1785
1834
1835
1836

Kattowitz 6101

6102
6103 +1923 a)
Halle 6101 897033 — +1923
6102 + 1909
6103
6104 +1910
Mainz 6107 b)
Frankfurt/M. 6209
6210
6211
Altona 6129 + 1917
6130 897034 — + 1922
6131 897035 897012
Cassel 6126 897036 897013 +1928
6127 897037 897014 +1933
6128
6129 +1921
6130 897038 897015 + 1927
6131 897039 — +1923
6132 897040 — +1923
6133 897041 897016 +1925

a) zeitweise bei der Kleinbahn Eberswalde — Schopfurt
b) lange Jahre bei der Kleinbahn Reinheim — Reichelsheim (spéter: Siddeutsche Eisenbahn-Ges. No. 347)
HM = Holsteinische Marschbahn
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Sie entsprachen alle dem preuBischen Vor-
bild. Die MFF (und einige ihrer Vorgéangerin-
nen) beschafften in den Jahren 1882 bis 1906
nicht weniger als 68 Lokomotiven; noch 63
haben eine vorlaufige DR-Nummer erhalten,
38 eine endglltige: 888001—-8020 wund
8051-8068%.

Die Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen
haben zwar das preuBische Bezeichnungs-
system Ubernommen, doch hatte ihre T3
wenig mit der preuBischen zu tun.

Ins Ausland gingen die T 3 in nur geringer
Zahl, es seien nur genannt: 20 Maschinen zu-
mindest an China und mehr als 20 an italieni-
sche Bahnen, zumeist in Oberitalien. Am ehe-
sten beriihren uns die Ferrovie Alta Valtellina,
nicht allein, weil zu ihnen die allerletzte nach
M lll-4e gebaute T 3 ging — Henschel 1924,
Fabrik-Nr. 20 345, , Valtellina“, sondern auch,
weil mancher Eisenbahnfreund, der etwa im
Jahre 1966 mit der Rhatischen Bahn (oder im
eigenen Wagen) Gber den BerninapaB hinun-
terfuhr ins Veltlin unten in Tirano, Endstation
der Rhatischen und der Ferrovie Valiellina,
die Maschine noch hat sehen kénnen.

Ein weiter Weg — 1882 die erste, 1924 die
letzte T 3. Sechs Jahrzehnte sind seitdem
vergangen (oder: wenn man die erstgebaute
betrachtet — ein gutes Jahrhundert!)

Was ist geblieben? Die Erinnerung und —
Museums- und Denkmals-T 3?7 Meist ein
Trauerspiel, insbesondere, wenn eine T 3 den
Jieben Kindern" in die Hande féllt. Eine sei
zumindest hervorgehoben, die von Moll und
fleiBigen Helfern mit kaum abzuschatzendem
Zeitaufwand und mit groBem Fachwissen auf-
gebaute 897159 (2. Besetzung, gebaut 1910
von Henschel, Fabrik-Nr. 10037, fir die
Eisenindustrie Menden und Schwerte). Es ist
eine T 3 nach M lll-4e, die sich heute bei der
Deutschen Gesellschaft fir Eisenbahnge-
schichte in guten Handen befindet.

Die an Lokomotivstatistik interessierten Leser
finden in Tabelle 7 alle vor 100 Jahren, im
Jahre 1885, gelieferten T 3 zusammengefaft,
wahrend Tabelle 8 den Gesamtbestand einer
Direktion, hier der KED Danzig im Jahre 19086,

zeigt. H. Rauter

Anmerkungen:

"' Die Bergisch-Markische Eisenbahn ist bereits seit
dem Jahr 1850 vom Staat verwaltet und betrieben
worden; seit dem 13. 03. 1854 besteht die ,Kgl.
Eisenbahn-Direction zu Elberfeld”.

2 Es sei erinnert: Die ,Normalien* von 1883/1884
sehen vor unter =

1] die Gesamtzeichnungen aller NaB-
dampf-Lokomotiven
11-1 sind die der Personenzug-,

-2 der Schnellzug-,
-3 der Guterzug- und
-4 der Tenderlokomotiven.

Die einzelnen Bauarten werden durch
einen beigesetzten kleinen Buchsta-
ben bezeichnet:
l-2b  z.B. — spétere S 3
-4e T3
Die Bromberg 6135 und 6141, die beide fir die
Stargard-Cistriner Eisenbahn gebaut wurden
und 1903 zur KED Bromberg gelangten, wurden
1913 zu einer Doppellokomotive zusammenge-
baut, die die Betriebsnummer Cassel 6180 er-
hielt. Die Doppellok wurde 1917 wieder getrennt,
die beiden Einzellokomotiven fortan als Cassel
6180 und 6181 bezeichnet. Die Cassel 6180 wur-
de als 897248 erst 1959 ausgemustert, die Cas-
sel 6181 bereits im Jahre 1937.
Die preuBische Bezeichnungsart von 1905/1906
war so angelegt, daB allein aus den Hunderter-
Reihen die Zugehorigkeit zu einer Gruppe/Gat-
tung erkenntlich war. Die Gruppen-/Gattungszei-
chen hatten auch fortfallen kénnen, eine 6101 war
stets eine T 3; doch zur Identifizierung einer be-
stimmten Maschine war (und ist) die Angabe der
KED unerléaBlich, gab es doch eine 6101 bei der
KED Altona bis hin zur KED Stettin.

3]

4
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Bild 17: Dieses Foto
zeigt eine T 3, die zu
keiner Zeit der KPEV
oder der Deutschen
Reichsbahn gehorte.
Es handelt sich hier
um die Betriebsnum-
mer 1 der Wilrttem-
bergischen Neben-
bahnen-AG, die die
Firma Humboldt im
Jahre 1901 als Fa-
brik-Nr. 109 (zusam-
men mit der Fabrik-
Nr. 110, Betriebs-
nummer 2) fir deren
16,5 km lange Strek-
ke Reutlingen —
Gdnningen geliefert
hat. Die Aufnahme
entstand am 10. 5.
1954 in Génningen,
drei Jahre spater
wurde das Maschin-
chen ausgemustert.

Tabelle 8: Die Lokomotiven der Gattung T 3 der Kgl. Eisenbahn-Direktion Danzig im Jahre 1906
Hersteller Bau-  Fabrik- Betriebsnummer Betriebsnummer
jahr nummer bei Ablieferung ab 1906
Union 1887 361— 365 — Danzig 1753-1757 — (T 3)Danzig 6101-6105
1887 369 1761 6106
1887 371— 374 1763—-1766 6107—-6110
1887 376— 381 1768—1773 6111-6116
1888 418— 424 1774-1781 6117-6123
1891 604— 615 1788—-1799 6124—6135
Grafenstaden 1893  4387-4391 18241828 6136—6140
Schichau 1892 574— 579 1836—1841 6141—-6146
Hagans 1902 464— 467 18441847 6201—-6204
0&K™" 1903 900— 903 18481851 6205—-6208
Freudenstein 1905 222- 223*) 1852—-1853 6301-6302
) On :
e

) Auf den langen Nebenbahnen in Ostdeutschland,
vor allem in den Direktionen Bromberg, Danzig
und Konigsberg, waren die Schlepptender-Loko-
motiven der Gattung G 1 fiir den Streckendienst
besser geeignet als unsere T 3.

897354 (2. Besetzung), gebaut 1910 von Hum-
boldt (Fabrik-Nr. 418) fiir die Kleinbahn Kirchbar-
kau-Preetz-Liitjenburg.

13. 07. 1939 — 6. 11. 1946 Fliegerhorst Wester-
land, anschlieBend als 897354 in den Bw Flens-
burg und Husum, ab 22. 08. 1947 — 2. 11. 1955
Bw Kiel.

Unter den T 3 mit Schlepptendern ist nur eine alt-
preuBische, die 89 6009, Humboldt 1902/Fabrik-
Nr. 135, die zur (T 3) Berlin 6146 und 1925 zur DR
897403 wurde. Nach ihrer Ausmusterung kam sie

o

- |

1931 an die Eisenbahn Heudeber-Mattierzoll und
wurde 1949 zur 896009. Sie ist zur Museums-
lokomotive bestimmt worden. Die 89 6225 hat ei-
nen alten Tender erhalten, und zwar den der
(G 7) Kattowitz 4704, einer Verbund-G 7, gebaut
von Linke-Hofmann 1908/Fabrik-Nr, 573, — PKP
Tp 2-227.

® Die 898006 war von 1942 bis 1966 im Metallhiit-
tenwerk Lubeck tétig; es war die ehemalige MFF
568, gebaut von der MF Hohenzollern 1894/
Fabrik-Nr. 801.
Die 898066 verschlug es nach Dresden wo sie
1963 ausrangiert wurde (ehemalige MFF 609, ge-
baut 1906 von Linke-Hofmann in Breslau, Fabrik-
Nr. 374).

Bild 18: Diese alte Postkarte zeigt den Bahnhof Glasow in der Neumark. — Wer weiB heute noch, wo die Neumark liegt, ge-
schweige denn, wo Glasow? Es liegt auf halbem Weg zwischen Stargard und Kistrin; diese Strecke wurde von der gleichnami-
gen Eisenbahngesellschaft am 31. 8. 1882 erdfinet und ging mit zwei weiteren Nebenbahnen im Jahre 1903 in den Besitz des
preuBischen Staates Uber. Die auf unserem Bild erkennbare (T 3) Bromberg 6143 wurde 1899 als Betriebsnummer 24 von Jung
(Fabrik-Nr. 391) an die Stargard-Ciistriner-Eisenbahn geliefert und bei der Verstaatlichung 1903 in Bromberg 1833 (2. Beset-
zung) umgezeichnet. Sie kam noch vor 1923 als Werklokomotive ins RAW Tempelhof, wo sie um 1932 ausgemustert wurde.

Die Fotos 10 — 13, 17 und 18 stammen aus der Sammlung Dr. Scheingraber, der Herrn Rauter fiir seine detaillierten An-
gaben zu diesen Bildern zu Dank verpflichtet ist.
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m Winter boten sich zur Zeit des Dampfbetri

Bild 3: Mit den Schienenbussen der Baul

nach Vordernberg entstand am 9. 1. 1976 oberhalb von Vordernberg Markt.

Mitte der siebziger Jahre war die Erzbergbahn
von Vordernberg nach Eisenerz in der Steier-
mark Reiseziel vieler Eisenbahnfreunde aus
nah und fern. Sogar aus Ubersee reisten sie
an, um den Dampfbetrieb auf der Zahnrad-
strecke zu erleben und sowohl im Bild als
auch mit Tonbandgeraten und Kassettenre-
kordern im Ton festzuhalten.

Dieser Eisenbahnlinie der Osterreichischen
Bundesbahnen wird die Anfang Februar er-
scheinende Sonderausgabe des Eisenbahn-

Journals gewidmet sein. Die Sonderausgabe
beschreibt die Geschichte und den Betrieb
der normalspurigen Zahnradbahn von Vor-
dernberg nach Eisenerz; vom Bau Ende des
letzten Jahrhunderts bis zur Ablésung des
Zahnradbetriebes durch den Adhasionsbe-
trieb in den siebziger Jahren.

Zahlreiche, zum groBten Teil bisher unverof-
fentlichte Aufnahmen illustrieren den sorgfal-
tig recherchierten und fundierten Text, flr den
die Autoren C. Asmus und J. Stockklausner

n der Erzbergbahn besonders schone Motive. Zuglok war im Januar 1976 unterhalb von Glaslbremse die 97 210.

e 5081.5 der OBB begann auf der Erzbergbahn die Umstellung vom Zahnradbetrieb auf Adhasionsbetrieb. Das Foto des Personenzuges von Eisenerz

Alle Fotos: Verlagsarchiv

verantwortlich zeichnen. Besondere Erwah-
nung verdienen in diesem Zusammenhang
die herrlichen, stimmungsvollen Farbaufnah-
men des bekannten Fotografen Jirgen Nel-
kenbecher. Von ihm wurden (brigens auch
die vier Farbfotos auf dieser Doppelseite auf-
genommen, die wir lhnen vorab als kleine
Kostprobe aus der in wenigen Wochen er-
scheinenden Sonderausgabe prasentieren
mdchten.
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Erinnerungen an die 44 1267

Kurz nach dem Erscheinen der genannten
Ausgabe, hat sich dann unser Leser P.
Scheffler gemeldet. Dem Schreiben mit inter-
essanten Daten waren auch vier Diapositive
beigefiigt. Jetzt endlich haben wir die Gele-

In einer friiheren Ausgabe des Eisenbahn-
Journals hatten wir die schwere Giterzuglo-
komotive 441267 mit Wannentender vorge-
stellt. Die Qualitat des Fotos entsprach leider
nicht ganz unseren Erwartungen, Ursache

dafiir waren die schlechten Licht- und Witte-
rungsbedingungen. Da es sich bei der Loko-
motive um ein besonderes Exemplar handel-
te, entschlossen wir uns dennoch zum Ab-
druck des Bildes.
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o Bild 1: Frontansicht der 44 1267

genheit, diese Erinnerungen an die 44 1267
zu verdffentlichen.

Die Besonderheit des abgebildeten Ge-
spanns war der Wannentender 2'2' T 34, ei-
nes Prototyps, der als Vorlaufer der spateren
Wannentender von Borsig entwickelt worden
war. Jener Tender war zunachst mit der 1942

abgelieferten Lokomotive 44 1263 UK gekup-
pelt. Zu welchem Zeitpunkt der Tender an die
441267 kam, lieB sich leider nicht ermitteln.
Bekannt ist dagegen der Lebenslauf der Lo-
komotive, den wir fir alle Statistiker nachfol-

Bild 3: Wie auch die beiden anderen Aufnahmen auf d

Bild 2: Am 8. 5. 1967 besaf die 44 1267 noch den Wannentender der Sonderbauart 2'2'T 34.

gend skizzieren wollen.

Abnahme der Lokomotive am 3. September
1942.

Indienststellung beim Bw Mainz-Bischofs-
heim am 4. September 1942.

Das Kriegsende erlebte die Lokomotive in
Schwerte, wo sie bis 19. Januar 1947 ver-
blieb.

Die weiteren Stationierungen waren:

Bw Mannheim Rbf 19.06.47 — 28.12.49

Bw Ludwigshafen 31.05.50 — 12.01.51
Bw Kaiserslautern 13.01.51 — 05.01.61

Doppelseite, entstand dieses Foto des Wannentenders der 44 1267 am 8. 5. 1967 im Bw Rheine

06.01.61 — 19.01.61
20.01.61 — 26.10.61
27.10.61 — 22.05.62
23.05.62 — 02.06.64
Bw Rheine 03.06.64 — 28.01.68
Bw Emden 29.09.68 — 27.12.72
z-Stellung am 28. Dezember 1972
Ausmusterung am 12. April 1973

Am 23. Oktober 1967 hatte die Lokomotive im
AW Braunschweig noch einen Tender der
normalen Einheitsbauart 2’2" T 34 erhalten.

HO/Scheffler

Bw Koblenz-Mosel
Bw Kaiserslautern
Bw Koblenz-Mosel
Bw Ehrang

Fotos 1—3: P. Scheffler




Bild 1: Im Abschnitt Saalfelden -

schreitung der Grenzlast Vorspanndienste. Als Vorspannlokomotive des G 69232 fahrt die 1020.30 am 30. 12. 1982 in den Bahnhof Kirchberg/Tirol ein.

=

Wargl der Strecke Salzburg — Schwarzach-St. Veith — Innsbruck leisten die 1020 der Zugforderungsstellen Worgl und Innsbruck den Giterzigen bei Uber-

Foto: A. Ritz

Die E 94 in Osterreich

Trotz guter Erfahrungen mit der Baureihe
E 93 waren bis 1937 nur 18 Lokomotiven ge-
baut und in Dienst gestellt worden. Obwohl
dringend weitere Maschinen flr den schwe-
ren Guterzugdienst auf Steilrampen und Ge-
birgsstrecken benétigt wurden, erschien die
Nachfolgebauart E 94 erstim Jahre 1940. Zu
jener Zeit oblag die Betriebsfihrung auf den
Strecken in Osterreich bereits der friiheren
Deutschen Reichsbahn. Schon bald wurde
deshalb erwogen, auf den osterreichischen
Gebirgsstrecken die neue E 94 einzusetzen.
Erste Versuchsfahrten mit der Lokomotive
E 94012 konnten noch im September des
Jahres 1940 auf der Arlbergstrecke durchge-

fiihrt werden. Hierbei zeigte sich die Uberle-
genheit der Reihe E 94 gegeniiber den Oster-
reichischen , Krokodilen®, die damals die Bau-
reihenbezeichnung E 89 und E 89' trugen.
Letztere verflgten i{ber eine Hochstge-
schwindigkeit von 70 bzw. 75 km/h und lber
eine Nennleistung von 1800 bzw. 1900 kW.
Die Stundenleistung der E 94 lag dagegen bei
3300 kW, ihre Hochstgeschwindigkeit war auf
90 km/h festgesetzt.

Zum planmaBigen Einsatz kam die E 94 dann
aber zunachst nur auf der Brennerstrecke.
Erst ab Mai 1943 erhielt dann auch das Bahn-
betriebswerk Bludenz die ersten Maschinen
der Baureihe E 94 fur den Einsatz auf den

Rampen des Arlbergs. Dort bewdéltigten die
Maschinen nicht nur den Guterzugdienst,
sondern auch den schweren Schnellzugver-
kehr. Mit ihren elekirischen Widerstands-
bremsen waren die Fahrzeuge besonders gut
fur den Dienst auf Gebirgsstrecken geeignet.
Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges wa-
ren insgesamt 46 Maschinen der Reihe E 94
in Osterreich verblieben. Eine Lokomotive,
die E 94015, muBte wegen der erlittenen
Kriegsschaden bereits im April des Jahres
1947 ausgemustert werden. Eine weitere Ma-
schine, die E 94 108, kam im Oktober dessel-
ben Jahres zurlck in die spatere Bundesrepu-
blik. Aus den bei den Firmen ELIN Aktienge-
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Bild 2: Die Region um Kitzbdhel ist bekannt fiir schneereiche Winter. Diese Aufnahme der 1020.14, die bei Fieberbrunn mit einem Giiterzug nach Salzburg unterwegs ist, unterstreicht dies ein-
drucksvoll (30. 12. 1982) Foto: A. Ritz

Bild 3: Der planmaBige Giterzug 69 250 nach Innsbruck verkehrte am 30. 12. 1982 nicht. Die Zuglokomotive 1110.14 fuhr deshalb ohne Wagen nach Innsbruck und schleppte zwischen Saal-
felden und Worgl die planmaige Vorspannlokomotive der Baureihe 1020 mit. Soeben durchfihrt dieses Doppelgespann den Haltepunkt Windau. Foto: A. Ritz




Bild 4: Die 1020.14 fihrte am 1. 6. 1984 einen zusétzlichen
Giiterzug von Innsbruck (ber Garmisch-Partenkirchen nach
Reutte (Tirol). In Kaltenbrunn (Oberbay) wartet sie die Kreu-
zung mit der soeben einfahrenden Leergarnitur fir den
D 13484 der Baureihe 601 ab. Als ,Urlaubs-Intercity” ver-
kehrte der D 13484 in der Sommersaison 1984 jeden Freitag
von Mittenwald nach Hamburg-Altona. Foto: A. Ritz

Bild 5: Guterziige beniitzen von Rosenheim nach Minchen
nicht nur die Strecke Uber Grafing, sondern auch die altere
Strecke Uber Holzkirchen-Deisenhofen. So auch der Dg
49 832 vom Brenner nach Manchen, der am 14, 11, 1980 mit
der 1020.10 bespannt war. Aufgenommen wurde der Glter-
zug in der Nahe des Bahnhofs KreuzstraBe. Foto: A. Ritz

sellschaft fuir elektrische Industrie in Wien und
der Wiener Lokomotivfabrik AG in Floridsdorf
lagernden Teilen konnten im Auftrag der OBB
noch drei Maschinen gefertigt werden. Diese
Fahrzeuge wurden 1953 mit den Betriebs-
nummern 1020.45 bis 1020.47 in Dienst ge-
stellt. Von den 47 Lokomotiven muBte bislang
nur die 1020.45 nach einem schweren Unfall
ausgemustert werden, alle anderen verkeh-
ren noch im Giterzugdienst auf steigungsrei-
chen Strecken. Beheimatet sind die Maschi-
nen bei den Zugforderungsstellen Bludenz,
Innsbruck, Villach und Wérgl.
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Bild 6: Auf der AuBerfernbahn von Reutte (Tirol) nach Gar-
misch-Partenkirchen waren solche Bespannungen noch vor
wenigen Jahren keine Seltenheit. Um eine Lokleerfahrt zu
vermeiden, hat am 23. 7. 1978 die 1020.32 die Aufgabe der
planmaBigen Zuglokomotive der Baureihe 144 bei der Befor-
derung des E 3687 von Reutte nach Garmisch-Partenkirchen
Ubernommen. Das Foto entstand bei Untergrainau.

Foto: W. Matussek, Sammlung Ritz

Mitte der sechziger Jahre ging die OBB daran,
die Lokomotiven zu modernisieren. Hierbei
ergaben sich Anderungen an den Liftungsgit-
tern, an den Dachaufbauten und an den Stirn-
fenstern, wodurch sich die Reihe 1020 nun in
wesentlichen Bereichen von der Baureihe
194 unterscheidet. Nur wenige Exemplare be-
hielten die urspriingliche Anordnung von drei
Fenstern in der Stirnfront. Hierzu zéhlen die
Maschinen 1020.40, 1020.42 und 1020.47,
die zusammen mit einigen weiteren Fahrzeu-
gen auch noch ihren griinen Anstrich behalten
haben. Die anderen Fahrzeuge zeigen sich
dagegen in der orangefarbenen Lackierung
nach dem neuen Farbschema der OBB.

Bild 7 (Mitte, rechts): Ei-
ne der beiden OBB
filhrungen ist das

der 1020.03, das wie die
1020.44 viele Verénde-
rungen gegeniiber der
DB-Lok aufweist

Bild 8: Als Vergleichs- ’
objekt soll hier noch ein-
mal die 194 035 von Ro-
co gezeigt werden, ein
erstklassiges Modell der
BaugrdBe HO.
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Die 1020 als Modell in
der BaugroBe HO

Kurze Zeit nach dem erstklassigen Modell der
194 035 der Deutschen Bundesbahn erschie-
nen bei Roco nun die OBB-Ausfiihrungen in
grin und blutorange. Erstere tragt die Be-
triebsnummer 1020.44, die andere ist als
1020.03 bezeichnet. Sowohl die Drehgestel-
le, als auch der Lokkasten und die Vorbauten
entsprechen exakt den Vorbildern der Oster-
reichischen Bundesbahnen. All diese Bau-
gruppen wurden neu gefertigt, auch die Dach-
aufbauten und die Hauptschalter auf dem
Dach. Von der DB-Ausflhrung unterscheidet

A Bild 9: Auch der Rah-
men des Drehstells der
Reihe 1020 unterschei-
det sich von der DB-
Ausfihrung.

Bild 10: Jede Modell-
variante verfligt (Ober
einen anderen Haupt-
schalter: Hauptschalter
der 1020.44.

Bild 11: Hauptschalter ’
der 1020.03.

sich auch die Lampenanordnung an den
Stirnseiten. Unverandert blieb dagegen die
durchdachte Technik unter den Aufbauten.
Dies betrifft auch die Anlenkung der Drehge-
stelle am Briickenrahmen nach der Art der
Kurzkupplungs-Kinematik. Hieraus ergibt sich
der vorbildgetreue enge Abstand zwischen
den Vorbauten und dem Lokomotivkasten.
Natdrlich sind auch bei der 1020 wieder alle 6
Achsen uUber Schnecken- und Stirnradgetrie-
be angetrieben. Die innenliegenden Radsatze
der Drehstelle sind federnd und pendelnd ge-
lagert. Bei mehreren Vergleichsfahrten mit
anderen Modell-Lokomotiven ergab sich, daf3
die 194 bzw. die 1020 von Roco die zugkraf-

tigsten HO-Lokomotiven sind, die derzeit an-
geboten werden. Dazu kommen noch die aus-
gezeichneten Laufeigenschaften in allen Ge-
schwindigkeitsbereichen. Auch in der Detail-
lierung wurden wieder einmal neue MaBstabe
gesetzt. Bei der OBB-Ausfihrung wurden
selbst die kleinen Schutzscheiben an den
Fenstern der Einstiegstiren nicht vergessen.
Diese winzigen Scheiben liegen, zusammen
mit weiteren Steckteilen, jeder Packung bei.
Der Umschalter fur die Stromeinspeisung aus
der Oberleitung ist unter dem abnehmbaren
Bauteil verborgen, das den Hauptschalter

tragt.

HO
Bild 12: Ein méchtiger Ballastblock auf dem Brickenrahmen
wverleiht der Lok ein hohes Reibungsgewicht.

Bild 13: Hauptschalter der 194 035.
Fotos 7—-13: Obermayer
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Bild 1: Mit der Einflihrung besonderer Autoziige von Niebdll (ber den Hindenburgdamm nach Sylt, wahrend der Badesaison im Jahre 1952, wurde der Begriff .Auto nach Sylt* gepragt. Das Foto
zeigt einen dieser Autoziige zu Beginn der r Jahre bei Morsum auf der Nordseeinsel Sylt. Foto: Sammiung Neumann

nAUto nach Sylt« zur Dampfiokzeit

Es ist der erste Pfingsttag 1960. Das herrliche  toverladung in Niebdll benutzen. An solchen  land ist man auf einen starken Andrang einge-
Wetter lockt viele Tagesurlauber nach Sylt.  Tagen hat der Bf Klanxbiill besondere Bedeu-  stellt, denn viele fahren bis Klanxbiill, geben
Wer seinen Pkw mitnehmen will, muB die Au-  tung. Als letzten Haltbahnhof auf dem Fest-  privat oder im Bahnhof ihr Fahrzeug zur Auf-

Bild 2: Diese Luftaufnahme aus der Zeit um 1935 zeigt eine preuBische P 4° mit einem Personenzug auf dem Hindenburgdamm. Foto: Sammlung Neumann
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L B-C O. Pahl, Berlis Steghie

Eraffnung des Hindenburgdammes am . Janl 1027

Mit der Reidhsbahn durchs Meer

m 1. Juni 1927 wurde die neue Stredke Klanxboll=Westerland aul Sylt
A durch den Reidwsprisidenten von Hindenburg ertfinet. Jubelnd begrifie
von der BevOlkerung, fibrt der erste Zug der Reichsbahn von Klanxhall
iber den Hindenburgdamm durdi das Wattenmeer nach Westerland.
Der 11 km lange Hindenburgdamm ersetet die frithere von Ebbe und Flue
stark abhiingige, 22 km lange Schiffsverbindung zwisdien dem Festland und
der Insel Sylt. Die frither im Sommer acht, im Winter elf Stunden erfordernde
Reise von Hamburg nadh Westerland wird jetzt von der Reidhshahn mit Sdinell-
#ligen in finf Stunden suriidgelege. Dementsprediend verbilligt sich die Reise.

Bild 3: Blick vom Fihrerstand der 012001 beim Uberqueren des Hindenburgdammes mit dem

Bild 4: Kalenderblatt aus dem Reichsbahn-Kalender 1928 zur Erdffnung des Hindenburgdam-
D 574 am 27. 7. 1971 Foto: G. Neumann

mes am 1. Juni 1927. Den Erdffnungszug fihrte die 17 1201 des Bw Allona.
Kalenderblatt: Sammliung Neumann

Bild 5: Bei der Deutschen Reichsbahn wurden die zweiachsigen Flachwagen mit jeweils 2 Pkw beladen und in planmaBigen Personenzigen befdrdert. Das Foto entstand im August 1939 in
Westerland (Sylt).

Foto: DB, Sammlung Neumann




4 Bild 6: Die 91 1117 des Bw

W Bild 8: Nach dem zweiglei-

Husum zieht Anfang der
50er Jahre in Westerland
(Sylt) nach Ankunft eines
Personenzuges vom Fest-
land die mit Pkw beladenen
Flachwagen ab.
Foto: Sammilung
J. Lawrenz

Bild 7: Im Jahre 1952 war
die Strecke lber den Hin-
denburgdamm noch einglei-
sig, auf halbem Weg zwi-
schen dem Festland und
der Insel Sylt befand sich
nur eine Blockstelle (Bk

Hindenburgdamm),
Foto: DB, Sammlung
Neumann

sigen Ausbau des Hinden-
burgdammes in den 70er
Jahren wurde der Kreu-
zungsbahnhof Hindenburg-
damm wieder zur Blockstel-
le ,degradiert”. Das Foto
zeigt einen Stellwerker bei
seinem Dienst im neuerrich-
teten Kreuzungsbahnhof
Hindenburgdamm am
21.7.1956

L Seoscunerr: Fy §823, S0 (3w
AP3 dm26 Y14, )
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A Bild 9: Auch
Lokomotiven
der Baureihe 64
waren auf dem
Hindenburg-
damm zu
sehen.
Die 64410
beférderte am
16. 7. 1952
einen Autozug,
der damals als
Naheilgiterzug
verkehrte.
Gleich hinter
der Lokomotive
lauit ein dani-
scher Reise-
zugwagen.
Foto: DB,
Sammlung
Neumann

Bild 10: Nahgliterziige wurden auch mit Lokomotiven der preuBischen Gattung G 10 bespannt, wie hier am 16. 7. 1952 mit der
571796. Foto: DB, Sammlung Neumann

- =

bewahrung ab und benutzen die Personenzii-
ge zur Insel.

An diesem sonnigen ersten Pfingsttag 1960
warten in Klanxbill ca. 400 bis 500 Reisende
auf den P 2701 von Heide (Holst) nach We-
sterland (Sylt). Der Zug soll Klanxbll 8.39
Uhr verlassen und ist bis mittags die letzte
Zugverbindung lber den Hindenburgdamm.
Der Bf Niebiill meldet erhebliche Verspatun-
gen wegen umfangreicher Rangierarbeiten
und Uberlastung. Ab Niebll besteht der Zug
aus 8 Reisezugwagen und einer Gruppe mit
Pkw beladener Rmso-Wagen, zusammen um
120 Achsen.

Die Verspatung mag bereits eine halbe Stun-
de betragen haben, als der P 2701 den Bf
Klanxbdll erreicht. Die Weiterfahrt verzogert
sich abermals, das Personal der Husumer P 8
teilt dem Aufsichtsbeamten mit, daB man
Dampf machen musse. Hinter Klanxbill steigt

Bild 11: Eine preuBische P 8 fiihrt einen Personenzug Gber den Hindenburgdamm. Am Schiuft des Zuges sind mehrere Flachwagen fiir Autotransport angehéngt (16. 7. 1952).

Foto: DB, Sammlung Neumann
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Bild 12: Die Schnellzuglokomotiven der Baureihe 03 waren lange Zeit aus dem hochwertigen Reisezugdienst auf der Strecke von Hamburg nach Westerland (Sylt) nicht wegzudenken. Am
17. 6. 1959 passiert die 03258 mit dem E 1774 den Kreuzungsbahnhof Hindenburgdamm, der Mitte der 50er Jahre durch den Bau eines Ausweichgleises bei der Blockstelle Hindenburgdamm
entstand.

Bild 13: Diese Aufnahme zeigt den Bahnhof Niebdiill am 3. 8

die Strecke in einer langgestreckten Kurve bis
auf Seedeichhdhe, um dann in den Hinden-
burgdamm Uberzugehen. Nach gut 15 Minu-
ten erkléart sich das Lokpersonal bereit, weiter-
zufahren. Die letzten Wagen des Zuges ha-
ben den Bahnhof noch gar nicht verlassen, da
halt der Zug wieder an. Inzwischen ist dem
Fahrdienstleiter Klanxbiill der D 475 abgemel-
det worden. Dieser Zug hat Niebiill planmaBig
um 9.44 Uhr verlassen. Viel Zeit verging, bis

1955. Auf dem Gleis neben der 502427 werden soeben Pkw auf die zweiachsigen Flachwagen verladen.

es zu einer Verstandigung zwischen Fahr-
dienstleiter und Zugpersonal des P 2701 kam.
Das Lokpersonal teilte mit, daB man den Zug
nicht weiterbefordern kénne. Man schlug
vor, den Zug in den Bahnhof zuruckzusetzen
und dann auf die Hilfslok zu warten. Fir Zug-
fahrten konnten nur ein durchgehendes
Hauptgleis und ein Kreuzungsgleis benutzt
werden. Wahrend der D 475 am haltzeigen-
den Einfahrsignal vorbei auf Befehl in das

Foto: Sammlung Neumann

Foto: H. Samek,
Sammlung Neumann

Kreuzungsgleis eingelassen wurde, muBte
der P 2701 weiter auBerhalb des Bahnhofs
liegenbleiben. Nachdem der D 475 im Kreu-
zungsgleis zum Halten gekommen war, lieB
man den P 2701 so weit im durchgehenden
Hauptgleis zurlicksetzen, bis die nérdliche
Ausfahrt fir den D 475 freigefahren war. Jetzt
konnte wenigstens der D 475 seine Fahrt fort-
setzen. Die aus Westerland (Sylt) angeforder-
te Hilfslok Gbernahm dann den jetzt schon

Bild 14: Eine Lokomotive der Baureihe 50 mit Wagner-Windleitblechen und Kabinentender wartet am 12. 7. 1958 mit einem Autozug im Kreuzungsbahnhof Hindenburgdamm eine Zugkreuzung
ab. Moglicherweise handell es sich bei der Lokomotive um die 50 1865, die damals noch Wagner-Windleitbleche besaB und bereits mit einem Kabinentender gekuppelt war.
Foto: DB, Sammiung Neumann
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ZA Minden flr den Autotransport von Niebull nach

t) Doppelstockwagen. Der von der 18505
fahrt des Bahnhofes Gl
men.

etwa 2 Stunden verspateten P 2701.

Mit Er6ffnung des Hindenburgdamms im Jah-
re 1928 ergab sich die Notwendigkeit,
Kraftfahrzeuge auf dem Schienenweg zu be-
fordern. Schon 1932 ging man dazu (ber, die
Flachwagen den Reiseziigen mitzugeben,
Verladebahnhof auf der Insel war Westerland,
auf dem Festland Klanxbull. Nach 1945 setz-

Bild 17: Im Frihjahr 1960 fanden auf der Strecke Niebdll
50975 des BZA Minden am 24. 5. 1960 in Niebdll.

tadt an der Strecke Hamburg

MeBzug wurde bei der
rland (Sylt) aufgenom-
G. Neumann

ten die Besatzungsmachte durch, daB ledig-
lich die Handbremse anzuziehen und der 1.
Gang einzulegen sei; der Fahrer durfte im
Kraftfahrzeug sitzenbleiben. 1952, mit Einfuih-
rung besonderer ,Autoziige" zwischen Nie-
biill und Westerland wahrend der Badesai-
son, wurde der Begriff ,Auto nach Sylt" ge-
pragt. Wenn auch inzwischen alle Insassen

erspektive! Die
Foto: J. Lawrenz,
Sammiung Neumann

im Kraftfahrzeug bleiben durften, so muBte
doch die Fahrt zur Insel rickwarts angetreten
werden.

Schon Ende der vierziger Jahre waren 25
Rmso ganzjahrig in Westerland beheimatet.
Um die Aufnahmefahigkeit der Zlige zu erho-
hen, ging man schon 1953 von der Verlade-
weise 2 Pkw pro Rmso ab, der Wagenver-

Westerland (Sylt) weitere Fahrten zur Erprobung von Doppelstockwagen im Autotransportverkehr nach Sylt statt. Das Foto zeigt die

Foto: DB, Sammlung Neumann




nach Westerland (Sylt) unterwegs.

band konnte jetzt Stostange an StoBstange
beladen werden. Um Zugtrennungen zu ver-
meiden, muBten die Kupplungen der mit Ab-
deckblechen, Bohlenbelag und Gelénder aus-
geristeten Rmso-Wagen jahrlich untersucht
werden. Jeweils zu Saisonbeginn muBten
weitere 75 Rmso fiir den Westerlandverkehr
hergerichtet werden. Bei 20000 gezahlten
Kraftfahrzeugen im Jahre 1950 rechnete man
mit jahrlichen Zuwachsraten um 18—-20%,
denen sich die Bahn standig anpassen muB-
te. Schon 1955 waren 140 Rmso im Einsatz,
noch verstarkt um 20 nichtausgeristete
Rmso an Spitzentagen wie Ostern und Pfing-
sten.

Die taglichen Abfahrten auf den Verladebahn-
héfen wurden von Jahr zu Jahr erhght. Bei 13
Zigen je Richtung war man an der Grenze
der Leistungsfahigkeit dieser eingleisigen
Strecke. 1956 nahm man die Betriebsbahn-
hofe Lenshallig und Hindenburgdamm mit je-

weils 620 m langen Kreuzungsgleisen in Be-
trieb. Der Umbau der Kreuzungsgleise auf
den Bahnhofen Klanxbill, Morsum und Kei-
tum auf 620 m Lange folgte.

Die Vorhaltung von tber 200 Rmso in der Sai-
son stieB auf erheblichen Widerstand beim
Hauptwagenamt der DB. Man suchte nach
anderen, im Wagenladungsverkehr weniger
begehrten Gattungen. 1960 wurde eine Pro-
beeinheit von 3 Doppelstockwagen der Bau-
art Offs 60 eingesetzt. 1961 baute man in Nie-
blll und Westerland zweistockige Rampen.
Mit Einfihrung der Doppelstockwagen ver-
schwanden die Rmso allmahlich; fir die Lkw-
Verladung wurden vierachsige Flachwagen
eingesetzt. Erstmals lieBen sich jetzt auf bei-
den Verladebahnhéfen Pkw in Fahrtrichtung
verladen.

Seit Bestehen des Hindenburgdamms oblag
dem Bw Husum die Bespannung der Perso-
nen- und Guterziige. Ab 1952, nach Einfiih-

Bild 19: Die 012001 am 27. 7. 1971 auf der Drehscheibe in Westerland (Sylt)

012 001

Foto: G. Neumann

rung der reinen Autoziige, wurden die Naheil-
guterziige (Ne) auch vom Bw Husum gefah-
ren. Kam man bislang mit den preuBischen
Typen P 8, G 10, T 9° und der Einheitslok BR
64 aus, so mubte speziell fiir den Westerland-
Dienst die BR 50 eingesetzt werden. 1952
waren 10 Loks der BR 50 nach Husum umsta-
tioniert.

Der Saisondienst mit BR 50 zwischen Niebdill
und Westerland stellte an Maschine und Per-
sonal hohe Anforderungen. Die Ziige muBten
mit Hg 80 km/h beférdert werden. Nur in
Westerland war es méglich, Kohle zu fassen
und zu drehen. So liefen die Loks nach Nie-
bullin Rickwartsstellung, da der vollgeladene
Tender dem Personal mehr Schutz gegen
Fahrtwind bot. Last und Zuglange unterlagen
saisonbedingten Schwankungen. Auf der
39,3 km langen Strecke muBte wegen Kreu-
zungen immer wieder schwer angefahren
werden. Wind aus westlicher Richtung, oft in

Foto: G. Neumann
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Bilder 20 und 21: Am 9. 8. 1969 muBte der DER-Tagesautoreisezug D 915 wegen der groen Nachfrage in zwei Teilen gefahren werden. Der erste Teil bestand nur aus Reisezugwagen. Der
zweite Teil, der wie der erste Teil mit einer Lokomotive der Baureihe 012 bespannt wurde, bestand ausschlieBlich aus Autotransportwagen. Die beiden Fotos wurden in der Néhe von Krempe,
nérdlich von Glickstadt gelegen, aufgenommen.

Foto: G. Neumann

Sturmstarke, konnte den Fahrplan stark be-
einflussen. An Spitzentagen muBten lberlan-
ge Naheilglterzige, die nicht kreuzen konn-
ten, mit Hilfe der Zige in Niebull durchge-
bracht werden.

Die BR 50 hat die an sie gestellten Anforde-
rungen voll erfiillt. Lediglich die fir Uberwie-
gende Vorwartsfahrt konzipierte Hangeeisen-
steuerung gab AnlaB zu Klagen seitens des
Personals wie der Werkstatt. Die Materialbe-
anspruchung bei Rickwartsfahrt mit Hochst-
geschwindigkeit war erheblich. Diese stark
beanspruchten Loks liefen wahrend des Jah-
res nur 222 bis 3 Monate im Plan. So trat je-
weils bei Saisonende eine Entspannung bei
der Lokgestellung ein, so daB sich der Ausfall
von Maschinen im Autozug-Dienstplan in

Grenzen hielt.

Klagen der Autofahrer, die RuB und Dampf als
Belastigung empfanden, veranlaBten die BD
Hamburg, sehr kurzfristig Diesellokomotiven
vor Autoziigen einzusetzen. Ab 1966 wurden
immer mehr Dampfleistungen mit Lokomoti-
ven der Baureihen V 160 und V 200 gefahren,
nach knapp 15 Jahren Einsatz im Dienst ,,Au-
to nach Sylt” trat die BR 50 ab.

Ein neuer Dienst ,Autoreiseziige” und ,DER-
Tagesautoreiseziige” lieB ab 1968 die
Dampflok nochmals bei der Pkw-Befdrderung
liber den Hindenburgdamm in Erscheinung
treten. Wenn auch die umgebauten Behelfs-
packwagen MPw4i den Kraftfahrzeugen
Schutz gegen RuB und Dampf boten, so wa-
ren doch die Zuge E 1774/E 1775, die die Au-

Bild 22: Am 31. 5. 1968 wurde der im Text erwihnte E 1775 (Hamburg-Altona — Westerland) von der V 200046 und der 03 262
gemeinsam gefiihrt. Am SchiuB des Zuges sind Autotransportwagen der Bauart MD4i eingestellt. Das Foto entstand bei Sieth-

wende , westlich von Elmshorn.

Foto: G. Neumann

totransportwagen beforderten, mit Loks der
BR 03 vom Bw Hamburg-Altona bespannt.
Von 1969 bis 1972 bespannte man D-Zige
mit Autotransportwagen von und nach Berlin
sowie DER-Tagﬁesautoreiserge mit Loks der
BR 012 (ex 01" Ol) vom Bw Hamburg-Alto-
na. Mit dieser Baureihe endete der Dampf-
dienst nach der Ferieninsel Sylt.

G. Neumann

Lokbestand Bw Husum November 1951

381068, 1208, 1214, 1738, 1850, 1887,
2003, 2206, 2208, 2607, 2781, 2858, 2884,
2975, 3874

501846, 2752

57 1314, 1331, 1565, 1572, 1796, 1864, 1893,
1957, 2501, 2679, 2934, 3218

64 350, 410, 446, 491

74475

86072, 178, 310

91689, 998, 1117, 1485

V 20032, 033, 035, 036, 037

V 36201, 202

VT 95901, 902, 906

Lokbestand Bw Husum Juli 1962

38 1318, 1405, 1655, 1849, 2206, 2218, 2341,
2818, 3014, 3073, 3473, 3489, 3542, 3865

50189, 299, 638, 1035, 1036, 1069, 1301,
1417, 1426, 1435, 1449, 1553, 1562, 1676,
1844, 1865, 1924, 2344, 2427, 2619, 2624
2752, 2763, 2767

V 20032, 037

V 36220, 236

V 60276 — 280, 283, 284, 360

VT 95905, 906, 908, 909, 910

VT 989614, 9776, 9777, 9778, 9779, 9788

— 97083,
ETA 150101 — 112
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Polternd passieren wir die letzte Weiche der
Marxgruner Gleisanlagen, es geht hinab ins
.Hollental“. Schon bald (iberquert die Bahn-
trasse die Selbitz. Die steinerne Briicke, die
das FliBchen Uberspannt, ist zum Verlieben
und reizt geradezu zum Nachbau. Die-Basis
des Bauwerks diirfte aus wenigen Holzresten
rasch zusammengestellt sein, das endgultige
Finish Ubernehmen dann die paBgenau gefer-
tigten Seitenteile aus den im Handel erhaltli-
chen Mauersteinplatten. Selbst die (iber den
Briickendffnungen sichtbaren Mauerbogen
konnen aus diesen Platten nachgebildet wer-
den, indem einzelne ,Steine" aus dem vorge-
pragten Plattenfeld herausgeschnitten und,
der Zeichnung entsprechend, aneinanderge-
reint in die Seitenflachen eingeklebt werden.

Bild 2: Eine Kof Ill mit einer Waggonladung Réhren uber- ’ !
quert die Selbitzbriicke zwischen den Stationen Marxgrin
und Lichtenberg, Foto: S. Winkler

Bild 3: Eine T 14 mit Personenzug auf derselben Bricke.
Zeichnung: R. Barkhoff




4 Bild 4: Blick auf die Bahn-

hofsausfahrt Hdlle Rich-
tung Marxgrin.

Foto: S. Winkler
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Bild 5: Streckenubersicht
und Neigungsverhéltnisse
zwischen den Stationen
Marxgrin und Lichtenberg,

Zeichnung: R. Barkhoff

Noch besser ist jedoch die Methode, die Herr
Jerusalem bei seinem Schiffshebewerk im Ei-
senbahn-Journal 8/84 fiur Heki-Dur beschrie-
ben hat.

Weiter dem FliBchen folgend, geht es in wei-
tem Bogen der Ortschaft Holle entgegen. Da-
zu informiert uns eine kleine Tafel iber die
Kriimmungs- und Steigungsverhaltnisse der
Strecke. Der Zug verlangsamt seine Fahrge-
schwindigkeit, die ersten Hauser tauchen auf.
Wir Uberqueren die HauptstraBe und halten
sofort vor dem romantischen kleinen Emp-

Bild 6: Ein Kurzglterzug passiert im Juli 1979 den Bahniibergang in Holle,

fangsgebaude des Bahnhofs Holle, dessen
erste Weiche noch innerhalb des Bahniiber-
gangs liegt. Dieses wunderschéne Bauwerk
spricht wohl fur sich und ist zum Dioramenbau
oder fir eine Kleinanlage besonders geeig-
net. Leider sind aus den mir vorliegenden Un-
terlagen nur die Gleis- und die beiden Seiten-
ansichten einsehbar. Die Fundamentbreite
des Langhauses betragt bei Zugrundelegung
des MaBstabs 1:100 63 Millimeter.

Vielleicht gelingt es im Rahmen dieses Be-
richtes auch noch, entsprechende Hinweise

Foto: S. Winkler

zur richtigen Gestaltung der StraBenfront des
Gebaudes zu vermitteln. Die Gleisanlage ver-
figt Uber ein Ausweichgleis. Eine Gleissperre
verhindert, daB eventuell hier abgestellte
Waggons sich unbeabsichtigt auf die Reise
nach Lichtenberg begeben. Signale sind nicht
vorhanden. Der Bahnibergang war friiher
durch Schranken gesichert.
Das Foto der Gesamtansicht des Bahnhofs
und der Ortschaft Holle, wenngleich nicht von
bester Qualitat, gestattet einen Gesamtblick
auf die Ortschaft und den Bahnhof Hélle. Die
Berge reichen bereits bis hart an den Ort, an
Bahn und FluB heran.
Reizt dieses Fleckchen Erde nicht geradezu
zur Nachgestaltung als Diorama? Unter-
streicht der Blick aus dem Fenster des Fuh-
rerstandes der kleinen Kof (derselbe Ausblick
kénnte natirlich auch von der hinteren Platt-
form einer Donnerbiichse gedanklich aufge-
nommen werden) nicht nachhaltig diesen Ein-
druck?

R. Barkhoff

Verkehrsbedeutung und
Triebfahrzeugeinsatz

Wie bereits angedeutet, verlauft die ,Hollen-
talbahn® in einer vorwiegend landwirtschaft-
lich genutzten Gegend mit geringer Bevdlke-
rungsdichte. Nur das Kleinhandwerk, wie z. B.
die Hausweberei, war weit verbreitet. Ent-
sprechend niedrig war das Transportaufkom-
men aus der direkten Nahe der Bahn.

Im Personenverkehr gab es anfanglich keine
durchgehenden Ziige nach Hof oder Saalfeld,
es muBte in Marxgrin umgestiegen werden.
Bestimmte Zige fuhrten jedoch von Anfang
an durchlaufende Wagen, die in Marxgrin
umgestellt wurden. So hatte die ,Hdllental-
bahn" nur lokale Bedeutung und der erwarte-
te Durchgangsverkehr war nur bedingt zu ver-
zeichnen. Jener kam erst zustande, als ab
dem 1. Méarz 1908 von Saalfeld her tGber Hok-
keroda und Wurzbach Anschluf3 bestand und
die bayerische Staatsbahn die Lokalbahn Hof
— Steben zur Nebenbahn mit stationarem
Personal aufwertete, also von Saalfeld nach
Hof und zuriick direkt durchgefahren werden
konnte.

Aus der Anfangszeit ist bekannt, daf finf Per-
sonenzugpaare taglich durchs Hdllental fuh-
ren. Wahrscheinlich wurde mit diesen Ziigen
auch der Guterverkehr besorgt. Der Fahrplan
im Sommer 1927 zeigt sechs Personenzug-
paare auf der Strecke Marxgriin Loben-
stein. In den Jahren danach gewann das Ge-
biet um unsere Hollentalbahn besonders fiir
die erholungsuchenden Stadter zunehmend
an Bedeutung. Besonders die Fertigstellung
der Bleilochtalsperre in Thiringen, deren
Ruckstau fast bis Blankenstein reicht, machte
diese Gegend fur Urlauber und Ausfllgler at-
traktiv. Dies schlug sich auch in einem erwei-
terten Zugangebot in den dreiBiger Jahren
nieder. In einer erhaltenen Bahnhofsfahrord-
nung des Bahnhofs Hdélle aus der Zeit um
1938 sind acht Personenzugpaare verzeich-
net. Ferner sind hier drei Nahgiterziige in
Richtung Lobenstein sowie zwei ebensolche
und zuséatzlich ein GmP in Richtung Marxgrin
nachgewiesen.

Wie vorher gesagt, gab es in dem bayerisch/
thiringischen Grenzraum kaum gréBere Indu-
striebetriebe. Die Ausnahme stellt hier der Ort
Blankenstein und das benachbarte Blanken-
berg dar. In beiden Orten gab es groBe Pa-
pierfabriken, deren Ursprung bis auf das Jahr
1883 zurlickgeht.

Durch die Eréffnung der Bahn wurden die
Transportmoglichkeiten fiir die hergestellten

40
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Bild 7: Ein von einer T 14 gefihrter Personenzug erreicht soeben den Bahnhof Hélle. Zeichnung: R. Barkhoff

Bild 8: Blick auf Ort und Bahnhof Hoblle in den 50er Jahren. Foto: Jahn, Sammlung Winkler
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Die Gattung AAIl — 2'aa 1-n2v(n2)-Schnelizuglokomotive mit Vorspannachse

Die auf der Il. bayerischen Landesausstel-
lung 1896 in Niirnberg gezeigten Lokomo-
tiven hatten uns bereits zweimal im Bay-
ern-Journal beschéftigt und gezeigt, wie
auBerordentlich bedeutsam gerade diese
Ausstellung fiir das bayerische Eisen-
bahnmaschinenwesen gewesen ist. Wir
sind auf die Exponate der Ausstellung so-
wohl bei der Besprechung der Vorauslo-
komotive der Gattung C V als auch bei den
verschiedenen Bauformen der Gattung E |
zu sprechen gekommen.

Damit ist die lokomotivgeschichtliche Be-
deutung dieser Ausstellung jedoch kei-
neswegs erschopft, wurden auf ihr doch
auch zwei weitere, technisch interessante

Bild 2: Antriebskizze der Haupt- und der Vorspannachse.

Neubauten vorgestelit, die AAl und die
BBI. Sie blieben zwar Einzelgédnger, ver-
dienen es aber dennoch, im Bayern-Jour-
nal besprochen zu werden. Dieser Beitrag
befaB3t sich nur mit der AAl, die BB wird
im Eisenbahn-Journal 2/85 behandelt.

Wie schon aus der ungewdhnlichen Achsfor-
mel zu ersehen ist, handelt es sich bei der
AA| um eine Lokomotive mit vorderem Dreh-
gestell, einer Treibachse, einer dazwischen
liegenden Vorspannachse und einer hinteren
Laufachse. Wie kam es zu dieser uns heute
doch recht ungewdhnlich und auch kompli-
ziert anmutenden Konstruktion? Man ging zu-
néchst von der Gattung B XI Vbd. aus (vgl. Ei-
senbahn-Journal 3/84) und glaubte, es miisse

Skizze: Sammlung Dr. Scheingraber

doch méglich sein, eine groBere Anpassungs-
fahigkeit an die verschiedenen Betriebserfor-
dernisse, wie Anfahrzugkraft und Geschwin-
digkeit, verbunden mit einer entsprechenden
Brennstoffersparnis, zu erreichen, mit ande-
ren Worten, man wollte eine Lokomotive, die
im Vergleich zur BXI Vbd. bei gleicher Ge-
schwindigkeit mehr ziehen oder bei gleicher
Belastung schneller fahren sollte.

Diese Lokomotive sollte nicht nur im gleichen
Dienstplan mit der B Xl einsetzbar sein; bei
einem etwaigen Fehlschlagen dieses Experi-
ments — so ganz sicher war man sich der Sa-
che anscheinend doch nicht — solite sie auch
ohne groBere Anderungen in eine der Ver-
bund-B Xl gleichwertige 2'B-n2v-Lokomotive
umgebaut werden kénnen.

Um diesen Forderungen entsprechen zu kén-
nen, war man von folgenden Gedankengén-
gen ausgegangen, die der schon gelegentlich
zitierte Eugen Briickmann, Ing. bei der Sach-
sischen Maschinenfabrik zu Chemnitz, in sei-
ner Besprechung der AAI in der Zeitschrift
des VDI, Band 41, Seite 95 ff. wie folgt erlau-
tert:

Bei einer Lokomotive gewdhnlicher Bauart mit zwei
gekuppelten Achsen, die von einem Paar Dampfcy-
linder angetrieben werden, missen die Abmessun-
gen der letzteren so gewdhit werden, dass sie die
der Gesamtbelastung der gekuppelten Achsen ent-
sprechende grdfBte Zugkraft zu entwickeln vermo-
gen. Bei Ueberschreitung einer gewissen Ge-
schwindigkeitsgrenze wird nun aber einerseits die
Kupplung der Achsen (berflissig, weil fiir die Aus-
nutzung der jener Geschwindigkeit entsprechenden
Zugkraft das Adhédsionsgewicht einer Treibachse
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vollkommen genligen wiirde, wihrend andererseits
die groBen, fiir die gréBte Zugkraft berechneten Cy-
linder- und Steuerabmessungen alsdann nicht mehr
recht der Leistung entsprechen. Es ist klar, dass in-
folge dieser beiden Umsténde von einer gewissen
Geschwindigkeitsgrenze an der zur Uberwindung
der inneren Widerstdnde nétige Teil der Maschinen-
leistung gegeniiber der Gesamtleistung unverhélt-
nismé&Big rasch steigt, der Wirkungsgrad also rasch
sinkt.

Bei Anwendung ungekuppelter Lokomotiven mit nur
einer freien Treibachse wird zwar dieser Uebelstand
bekanntlich vermieden; ihre allgemeinere Einfiih-
rung verbietet sich jedoch in den meisten Féllen we-
gen ihrer zu geringen groBten Zug- sowie Anzug-
kraft. Um nun die Vorteile der ungekuppelten Loko-
motive mit der gréBeren Zug- und Anzugkraft der ge-
kuppelten zu vereinen, hat die A.-G. KrauB & Co.
sich schon im Jahre 1893 eine sogen. Lokomotive
mit Vorspannachse patentiren lassen und dieses
Patent nunmehr zur Anwendung gebracht.

Nach dem erwéhnten Patente werden zwei geson-
derte Treibachsen angewendet, deren fede durch
ein besonderes Cylinderpaar angetrieben wird. Die
Hauptmaschine, die auf eine Treibachse mit még-
lichst groBen Réddern wirkt, soll bei allen Fahrge-
schwindigkeiten arbeiten, wéhrend die sogen. Vor-
spannmaschine, welche die zweite Treibachse mit
erheblich kleineren Rédern in Umdrehung versetzt,
nur bis zu derjenigen Geschwindigkeitsgrenze mit-
zuarbeiten hat, bei der noch die Adhésion von zwei
Achsen notig ist; dariiber hinaus soll sie ausgeschal-
tet werden. Die Viorspannachse ist demnach, wenn
sie nicht arbeitet, von den Schienen abzuheben, al-
so freischwebend zu halten, damit alle Reibungswi-
derstdnde mdglichst verringert werden, im Ge-
brauchsfalle dagegen mit einem Drucke gleich dem
erlaubten Achsdrucke gegen die Schienen zu pres-
sen, wobei aber natirlich die Haupltreibachse nicht
entlastet werden darf. Dass sich die konstruktive Lo-
sung dieses letzten Erfordernisses nichtimmer ohne
schwierige Studien befriedigend erreichen lassen
wird, I&sst sich voraussehen. Um so erfreulicher ist
es, schon jetzt berichten zu kénnen, dass im vorlie-
genden Falle eine sehr einfache und elegante L6-
sung gefunden worden ist.

Wegen der Aehnlichkeit mit den Lokomotiven der
Klasse BXI und des méglichst leichten Umbaues in
solche haben die Hauptrahinenbleche gleich die
hinteren Achsgabelausschnitte zu erhalten, sodass
nach Entfernung von kurzen hinteren AuBenrah-
men, in welchen die Ersatzlaufachse zu lagern ist,
ohne weiteres eine Kuppelachse untergestellt wer-
den kann. Auch die Rahmenversteifung zwischen
den Dampfeylindern ist so zu geslalten, dass die
normalen Cylinder angebracht werden kénnen. Dies
ist dadurch zu ermdglichen, dass die Vorspanncylin-
der nicht am Rahmen, sondern an den Hauptcylin-
dern befestigt werden, daher eine besondere Ge-
staltung des Rahmens nicht bedingen.

Die Achsgabelausschnitte fir die Vorspannachse
sind endlich nicht in die Hauptrahmenbleche, son-
dern in aufgenietete, daher leicht entfernbare Hilfs-
bleche einzuschneiden.

Die von der Fa. KrauB & Co 1895 mit der Fa-
briknummer 3200 und der Betriebsnummer
1400 gebaute AA | besal3 einen Rahmen, des-
sen 25 mm starke Bleche sehr stark gegen-
einander versteift waren. Die Treibachse ist in
tblicher Weise im Hauptrahmen, die Laufach-
se jedoch iber zwei AuBenfedern in einem ei-
genen AuBenrahmen gelagert. Die Vorspann-
achse ist in einem gesonderten Achslager-
gehéause gelagert, sie wird bei normaler Fahrt
durch eine komplizierte Federanordnung mit

Hebellibersetzung durch ihr eigenes Gewicht

von den Schienen abgehoben. Soll sie zum
Anfahren oder auf starken Steigungen einge-
setzt werden, so wird sie Uber einen in Achs-
mitte angebrachten Dampfzylinder, der vom
Kessel gespeist wird, mit 13 atli an die Schie-
nen gepreBt. Hierbei wird Giber den Federaus-
gleich der Achsdruck des Drehgestells und
der hinteren Laufachse zwischen 4-5 t je
Achse gemindert, der Achsdruck der Treib-
achse ging von 14,7 auf 14,6 t zuriick, wah-
rend die Vorspannachse 13 t ausiibte. Wah-
rend das Haupttriebwerk {iber Zylinderdurch-
messer von 385 mm auf der Hoch- und
610 mm auf der Niederdruckseite — bei
610 mm Kolbenhub - verfiigte, hatte der
unter dem Hauptzylinder angebrachte Zylin-
der der Vorspannachse 290 mm Durchmes-
ser und 460 mm Hub. Der Durchmesser der
Treibachse betrug, gleich der B XI, 1860 mm,
jener der Vorspannachse nur 1000 mm.

Bemerkenswert scheint noch folgende Be-
sonderheit: Haupt- und Vorspannachse ver-

Bild 4: Die 36861 der Deutschen Reichsbahn, die ehemalige AA |, von der Heizerseite.
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Bild 3: Die ehemalige AA I nach dem Umbau als P 2/4 vor dem Lokschuppen in Simbach. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

fligten (ber Dampfstrahler, die (iber den Re-
gulatorzug fir die Vorspannachse verbunden
waren. Wurde der Hauptregler gedffnet, so
6ffnete sich langsam auch der Regler fiir die
Vorspannachse. Diese setzte sich — noch in
angehobenem Zustand — langsam in Bewe-
gung, wurde dann langsam auf das Gleis ab-
gesenkt und der Sandstreuer wurde selbstta-
tig eingeschaltet. Damit sollte beim Anfahren
jedes Schleudern méglichst vermieden wer-
den, auBerdem konnte so bei fahrender Loko-
motive die Vorspannachse stoBfrei einge-
schaltet werden.

Bei der offiziellen Leistungsprobe hat sie ei-
nen Zug von. 183 t nach Schliersee gezogen
und auf der groBten Steigung dieser Strecke
mit 1:55 eine Zugkraft von 6000 kg am Treib-
radumfang entwickelt. Die AA| wurde dann
der Bw Miinchen zugeteilt und dort im Dienst-
plan der B Xl eingesetzt. So hat sie z.B. im
Winterfahrplan 1897/98 im Turnus mit 12 BXI
Schnell- und Personenziige nach Ulm,
Treuchtlingen, Landshut, Kempten und Kuf-
stein beférdert (frdl. Mitteilung von Herrn
Schorner). Auch den OrientexpreB soll sie auf
der Strecke Miinchen — Simbach gefahren
haben.

Carl Asmus stellte freundlicherweise die
préchtige Werkaufnahme der AAI mit drei-
achsigem Tender zur Verfiigung, auf der die
abgehobene Vorspannachse und ihr zugehé-
riger Hilfszylinder ausgezeichnet zu erkennen
sind.

Auf der Riickseite dieses Fotos finde ich

Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber




e
Bild 5: Die AA| im Werkhof der Firma Krauss.

handschriftliche Anmerkungen eines bekann-
ten Fachmanns der bayerischen Lokomotiv-
geschichte.

Demnach wurde sie ,gelegentlich eines Un-
falls (D 40, Treuchtlingen, 1904) schwer be-
schadigt, in eine -HeiBdampf 2'B-h2 umge-
baut, mit B XIl bezeichnet, dann aber als P 2/4
getauft. Ich stutzte, war mir doch stets gelau-
fig gewesen, der Unfall mit der AA | habe sich
1905 zugetragen. Jetzt will ich es aber genau
wissen! In der Biicherei der BD Miinchen hole
ich mir die ,Jahresberichte der Kdniglich
Bayerischen Staatseisenbahn-Verwaltung”

fir 1904 und 1905 und suche zunéchst unter
den Angaben Uber die Unfille — 1904 kein
Unfall des D 40, auch kein Unfall in Treucht-
lingen. Der Bericht fir 1905 dagegen ver-
merkt gleich zwei Unfélle mit Schnellziigen
und diese auch noch im Abstand von-nur we-
nigen Tagen! Am 30. November, so heit es
da, ,fuhr der Schnellzug 126 in der Station
Turkenfeld infolge Uberfahrens des Ausfahr-
signals dem Gz 2112 in die Flanke, wodurch
die beiden Lokomotiven und 13 Wagen er-
heblich beschéadigt wurden. Sechs Bahnbe-
dienstete und fiinf Reisende wurden leicht

Werkfoto Krauss-Maffei, Sammlung Asmus

verletzt, der Gesamtischaden betragt rd.
20000-Mark.“ Und dann ein paar Tage spa-
ter: ,Am 9. Dezember entgleiste in Donau-
worth der Schnellzug 180 infolge unrichtiger
Weichenstellung. Die Lokomotive und zwei
Wagen entgleisten und wurden erheblich be-
schadigt.” So, jetzt haben wir den Salat, bei
beiden Unféllen kann theoretisch die AA | be-
teiligt gewesen sein. Auch ein Besuch in der
Redaktion des fritheren ,Brucker Wochen-
blatt” in Furstenfeldbruck, 15 km von Tiirken-
feld entfernt, bringt keine weitere Aufklarung,
abgesehen von dem Hinweis, daB der S 126
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um 22.50 Uhr von Miinchen abgefahren war
und der Lokfiihrer das Haltesignal ,bei dem
dichten Nebel Gibersehen™ hatte. Ich gehe ei-
ner weiteren Spur nach und bléattere Folge 29
von ,Eisenbahnen und Museen“, herausge-
geben von der Deutschen Gesellschatt fiir Ei-
senbahngeschichte e.V., Karlsruhe, durch,
jenes Doppelheft, in dem sich Chr. Keppeler
mit der 135jahrigen Geschichte der Donau-
worther Eisenbahn beschaftigt, um dort viel-
leicht Hinweise iiber den Unfall vom 9. 12.
1905 zu finden. Abb. 58 dort ist ein Volitreffer:
»Eisenbahnungliick am 9. 12. 1905 — Links
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im Bild die enigleiste BX ,Kénigsberg"
Sammlung Ungewitter. Es lebe der Herr Un-
gewitter und seine Sammlung! Es bleibt also
fir die AA | nur der Unfall in Tirkenfeld Uibrig,
was Ubrigens Dr. Miihl bereits im Lok-Maga-
zin 38, Seite 378, allerdings fiir einen Schnell-
zug von Kempten nach Miinchen festgestelit
hatte. Aber ich wollte es eben genau wissen!
Die AAI war also seit Ende 1905 schwer be-
schéadigt. Von einer Reparatur der Vorspann-
achse sah man ab und machte jetzt, wie be-
reits 1896 vorsichtshalber bedacht, eine 2'B
aus ihr. ZeitgemaB erhielt sie gleich einen

—

—

>

I e R
i A

Uberhitzer und erscheint erstmalig wieder im
Jahresbericht 1908, wo sie in der bekannten
Beilage 28 ,Leistungen der Fahrzeuge* der
Gattung B XI mit dem Vermerk ,Und 1 P 2/4*
zugeschlagen ist; von einer Bezeichnung als
B Xl also kein Wort, dies wére (brigens 1908
bereits vollig systemwidrig gewesen.
Sie wurde jetzt der Bw Simbach zugeteilt, wo
sie recht beliebt war und sich bis zu ihrer Ab-
gabe nach Mihidorf (1929) hielt. Die DR
zeichnete sie 1925 als 36 861 um und muster-
te sie 1932 aus.

—rab —



Bild 1: Die tiichtige preuBische T 18, die sich auch architektonisch sehr wohl sehen lassen konnte, war in Bayern weit verbreitet. Hier fahrt sie gerade mit einem Personenzug der dreiliger Jahre
(vorne ein Einheits-Pwi der DRG, dann ein bayerischer Wagen), irgendwo bei Simbach/Inn oder Bad Kissingen in eine Station ein; im Vordergrund weitere selbsigebaute ,Bayern”, die auf ihre

Reisenden warten.

Unter diesem Titel beginnen wir mit einer
Artikelserie unseres Mitarbeiters Dr. Huf-
nagel, in der der Selbstbau bzw. Umbau
von HO-Wagenmodellen beschrieben wird,
deren Vorbilder bayerischer Herkunft sind,
also entweder noch von den K. Bay. Sts. B.
stammen, oder nach 1920 von der ,,Grup-
penverwaltung Bayern® der alten Deut-
schen Reichsbahn um- oder sogar neuge-
baut wurden.

Die Zahl der Modelleisenbahner, die ein Anla-
genthema aus der Zeit der Deutschen Reichs-
bahn der dreiBiger Jahre (sog. Epoche lI)
wahlen, nimmt — dank des mittlerweile vor-
handenen Industrieangebots — zu. Erinne-
rungen an diese Zeit, in der man als Bub auf
Bahnsteigen, an Bahndammen und in Lade-
héfen vom bunten und regen, dampfenden
und ratternden Bahnbetrieb mit dem herrli-
chen Duft nach heiBem Ol und Bremsbacken-

-selbstgebaut-

staub fasziniert wurde, sind sicherlich wichti-
ge Grunde dafir. Aber nicht in allen Féllen,
denn, so sagte noch kirzlich ein noch ganz
junger Modellbahn-Fan zu mir, .. . .das Bild
der DB wird mir zu langweilig. Loks und D-
Zugwagen lauter beige/blaue Wiirste, Nahzii-
ge Silberlinge, Guterzige, Autotransporter
und Container! Ich verlege mich jetzt ganz auf
die alten Landerbahnen!" Aber auch die
Nachfolgezeit der dreiBiger Jahre bot so eini-
ges und wird deswegen tatsachlich ebenso in-
teressant fir Spezialisten. In Bayern jeden-
falls fuhr ein reichlich zusammengewdarfelter
Wagenpark lber die Schienen. Beschranken
wir uns einmal auf Personenziige: Da war und
blieb, wenn auch langsam abnehmend, der
Grundstock der Wagen der ehemaligen Ko-
niglich  Bayerischen  Staatseisenbahnen
(K. Bay. Sts. B.) mit den verschiedenen Post-,
Gepéack-, zwei- und dreiachsigen Durch-
gangs- und Abteilwagen. Ebenso ein kleines

Foto: Dr. Hufnagel

Heer von Lokalbahnwagen und -wéagelchen,
zu dem dann in der Zeit, als den ,Bajuwaren”
innerhalb der Deutschen Reichsbahn (DRG)
immerhin noch eine eigene ,,Gruppenverwal-
tung Bayern” verblieb, fast 300 neue hinzuka-
men. Ganz abgesehen von den zahlreichen
Umbauten, die die Gruppenverwaltung noch
durchfilhrte. Da waren, allméhlich zuneh-
mend, die neuen Einheitspack- und Perso-
nenwagen der DRG, die ,,Donnerbiichsen®,
und ihre Vorlaufer. Sodann schlichen sich
zahlreiche PreuBen ein und hielten sich, erst
einmal im Lande, recht hartnackig.
SchlieBlich waren wirttembergische, badi-
sche, séchsische, tschechische, osterreichi-
sche, italienische, schweizerische und franzo-
sische Kurswagen ebenso anzutreffen, wie
die Fahrzeuge der ISG und Mitropa. Ein solch
buntes Wagengemenge bestimmte damals
das Bild der Ziige, ganz egal ob dies bei
Aschaffenburg oder Freilassing, Hof oder Lin-
dau war.

Wer sich also entschlieBt, seine Modellbahn-
vorbilder in jener Zeit und in der sudlicheren
Landschaft anzusiedeln, wird sich natirlich
danach umsehen, welche passenden Wagen-
modelle unsere Industrie anbietet. Die beiden
diesem Beitrag zugeordneten Tabellen sollen
einen Uberblick vermitteln. Folgendes kann
man jedenfalls feststellen: Die Einheitswa-
gen-Grundtypen, abgesehen von den Vorlau-
fern, werden so ziemlich alle angeboten. Auch
die PreuBen sind — den Hauptvertreter des
dreiachsigen Packwagens der KPEV ausge-
nommen — iberaus gut bedacht und reichlich
variiert. Das bayerische Angebot dagegen ist
zahlenmaBig miserabel und von anderen Lan-
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derbahnen sieht man bis dato so gut wie iiber-
haupt nichts. Dabei sitzen doch alle fiinf zitier-
ten Modellbahn-Hersteller im siiddeutsch-
Osterreichischen Raum! Zu welch schénen
bayerischen Wagenmodellen die Industrie
aber fahig ist, beweist Trix mit seinen ausge-
zeichneten, jedoch im Ganzen viel zu weni-
gen Modellnachbildungen. Hier herrscht nicht
nur eine Marktlicke, hier gahnt eine ,Markt-
kluft*! Trotzdem bleibt zu befiirchten, daB aus
denselben Grinden wie bei der alten Deut-
schen Reichsbahn das preuBisch-deutsche
Angebot die ibrigen deutschen Lander auf
die Dauer an die Wand spielt. Ich hére nun
schon die lblichen Spriiche wie Lokalpatrio-
tismus, Eigenbrételei, u. a. m. Diese ziehen
hier aber nicht! Etwas sachlicher wendet man
vielleicht ein, daB beispielsweise die
K.Bay. Sts. B. im Jahre 1920 rund 5400 Per-
sonenwagen in die DRG einbrachten, die
preuBisch-hessische Verwaltung dagegen
rund das zehnfache, namlich 54000. Was
Wunder, wenn Bayern so schlecht abschnei-
det. Doch auch diese Karte sticht nicht, denn
das Personenwagen-Zugbild jeder Bahnver-
waltung wurde hauptséchlich von Post-, Ge-
pack- und Personenwagen bestimmt.” Wer
sich ein biBchen mit alten Eisenbahnwagen
befaBt, weiB3, daB Variationen innerhalb der
Wagengruppen in Bayern nicht recht viel we-
niger zahlreich als in PreuBen waren. Man
denke dabei nur an die Vielfalt der bayeri-
schen Lokalbahnwagen. Auch bei andern
Landerbahnen wimmelte es von Spielarten,
so daB, gerechterweise, fur alle diese Vorbil-
der in etwa dieselbe Zahl an Modellen zur
Verflgung stehen sollte. Dies ist aber kaum
zu erwarten. Es wiederholt sich — so scheint
es — auf dem Modellbahnsektor eine Situa-
tion aus den friihen zwanziger Jahren der
frischgegriindeten DRG, in der von Anfang an
PreuBen seine Vorstellungen durchzusetzten
versuchte, kraft Masse auch meist durchsetz-
te und dabei die stiddeutschen Lander tber-
spielte. So zum Beispiel stand laut Staatsver-
trag den bayerischen Waggonfabriken ein An-
teil am Gesamtbeschaffungsprogramm fiir Ei-
senbahnwagen von 11,7% zu. Die DRG be-
ricksichtigte Bayern aber lediglich mit 4,1%.
Alle Einspriiche damals halfen nichts (siehe
auch J. Deppmeyer: ,Die Einheitspersonen-
und Gepéackwagen der Deutschen Reichs-
bahn“, Franckh-Verlag, Stuttgart, 1982). Und
alle Klagen bei unserer Modellbahnindustrie
werden heute vermutlich auch nicht viel an-
dern? Wer sich der Eisenbahn der dreiBiger
Jahre in Bayern im Modell zuwenden will,
muB somit vieles selber bauen. Und in sol-
chen Fallen, liebe Modellbahn-Freunde, ist
frisch gewagt schon halb gewonnen. Daher
lautet unsere Devise: Reichsbahn-Bayern
selbstgebaut!

Da gibt es einmal den Weg des totalen Eigen-
baus. Alles in Metall, fein farbig gespritzt: Die
vornehmste und hochwohlldblichste Art der
Herstellung. Ein 70jahriger dieser Spezies
von Modellbauern kann dann stolz an seinem
Jubeltage melden: Einen, vielleicht auch gar
keinen Wagen selbst erzeugt! Wer es aber in
absehbarer Zeit zu einem gréBeren und gewiB3
auch manierlichen Wagenpark bringen will,
mit dem er richtig Betrieb vornehmen kann,
dem bleibt nur der Weg, sich mit Teilen von In-
dustriemodellen zu behelfen. Um das aus-
schlieBliche Selbstherstellen einiger Original-
teile oder Baugruppen kommt man freilich
auch hier nicht herum.

Mit dem damit verbundenen Kauf oft mehrerer
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Bild 2: Regler auf und mit Elan die ansetzende 28-%.-Steigung hinauf mit dem Lokalbahn-,Bockerl® nach Schnatterbach! Der
erste Wagen hinter der Lok ist ein kombinierter CPostL: Wer da auf der Plattform steht, wird sich gleich die Augen wischen mils-

sen. Im Hintergrund eine preuBische T 16; ihre Mannschaft hat
reihe 98° verschiedenenorts) gesehen.

gleicher oder verschiedener Industriemodelle
mit dem Ergebnis, dann im Endeffekt einen
einzigen solchen Wunschwagen zu besitzen,
wird ein derartiger Selbstbau mitunter ganz
schén teuer. Dies sieht aber gleich anders
aus, wenn man mehrere Modelle derselben
oder auch anderer Art baut, weil dann Reste
dort Verwendung finden kénnen. Die Folge
der hier im Laufe der Zeit erscheinenden Vor-
schlage beriicksichtigt dies. Daher heute
schon daran denken: Nichts wegwerfen! Alles
schon aufbewahren! Vielleicht reizt diese An-
kindigung auch so manchen Modelleisen-
bahner, es doch einmal und erstmals mit dem
Handwerklichen zu versuchen, eigene Wa-
genbasteleien zu riskieren und die — wenn
die Gewerkschaften durchsetzen, was sie
wiinschen — dann bald in Uberdosis zur Ver-
figung stehende Freizeit in duBerst erbauli-
che, gesundheitsfordernde und somit liber-
aus sinnvolle Tatigkeit zu investieren.

Deshalb beginnen wir mit relativ einfachen
Umbauvorschldgen und steigern, allméahlich
mutiger und natdrlich auch geschickter ge-

noch nie einen .Glaspalast” (so hieB die Bau-
Foto: Dr. Hufnagel

s0 scheint es

worden, den Schwierigkeitsgrad. Um ausge-

sprochen komplizierte und daher langwierige

Arbeiten handelt es sich in keinem Falle. Man

will ja schlieBlich ein Erfolgserlebnis haben,

und dies so bald wie moglich. Die Anforderun-
gen an Werkzeug und Grundmaterialien sind
nicht sonderlich hoch:

— (Hand-)Bohrmaschine samt Bohrer (0,6/ 0,8/1,0/
1,2/1,5/2,0 bis 6,0 mm Durchmesser steigend;
scharfes, spitzes Bastelmesser mit diinner Klin-
ge; Nadelfeilen und mittlere Feilen (flach, rund,
Dreikant); Laub- und Feinsige; Schere; Spitz-
und Schneidezange (Seitenschneider): Pinzette;
kleine Schraubenzieher; Schraubstock; Ahle und
ReiBnadel; MaBstab; Schublehre (Kaliber) und
eine kraftige, ebene Unterlage (Nudelbretto. 4.).

— Plastik (Polystyrol-)Platten 0,3/0,5/1,0/1,5 mm
stark (z. B. von K. Wenzel, Wendemiihle 4 A,
3300 Braunschweig); Plastikprofile von Faller
(Nr. 540) oder Vollmer (Nr. 5021); oder auch
Holzprofile (siehe spater im Text); Ms- oder einfa-
cher Blumendraht, 0,6 und 0,8 mm Durchmes-
ser.

- Plaka-Farben; Kunstharz-Mattlack samt Verdiin-
ner sowie diverse Pinsel.
UHU-Plast o. &. fir Polystyrol; UHU-Sekunden-

(HO) laut Katalogen und Messeankiindigungen 1984

Tabelle 1: Der Zeit der dreiBiger Jahre gemafe zwei- und dreiachsige Post-, Gepack- und Personenwagen

Einheitswagen Preufien Bayern Andere
Landerbahnen

Hersteller Pack Post Pers Zus [Pack Post Pers Zus |Pack Post Pers Zus |Pack Post Pers Zus
Fleischmann| 2 2 A 1 TS 151 23
Liliput 1 1 2
Marklin 1 2 3 2 2
Roco 1 1 3 5 1 1 LR
Trix 2 3 5 1 1 2 2 4

19 23 7

— Grundtypen, Stand 1984

Tabelle 2: Der Zeit der dreiBiger Jahr gemaBe vierachsige Post-, Pack- und Personenwagen (HO)

Einheitswagen Preufien Bayern Andere
Landerbahnen

Hersteller Pack Post Pers Zus [Pack Post Pers Zus |Pack Post Pers Zus |Pack Post Pers Zus
Fleischmann 20 =6 10
Liliput TR E T 2] 6 9 1 A
Mérklin 1 2o 1 e g
Roco 1 1 Jd 5
Trix 1 1 2

25 21 i 3




F. Nemec), Gablonzer Str. 7, 8228 Freilassing,
oder BRAWA. Feinste Plastikprofile, z.B. 0,5 x
0,25-mm-Band fiir z.B. Deckleisten an Wagen-
wiénden bietet ebenfalls Wenzel (siehe vorste-
hend) an. Feine Holzprofile, Leisten, Bretichen
und Bretterwandimitation (mit und ohne Decklei-
sten) gibt es von Schuhmacher, Sommerhal-
de 25, 7141 Steinheim.

— Luftsauger und Lampenkamine flir die Déacher
bayerischer Wagen bekommt man bei R. Wei-
nert, Bremen und H. Gilnther, Veringenstadt
(spezialisierte Fachgeschéfte flihren beide).

Einige wenige Sonderbedurfnisse werden in

der jeweiligen Folge angesprochen. Die Aus-

wahl der Umbau- und Neubau-Vorschlage er-
folgt in den kommenden Ausgaben mit dem

Ziel, alsbald jedenfalls einen Personenzug-

wagen-Bestand zu schaffen, der mit DRG-

Donnerblichsen und preuBischen Abteilwa-

gen vermischt, viele Wiinsche erfiillen wird.

Man kann sodann einen astreinen bayeri-

schen Lokalbahnzug besitzen und endlich

. .o =y - auch eine Schnellzugwagen-Gruppe, die zur

; = e g S a8 damaligen Zeit bei vielen Schnellziigen den

Bild 3: Als in den dreiBiger Jahren die Einheitsiokomotiven der Baureihen 01 und 03 verschiedentlich die S 3/6 aus dem hoch- bayerischen Anteil ausmachte. Zunachst aber

wertigen D-Zug-{?iepst verdrangten, sah_ man sie oft vor dgn.Beschlsunigten" Personenzigen (BP), einer Zuggarlung.dia_rniturj- wollen wir auch noch etwas den Markt beob-

seren heutigen Eilziigen zu vergleichen ist. — Gerade erhielt der BP nach Niirmberg den Abfahrtsauftrag. Hinter der Lok lauft ein achten und die NDmberger Messe abwarten,

=
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w-Geschichte im Modell

Der Nachmittags-Eilzug, geflihrt von der
01 147 mit Oberlokfihrer P. Fischer und Hei-
zer F. Schuhmacher hat sein heutiges Ziel,
den Bahnhof einer groBeren Kreisstadt, fast
erreicht (Bild 1). Er wird gleich das auBerhalb
des Ortes gelegene Bw unterqueren und nach

dem Durchfahren einer weitrdumigen Kurve
in den Bahnhof einfahren. Dort wird 01147
vom Zug abgekuppelt, um im Bw ihre Vorrate
fur die Ruckleistung am néachsten Morgen zu
erganzen. Die Mannschaft wird im Personal-
gebaude Ubernachten.

Im Bw (Bild 2) herrscht librigens an diesem
Nachmittag reger Betrieb. Eine Anzahl
Dampflokomotiven wird behandelt und fir
neue Fahrten mit den entsprechenden Vorra-
ten versehen.

Inzwischen hat unsere 01 147 das Bw-Gelan-




de erreicht und wartet auf dem Zufahrtsgleis
zur Bekohlungsanlage auf das Zeichen zur
Weiterfahrt (Bild 3). Nach kurzer Wartezeit
fahrt sie auf dem vorderen Bekohlungsgleis
bis zur Besandungsanlage vor. Ein Nachfil-
len des Sandbehalters ist nicht nétig, da, be-
dingt durch das schone Wetter, die Schienen
auf der ganzen Fahrt trocken waren und des-
halb kein Sand verbraucht wurde (Bild 4).
Oberlokfiihrer Fischer muB noch etwas war-
ten. Vor ihm ist noch die 23 105 am Kohlebun-
ker. Doch nun ist das Gleis vor ihm frei, er rollt
langsam zur Bekohlung. Die 01 steht nun un-
ter dem Hochbunker und kann ihren Kohle-
vorrat erganzen (Bild 5). Dazu muB3 Heizer
Schuhmacher auf den Tender und die Kohle,
durch Herunterziehen des Handgriffes an den
Kohlerutschen, aus dem Bunker in den Ten-
der befordern.




Die nachste Station flr unsere Mannschaft ist
die Schlackengrube und der Wasserkran. Bei
dieser Anlage handelt es sich um zwei
Schlackengruben und zwei Wasserkrane, die
hintereinander angeordnet sind (Bild 6), um
eine zugige Behandlung der Dampflokomoti-
ven zu ermoglichen. Bei unserer Lok wird hier
die Losche aus der Rauchkammer und die
Schlacke vom Rost entfernt. Die Léschegrube
ist nach oben offen. Der Inhalt wird mit Was-
ser aus einem SchlauchanschluB am Wasser-
kran feucht gehalten, um den feinen Staub zu
binden. Die verhéltnisméaBig tiefe Schlacken-
grube ist mit Wasser gefullt und mit einem auf
Schienen rollenden Gitterrost abgedeckt. Zur
Leerung der Grube wird der Uber dem Kohlen-
wagengleis verfahrbare Bekohlungskran ein-
gesetzt. Die Abdeckung der Grube wird mit-
tels handbetéatigter Seilwinden verschoben,
und der Greifer des Kranes beférdert die
Schlacke aus der Grube in einen auf dem Ne-
bengleis stehenden Schlackenwagen.

Unsere Mannschaft hat Rauchkammer und




Rost mit Hilfe des Wartungspersonals gerei-
nigt, hat Wasser genommen und fahrt nun
langsam auf das Stumpfgleis am Bw-Ende
(Bild 7). Nach dem Umstellen der Weiche in
Richtung Zufahrt zur Drehscheibe geht es

riickwérts, am Wasserturm vorbei, bis zu dem
Gebaude in dem die Lokleitung untergebracht
ist (Bild 8). Die Lokleitung befindet sich im
ObergeschoB des Gebaudes. Von hier aus
hat man (brigens einen guten Uberblick tber
die gesamten Bw-Einrichtungen.

Der ,Bw-Mann*“ an der Drehscheibe hat in-
zwischen das Drehscheibengleis fir unsere

01 147 in die richtige Position gebracht. Lang-
sam rollt die Lok auf die Drehscheibe (Bild 9)
und zwar genau so weit, bis sich das Fii
standsfenster der Lok neben dem am

der der Drehbiihne angebrachten Sc

der Bezeichnung 01 befindet. Oberlokfihrer
Fischer wei3 nun, daB seine Lok mit allen
Achsen auf der Drehscheibe untergebracht
ist. Jetzt wird die Lok bis zum Schuppengleis
Nr. 5 gedreht und mit dem Schlot unter dem
Rauchabzug im Schuppen abgestellt. Auch
nachts geht der Betrieb im Bw weiter. Wah-
rend unsere 01 im Schuppen auf den néach-

sten Morgen wartet, wird u. a. eine Lok der BR
64 auf der Drehscheibe gewendet (Bild 10).
Am Morgen des folgenden Tages rollt unsere
01, nachdem das Personal di forderlichen
Kontrollen an der Lok durchgefiihrt hat, aus
dem Schuppen auf die Dreh (Bild 11).
Dort wird sie in Ausfahrrichtung Bahnhof ge-
dreht und verlaBt die Drehscheibe auf dem
Ausfahrgleis (Bild 12). An zwei gerade einfah-
renden Loks der BR 50 mit Kabinentender
fahrt die 01 147 aus dem Bw, um im Bahnhof
inren Zug zu Ubernehmen (Bild 13).

Fotos und Text: L. Nawrocki
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Bild 1: Die 52 7687 bringt die ersten zwei Dutzend reparierter SNCF-Giiterwaggons auf dem nicht mit Fahrdraht Gberspannten AnschluBgleis zum Bahnhof Jenbach und sodann weiter nach Hall

i. T. zum Abtransport nach Frankreich.

1946 - 52 7687 in Tirol

Fotos aus dem Eisenbahn-Alltag unmittelbar
nach dem Zweiten Weltkrieg z&hlen zu den
Raritaten. Der Mangel an Fotomaterial, Be-
schrankungen, die von den Besatzungsmach-
ten der Bevolkerung auferlegt wurden, und
andere widrige Umstande erklaren diese Si-
tuation. Wenn nun per Zufall gute Fotos aus
dieser Zeit auftauchen, so regen sie stets zum
Nachdenken an. So ging es auch dem Verfas-
ser dieser Zeilen, als ihm drei Aufnahmen in
die Hande gerieten, die zunachst nicht einzu-
ordnen waren. Aber Schritt um Schritt kam
Licht in die Angelegenheit und den Lesern sei
der Hintergrund, der AnlaB fir die Entstehung
dieser drei Fotos war, nicht vorenthalten.

Landschaft und Lokomotivnummer ergaben
zunachst einmal, daB es sich wohl um Tirol
handeln miisse. Die 52 7687, geliefert am 24.
Marz 1944 von der Floridsdorfer Lokomotivfa-
brik und zunachst der RBD Wien zugeteilt,
kam noch 1944 mit 21 Schwesterlokomotiven
zur RBD Miinchen flr die Verwendung auf der
damals strategisch enorm wichtigen Inntal-
strecke mit AnschluB3 flir die Brennerbahn.
Dort waren zum KriegsschluB mehr als 30
weitere 52er auf der Stidrampe, also der ita-
lienischen Seite, im Einsatz. Unsere 52 7687
war zunachst in Innsbruck, spater in Worgl
beheimatet.

Nach dem Krieg, im August 1946, wurde sie

Bild 2: Die Seitenwinde und Dacher der SNCF-Waggons wurden vollstandig demontiert, das Kasten- und das Dachgerippe
neu minisiert und sodann mit dem Aufbau neuer Seitenwande und der Dachhaut begonnen.

nach Jenbach geschickt, um die ersten 25
Reparaturwaggons abzuholen, welche die
Jenbacher Werke fiir die SNCF fertiggestellt
hatten. Wie kam es aber, obwohl sich Jen-
bach vorher nie mit Eisenbahnmaterial be-
schatftigt hatte, zu diesem Auftrag?

Die 1526 gegriindete Jenbacher Hiitte war ur-
sprunglich eine Silber- und Kupferschmelze,
ab dem 19. Jahrhundert auch EisengieBerei
und Maschinenbaubetrieb. 1938 Ubernahm
das deutsche Flugzeugwerk Heinkel den Be-
trieb, baute ihn erheblich aus und stellte dort
Flugzeugkomponenten (z. B. die Frontpartie
der berihmten He 111), Raketentriebwerke
u.a.m. her, wobei mehr als 5000 Personen,
darunter auch auslandische Arbeitskrafte ta-
tig waren.

Nach Kriegsschluf im Mai 1945, beeilte sich
die franzdsische Besatzungsmacht, den Be-
trieb zu beschlagnahmen und den Maschi-
nenpark bis auf einen kiimmerlichen Rest von
etwa 20 Bearbeitungsmaschinen zu demon-
tieren und fortzuschaffen. Den leeren Betrieb
stellten sie am 29. November 1945 den Oster-
reichischen Wirtschaftsbehérden zur Verfi-
gung. Doch welche Produktion sollite dort die
Leute wieder in Arbeit und Lohn bringen? Der
in Eile bestellte éffentliche Verwalter, Herr von
Pichler, lieB sich nicht beirren und suchte
nach entsprechenden Mdglichkeiten. Durch
Kontakte zur damaligen Besatzungsmacht
kam er schlielich mit dem Generaldirektor
der SNCF in Verbindung. Die SNCF suchte
Werkstattenkapazitat zur Ausbesserung von
Guterwaggons und das Vorhandensein we-
nigstens der Produktionshallen war ein wert-
volles Kapital. In Frankreich waren solche
groBtenteils zerstort worden. So konnten die
Jenbacher Werke mit den SNCF einen Ver-
trag auf Ausbesserung jener franzdsischen
Guterwaggons schlieBen, die in Oberitalien,
dem westlichen Osterreich und dem stiddeut-
schen Raum aufgefunden worden waren und
die nun vor der Repatriierung (Ruckfihrung)
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Bild 3: Eine Arbeitspartie wahrend der Montage der Seitenwande und Dachhaut. Einige Arbeiter sind deutsche Kriegsgefangene, kenntlich an der Aufschrift PG’

ken

nach Frankreich dieser Prozedur zu unterzie-
hen waren.

So nahmen die Jenbacher mit zunéchst 250
Beschaftigten die Produktion auf, und nach
Jahresfrist (Ende 1946) waren es schon 750.
Bei der Waggonausbesserung sind nicht nur
einheimische Arbeitskrafte, sondern auch
Kriegsgefangene, die in Verwahrung der
Franzosen waren, eingesetzt worden. Neben
diesen Ausbesserungsarbeiten flr die SNCF

konnte schlieBlich auch in bescheidenem Um-
fang oOsterreichisches Waggonmaterial zur
Aufarbeitung angenommen werden. Speziell
die Osterreichische Post- und Telegraphen-
verwaltung lieB ihre Postwaggons in diesem
Werk reparieren. Daneben begannen die Be-
mihungen um den Aufbau einer neuen Pro-
duktion, wobei Klein-Dieselmotoren, Kom-
pressoren, spater auch Feld- und Grubenlo-
komotiven im Vordergrund standen. Nach Be-

Prisonier de guerre am Ruk-
Alle Fotos: Sammiung Stockklausner

endigung der Reparaturauftrage hatte Jen-
bach bis 1965 auf dem Gebiet des Waggon-
baus nichts mehr zu tun, von da ab jedoch mit
beachtlichen Stickzahlen im Neubau von
Personen- und Giterwagen. Als Erinnerung
an schwere Zeiten sind nur einige Fotos als
Zeugen der damaligen Verhéltnisse geblie-
ben.

J. Stockklausner
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Bild 1: Roco-Gleisbildstellpult fir das Bw und die Absteligruppen. Das selbstgefertigte Drehscheiben- und Lokschuppensymbol fiigt sich harmonisch in das Gesamtbild ein.

Das Gleisbildstellwerk GBS von RoOcO

Ein Bau- und
Erfahrungsbericht

Nachdem nun endlich alle Gleise und Wei-
chen der neuen Modellbahnanlage verlegt
und die Gelandegestaltung weitgehend abge-
schlossen war, sollte mit den Arbeiten der
Verkabelung und mit dem Bau eines Gleis-
bildstellwerkes begonnen werden. Einschlagi-
ge Erfahrungen mit einem ahnlichen Objekt
kleinerer Dimension und die erforderlichen
Relais, Schalter, Taster, Leuchtdioden und
Kabel waren vorhanden. Erste Hirden waren
dann bereits bei der Anfertigung der erforder-
lichen Schaltplane zu (berwinden. Schon
nach der Festlegung der gewiinschten Haupt-
fahrstraBen wuchs die Zahl der zu verlegen-
den Strippen schon fast ins Uniberschauba-
re. Mit einer besonderen Farbkennzeichnung
war hier noch Ordnung in das System zu brin-
gen. Als dann aber die Kabelarbeiten am Ab-
schnitt des Durchgangsbahnhofes wegen an-
derer dringender Arbeiten mehrmals unter-
brochen werden muBten, wuchs das Unbeha-
gen. SchlieBlich war es dann doch noch ge-
lungen, diesen ersten Bauabschnitt fertigzu-
stellen. Im kunstvoll auf der Stellplatte aufge-
setzten Spurplan waren die Weichentaster
und die Leuchtdioden samt Vorwiderstanden
fur die Kennzeichnung des Fahrweges mon-
tiert. In stundenlanger Létarbeit war die Ka-
belverbindung vom vielstufigen FahrstraBen-
wabhlschalter zu den einzelnen Anzeigen und
zum Vielfachstecker geschaffen worden.
Kaum weniger umfangreich erwies sich die
Kabelfiihrung zu den Gleisen, den Signalen
und zu den Weichenantrieben. Allein fiir den
relativ kleinen Streckenabschnitt war das Ka-
belbindel bereits auf Daumenstarke ange-
wachsen. Zu einer wahren Fronarbeit hatte
sich die Loterei unter der Anlage entwickelt,
wo aus baulichen Granden nur sehr wenig
Raum zur Verfliigung stand. Bei einge-

schrankter Bewegungsfreiheit muBte hier in
Riickenlage gearbeitet werden. Abtropfendes
Lot lieB nur wenig Freude bei diesen Aktivita-
ten aufkommen. Endlich war es vollbracht, die
Betriebserprobung konnte beginnen. Entge-
gen allen Befiirchtungen hielt sich das Chaos
in Uberschaubaren Grenzen. Nur eine der ge-
wiinschten FahrstraBen war nicht durchge-
hend zu befahren und bei einer anderen
Schalterstellung war der Strombedarf fir das
gleichzeitige Schalten aller angeschlossenen
Magnetartikel zu hoch. Beide Fehler lieBen
sich mit einigem Zeitaufwand und mit weite-
ren Drahten und Litzen beheben. Die zu-
nachst noch vorhandene Begeisterung wich
allmahlich einem aufkeimenden Unbehagen,
denn noch waren der Abstellbahnhof, das
Bahnbetriebswerk und die Nebenbahnen
nicht angeschlossen. Auch die dafiir erforder-
lichen Schaltplane waren noch nicht Gber das
vorlaufige Konzept hinausgelangt, eventuell
spatere Erweiterungen sollten noch durch-
dacht und berlcksichtigt werden. Was tun,
weitermachen oder einen anderen leichteren
Weg suchen? Das war nun plétzlich zur qua-
lenden Frage geworden. Sollte man vielleicht
nicht doch auf ein handelsiibliches System
zuriickgreifen? Da hatte doch Roco erst un-
langst ein Gleisbildstellpult und die Magnetar-
tikelsteuerung MCS 120 entwickelt und vor-
gestellt. Nach der Durchsicht der vorhande-
nen Prospektunterlagen war dann die Ent-
scheidung rasch gefallen. Das Angebot war
vielversprechend, kurze lotfreie Anschliisse
der Magnetartikel am Verteilermodul, kurze
Leitungswege auch zwischen den Gleisbild-
symbolen und dem Anzeigemodul, dariber
hinaus nur einfache und Uberschaubare Ring-
leitungen. Dazu war noch eine groBe Freizi-
gigkeit beim Programmieren der FahrstraBen
gewahrleistet. Zunachst sollte das Gleisbild-
stellpult gefertigt werden. Hierzu wurden die
Gleisbildplatte, die Rahmenteile und einige
Gleis- und Weichensymbole beschafft.

Am Anfang stand
die Planung

Vor dem Baubeginn war auch hier die Pla-
nungsphase unumganglich. Die Rasterteilung
der vorgestanzten Platte und die Geometrie
der Funktionssymbole verlangen einige Uber-
legung bei der Ausarbeitung des Spurplanes.
Bestimmte Weichenanordnungen lassen sich
auf der Platte nur durch Zwischenschalten ei-
nes geraden Gleissymbols verwirklichen.
Daraus ergibt sich oft eine etwas gréBere Lan-
genausdehnung des Gleisbildes. Jetzt zeig-
ten sich die ersten Schwierigkeiten; das Gleis-
bild des gesamten Bahnhofs mit dem Bahn-
betriebswerk und den Abstellgruppen war
nicht auf der groBen Platte mit den MaBen 350
* 700 mm unterzubringen. Als Ausweg bot
sich an, den Spurplan auf zwei Platten aufzu-
teilen. Eine Platte solite den Durchgangs-
bahnhof der Hauptstrecke und den kleinen
Endbahnhof der Nebenbahn aufnehmen, die
andere das Bw und den Abstellbahnhof. Nun
war mit zwei Tragerplatten der NormgroBe
250 x 500 mm auszukommen. Mit Hilfe des
Planungsbogens mit dem aufgedruckten Ra-
ster, der zur Sicherheit mehrmals kopiert wur-
de, war der Spurplan rasch festgelegt. Proble-
me gab es dann aber beim Planen des Bahn-
betriebswerks. Im Symbolsortiment von Roco
sind weder eine Drehscheibe noch ein Ring-
lokschuppen vorhanden. Auch in der Trager-
platte findet man keine dafiir geeignete Aus-
stanzungen. Zunachst wurde erwogen, den
Symbolschalter der verwendeten Fleisch-
mann-Drehscheibe auf die Platte des Stellpul-
tes aufzusetzen. Der doch recht volumindse
Schalter storte jedoch das Gesamtbild be-
trachtlich. Dies konnte nicht die endgiiltige
Losung sein, Selbsthilfe war jetzt wieder von-
noten. Passend zu den Rocosymbolen muB-
ten Drehscheibe und Lokschuppen angefer-
tigt werden. Mit Zirkel und Tuschefuller wurde
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eine Zeichnung angefertigt, diese kopiert und
auf eine graue 1,5 mm dicke PVC-Platte ge-
klebt und mit sauberen Schnitten der Laubsa-
ge herausgearbeitet. Danach erfolgte das
Versaubern der Schnittkanten mit kleinen Stil-
feilen. Nachdem die glatten Oberflachen
leicht angeschliffen waren, konnte das Sym-
bol mattschwarz gespritzt werden. Im Zen-
trum der Drehscheibe dient eine runde Platte
zur Aufnahme eines kleinen rechts-links-Ta-
sters fir die Betatigung der Drehbiihne. Mit
diesem Taster und dessen Befestigungsmut-
tern wurde das Bw-Symbol spater auf der Tra-
gerplatte befestigt. Zusatzlich kann die Partie
unter dem Lokschuppen noch mit Kontaktkle-
ber bestrichen werden. Vor der Montage des
neu gefertigten Symbols sollte die Tragerplat-
te aber mit allen anderen Symbolen bereits
bestiickt sein. Bevor man mit diesen Arbeiten
beginnt, muB die Platte mit dem dazu angebo-
tenen Holzrahmen gefaBt werden. Die natur-
belassenen Rahmenhdolzer sind bereits genu-
tet und exakt auf Gehrung geschnitten. Mit ei-
nem schnell abbindenden WeiBleim ist die
Verklebung der Rahmenteile mit der einge-
legten Tragerplatte ein Kinderspiel. Wer den
Rahmen farblich nachbehandeln will, muB die
Aluminiumfolie der Tragerplatte sorgfaltig ab-
decken. Dies geschieht mit Hilfe dinner Kar-
tonblatter, die Uber der Platte in die seitlichen
Nuten geschoben werden. Nun erst sollte die
Lackierung erfolgen. Sehr dekorativ wirkt ein
umbragrauer Farbton nach RAL 7022, aus
dem Farbsortiment von Modellbau Giinther.

Besondere Sorgfalt und Aufmerksamkeit ver-
langt der nachste Arbeitsgang, das Aus-
schneiden der Tragerplatte nach dem vorlie-
genden Plan. Hierbei sollte man stets das ent-
sprechende Gleis- oder Weichensymbol zur
Hand haben und Schnitt um Schnitt vorgehen.
Nur so lassen sich Locher an der falschen
Stelle vermeiden. UnerlaBlich fir diese Proze-
dur ist ein scharfes Bastelmesser mit spitzer

Bild 2: Die zweite Platte des Roco-Gleisbildstellpultes tragt die Spurplane des Durchgangsbahnhofes und des Endbahnhofes

der Nebenbahn.

Klinge. Unproblematisch ist das Einstecken
der funktionslosen Symbole. Weichen und Si-
gnale mit den Leuchtdioden verlangen aber
schon etwas Fingerspitzengefihl und Geduld.
Etwas erleichtert wird die Montage, wenn man
die ausgeschnittenen Schlitze mit einer klei-
nen Flachfeile vorsichtig glattet. Weitere niitz-
liche Tips fur den Einbau der Funktionssym-
bole enthalt die Roco-Broschiire 970 B.

Vor dem Bestiicken der Platte sollte man sich
vergewissern, daB auch geniligend Symbole
ohne Funktion vorhanden sind. Diese Teile
werden in einer Packung mit der Bestell-Nr.
987 S angeboten. Darin kdnnten allerdings et-
was mehr gerade Gleisstlicke und weniger
Kreuzungssymbole enthalten sein. Bei Bedarf
kann man sich hier aber behelfen, indem man
die nicht bendtigten Kreuzungen amputiert.
Wer Wert auf abschaltbare Gleisabschnitte
legt, sollte den Kippschalter 992 A verwen-

Fotos 1 und 2: Obermayer

den. Dieser Schalter hat zwei Funktionen,
nach der einen Seite rastet der Schalthebel
ein und zeigt eine rote Markierung, nach der
anderen Seite erfiillt er die Aufgabe eines Ta-
sters flr einen momentanen Schaltimpuls.
Auf diese sinnvolle Doppelfunktion wird im
Roco-Katalog noch nicht hingewiesen.
Nachdem das Werk nun soweit vollendet ist,
daB mit dem AnschluB3 an die Module begon-
nen werden kann, ist es Zeit, einmal Bilanz zu
ziehen. Die gesamte Arbeit war ohne Schwie-
rigkeiten auf Anhieb zu bewaltigen. Fir das
Rahmen der beiden Platten und fir das Lak-
kieren wurde rund eine Stunde bendtigt. Das
Ausschneiden der Platten und das Bestlicken
mit allen Gleis-, Signal- und Weichensymbo-
len war in knapp acht Stunden erledigt, Kaf-
feepausen und das Bohren der Locher fir die
Signaldioden eingerechnet.

HO

Das Eisenbahn-Journal 2/1985 erscheint Anfang Marz.

Video
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100-Jahrfeier der Deutschen Reichsbahn

Das Stabhltier
Der Traum einer Dampflok

Modelleisenbahn — Kleine Welt auf Radern

M.L.-FILM, Abt. EJ, HospitalstraBe 20, 5208 Eitorf, Telefon (02243) 2928

Katalog kostenlos

ARTUR ERALUN
705 WWAIBLINGEN

In vielen Stidien gehért der i dliche Trolleybus zum g

TROLLEY- |
MINIBUS 32

Verkehrsmittel,

Beleben Sie die StraBen Ihrer N-Anlage und lassen einen BRAWA-Trolleybus
durch enge Kurven und lber steile Strecken (bis 30% Steigung) fahren.

Trolley-Minibus 6000

Trolley-Minibus 6002
Detailhertes Modell Ki

Anlage, betr
eines Mercedes-Omnibusses

in den Farben rot, blau und gelb.
Lange 68 mm

Anschlufi an einen Gleichstrom-
Trafo 6-14 V,

2 Rollen Fahrdraht.
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mit 1 Obus, 8 Masten, 2 Anschi

Befahrbarer Radius ab 15 cm, ohne Trafo.

ulimasten,




Bild 8: Dieser Remhsbahn KesseMagen von Trix hat ein Landerhahn Vorbntd
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Bild 5: Sitzwagen 2. Klasse der SBB von Liliput in der BaugréBe HO. Bild 11: Speisewagen der CIWL mit Teakholzaufbau von Minitrix.

: Bild 12: Sechsachsiger Teakholz-Schlafwagen der ISG von Minitrix.
Bild 6: MITROPA-Speisewagen der Deutschen Reichsbahn von Fleischmann. : - g - Fotos 1—12: Obermayer




X Schuufenster cder Neuheiten x

Bild 13: Als besondere Uberraschung liefert Marklin in der zweiten Halfte 1985 eine Adlerzug-Nachbildung in Spur 1.

Neu von Fleischmann

Nun ist sie also da, die langerwartete 65018 von
Fleischmann in der BaugréBe HO. Direkt zierlich
wirkt sie und wohlgeraten ist sie auch. Das Kunst-
stoffgehause ist sehr sorgfaltig gestaltet und verflgt
Uber alle wesentlichen Einzelheiten, die extra ange-
setzt wurden. Als Herz der Maschine dient der be-
kannte Rundmotor, der Uber ein mehrstufiges Stirn-
radgetriebe die zweite Kuppelachse und die Treib-
achse direkt antreibt. Die beiden Endachsen werden
lUber die Kuppelstangen mitgenommen. Innerhalb
des Lokgehduses ist jede verfligbare Ecke mit Bal-
last ausgeflllt. Das dadurch erreichte hohe
Eigengewicht erlaubte es, auf Haftreifen zu verzich-
ten. Dies kommt wiederum den Laufeigenschaften
zugute, die in allen Fahrzustanden als sehr gut zu
bezeichnen sind. Recht gut gelungen ist auch das
Treib- und Steuerungsgesténge. Eine Augenweide
sind die Treib- und Kuppelrdder mit den unwahr-
scheinlich filigranen Speichen. Die Kupplungen sind
an den Lauf- und Drehgestellen befestigt. Mit gerin-
ger Mihe lassen sich die Kupplungsképfe auswech-
seln. Ohne Schwierigkeiten lassen sich auch die
Tauschkupplungen von Roco einsetzen. Besonders
erfreulich ist die Tatsache, daB die Pufferhéhe nun
weitgehend der Norm entspricht. Bedingt durch das
System, verlangte dies allerdings etwas langere
Kupplungsschéfte, um ein Verhaken der Kupplun-
gen an den Puffern zu vermeiden.

Wesentlich kleiner, aber weniger fein in der Ausfiih-
rung, ist die zweite Lokneuheit von Fleischmann.
Hierbei handelt es sich um das Modell der Elektrolo-
komotive der Baureihe 111 in der BaugréBe N mit
Einholm-Stromabnehmem. Alle vier Achsen der
schmucken Maschine werden angetrieben. Je ein
Radsatz der beiden Drehgestelle ist mit Haftreifen
versehen. Laufeigenschaften und Zugkraft lassen
keine Wiinsche offen. Als wahre Meisterleistung
dirfen die Drehgestellrahmen mit der Nachbildung
aller Einzelheiten bezeichnet werden.

Mit groBer Freude sind im vergangenen Jahr die Mo-
delle der Einheits-D-Zug-Wagen der friilheren Deut-
schen Reichsbahn von den Freunden der BaugrdBe
N aufgenommen worden. Zu dieser Serie passend,
schuf Fleischmann piccolo nun auch noch den
MITROPA-Schlafwagen WLAB 4037 im exakten
Baumafstab von 1:160 und mit Gérlitzer Drehge-
stellen.

Neu von Marklin

Bei Marklin erschien inzwischen die nicht ganz un-
umstrittene Schnellzuglokomotive der Baureihe 012
in der Hamo-Ausfihrung. Trotz des Wirbels, viel-
leicht auch gerade deshalb, wird auch dieses Modell
in der BaugréBe HO seine Kaufer und den Weg in
viele Sammlungen finden.

Nach der wirttembergischen Jubildumspackung mit

Bild 14: Nun gibt es die BR 86 in hervorragender Handarbeit von Fulgurex.

69

der T5 und dem Giterzug, ist die Lok, nun mit der
Betriebsnummer 1206, auch einzeln erhiltlich. Das
Hamo-Modell war bei RedaktionsschiuB allerdings
noch nicht lieferbar.

Zur Auslieferung gelangt sind auch die beiden alten
Bierwagen in der BaugrofBe HO. Die Fahrzeuge mit
Bremserhaus haben eingesetzte Griffstangen erhal-
ten und bestechen durch die schone alte und um-
fangreiche Beschriftung. Zu den Wagen werden
auch Austauschachsen mit Speichenradern flr das
Zweileitersystem angeboten.

Auch die Marklin mini club erhielt wieder Zuwachs.
Die Diesellokomotive der Baureihe 221 erschien
jetzt in der urspringlichen weinroten Farbgebung.
Véllig neu sind zwei amerikanische Diesellokomoti-
ven mit einer Serie dazu passender Wagen. Eine
Neuheit nach deutschem Vorbild ist der vierachsige
Giterwagen Shimms 708 der DB mit Teleskophau-
ben fir den Transport von Blechrollen.

Neu von Trix und Minitrix

Ein ganzes Paket von Neuheiten kam von Trix auf
den Tisch der Redaktion. Das interessanteste Stlick
in der NenngroBe HO ist zweifellos das Modell der
Elektrolokomotive 175052 der DB. Die Maschine ist
bis in die letzte Einzelheit eine maBstabsgetreue Ko-
pie des Vorbildes. Etwas irritiert wird man nur von
den roten Pufferbohlen. Ein schwerer Ballastblock
bringt das erforderliche Reibungsgewicht und eine
beachtliche Zugkraft, wozu auch noch die beiden
Haftreifen auf je einem Rad der Endachsen beitra-
gen. Uber ein Schnecken- und Stirnradgetriebe wer-
den alle vier Treibradsatze direkt angetrieben. Die
zweite Lok-Neuheit im MaBstab 1:87 ist eine alte
Bekannte. Jetzt wird die G3/4H mit der Betriebs-
nummer 54 1518 in Reichsbahn-Ausfiihrung in erst-
klassigem Finish und mit lupenreiner Beschriftung
angeboten, diesmal auch mit schwarzen und nicht
mehr mit messingfarbenen Laternen.

Ein Juwel in Ausfuhrung und Lackierung ist die E
3602 von Minitrix im Mafistab 1:160. An diesem
Modell in der grauen Reichsbahn-Ausfihrung ist
wirklich nichts auszusetzen. Auf dieses Lokomotiv-
chen und auf sein Vorbild werden wir in einer unse-
rer nachsten Ausgaben noch naher eingehen.
Sammler von Reichsbahn-Fahrzeugen der Baugré-
Be HO werden sich an dem Kesselwagen BP OLEX
erfreuen, der aus einem ehemaligen Lénderbahn-
fahrzeug entstand.

Als Farbvarianten sind die beiden sechsachsigen
Teakholzwagen der Internationalen Schlafwagen-
Gesellschaft CIWL erhaltlich. Der Speisewagen ist
zweifarbig und der Schiafwagen einfarbig lackiert.
Passend zur alten E 36, stehen die ehemaligen drei-
achsigen bayerischen Schnellzugwagen jetzt auch
mit Reichsbahn-Beschriftung zur Verfiigung und be-
reichern so das Sortiment von Minitrix. In Packun-
gen zu je zwei Fahrzeugen sind Grofiraum-Giter-

wagen der SBB mit den Aufschriften JURACIME
CORNAUX und VIGIER CEMENT AG mit unter-
schiedlichen Fahrzeugnummern erhéltlich.

Neu von Liliput

Nicht viel Neues gibt es aus Wien zu melden. Auf die
badische 75er wird man noch etwas warten miissen,
ebenso auf die dazu passenden Reisezugwagen.
Zur Auslieferung gelangten jetzt aber ein Sitzwagen
2. Klasse und ein Speisewagen mit Stromabneh-
mer, beide nach Vorbildern der bei der SBB verkeh-
renden Fahrzeuge in Leichtbauweise. Die Modell-
fahrzeuge sind sehr sorgféltig gefertigt und makel-
los lackiert.

Neu von Fulgurex

Zwei bildschéne Modelle nach prominenten Reichs-
bahn-Vorbildern hat die Firma Fulgurex ausgeliefert:
die HO-Nachbildungen der Tenderlok Baureihe 86
und der ehemals bayerischen Lokalbahnmaschine
Baureihe 987 (bayerische BB Il). Beide Lokomotiv-
modelle begeistern durch ausgezeichnete Laufei-
genschaften und bildsauberes Finish. Die Detailaus-
stattung der Reichsbahn-Tenderloks darf — selbst
fir hochgesteckte Kleinserien-Anspriiche - als
auBergewdhnlich reichhaltig bezeichnet werden.
W. Kosak

Neu von Marklin Spur |

Anlaslich des 125jahrigen Firmenjubilaums und des
150jahrigen Bestehens der Deutschen Eisenbahnen
kindigt Mérklin durch Vorstellung eines Handmu-
sters den Adler im MaBstab 1:32 fur die Spur | an. Es
werden zwei Versionen angeboten: jene von 1835
der Ludwigs-Eisenbahn und die Nachbauversion
von 1935 zum 100jahrigen Jubildum. Preise waren
bei RedaktionsschluB noch nicht bekannt. Ob sich
eine groBe Vorstellung des Modells bei Erscheinen
lohnt, oder ob es wohl schon vorher wieder ausver-
kauft sein wird? HM

Die letzten Neuheiten

Wieder einmal waren wir zu schnell, oder aber die
Hersteller etwas zu langsam.

Nach RedaktionsschiuB fir diese Ausgabe gingen
am letzten Novembertag noch drei Neuheiten aus
dem Hause Fleischmann bei uns ein.

In der BaugrdBe HO ist es das Modell der 111205 in
exzellenter Ausflhrung. Angetrieben werden die
beiden Achsen des hinteren Drehgestells. Alle vier
Treibrader tragen Haftreifen, die der Lok eine be-
achtliche Zugkraft verleihen. AuBerordentlich fein
detailliert zeigen sich die Dachpartie und die Dreh-
gestelle. Beide Fihrerstande verfligen lber eine ori-
ginalgetreue Innenausstattung, der Fiihrerraum 1 ist
zudem noch mit einem Lokfihrer besetzt. Sehr gut
gestaltet ist auch die Inneneinrichtung des Maschi-
nenraumes.

Ein feines Modell ist die Nachbildung der 56 2048 in
der BaugréBe N von Fleischmann piccolo in der
Reichsbahn-Ausfihrung. Der im Tender unterge-
brachte Motor treibt die erste und dritte Achse an.
Auch hier sind die vier angetriecbenen Rader mit
Haftreifen bestiickt. Sehr gut und zierlich ist das
Treib- und Steuerungsgestange ausgefihrt.

Ein nettes kleines Modell ist der Post-b/8,5 der Deut-
schen Bundespost, zweiachsig, mit Inneneinrich-
tung und ganze 64 mm lang. HO

Bild 15: Gleich in zwei ausgezeichneten Varianten gibt es von Fulgurex nun auch die bayr.
BB Il (BR 98") in Messing. Ein besonderes Gedicht (mit Zierlinien, nicht abgebildet) ist die griine
Landerbahnversion.




Bild 22: Zwei Szenoramen von Pola fir HO und N.

Bild 17:
Fallers
neues
Fabrik-
gebaude.

Bild 18:
Fallers
neues
Anlagen-
zubehor.

Bild 24: Veros HO-Haltepunkt mit Zubehér.
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Bild 25: Preisers Magirus-Drehleiter DLK 23-12 N. P.

Neu von Faller

Das Funktionsobjekt einer recht stattlichen Fabrik-
anlage war Fallers besondere Neuheit fir 1984. Der
beeindruckende Gebaudekomplex umfaBt Produk-
tionsanlage, Lager, Verladerampe, Verwaltungsge-
baude. Zusétzlich enthalten: motorbetriebene For-
deranlage, drei Lichtsets, elektronisches Schweil3-
licht und Rauchgenerator mit Rauchdl; uVP DM
98,—. Das Lagergebaude gibt es auch einzeln zum
uVP von DM 29,—, und etwas abgewandelt als ein-
standigen Lokschuppen (l&Bt sich auf mehrstandig
erweitern), uVP DM 29,—. Als Streckenausschmik-
kung gibt es fiir HO ein Set mit Weichenheizung
(4 Gaskessel), Fernsprechstelle, Streckenarbeiter-
buden, Laufbohlen fiir Gleisiibergénge usw., uVP
DM 13,90. HM

Neu von Kibri

Ein 38-Tonnen-Zug mit Mercedes-2624-Zugmaschi-
ne rolit von Kibri an. Der orangefarbene Auflieger
stellt einen Dreiseiten-Kipper mit Stahlbordwanden
von Meiller dar. Das Vorbild der Mercedes-Zugma-
schine ist Ubrigens mit Allradantrieb ausgeristet.
Die Motorleistung liegt bei 240 PS.

Motoren mit einer Leistung zwischen 200 und 1200
PS werden von der Firma Faun in den LKW einge-
baut, den Kibri nun mit einem Bilstein-Bergekran
ausgeristet hat. Das Fihrerhaus des allradgetriebe-
nen LKW stammt beim Original von Magirus. Fahr-
zeuge dieser Art werden haufig beim Militar, bei der
Feuerwehr oder bei Abschleppunternehmen und
Kfz-Werkstétten eingesetzt. W. Kosak
In BaugrdBe HO hat Kibri das Modell des schweizeri-
schen Bahnhofs Oberried ausgeliefert. Das tber-
wiegend in Holznachbildung gefertigte Modell gefallt
durch gut maBstéabliche und detaillierte Ausfiihrung
und gute PaBgenauigkeit der Einzelteile. Ebenso
ansprechend ausgefallen ist das HO-Modell des
Stellwerks Cdlbe, dessen Vorbild bei Marburg steht.
In BaugroBe N liefert Kibri eine vorbildgetreue Nach-
bildung der unter Eisenbahnfreunden wohlbekann-
ten Kirche von Wassen an der Gotthardstrecke.

P. Schiebel

Neu von Pola

Zwei ,Szenoramen" aus Hartschaum bietet derzeit
die Firma Pola zur Dekoration ,toter Winkel* auf der
Anlage an: In der BaugroBe HO wird auf 17,5 mal 10
Zentimetern Grundflache ein LKW-Schrottplatz
nachgebildet, auf denen ausrangierte Millwagen
vom Typ Magirus und Daimler-Benz vor sich hin-
gammeln.

Auf fast dreiBig Zentimetern Lange stellt das Pola-
Szenorama in BaugroBe N Abstellgleise eines Aus-
besserungswerkes dar. Dort warten fiinf Maschinen
der Baureihe 221 sowie einige Drehgestelle auf die
Inspektion. Unseres Erachtens eine hervorragende
Idee. W. Kosak

Bild 28: Gunthers Umbausatz fur die Roco BR 44,
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Bild 26: Kibri-Bergekran auf Faun-Basis.

Neu von Vero

Uber die renommierte Elektronik-Versandfirma Con-
rad wird die jingste Kreation von Vero aus der DDR
vertrieben: ein origineller Haltepunkt in Bohrsdorf in
imitierter Holzbauweise. Lampen, Zaune, Ldaute-
werk, Fahrplane, Baumbewuchs und Toilettenhaus-
chen (alles im Bausatz enthalten) sorgen fir geruh-
same Nebenbahnatmosphére. W. Kosak

Neu von Brawa

Eine Fundgrube fiir Liebhaber feindetaillierten Anla-
gen-Zubehars in HO, N oder Z stellt die jungste Aus-
gabe des Brawa-Kataloges dar. Auf 82 Farbseiten
finden sich Form- und Lichtsignale, traumhaft schd-
ne Leuchten und Lampen sowie eine Reihe von
Funktionsmodellen, die fiir Abwechslung und Be-
trieb auf der Anlage sorgen. Besonderer Blickfang:
Brunnen und historische Stadtlampen aus Messing-
SchleuderguB. Sicher wird auch die ausgezeichnet
detaillierte Kof Il in DR- und DB-Ausfiihrung Modell-
bahnerherzen hoher schlagen lassen. W. Kosak

Neu von Vollmer

Kurz vor RedaktionsschluB erreichte uns ein groBes
Volimer-Neuheitenpaket. Fir den Zusammenbau
der Bausatze und fir Fotos reichte jedoch leider bei
uns die Zeit nicht mehr. Erhéltlich ist ein City-Wohn-
haus, ein City-Eckhaus, ein City-Parkhaus (mit ab-
nehmbaren Parkdecks) und nun auch die Vollmer-
Brauerei ,unbeschadigt". HM

Neu von Preiser

Ebenfalls ganz knapp vor Redaktionsschlul kam
auch noch ein Neuheitenpaket von Preiser bei uns
an. Es gibt nun eine neue Magirus-Drehleiter, Be-
zeichnung DLK 23—-12 N.B. Der HO-Bausatz ist in
Kunststoff gefertigt, eine Motorattrappe aus Metall
liegt bei. Auch das neue Figurenangebot ist &uBerst
reichhaltig und sehr hiibsch (Artikel-Nummern 19,
38, 49, 113, 114, 115,117, 118, 119, 132, 133, 143
und 144). Es sind dies uniformierte Beamte, Reisen-
de, Arbeiter in stehender, sitzender und kniender
Position, und last not least noch Wanderer und
Tramper. EpocheméBig reicht das Angebot von der
Jahrhundertwende bis heute. HM

Neu von Giinther

Nach langer Ankindigung hat Ginther nun das HO-
Modell der Dampfschneeschleuder ausgeliefert.
Das Uberwiegend aus WeiBmetall gefertigte Modell
ist ausreichend detailliert und sehr ansprechend
ausgefallen.

Weiterhin von Giinther lieferbar, sind zwei Umbau-
sétze fir die BR 44 von Roco, die das Modell in eine
BR 43 der Reichsbahn und in die Ursprungsausfih-
rung der BR 44 ohne Windleitbleche und mit hohen
Domen umwandeln. P. Schiebel

Bild 29: Ginther-Eigenmodell einer Dampfschneeschleuder,

Bild 27: Lokrad-Einspannvorrichtung von Fohrmann.

Praktisches Werkzeug
von Fohrmann

Werkzeugspezialist Fohrmann in Waltrop bietet eine
praktische Einspannvorrichtung fir Lokrader zum
Abdrehen der Spurkranze an. Die Vorrichtung pabBt
in jede handelsibliche Drehbank und erméglicht ein
genaues und schonendes Einspannen von Lokra-
dern aller Durchmesser. P. Schiebel

Neu von Railex

Eine neue Firma flir Handarbeitsmodelle der Spuren
N und Z. Als erstes Produkt fur die Spurweite Z ist
die Diesel-Kleinlokomotive Kof Il der DB fertigge-
stelit worden. Das Modell ist volistandig aus Messing
fein detailliert. Es verfiigt GUber durchbrochene Spei-
chenrader und Fiihrerstandsnachbildung. In dieser
GroBe ist natiirlich der Einbau einer Motorisierung
nicht mehr mdglich. W. Kosak

Neue Kataloge

Von Roco gibt es nun einen eigenen Autoprospekt
von 12 Seiten. Er enthélt Feuerwehr- und Hilfsdienst-
fahrzeuge, StraBenbaugerate, Nutzfahrzeuge, Om-
nibus-Oldtimer und die beliebten Zuriist- und Ersatz-
teile. HM
Auch bei M. L.-Film in D-5208 Eitorf, Hospitalstr. 20,
gibt es einen neuen Katalog. Der Katalog 1985 (gl
tig ab 1. 11. 1984), der kostenlos abgegeben wird,
enthilt eine Vielzahl hochinteressanter Neuigkeiten
aus den Bereichen Film- und Videotechnik sowie
Super-8-Film. Zum umfangreichen Lieferprogramm
gehdren auch Super-8-Filme und Video-Cassetten
zum Thema Eisenbahn.

Vor kurzem ist von der Westfalia Technica 5800
Hagen, Postfach 330, die Erstausgabe des neuen,
mehrfarbigen Spezialkataloges ,Mannersache(n)
‘85" erschienen. Auf 144 Seiten wird aktuelle Tech-
nik aus folgenden Bereichen angeboten: Elektrik,
Elektronik, Hi-Fi, Werkzeug, Kfz-Zubehdor. Der Kata-
log wird an Interessierte kostenlos abgegeben.

Der neue Katalog 84/85 von Systeme Lauer wurde
bereits an den Modelleisenbahn-Fachhandel ausge-
liefert. Er enthalt das gesamte Elektronik-Lieferpro-
gramm von Systeme Lauer fiir den Bereich Modell-
bahn einschlieBlich aller Neuheiten. AR

Bild 30: Kof Il in Spur Z von Railex.
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Bild 1: Ab 1926 war die erste Serie der Schnellzuglokomotiven ES 1 in Bayern unterwegs. Das Ho-Modell ist auf Basis der Roco-E 16 bei Donald Kessler entstanden.

Elektroliokomotiven in Bayern

Als im Jahre 1916 der planméaBige Ellokbe-  Dampf: Zehn ,Elektrischen” standen da- Elektrolokomotiven das Bild im bayeri-
trieb nach Berchtesgaden aufgenommen mals 51 ,Dampfer” gegeniiber. Knapp ein  schen Siiden. Von Miinchen aus fuhren ab
wurde, regierte im Bw Freilassingnochder  Dutzend Jahre spéter beherrschten dann  Mitte der zwanziger Jahre ellokbespannte

Bild 2: Die schweren Giiterzugelloks der Gattung EG 5 wurden in Bayern und Schlesien ab 1925 in Dienst gestellt. Lok und Waggons: Roco.




°

Ziige nach Salzburg, Kufstein, Landshut
und Garmisch. Damals entstand eine Rei-
he unterschiedlicher Elloktypen fiir den
Personen-, Giiter- und Schnellzugdienst.
Lediglich fir die Strecke Freilassing —
Berchtesgaden fand sich zu Beginn der
dreiBiger Jahre eine Art ,Universalloko-
motive“, die dort fiinf Jahrzehnte lang im
Dienst blieb: die E 44°.

Mit dem 1. August des Jahres 1916 hatte fiir
die Reichenhaller D VIl auf ihrer Hausstrecke
tber den HallthurmpaB das letzte Stiindlein
geschlagen. Zehn elektrische Lokomotiven —
acht EP 3/6 und zwei EG 4x1/1 — standen
fortan dem Bw Freilassing fiir die Bespan-
nung der Ziige nach Berchtesgaden zur Ver-
fligung. Gegeniiber der fiir eine Lokalbahn-
maschine schon beachtlich dimensionierten
C’1-NaBdampftenderlok erwiesen sich die El-
loks als rechte Kraftprotze: den 430 Pferde-
starken des Dampfrosses standen immerhin
690 kW der EP 3/6, Serie 1, beziehungsweise
790 kW der mit Einzelachsantrieb ausgerii-
steten Giiterzug-Ellok EG 4x1/1 gegeniber.
Die vier Maschinen der Gattung EP 3/6 —
zweite Serie — brachten es gar auf 960 kW.
Zudem lieBen es die Elloks deutlich schneller
angehen. Lag die Hochstgeschwindigkeit der
D VIl bei 45 km/h, so erreichten die bei-
den EG 4x1/1 immerhin 50, die EP 3/6 schon
80 km/h.

Dennoch gab sich der Dampf nicht so ohne
weiteres geschlagen. Als namlich gegen En-
de des Ersten Weltkrieges dringend Heizkes-
sel fir Lazarettziige benétigt wurden, beraub-
te man kurzerhand die EP 3/6 ihrer kohlege-
feuerten Heizanlagen, die lbrigens fiir das
denkwiirdige Erscheinungsbild dieser bayeri-
schen Ellok verantwortlich zeichneten: Um
Platz fir den Schomstein des Heizkessels zu
schaffen, waren die Dachstromabnehmer der
Personenzug-Maschine asymmetrisch ange-
ordnet worden.

Da elektrische Zugheizungen erst wieder in
den zwanziger Jahren eingefiihrt wurden,
blieb nichts anderes dbrig, als im Winter den
Personenziigen nach Berchtesgaden eine
Heizlok beizustellen. Diesen Dienst haben
dem Vernehmen nach meist Freilassinger
Maschinen der Gattung Pt 2/3 — spétere Bau-
reihe 70° — (ibernommen. Spétestens im
nachsten Jahr werden HO-Bahner diese Be-
spannung nachstellen kénnen: Bis dahin wird
es sicherlich bei Trix die EP 3/6 in Staats-
bahn-Ausfiihrung geben. Als Heizlok kann die
Pt 2/3 der Firma Fuchs oder Fleischmann die-
nen.

Ein paar Jahre spater, als langst Elloks die
Strecke beherrschten, lenkte in Berchtesga-
den ein DampfroB noch einmal mit Nachdruck
die Aufmerksamkeit auf sich. Die Tochter des
Berchtesgadener Rottenfiihrers Wendlinger
wird den Auftritt ihr Leben lang nicht verges-
sen haben: Sie saB gerade an der Nahma-
schine, als mit gehdrigem Gepolter eine
Wand ihres Zimmers einstiirzte. In der Off-
nung stand, formatfillend, eine bayerische
Lokalbahnmaschine. .
Fiir derartigen Besuch waren die Raume des
Wohnanbaus hinter dem Berchtesgadener
Maschinenhaus offenbar nicht ausreichend
dimensioniert: Jedenfalls hob der Eindringling
trotz umgeknicktem Schornstein auch gleich
noch FuBboden und Decke in der Kiiche des
im ObergeschoB logierenden Schlossers Jo-
sef Wendl ein gutes Stiick an. Den ungebete-
nen Besuch hat die Dampflok allerdings nicht
aus freien Stucken angetreten. Vielmehr war
beim Umsetzen im Bahnhof eine Garnitur D-
Zug-Wagen auf Abwege geraten. Wegen ei-
ner falsch gestelliten Weiche roliten die Wag-
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Bild 3: Hier war die D VIll zu Hause: den Reichenhaller Lokschuppen hat Journal-Leser Norbert Heigl nach Originalzeichnungen
im Mafistab 1:87 gebaut.

Bild 4: Modell des Reichenhaller Lokschuppens mit Fuchs-D VIl vor Originalkulisse.




Bild 5: Bis 1916 Betriebsalltag in Bad Reichenhall: Die D Vill, ,.St. Zeno", wartet vor dem Maschinenhaus auf ihren néchsten Einsatz.

gons anstatt auf den Bahnsteig ins Maschi-
nenhaus und schoben die dort abgestellte
Dampflok in den Wohnanbau. Bilanz der Bra-
chial-Visite: Erheblicher Sachschaden, aber
keinerlei ,Blessuren” der Hausbewohner.

Ein weniger dramatischer Dampflok-Auftritt
im Berchtesgadener Raum ist vom Sommer
1942 Uberliefert. Damals wurde die Fahrlei-
tung der Strecke Berchtesgaden — Konigs-
see neu verlegt und vom 1000-Volt-Gleich-
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stromsystem auf die Gblichen 15 kV Wechsel-
spannung mit 1633 Hz Frequenz umgestellt.
Den Bauzug — siehe auch Eisenbahn-Journal
7/84 — fihrte damals eine 70er, die vermut-
lich zum Bestand des Bw Freilassing zéhite.
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Bild 7: Auch nach dem Ersten Weltkrieg fuhren Dampfloks Giber den Hallthurm-PaB: Eine Freilassinger Pt 2/3 (Modell: Fuchs) dient hinter der EP3/6 (Modell: MiBbach) als Heizlok.

Ein Trostpflaster fiir Liebhaber des Dampfbe-
triebs: Die EG 4x1/1, die mitgeholfen hatten,
den Dampf von der Strecke Freilassing —
Berchtesgaden zu vertreiben, waren zu die-
sem Zeitpunkt bereits ausgemustert. Die bei-

Bild 8: Als die bayerische Staatsbahn noch kéniglich war: die D VIl ,St. Zeno* (Modell: Fuchs), miiht sich mit dem Berchtesgadener Personenzug ab.

~ den speziell fir diese Strecke gebauten Elloks

hatten ein Jahr zuvor den Dienst quittiert.

Von der D VIl des Jahrgangs 1888 bis zur
letzten, 1983 verabschiedeten E 445 be-
herrschten stets als speziell fir die Bahnlinie

Freilassing — Berchtesgaden gebaute Lok-
baureihen den Dienst in dieser Gegend. Auf
die 1915 gebauten EG 4x1/1 — spater als E
73 bezeichnet — folgten 1920 beziehungswei-
se 1921 die beiden Exemplare der Giiterzug-




Ellok EG 2x2/2, (E 70?, siehe Journal 7/84),
die sich immerhin bis 1951 halten konnten.
Schon 1923 orderte die Gruppenverwaltung
Bayern zwei weitere Spezialisten fir die
schwierige Strecke nach Berchtesgaden: die
zunéchst als EG 4 22101 und 22102 be-
zeichneten, vierfach gekuppelten Maschinen
der spéteren DR-Baureihe E 79. Die beiden
2'D1’-Maschinen mit Stangenantrieb eigne-
ten sich sowohl fir den Personenzugdienst
als auch zur Beférderung von Giiterziigen. lh-
re Leistung lag bei 1480 kW, die Hochstge-
schwindigkeit betrug 65 km/h. Beide 1927 ge-
lieferten Lokomotiven segneten bereits 1940
das Zeitliche.

Zu dieser Zeit — Ende der zwanziger Jahre —
war das elektrisch betriebene Streckennetz in
Bayern schon ganz beachtlich angewachsen.
Hingen 1916, bei Eréffnung des elektrischen
Betriebs von Freilassing nach Berchtesga-
den, lediglich zwischen Garmisch und der
osterreichischen Grenze Wechselstrom-
Fahrleitungen Uber den Gleisen, so folgte in
den zwanziger Jahren Schritt fir Schritt die
Elektrifizierung wichtiger Strecken. Am 23.
Februar 1925 fuhren erstmals Elloks zwi-
schen Garmisch und Minchen, am 3. Oktober
desselben Jahres hatte der Fahrdraht Lands-
hut erreicht. Zwei Jahre spater — am 12. April
1927 — konnte die Strecke Miinchen — Ro-
senheim erstmals mit Elloks befahren wer-
den; am 15. Juli 1927 war auch Kufstein an
das elektrifizierte Netz der Gruppenverwal-
tung Bayern angeschlossen. Schon ein Jahr
darauf, am 27. April 1928, war dann die Strek-
ke Miinchen — Salzburg elekirifiziert worden.

o A B 2 ; B 1 Um den absehbaren Bedarf an elekirischen
a‘(i\, i il R T LT k! X SOOI Lokomotiven zu decken, war bereits 1922

L / s sl Y W cary VR oL SRV TARERS e N durch das Reichsbahn-Zentralamt in Berlin
Bild 9: Anfang der dreiBiger Jahre ibernahmen die Bo'Bo'-Elloks der Baureihe E 44" den Dienst auf der schwierigen Strecke. und die Gruppenverwaltung Bayern ein
Modelle: E 44' Kessler/Roco, E 73 Giinther. Typenprogramm ausgearbeitet worden, das

Bild 10: Die Maschinen der Baureihe E 44' haben sich aut der steigungsreichen Strecke Freilassing — Berchtesgaden ausgezeichnet bewahrt. Modell Donald Kessler, Basis Roco 1445
Waggon: Trix. :




insgesamt sieben Baureihen umfafte.

Sechs davon erschienen fortan auch auf
bayerischen Gleisen: Die ES 1 (spéter E 16),
die EP 2 (spater E 32), die EP 5 (spéter E 52),
die EG 3 (spéter E 77), die EG 4 (spater E 79)
und die EG 5 (spéter E 91).

Von den sechs in Bayern vertretenen Ellok-
baureihen dieses ersten Typenprogramms
sind Einsatze wahrend der dreiBiger Jahre auf
der Strecke Freilassing — Berchtesgaden bis-
lang lediglich fir die E 32 und die E 79 ver-
biirgt.

Dafiir erschien dort 1931 die erste Vertreterin
einer Lokbaureihe, die finf Jahrzehnte lang
den Betrieb auf dieser Strecke beherrschte:
die von den Firmen BMAG und Maffei-
Schwartzkopff gebaute E 44 101. Sie muBte
sich allerdings zunachst einmal gegen zwei
Konkurrentinnen durchsetzten: Zur ausgiebi-
gen Erprobung auf der steilen Strecke nach
Berchtesgaden waren neben der E 44 101 die
E 44001 von SSW und die E 44 201 von Berg-
mann und BMAG angetreten. Die E 44 101
hat den Hartetest auf der 40-Promille-Rampe
zwischen Bad Reichenhall und dem Hall-
thurm gléanzend absolviert: Immerhin schlepp-
te sie 220-t-Ziige mit 50 km/h bergwarts. Auf
der gleichen Strecke hatte die bayerische EP
3/6 (E 36) mit 90 Tonnen Anhéangelast nur 30
km/h zuwegegebracht.

Schon Ende 1932 bestellte die Deutsche
Reichsbahn vier weitere Maschinen der Bau-
reihe E 44', die 1933 abgenommen wurden.
Die ersten fiinf Maschinen — Achsfolge
Bo’ Bo' — erreichten eine Dauerleistung von
1400 kW bei 71 km/h, ihre Hochstgeschwin-
digkeit lag bei 80 km/h. 1934 erfolgte noch
einmal eine Bestellung Uber vier Loks der
Baureihe E 44'. Gegeniiber der ersten Serie
wiesen sie allerdings eine Reihe von Ande-
rungen auf: Starkere Fahrmotoren sorgten fiir
eine Dauerleistung von 2000 kW bei 67 km/h

Baureihe E 44’

-

Bild 12: Bald schon hatten die Loks der
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worden.

(E 44106 und 107) beziehungsweise von
2000 kW bei 72 km/h (E 44 108 und 109). Die
Lange tber Puffer war, von 13150 mm bei
den Loks der ersten Serie, auf 14300 mm
angewachsen. Um die zulassige Achslast
nicht zu lberschreiten, erhielten die Maschi-
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Bild 11: Eine E 44’ rollt aus dem Portal des Tunnels in der Tistramschlucht, Das Bauwerk (Tunnel) ist 1933 abgetragen

nen der zweiten Serie zahlreiche Durch-
briiche an den Langstragern. Wahrend die
E 44101 bis 107 fir 80 km/h zugelassen
waren, erreichten die E 44 108 bis’ 109 eine
Héchstgeschwindigkeit von 90 km/h. Als letzte
ihres Typs wurden 1935 die E 44 107 und 109

— ab 1939 als E 44° bezeichnet — die ehemaligen Staatsbahnelloks verdrangt.




abgenommen. Vier Jahre spéater galt es, die
E 44' umzutaufen. Mittlerweile hatten die
Loks der Baureihe E 44° eine Auflage von
100 Exemplaren erreicht. Fortan hieBen die
Freilassinger Maschinen E 44501 bis 509.

1940 bekamen sie ein weiteres Schild ver- Spezialist Donald Kessler durch. Als Basis fiir
paBt: Damals namlich wurden die obligatori- seine DR-Varianten dient das bildhiibsche

schen Hoheitszeichen montiert . . . Roco-HO-Modell der 144°.  (wird fortgesetzt)
Eben diese Sonderarbeit fiihrt fir Modell-
Reichsbahner der Muanchner Epochen- Text und Fotos: Willy Kosak

Bild 14: Sie galt als schwerste Einrahmenlok der DR: die bayerische Personenzugmaschine der Gattung EP 5, spater E 52; Modell: Giinther.
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Bild 1: Die in den Jahren 19211923 von der Gruppenverwaltung Bayern nachbeschafften 90 Lokomotiven der Gattung R 3/3, die bei der DR als Baureihe 89° eingereiht wurden, unterschieden

sich auBerlich in einigen Punkten von den Maschinen die vor dem Ersten Weltkrieg geliefert wurden. Wie durch Umbau aus dem HO-Modell der D

89° wird, lesen Sie in diesem Artikel.

Il von Rivarossi eine Lokomotive der Baureihe
Foto: W. Kosak

Die bayer. R 3/3 ais 89¢ der DR in HO

Ein Umbauvorschlag fiir das Rivarossi-Modell

Aufgrund mehrerer Leserzuschriften ha-
ben wir Herrn Dr. Hufnagel gebeten, in
einigen Zeilen dariiber zu berichten, was
ein Modelleisenbahner mit Bastelambitio-
nen tun muB, um zu einer R 3/3 in der im
»Eisenbahn-Journal®, Heft 4/84, gezeigten
Form zu kommen. Lesen wir, was er selbst
dazu schreibt:

Wer gerne aus dem hervorragenden Rivaros-
si-HO-Modell Nr. 1358 eine geénderte R 3/3 in
Form des Nachbaus der Deutschen Reichs-
bahn von 1921 machen méchte, kann dies,
wenn er nur etwas Talent zum Basteln besitzt,
mit minimalem Aufwand — sozusagen nach
Feierabend — selbst besorgen. Dabei fiihrt
folgender Weg zum Ziel:

Bild 2: Der Umbau der D Il in eine R 3/3 der Nachbauserie von 1921 erfordert nur wenig Aufwand.

e Den Lokaufbau vom Fahrwerk abnehmen
und das Fihrerhausdach mit Hilfe eines
scharfen Bastelmessers abtrennen. Die fir-
menseitig angebrachten Klebestellen haf-
ten gliicklicherweise nicht allzu fest, so daR
sanfter Nachdruck beim Schneiden geniigt.

e Neues, starker gewélbtes Dach (am be-

sten eignet sich ein Stiick Dach des ge-

Zeichnung: Dr. Hufnagel

Dachaufsatz
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Bild 3: So sieht das Rivarossi-Modell nach dem Umbau aus. Das starker gewdlbte Flihrerhausdach ist auf diesem Foto gut zu

erkennen

deckten Giiterwagens Nr. 4315 von Roco)
fertigen, drei Deckleisten oben quer-und
beiderseits je eine Dachrinnen-Attrappe
(0,6-mm-Drahtstiicke in vorgeritzte Rillen
kleben) sowie einen Dachaufsatz anbrin-
gen (Abb. 2). «

e Seitliche Flhrerhaus-Offnungen geman
Abb. 2, links, (schwarz gezeichnete Fla-
chen), ausfeilen und je ein Fillstiick (Abb.
2, Mitte, schraffierte Flache) aus 1 mm star-
kem Plastikmaterial einsetzen. Die Partien
Uber den Tlren sollten diesen angepaBt,
d. h., etwas dlnner gefeilt werden (Kreuz-
schraffur).

e Auf jeder Lokseite in Fahrtrichtung vor den
Offnungen ein Schiebeblech (0,4-mm-Pla-

Foto: W. Kosak

stik oder ,echtes Blech") ankleben.

e Mittelfenster der Ruckwand durch Einset-
zen eines Fullsticks aus 1-mm-Plastik
schlieBen. Rick- und Vorderwand nach
oben bis unter das Dach stiickeln. Mittella-
terne und senkrechte Griffstange aus 0,6-
mm-Draht entfernen.

e Links oberhalb des rechten Stirnwandfen-
sters die Dampfpfeife auf einer Konsole
(Plastikprofil-Stiickchen) anbringen.

Damit ist das Fiihrerhaus fertig und kann farb-

lich behandelt werden. Ansonsten ist noch

e« am Rahmen hinten eine kraftigere Puffer-
bohle anzukleben,

e ein Satz Hulsenpuffer (z. B. Liliput) zu mon-
tieren,

e das Federwaag-Sicherheitsventil der Bau-
art Meggenhofen auf dem Dampfdom
durch zwei Coale-Ventile zu ersetzen,

e die Loknummer 89638 entweder durch
Ubermalen (Pinsel Nr. 2) mit z.B. Plaka Nr.
18 (lichtes Ocker) in 89838 zu &ndern und
die weiteren Schilder sind analog zu imitie-
ren, oder eigene selbstgefertigte bzw. ge-
atzte Schilder anzubringen,

e der Petroleum-Kamin vom alten Fuhrer-
hausdach abzutrennen und auf das neue
zu kleben, es sei denn, man rustet die Lok
auf elektrische Beleuchtung mit DR-Later-
nen und Turbogenerator um, eine Ausstat-
tung, die beim groBen Vorbild aber erst im
Laufe der dreiBiger Jahre kam,

¢ an jede Pufferbohle ein Paar Bremsschlau-
che in vorgebohrte 1-mm-Lécher zu kle-
ben.

Wer gar noch zwei Mann Lokpersonal ein-

klebt, wobei dies keineswegs immer die ste-

reotypen Roco-Figuren sein missen, sondern
auch Manner mit Hiten und bunten Hemden
sein dirfen (im Rangierdienst ging es nie so
streng nach Vorschrift), oder eine Fensteroff-
nung durch einen schmutzigbraunen Vorhang
schlieBt (hinterklebtes, feinzerknilltes Pack-
papier), auf ein Pufferpaar die obligate Holz-
stange zum Auskuppeln beim AbstoBen legt,
und alles farblich auf Betriebspatina trimmt, *
hat eine Rangierlokomotive, die das Herz je-
den Betrachters merklich héher schlagen las-
sen wird. Man hort formlich den Rangierer ru-
fen: ,Fahr'ma umi ins Siebte und nacha aussi
auf d'Ramp’'n!”, den Dampf durch die Ein-
strdmrohre heiser zu den Zylindern zischen,
das Maschinchen mit seinem typischen hellen

Auspuff davonballern und dann im Leerlauf so

charakteristisch klappern, so, als ware man

ihm erst gestern noch am Minchener Ost-
bahnhof begegnet. Dr. Hufnagel

Anfang Februar erscheint die nachste Sonderausgabe des Eisen-
bahn-Journals. Thema: Die Erzbergbahn in Osterreich.
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Bild 1: Ballonsignale um das Jahr 1850, davor ein Bahnwarter in damaliger Uniform. Durch
Handseilzug wurde die Einstellung des Korbes fiir ,Halt oder Freie Fahrt" eingestelit. ,Ballon-

signale” wurden auch als optische Telegraphen zum Ubermitteln von Nachrichten verwendet.

Epochegerechtes Modellbahn-Zubehor

Haben wir uns bisher in unserer Serie haupt-
sachlich mit den Menschen und der Mode der
frihen Eisenbahnepoche befafBt, so wollen
wir heute einleitend etwas Uber die Anfange
des Signalwesens schreiben.

Im Jahre 1835 gab es noch keine Signale, sie
waren nicht erforderlich. Die einzige Lokomo-
tive, der Adler, konnte ja schlecht mit sich
selbst einen ZusammenstoB verursachen.
Erst als eine zweite Lokomotive und ein ent-
sprechender Wagenzug beschafft wurde,
muBte an eine Bahnsicherung gedacht wer-
den. Der zweite Zug durfte immer erst dann
abfahren, wenn man sicher sein konnte, daf
der vorausfahrende eine geniigend groBe
Strecke zuriickgelegt hatte und vom nachfol-
genden nicht mehr eingeholt werden konnte.
Hierbei bestand jedoch die Gefahr, daB we-
gen eines unvorhergesehenen Haltes des er-
sten Zuges, bedingt durch Wagenentglei-
sung, eventuelle Zugtrennungen oder Ma-
schinenschaden, der zweite Zug auffahren
konnte. Man hatte jedoch auf der Nirnberg —
Firther Strecke durch die gerade verlaufende
Trasse recht gute Sichtverhéltnisse. Bei den
spater gebauten, oft recht krimmungsreichen
Strecken war die Gefahr eines Zusammen-
stoBes viel groBer. Die Strecken wurden des-
halb in Abschnitte eingeteilt, auf denen zuerst
die Bahnhofe als Begrenzungen dienten. Der
jeweils nachste Zug konnte immer erst dann
eine Station verlassen, wenn der vorausfah-
rende Zug bereits den nachsten Bahnhof ge-
raumt hatte und per ,Sichttelegraph” eine
Freimeldung erfolgt war. Als die Zugfolgen
dichter wurden, muBten die Strecken zwi-
schen dem Bahnhof weiter in Sektionen un-
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terteilt werden, die man Blockstrecken nann-
te. Bahnhofssignalgeber miissen deshalb
schon relativ frih angewandt worden sein,
wahrend Blockstreckensignale erst Mitte bis
Ende der vierziger Jahre eingefiihrt wurden.
Der in einer Blockstrecke befindliche Zug wird
durch ein Hupsignal (Blocksignal) gegen ei-
nen folgenden Zug gedeckt. War ein Zug also
wirklich einmal auf der Strecke liegengeblie-
ben, dann verbot das am Anfang dieser
Blockstrecke aufgestellte Hauptsignal dem
nachfolgenden Zug durch das Zeichen Halt
die Weiterfahrt. Freie Fahrt wurde erst wieder
gegeben, wenn der vorausliegende Block

Bild 2: Diese Abbildung flhrt ebenfalls zurtick in das Jahr 1850 und zeigt einen Koniglich Preu-
Bischen Eisenbahndirektor mit dem damals weit verbreiteten Zweispitz auf dem Kopf.

durch den ersten Zug geraumt wurde. Das so-
genannte Blocksystem hat nichts mit unse-
rem Begriff ,,Block” fir kompakt zu tun, son-
dern kommt von Blockieren bzw. von dem
englischen Begriff ,to block", was Sperren
oder EinschlieBen bedeutet. Da diese Signale
damals wegen der direkten Handbedienung
standig besetzt sein muBten, wurden schon
bald Hauschen dazugebaut und mit einem
Streckenblockwérter besetzt.

Obwohl die meisten jener Hauschen heute
funktionslos sind, haben manche sich vieler-
orts, wenn auch teilweise unter anderer Ver-
wendung, bis in unsere Zeit erhalten.

Bild 3: Dienstuniformen des Personals der Altonaer-Kieler-Bahn um 1850 (vormals Kénig-Christian-VIl.-Ostsee-Bahn).
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Bild 4: Historische Darstellung aus dem Jahr 1842: 1. Ge-
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Wurde ganz zu Anfang ein Zug der eine sol-
che Strecke befuhr vom Streckenwarter durch

entsprechende Handsignale geleitet — hierzu
dienten Handfahnen und Laternen bzw. eine

schiossener Reisezug, 2. offener Reisezug, 3. Giiterzug ..mit
Kaufmannsgiter und Tieren®.

Bild 5: So wurde der Bahnhofsplatz in Kéthen um 1850 dar-
gestellt. Interessant ist der Nachweis eines Fligelsignals mit
zusétzlichem Ballon in Bildmitte. Fotos 1-5 aus ,,100 Jahre

Deutsche Eisenbahn® (1938)

Wink- und Zeichensprache — benutzte man
schon bald sogenannte Ballonsignale. Durch
diese wurde, ahnlich wie bei der Schiffahrt in
Héfen und an den Kiisten schon lange iblich,
Warnungen und Mitteilungen auf grdBere
Sichtentfernungen weitergegeben. Spater
kam die Dampfpfeife der Lokomotive und
auch Lautesignale hinzu. Zunichst ging jede
deutsche Eisenbahnverwaltung in puncto Si-
gnalbegriffe ihre eigenen Wege bei der Ge-
staltung der Signalzeichen, so daB am Schluf3
eine verwirrende Vielfalt von Signalbegriffen
herrschte. Erst im Februar 1850 wurde durch

Bild 6: Mit solchen Maschinen reiste man vor rund 130 Jahren. 1848 wurde die Manster
gebaut. 1851 wurde sie in den hier gezeigten Zustand umgebaut und gehorte zur Kéin-Minde-
ner-Eisenbahn.

Bild 8: Die Crodo, 1843 von Stephenson fir die Braunschweiger Eisenbahn gebaut, wurde erst
1886 ausgemustert.
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Bild 7: Sehr bekannt ist der Drache, erste Henschel- Lokomotive aus dem Jahre 1848.

Bild 9: Diese Maschine mit Baujahr 1857 von Egestorff fiir die Hannoversche Staatsbahn als
Crampton-Lokomotive gebaut, ist die jlingste der hier abgebildeten Lokomotiven.
Fotos 6—9: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 10: Diese Zeichnung unseres Grafikers gibt Symbole aus dem Signalbuch der Braunschweig-Harzburger-Eisenbahn aus dem Jahre 1841 wieder. Sie hatten von links nach rechts folgende
Bedeutung: 1. Die Bahn ist fahrbar oder alles in Ordnung. (Zusétzliche Anweisung: Beide Ballons sind ganz herunterzulassen, bei Annéherung des Zuges tritt der Wérter neben die Schienen,
hélt die rote Flagge mit gestrecktern Arm so lange in die Mitte der Bahn, bis der Zug ganz nahe herangekommen ist. Dann strecke er die Flagge nach der Seite hin, wohin der Zug geht).

2. Der Zug soll halten (der Warter macht das Zeichen mit der blauen Flagge).

3. Der Wagen soll langsam fahren (der Warter macht ebenfalls das Zeichen mit der blauen Flagge).
4. Eine andere Maschine soll kommen (der Warter sorgt dafiir, daB das Zeichen rasch weitergegeben wird und wenn sein Nebenmann es nicht bemerken sollte, so 1&uft er rasch demselben

naher und macht ihn durch Zeichen aufmerksam).

5. Die Bahn ist nicht fahrbar (dieses Signal wird nur gegeben, wenn der Warter morgens beim Nachsehen der Bahn so starke Beschadigung findet, daf er solche mit Hilfe der in der Nihe be-
findlichen Arbeiter nicht bis zur nachsten Ankunft des Zuges herstellen kann, oder wenn morgens die Einschnitte so hoch mit Schnee verweht sind, daB sie bis zur ersten Fahrt nicht aufgeraumt

werden kdnnen).

die Aufstellung von Grundlinien fiir die Gestal-
tung des Eisenbahnwesens eine zumindest
teilweise Einheitlichkeit erreicht. Der bedeut-
samste Schritt in diese Richtung geschah je-
doch erst mit der Erfindung der ,Signalord-
nung fur die Eisenbahnen Deutschlands® vom
1. April 1875, die dem allgemeinen Durchein-
ander ein Ende setzte. Bis heute wurde natir-
lich diese erste Signalordnung noch einige
Male geandert. Hierliber werden wir spater
noch berichten. Vor diesem Zeitpunkt wurde
also der Lauf der Zige in jedem deutschen
Land recht unterschiedlich durch Fligel-,
Korb- oder Ballontelegraphen gesteuert. Lei-
der sind nicht sehr viele Abbildungen von sol-
chen Signaleinrichtungen erhalten, die Foto-
grafie war noch kaum gebrauchlich, so daB
man heute hauptsachlich nur auf ein paar Sti-
che und Gemalde zurlickgreifen kann.

Was hat sich
eschichtlich in dieser
eit getan?

In unserer Geschichtsfortsetzung reisen wir
zur Mitte des vorigen Jahrhunderts weiter;
Marx und Engels wirken schon. Das Schlag-
wort ,Proletarier aller Lander vereinigt Euch®,
wird Anfang Dezember 1847 in London aus
der Taufe gehoben. Im selben Jahr grindet
auch der Ingenieur und Erfinder Werner von
Siemens und der Mechaniker Johann Georg
Halske eine Telegrafenanstalt. Zum Jahres-
wechsel 47 und 48 leben im Deutschen Bund
(incl. Bohmen, Mahren, Krain, Sidtirol) 46
Mio. Menschen, davon in PreuBen 15,65 Mio.
Durch Abwanderung der Landbevodlkerung
ins stadtische Gewerbe- und Fabrikwesen
kommt es erstmalig zu einer Strukturverande-
rung. Dies zieht ein stadtisches Industriepro-
letariat nach sich, da die unqualifizierten
Landarbeiter haufig nicht einzugliedern sind,
bringt aber andererseits eine stark ansteigen-
de Finanz- und Kapitalkraft der Staaten, was
das Anwachsen der Hutten-, Bergbau- und
Maschinenindustrie zur Folge hat. Einen Auf-
schwung erlebt auch der Eisenbahnbau, die
Landgewinnung an den Kisten, der StraBen-
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und Kanalbau, verbessert wird das Schul- und
Unterrichtswesen. Jedoch in ganz Europa
brodelt es. 1848 gibt es im Januar in Mailand
einen Aufstand und der Franzodsische Fe-
bruar-Aufstand desselben Jahres gibt das Si-
gnal fiir die deutsche Revolution. Kénig Lud-
wig |. von Bayern, der die Genehmigung zum
Bau der ersten Eisenbahn erteilte und dessen
Namen diese trug, verliert als einziger deut-
scher Monarch seinen Thron, weniger aber
wegen schlechter Sozialpolitik, sondern we-

Graphik: G. Gerstberger

gen der ,bayerischen Pompadour" Lola Mon-
tez.

Nach der Revolution

Anfang der 50er Jahre flhrte sich bei den ge-
hobenen Schichten die Moderichtung des so-
genannten zweiten Rokoko ein. Im August
1850 wird erstmals Richard Wagners Lohen-
grin aufgefihrt.

Was hat sich nach der Revolution in eisen-

Bild 11: Diese Karte zeigt das Deutsche Eisenbahnstreckennetz aus dem Jahre 1850. Die stddeutschen Strecken Badens,
Wiirttembergs und Bayerns lassen nur einen sogenannten Inselbetrieb zu. Die Verbindungen an das iibrige deutsche Strecken-
netz konnten wegen Geldndeschwierigkeiten erst Anfang der 50er Jahre fertiggestellt werden. Zuvor muBten die Reisenden zur

Weiterfahrt auf Postkutschen umsteigen.
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Die deutlchen €ilenbahnen

Von 1835 bls Ende 1845 erdfinete Eifenbahnen
n 1846, 1850 # "
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Bild 13: Dieses Modeblatt zeigt die Damenbekleidung der besseren Leute” des zweiten Rokoko. Sehr beliebt waren auch zu
jener Zeit die im Hintergrund sichtbaren . Pseudo-Marmor-Gipsfiguren®.

™ ‘ Bild 12: Junges Madchen mit Krinoline und Kleid des zweiten Rokoko ca. Mitte der 50er Jahre des vorigen Jahrhunderts.

1 W Bild 14: Dieses Bild zeig! die Haar- und Huttracht sowie die Mannerbekleidung aus der Zeit des zweiten Rokoko.

Fotos 12—14: dem Buch Kostimkunde entnommen

bahntechnischer Hinsicht getan? Wahrend
der Wirren und Unruhen ruhte das Eisen-
bahngeschehen keinesfalls. Es wurden wei-
terhin neue Strecken und Teilabschnitte eroff-
net. Lediglich 1849 stellt man eine gewisse
,Verdinnung" im Eisenbahngeschehen fest.
Zwischen dem 20. Dezember 1848 und dem
August 1949 gibt es keine Eréffnungen und
sonstige Erfolgsmeldungen in puncto Eisen-
bahn. Erst 1850 kann man wieder eine konti-
nuierliche Téatigkeit in dieser Richtung Uber
das ganze Jahr hin verfolgen. Zur Verdeutli-
chung ein paar kurze Daten dieser beiden
Jahre zum Vergleich:

1849:

5. August: Eréffnung der Gesamtstrecke Magdeburg
— Wittenberge (Magdeburg-Wittenberger Eisen-
bahn-Gesellschaft).

25. August: Durchgehende Verbindung Ludwigsha-
fen — Kaiserslautern — Berbach — Grenze. Eroff-
nung der Strecke Neustadt — Heidenfels (Pfalz.
Ludwigsbahn).

25. September: Durchgehende Verbindung Halle —
Erfurt — Kassel: Teilstrecke Bebra — Gerstungen —
Eisenach erdffnet (Tharingische Eisenbahngesell-
schaft).

Bild 15-17: Stimmungsvolle Milieu-Schilderungen aus der Zeit Anfang der 60er Jahre. Auf dem Berliner Weihnachtsmarkt, der auch regelméBig von der kéniglichen Familie besucht wurde,
waren Knarren und Waldteufel sehr begehrte Artikel. Als Vorlaufer des Weihnachtsbaums diente die kiinstliche hélzerne Weihnachtspyramide. Eine Markthalle aus der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts wurde wegen der zunehmenden Bevblkerung in GroBstadten notwendig, um die Versorgung mit Lebensmitteln zu sichem. Bei schénem Wetter traf man sich im Sommer zum Krok-
ketspiel, das im vorigen Jahrhundert ein beliebtes Rasenspiel (viel alter als Golf) war. Im Sommer war bei den Herren die ,Kreissage" als Kopfbedeckung sehr beliebt.
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Bild 19: Das Vorbild zu unserer Modellnachstellung: Genug
neugieriges Volk hat sich in der zur damaligen Zeit Gblichen
Kleidung um den Schlangendompteur geschart, um seine
Vorfihrung mit Interesse zu verfolgen.

1. Oktober: Herstellung der Verbindung Minchen
Nirnberg. Teilstrecke Gunzenhausen — Pleinfeld —
Schwabach erdffnet.

5. November: Errichtung der Kgl. Direktion der

Bild 21-23: Links eine Variété-Szene aus der Mitte des vorigen Jahrhunderts. Man arbeitete hauptséchlich unter freiem Himmel, Mitte: Da war das Schatfen in einer
der 60er Jahre schon etwas ganz anderes. Rechts: Wie schon in unserem ersten Artikel dieser Reihe erwihnt, gab es in Berlin ab 1828 Gasbeleuchtung. In der zwei
hunderts gehdrte auch der Pferdeomnibus zum Berliner StraBenbild. Zu diesem schon groBstadtischen Verkehrsmittel paft ebenso die Blumenfrau wie der berittene
chentragende Kavalier.

Bild 20: Aus Balsa- und Furnierholzstreifchen entstand der Rohbau der im Aufbau begriffenen Variété-Buden. Die Holzbauwei-
se habe ich hier das erste Mal ausprobiert. Das Probeergebnis hat mich recht befriedigt. Mit dem UHU-Holz-Sekundenkleber
lassen sich die kleinen Leistchen blitzschnell verkleben. Wie weiter gearbeitet wurde, siehe nachste Seiten.

Westfalischen Eisenbahn zu Paderborn zum Bau
der Bahn Hamm — Paderborn.

19. Dezember: Erste Teilstrecke der Main-Weser-
Bahn Kassel — Wabern eréffnet.
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1. Januar: Erster staatlicher Eisenbahnbetrieb in
PreuBen. Ubernahme von Verwaltung und Betrieb

Lokomotivschmiede Anfang
ten Hélfte des vorigen Jahr-
Schutzmann und der stick-
Fotos 15—17, 19, 21—23: Historische Darstellungen: Sammiung W. Weigelt
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Bild 24 und 25: Das sind meine, teils abgewandelten Rokoko-Figuren aus dem Preiser-Sorti-
ment. Links eine unveranderte Figur, daneben eine solche umlackiert und mit veranderter Kopf-
stellung. Des weiteren eine Figur mit langer Stola, die zweite von rechts hat ein Umhangecape
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mit Kapuze erhalten, wihrend die rechte Figur ein komplettes Mantelett erhalten hat. Rechts:
Dieselben Figuren wie vorher, jedoch von hinten in umgekehrter Reihenfolge.
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Bild 26 und 27: Die linke Figur ist wieder ,Preiser-Original®, wahrend die darauffolgende eine
abgeanderte Kopfhaltung erhielt und genauso umlackiert wurde wie die nachfoigende mit

Schirm. Bei der rechten wurde das kurze Jackchen zu einem Mantel mittels Epoxi-Kitt ver-
|langert. Rechts: Dieselben Damen in umgekehrier Reihenfolge von hinten.

Bild 28 und 29: Hier wurde Preisers Miiller-Familie (Art.-Nr. 43) zweckentfremdel. Der .arme
Miller* steht nun mit einem Riesenreptil um den Leib auf einer Preisertruhe (Set Biedermaier-
figuren) fiir alle Zeiten fest. Er hat einen Lederschurz erhalten. Rechts: Zum Vergleich sind je-

weils zu den veranderten Preiser-Figuren die Original-Figuren abgebildet. Bei Mutter und Toch-
ter wurden die Rocke mittels Epoxit-Kitt auf Bodenlange verlangert. Der Gentleman ganz rechts
tragt den alten Biedermeiermantel seines Dienstherren auf.

der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn durch
den preuBischen Staat fir Rechnung der Gesell-
schaft.

18. Februar: Lauenburger (Danische) Konzession
fur die Strecke Libeck — Blchen an die Lubeck-Ba-
chener Eisenbahn-Gesellschaft.

18./27. Februar: Erste Techniker-Versammiung des
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Ver-
einbarung der ,,Grundziige fir die Gestaltung der Ei-
senbahnen Deutschlands® und der ,Einheitlichen
Vorschriften fiir den durchgehenden Verkehr auf
den bestehenden Vereinsbahnen".

3. April: Verbindung Kassel — Marburg. Erdffnung

Bild 30 und 31: Ei-
gentlich solite der Ad-
ler-Zug nicht mehr ab-
gebildet werden, aber
zum 25jahrigen Ei-
senbahnjubilaum an-
no 1860 (ein solches
gab es) fuhr er noch-
mals original. Auch
die Besucher und Rei-
senden haben sich
nach der Mode des
Jahres 1835 geklei-
det. Ganz reizend sind
wieder die selbstge-
machten Biedermeier-
hite der Damen, die
sich aus dem Wagen
lehnen.
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Bild 32: Auf dem Volkslest bzw. Kirmesplaltz ist der Aufbau des Variété in vollem Gange. Auch das Wagelchen mit dem ,Fundus® und dem schwarzen Prachthengst im Schlepp ist gerade an-
gekommen.

Bild 33: Eine Menge Details kann man in ein so kleines Diorama hineinpacken. Preisers Steinmetz wurde so zu einem hammemden Zimmermann umfunktioniert. Ein Rokoko-Mann fungiert als
Zirkusdirektor, ein umlackierter Eisenbahner schippt Sand in einen Korb, ein kleiner Fatzke sieht zu. Im Vordergrund eine der neuen Brawa-Schwengelpumpen. Links, auf einem Preiser-
Pferdewagen, wurde aus feinen Holzleisten ein Raubtierkafig aufgesetzt (Schuhmacher, Northeastern), Vater und Sohn versuchen die schlafenden Lowen zu wecken.

Bild 34: Wunderschdn ist der Rappe von Preiser ausmodelliert. Das Pferd ist in der Packung 327 enthalten, genauso wie die
kleine Kutsche (unlackiert). Die Gepackstiicke stammen wiederum aus Preisers Biedermeierfiguren-Sets.
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der Reststrecke Kirchhain — Marburg (Lahn).

25. April: Staatsvertrag zwischen Bayern und Wiirt-
temberg Uber den Bau der Strecke Augsburg — Ulm.
1. Juni: Durchgehende Verbindung Ulm — Fried-
richshafen. Strecke Ulm — Biberach erdffnet.

29. Juni: Durchgehende Verbindung Stuttgart —
Ulm. Teilstrecke Geislingen — Ulm erdffnet.

1. Juli: ,Reglement fir den Giterverkehr” und ,Wa-
genibereinkommen" vom Verein Deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen herausgegeben.

14. September: Ubernahme der Verwaltung und des
Betriebs der Bergisch-Markischen Eisenbahn durch
den preuBischen Staat und Errichtung der Kgl. Di-
rektion der Bergisch-Markischen Eisenbahn zu El-
berfeld.

4. Oktober: Erste Teilstrecke der Kgl. Direktion der
Westfélischen Eisenbahn Hamm — Paderborn eréff-
net.

15. Oktober: Erste Eisenbahn im Saargebiet. Strek-
ke bayerische Grenze bei Berbach (Wellersweiler)
— Neunkirchen gréﬂne! (PreuBische Staatsbahn).
31. Dezember: Ubernahme der Erzgebirgischen Ei-
senbahn durch den séchsischen Staat.

:'f v
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Bild 36: Arbeiter beim Aufbau der Variété-Bude. Bretter und Holzbalken entstanden wiederum aus Furnier bzw. feinen Holzpro-
filen von Schuhmacher, ebenso die Arbeitsbticke. Verniinftige Leitern fand ich in keinem Sortiment, geschweige denn eine Staf-
felei. Meine entstand deshalb aus einem Roco-Feuerwehrzurlstsatz.

Bild 37: Nun kommt Leben in die Zirkus-Szene. Am Abend vor der Gala-Premiere geben die Schausteller eine kostenlose Stra-
Benvorstellung. Es hat sich schon einiges Publikum angesammelt.

Weiterer Aufschwung
bei der Eisenbahn

Fir die breite Masse der unteren Bevolke-
rungsschichten hat sich durch die Revolution
nicht viel gedandert. Wirtschaftlich folgt jedoch
durch den Beginn der Industrialisierung ein
erster Aufschwung der bis zum Deutsch-Da-
nischen Krieg 1864 anhalt. 1850 waren be-
reits 5822 Gleiskilometer verlegt. Diese Zahl
wird sich bis 1870 auf das Dreifache erhéhen.
Auch das Lokomotiv- und Wagenmaterial ver-
andert sich zusehends. Die Lokomotiven der
Eisenbahngriindungszeit, die meistens nur
eine, hochstens zwei Treibachsen und einen
offenen Bedienungsstand besaBen, wurden
leistungsfahiger. Der Lokomotivfiihrerstand
erhielt zum Schutz des Bedienungspersonals
an der Stirnseite vorerst sogenannte Brillen
mit Durchblickfenster fur Lokfihrer und
Heizer. Dann kam ein Fuhrerhausdach dazu
und spéter Seitenwande. Auch die Wagen
verloren nach und nach ihr kutschenéhnliches
Aussehen. Zu dieser Zeit konnte man schon
fast von einem Streckennetz sprechen und
das Reisen mit der Bahn wurde allmahlich fiir
die, die es sich leisten konnten eine ganz na-
tirliche Sache. Einen besonderen Auf-
schwung nahm zu jener Zeit jedoch das
Gitertransportwesen durch die Bahn. Roh-
stoffe konnten nun wesentlich schneller zu
den Abnehmern gelangen. Dies wirkte sich
teilweise recht kostenglinstig auf die Ferti-
gung von industriellen Giitern aus und erhéh-
te die Konkurrenzfahigkeit gegeniiber dem
Ausland.

Figuren fur die
50er Jahre

Uber die Eigenheiten der Mode des zweiten

Rokoko haben wir bereits im ersten Teil die-
ser Serie (Eisenbahn-Journal 6/84) einge-
hend berichtet. Viele Modellfiguren fiir diese
Zeit gibt es allerdings nicht, lediglich Preiser
bietet hierfiir einen Satz an. Dies ist sicherlich
auch ausreichend, da es ansonsten fir jene
Zeitspanne kaum weiteres Modellbahnmate-
rial gibt. Trotzdem fiihite ich mich durch diese
paar Figuren und die Rokokoepoche so ange-

Bild 38: Neben dem Schlangenbeschwarer darf natirlich der
Lowenbéndiger ,Herkules®, ein Ururahn unseres heutigen
Tarzan nicht fehlen. Der urspriingliche ,Preiser-Badende”
erhielt aus Fimo eine ,Ozelot-Montur”, deren Gestaltung und
Fellbemalung gut zwei Stunden Zeit in Anspruch nahm.




regt, daB ich eine kleine Szenennachstellung
riskierte. Ahnlich wie schon bei den Bieder-
meierfiguren, wurden die vorhandenen Prei-
ser-Personen eigenhandig abgewandelt und
variiert. Im Set Nr. 140 sind leider nur zwei un-
terschiedliche weibliche Figuren enthalten.
Durch Variationen habe ich jedoch neun un-
terschiedliche erhalten. Hierbei muBte zumin-
dest bei drei meiner Damen nicht sehr viel
verandert werden, sie wurden lediglich durch
andere Farbgebung unterschiedlich einge-
kleidet. Erst zum SchluB3 entschied ich mich,
da alle Evastochter wegen des Preiser-
Grundtyps einheitlich Kopftiicher trugen, nach
der schon friiher beschriebenen Methode,
einzelnen von ihnen Kapotthiite zu verpas-
sen.

Weiteren Damen habe ich zuséatzlich — man
verzeihe mir das — die Kopfe abgeschnitten
und in anderer Haltung wieder aufgeklebt.
Das Ergebnis ist verbliffend. Zwischenzeit-
lich habe ich auch als Alternative zu dem bis-
her verwendeten Fimo-Plastilin (sehen Sie
hierzu das Eisenbahn-Journal 7/84) ein neu-
es Zweikomponenten-Material entdeckt. Je-
nes hat einen erheblichen Vorteil, es hartet
nicht wie Fimo unter Hitze, sondern ohne jeg-
liches Dazutun nach ca. 4—5 Stunden von
selbst aus. AnschlieBend ist das Material so
hart, daB mit Gravierstichel oder mittels Bohr-
zwerg und entsprechenden Schleifeinsatzen
eine Nachbearbeitung vorgenommen werden
kann. Ansonsten ist die Bearbeitung der
schon friiher beschriebenen gleich. Es bedarf
keinerlei besonderer handwerklicher Fahig-
keiten, die Modell-Damen und natirlich auch
-Herren durch veranderte Kleidung anders
aussehen zu lassen. Angefangen von einer
Stola bis Uber ein capedhnliches Jackchen bis
hin zu Méanteln wurde alles nachgeahmt.

Die in diesem Beitrag gezeigten Figuren sind
die unmittelbare Arbeitsfortsetzung zu den
friher gezeigten. Es wurden Ihnen keine
eventuell miBlungenen , Personen” vorenthal-
ten.

Bild 41: Ein Preiser-Kamel hat sich auch dazugestelll. Ge-
fihrt von einem ,Kameltreiber®, der von Preiser eigentlich als
Eisenbahner der ,Adler-Zeit" vorgesehen ist. In der Mitte
.Herkules" mit seinem schon etwas altersschwachen Lowen,
der auBerhalb des Kéfigs posieren darf

Fotos 18, 19, 24—41: W. Kosak
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Bild 39 und 40: Hier ste-
hen nun all meine umgear-
beiteten Figuren vor dem
Kéfig der Lowen. Letztere
sind  mittlerweile  ganz
Jfurchtbar* wach gewor-
den. Fehit nur noch das Lo-
wengebrill, um unsere Alt-
vorderen in  Angst und
Schrecken zu versetzen.

Der neue Epoxi-Kitt wird von der Firma Gre-
ven Hauschemie in einer 70-g-Packung ange-
boten (Adresse: Firma Greven, Kleb- und
Dichtstoffe, Kirchenstr. 9, 6800 Mannheim 1).
Er klebt, dichtet, fiillt und isoliert. Einziger
Nachteil gegenliber Fimo ist, daB feine und

diinne Teile wie z. B. abstehende Mantel-
saumecken oder ebensolche Rockfalten bei
Unachtsamkeit leichter abbrechen. Fimo ist
fur diesen Fall zaher. Epoxi-Kitt hingegen
diirfte sich unter anderem sehr gut zum Abfor-
men von Lokomotiv- und Wagenteilen eignen.

(wird fortgesetzt)






